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1. INLEDNING 

BAKGRUND OCH SYFTE 

Butängen ska utvecklas till en levande och hållbar stadsdel väl integrerad med övriga staden samt 

Norrköpings centralstation. Stadsdelen ska bli en del av Norrköpings innerstad och en viktig nod för regional 

och lokal kollektivtrafik. En ny centralstation planeras strax norr om dagens station med plats för Ostlänkens 

nya järnvägsspår. Den nya centralstationen, tillsammans med omgivande stadsutveckling, kommer att 

utgöra den regionala noden. Den nya stadsdelen integreras med Norrköpings innerstad och Inre hamnen 

genom förlängning av gator och sammanhängande grönstråk. Det ska också finnas plats för en ny 

stadspark, samhällsservice och kulturaktiviteter. 

I Butängen ska det vara lätt att röra sig som gående och cyklist, kollektivtrafiken är nära och parkering sker 

främst i områdets mobilitetshus. Det ska finnas gott om laddplatser, parkering för lastcyklar och andra cyklar 

som finns nära entréer. Service och skolor möjliggör för minskat transportbehov och genare kopplingar mot 

omkringliggande stadsdelar och centrum skapas för minskade barriäreffekter. Områdets transporter och 

avfallshantering samplaneras med trafiksystemet för en hållbar stadsdel. 

Planprogram och Hållbarhetsprogram för södra Butängen och Johannisborg godkändes av 

Kommunfullmäktige år 2022. Sedan dess har kommunen arbetat intensivt med planeringen av den nya 

stadsdelen. Bland annat genomfördes en arkitekttävling för Norrköpings nya centralstation och det pågår 

arbete med första detaljplanen, trafiksimulering och förprojektering.  

Syftet med mobilitetsutredningen är att ta fram en strategi för hur södra Butängen kan utvecklas till en hållbar 

stadsdel ur ett resandeperspektiv. Mobilitetsstrategin ska ge en konkretiserad bild hur planprogrammets och 

hållbarhetsprogrammets vision kan bli verklighet. Utredningen har flera syften:  

• Ta fram en strategi för ett hållbart trafiksystem och visa hur behovet av mobilitet kan tillgodoses för 

boende och aktörer inom området samt hur kostnadseffektivt byggande för boende och exploatörer 

kan främjas. 

• Lyfta fram inriktningar i planering och implementering som kan ge en ökad andel hållbara resor till 

och från, men även inom, planområdet med centralstationen som målpunkt. Åtgärderna ska kunna 

stödja en hållbarhetscertifiering av området enligt CityLab 4.0. 

• Vara ett underlag till handlingsplan mellan berörda aktörer för införandet av mobilitetslösningar och 

placering av fordon/hubbar i området. 

• Definiera områdesspecifika behov som till exempel, antal parkeringar för boende och verksamma 

som kan samnyttjas i gemensamma parkeringsanläggningar i området för att minska antalet 

parkeringsplatser totalt. 

• Sammanställa mobilitetslösningar från platser med liknande förutsättningar. 

• Ge förslag på utvärdering av genomförda åtgärder. 

Mobilitetsstrategin ska fungera som en gemensam grund för kommunen, exploatörer, fastighetsägare och 

andra berörda vad gäller möjliga åtgärder och ska kunna ligga till grund för kommande kvalitetsprogram, 

exploateringsavtal och detaljplaner. 

Denna handling utgör en samrådsversion med förslag till mobilitetsstrategi för Butängens utveckling. Fortsatt 

samordning och anpassning i relation till övriga pågående utredningar avses att göras. 

En övergripande strategi för godstransporter avses även att tas fram för området. 
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2. MÅL OCH UPPFÖLJNING 
Mobilitetsstrategin är ett verktyg för målstyrd planering. I detta kapitel föreslås tre huvudmål om 

färdmedelsandelar samt tydliga målsättningar för fem delområden. I de följande kapitlen underbyggs de med 

konkreta strategier. Tillsammans konkretiserar de planprogrammets och hållbarhetsprogrammets mål för 

Butängen och ger styrning till kommande planeringsmoment (detaljplaner, kvalitetsprogram, markanvisnings-

och exploateringsavtal, osv.). 

Utgångspunkt 

Utgångspunkt för målen är att Butängen ska utvecklas till en attraktiv, levande, resurs- och yteffektiv 

stadsdel ur ett resandeperspektiv. Målen har formulerats med utgångspunkt i planprogrammets och 

hållbarhetsprogrammets vision och mål för Butängen. Särskilt relevant är bland annat planprogrammets mål 

om att andelen bilresor har minskat när stadsdelen är utbyggd, vilket ska nås genom en attraktiv 

kollektivtrafik och hög prioritet för fotgängare och cyklister.1 Centralstationen samt omgivande 

innerstadsbebyggelse (med arbetsplatser och andra målpunkter) kommer utgöra en stark knutpunkt i staden, 

kommunen och regionen dit många resor alstras. Därmed kan området ha en påverkan på hela 

trafiksystemet. En hög tillgänglighet till centralstationen över tid är viktig för dess funktion och stadens 

attraktivitet. För att bibehålla framkomlighet och kapacitet för samtliga trafikslag i det övergripande 

trafiksystemet, samt en hög tillgänglighet till centralstationen, i en växande stad är det särskilt viktigt att aktivt 

jobba med en smart och hållbar färdmedelsfördelning i utvecklingen av centralstationen och den 

stationsnära stadsutvecklingen. Utifrån antaget planprogram och hållbarhetsprogram sammanfattas i 

kommunens uppdragsbeskrivning inriktningen som ligger till grund för de föreslagna målen: 

I Butängen ska det vara lätt att röra sig som gående och cyklist, kollektivtrafiken är nära och parkering sker 

främst i områdets mobilitetshus. Det ska finnas gott om laddplatser, parkering för lastcyklar och andra cyklar 

som finns nära entréer. Service och skolor möjliggör för minskat transportbehov och genare kopplingar mot 

omkringliggande stadsdelar och centrum skapas för minskade barriäreffekter. Områdets transporter och 

avfallshantering samplaneras med trafiksystemet för en hållbar stadsdel. 

De konkreta målformuleringarna är inspirerat av etablerade handböcker, såsom Citylab 4.0, samt mål som 

används i andra städer, såsom Uppsala och Stockholm. Centralstationens gestaltning som bytespunkt ligger 

utanför utredningen och inkluderas därför inte i målen. 

Målår 2045 

Den nya centralstationen planeras öppna år 2035, men få andra byggnader kommer vara färdigbyggda vid 

den tidpunkten. Kommunen är i process att se över sin etappindelning och tidsplaneringen när vilka etapper 

kan vara klara. Förmodligen är det lämpligt att de övergripande färdmedelsmålen för stadsdelen gäller från 

halva byggtiden (ca. år 2045) då centralstationen är fullt fungerande och det finns vissa färdiga bostäder och 

målpunkter i området. Att ha ett målår innan ett fullt utbyggt Butängen gör det möjligt att upptäcka i tid om 

det finns svårigheter att nå målen och ger i så fall utrymme för justeringar innan allt är färdigbyggd. De flesta 

andra målsättningar är däremot användbara redan på detaljplanenivå. Dessa föreslås gälla och mätas för 

respektive detaljplaneområde när de flesta byggnader där är färdigbyggda. 

Regelbunden uppföljning 

Målen ska vara lätta att följa upp. De flesta föreslagna mål kan mätas med enkla GIS-analyser, egna 

bedömningar av kommunens projektledare för området eller offentlig statistik. Några föreslagna mål kräver 

datainsamling (resvaneundersökning med större arbetsplatser eller förskolor/skolor, trafikräkningar, 

 
1 Planprogram s.40 
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attitydundersökning). Dessa kräver lite mer tid, men bedöms kunna bli ett viktigt kunskapsunderlag för 

Norrköping kommuns arbete – inte bara för respektive färdigbyggt detaljplaneområde utan också för att dra 

lärdomar för senare detaljplaner i Butängen. 

Mål kan uppfylla sin styrningsfunktion bara i kombination med en rutin för regelbunden uppföljning. Efter den 

initiala mätningen bör målen mätas med jämna intervaller, till exempel vartannat år. Beroende på om målen 

har uppnåtts eller ej borde kommunens åtgärder anpassas på olika sätt. Om målen uppfyllts kan nya sättas. 

Om målen inte har uppfyllts borde fördjupande analyser genomföras för att förstå varför, till exempel en 

attitydundersökning med boende och en djupgenomgång av hur väl strategierna genomförts. Utifrån 

analyserna kan nya åtgärder tas fram eller befintliga åtgärder förbättras för att uppnå målen. 

 

HUVUDMÅL FÖR FÄRDMEDELSANDELAR 

Planprogrammet utger som mål att andelen bilresor har minskat när stadsdelen är utbyggd, vilket ska nås 

genom en attraktiv kollektivtrafik och hög prioritet för fotgängare och cyklister.2 En hög andel resor med 

gång, cykel eller kollektivtrafik frigör vägnätets kapacitet för nödvändig biltrafik, bland annat till 

centralstationen, och bidrar därmed till Butängen som viktig nod för regional och lokal trafik. Planprogrammet 

konstaterar vidare att stadsdelen genom sitt läge kan erbjuda bästa möjliga förutsättningar för gång, cykel 

och kollektivtrafik.3 

Butängen planeras som innerstadsmiljö med en blandning av bostäder, kontor och handel, samt 

centralstationen som dominerande målpunkt. Olika målgrupper kommer röra sig i stadsdelen som har olika 

resvanor och behov. Därför föreslås olika färdmedelsmål för de tre viktigaste restyperna år 2045: resor av 

boende i området, arbetsresor till området och resor till/från centralstationen. 

• För framtida boende i Butängen bedöms boende i Norrköpings city och innerstaden vara den mest 

relevanta jämförelsegruppen. Enligt Norrköpings kommuns senaste resvaneundersökning utför 

dessa redan i nuläget 65–70 procent av sina resor med gång, cykel eller kollektivtrafik.4 

• För arbetsresor till Butängen bedöms resvanorna för hela kommunbefolkningen vara relevant. Enligt 

samma resvaneundersökning ligger andelen resor till arbetet med gång, cykel eller kollektivtrafik i 

nuläget på ca 54 procent.5 

• För resor till centralstationen har resandeprognoser tagits fram. Andelen bil- eller taxiresor till/från 

resecentrum prognosticeras ligga på ca 7 procent år 2035 och ca 6 procent år 2050.6 

  

 
2 Planprogram s.40 
3 Utvecklingsmål i planprogram 
4 RVU 2022 
5 RVU 2022 
6 Resandeprognoser Norrköpings resecentrum, SWECO, 2018-04-16. Andel av alla byten vid resecentrum, 
inklusive byten inom kollektivtrafik (tåg-tåg, spårvagn-spårvagn, buss-buss, osv.). 
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Tabell 1. Förslag till mål för färdmedelsandelar 

  
  
  
 M

å
l Resor av boende i området:  

Minst 80–85 procent sker med 

kollektivtrafik, cykel eller gång 

Arbetsresor till området:  

Minst 70–75 procent sker med 

kollektivtrafik, cykel eller gång 

Resor till/från centralstationen:  

Minst 90–95 procent sker med 

kollektivtrafik, cykel eller gång 

  
  
  
  
  

  
M

o
ti
v
e
ri

n
g

 

Väldigt hög andel kan uppnås 

på grund av områdets framtida 

närhet till all service och goda 

tillgänglighet med gång, cykel 

och kollektivtrafik. De flesta 

förväntas arbeta antingen 

centralt i Norrköping eller 

pendla kollektivt från 

centralstationen. 

Mer blandade resvanor, 

eftersom sysselsatta i området 

antas bo i hela kommunen 

samt angränsande kommuner. 

Egen bil förväntas fortsatt ha 

tydligt kortare restid från delar 

av omlandet. 

Väldigt hög andel redan i nuläget 

som prognosticeras minska 

ytterligare. Det ska vara smidigt 

att hämta/lämna personer med 

bil, men så pass enkelt med 

andra färdmedel att det inte 

behövs särskilt ofta. 

 I
n
d

ik
a
to

r 

Mäts vart fjärde år i samband 

med Norrköpings 

resvaneundersökningar7, första 

gången år 2046 

Resvaneundersökning med 

större arbetsplatser i området 

Kollektivtrafikstatistik och 

trafikräkningar 

 

En hög andel resor med gång, cykel eller kollektivtrafik förutsätter att det finns hög kvalitet på kollektivtrafik, 

gång- och cykelnät, men även ett bra serviceutbud i närområdet. Dessa förutsättningar har konkretiserats 

som specifika, mätbara, accepterade, realistiska och tidsbundna mål (så kallade SMART:a mål). Målen 

presenteras i de följande fem delkapitlen. 

 

MÅLOMRÅDE LEVANDE BUTÄNGEN 

Enligt planprogram och hållbarhetsprogram ska Butängen uppfattas som en fortsättning på innerstaden. De 

offentliga miljöerna ska vara platser för möten och avkoppling, rörelse och aktivitet. De ska upplevas trygga 

och vara tillgängliga för alla, utan att ställa kommersiella krav på besökarna. Lokalgatorna ska främst vara till 

för lokala behov och präglas av låga hastigheter.8 

Att uppnå planprogrammets vision handlar om att möjliggöra mer yta för liv och rörelse och på så sätt främja 

hälsa, tillgänglighet, jämlikhet, trygghet och trafiksäkerhet. Målområdet siktar på ett levande och aktivt 

gaturum, ett ”gemensamt vardagsrum”, som alla känner sig trygga att vistas i. 

Målområdet applicerar även Norrköpings mål om att vara en ”15-minutersstad” och planprogrammets mål 

om en blandad stadsdel. Ett bra utbud av offentlig och kommersiell service i närområdet ska göra det möjligt 

att utföra de vardagliga ärendena med gång och cykel. 

 
7 Resvanundersökningars metod behöver anpassas för att möjliggöra detta så att resultat beräknas även på 
stadsdelsnivå. 
8 Planeringsmål i planprogram, s.40 
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Tabell 2: Förslag till mål för ett levande Butängen 

Mål Indikator och målnivå 

S
ta

d
s
d

e
l 

S
ta

ti
o

n
 

Datakälla 

15-minutersstad - 

bra serviceutbud 

inom gångavstånd 

Det finns minst en förskola, grundskola, vårdcentral, apotek, större 

matbutik, postombud, park, idrottsanläggning, lekplats och 

restaurang inom 1,25 km vägsträcka från varje bostadskvarter 

X  GIS-analys 

Gaturummet 

prioriterar 

vistelsekvalitet och 

trafiksäkerhet 

Lokalgatorna ska vara utformade med fokus på vistelse och låga 

fordonshastigheter 
X  Bedömning 

Grönt och attraktivt 

gaturum  

Alla gator har träd, buskar eller annan grönska av hög kvalitet; 

maxavståndet mellan offentliga sittmöbler är 100m 
X  Bedömning 

Varierade 

bottenvåningar och 

tryggt gaturum 

Minst 80 % entréer riktade mot gatan för varje kvarter, minst 5 

entréer per 100m husfasad mot gatan på kvartersnivå9, varierad 

bebyggelse inom kvarteren och fasader med hög detaljrikedom i 

ögonhöjd 

X X 

Fastighetsägare 

/ detaljplan / 

bygghandlingar 

och bedömning 

 

MÅLOMRÅDE GÅNG OCH CYKEL 

För att främja resande med gång och cykel är det viktigt att prioritera trafiksäkerhet, genhet och 

framkomlighet samt att underhålla gång- och cykelbanor året runt. Det är även viktigt att minska effekten av 

fysiska barriärer och skapa bra kopplingar till viktiga målpunkter i grannområden. Enligt planprogrammet ska 

sammanhållna gång- och cykelnät prioriteras högst.10 

Ett särskilt viktigt arbetsområde är barns resor. Aktiva resor ger inte bara bättre hälsa utan också bättre 

skolresultat. Eftersom vissa boende kommer flytta in när andra delar av området fortfarande byggs och 

eftersom nya resvanor präglas den första tiden efter inflyttningen är det särskilt viktigt att säkerställa bra 

framkomlighet för gående och cyklister redan under byggskedet. 

Ett sätt att mäta cykeltrafikens konkurrenskraft är restidskvot. Restidskvoten är tiden det tar att cykla mellan 

två punkter dividerat med tiden det tar att åka bil mellan samma punkter. Enligt GCM-handboken ska 

restidskvoten vara högst 1,5 inom en tätort för att cykeln ska kunna konkurrera med bilen. På grund av 

områdets centrala läge och planprogrammets höga ambition föreslås målet om en genomsnittlig restidskvot 

cykel/bil till viktiga målpunkter på högst 1,2. Genomsnittlig restidskvot 1,2 är realistiskt, eftersom många 

målpunkter ligger nära och parkeringstiden ingår i restiden med bil. Centrala element för att uppnå målet är 

att realisera ett bra serviceutbud i och omkring Butängen, att bygga bra cykelinfrastruktur och att erbjuda 

bilparkering endast i mobilitetshusen. 

 

 
9 Aktiva entréer innebär entréer som nyttjas av många människor, dvs. inga nödutgångar, soprumsdörrar och 
liknande 
10 Planeringsmål i planprogram 
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Tabell 3: Förslag till mål för gång och cykel 

Mål Indikator och målnivå 

S
ta

d
s
d

e
l 

S
ta

ti
o

n
 

Datakälla 

Goda möjligheter att gå 

eller cykla till förskolan 

eller skolan 

Minst 80 % av resorna till förskolor och grundskolor i 

området sker med gång eller cykel 
X  Förskole-RVU och 

skol-RVU 

Konkurrenskraftiga 

restider med cykeln 

Genomsnittlig restidskvot cykel/bil på max 1,2 under 

morgontrafiken (kl.8) till viktiga målpunkter11 från varje 

detaljplaneområdets mittpunkt12 

X  GIS-analys 

God standard på gång- 

och cykelbanor 

Separata gång- och cykelbanor på gator som inte är 

låghastighetsområde med motorfordonsflöden under 2000 

ÅDT 

X  Bedömning utifrån 

trafikräkning/modell 

Bra gång- och 

cykelframkomlighet under 

byggfasen 

Gator med genomfartsfunktion för byggtrafik som är 

utpekade cykelstråk eller gångförbindelser ska ha 

skyddade gång- och cykelbanor under byggfasen. 

Byggtrafiken håller låg hastighet på lokalgator 

X  Bedömning 

Hög trafiksäkerhet för 

gående och cyklister 

Minst 80 % av boende och sysselsatta i området och 

centralstationens användare upplever att det är tryggt och 

säkert att gå och cykla i området 

X X Attityd-

undersökning 

 

MÅLOMRÅDE KOLLEKTIVTRAFIK 

Centralstationen är den viktigaste platsen för kollektivtrafik i Butängen och kommunen. Enligt planprogram 

ska den bli en effektiv bytespunkt mellan olika resandeslag med god orienterbarhet, tillgänglighet och 

framkomlighet till bytespunkten.13 Centralstationens gestaltning som bytespunkt ligger utanför utredningen, 

men övergripande kvalitetsmål har inkluderats. En hög persontäthet i stationsnära lägen är viktig för att nyttja 

centralstationens kollektivtrafikutbud fullt ut. 

För att uppnå planprogrammets mål om att göra kollektivtrafiken attraktivare än bilen för resor inom staden14 

är det viktigt att det finns pålitlig kollektivtrafik med hög turtäthet i närheten. Byten mellan kollektivtrafiklinjer 

och andra trafikslag måste vara effektiva och själva kollektivresan måste gå snabbt, utan onödiga stopp eller 

fördröjningar mellan hållplatser.  

Konkurrenskraftiga restider i jämförelse med bilen är en viktig faktor även för kollektivtrafikandelen. För att 

uppnå målsättningen behöver bland annat buss och spårväg ges högsta prioritet till och från 

centralstationen. 

 
11 Centrum, resecentrum, campus, samt närmaste förskola, grundskola, vårdcentral, apotek, större matbutik, 
postombud, park, idrottsanläggning, lekplats och restaurang 
12 Restidskvoter kan även beräknas från varje adresspunkt och summeras för hela detaljplaneområdet 
13 Planeringsmål i planprogram 
14 Planprogram s.40 
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Tabell 4: Förslag till mål för kollektivtrafik 

Mål Indikator och målnivå 

S
ta

d
s
d

e
l 

S
ta

ti
o

n
 

Datakälla 

Nyttja närheten till 

centralstationen 
Hög persontäthet i bebyggelsefunktioner nära resecentrum X  

Bedömning 

(utifrån 

detaljplane-

beskrivningar) 

Attraktiva hållplatser 

med cykelparkering 

Alla hållplatser i detaljplaneområdet ska ha väderskydd, 

sittmöjligheter och cykelparkeringar med möjlighet till ramlås  
X  Bedömning 

Cykelparkering av hög 

kvalitet vid 

centralstationen 

Vid centralstationen finns gott om cykelparkeringar nära alla 

entréer och uppgångar till perrongerna. 100 % av 

cykelparkeringen har möjlighet till ramlås och är lättillgänglig, 

minst 70 % är väderskyddad och minst 10 % rymmer en 

lådcykel eller cykelkärra. 

 X Bedömning 

Nöjdhet med 

cykelparkering 

Minst 80 % av centralstationens användare, boende och 

sysselsatta i området är nöjda med tillgången till 

cykelparkering 

 X 
Attityd-

undersökning 

Attraktiv centralstation 

Minst 80 % av centralstationens användare, boende och 

sysselsatta i området upplever stationen och dess närområde 

som en an trevlig plats att vistas på 

 X 
Attityd-

undersökning 

 

MÅLOMRÅDE BIL OCH PARKERING 

Hög tillgänglighet med gång, cykel och kollektivtrafik ska göra det lätt att utföra sina resbehov utan att 

behöva äga bil, samtidigt som grundläggande angöringsbehov med bil säkerställs och möjlighet att ha 

tillgång till bil eller bilpool finns inom området. Till centralstationen behöver en god tillgänglighet även för bil 

säkras. Lågt ställda krav på parkeringsplatser minskar bygg- och boendekostnader och frigör dessutom yta 

till andra syften. Statistik på bilinnehav i nuvarande Butängen bedöms inte vara relevant eftersom det är ett 

industriområde med få boende som kommer helt ändra karaktär. Östantill, Gamla staden, Nordantill och 

Marielund bedöms som de områdena som är mest jämförbara med framtida Butängen. Dessa fyra 

delområden har i nuläget ett billinnehav på 0,4-0,6 bilar per hushåll respektive 260-330 bilar per 1000 

invånare.15 Utifrån Butängens centrala läge och en av regionens högsta utbud av kollektivtrafik föreslås ett 

mål på genomsnittligt bilinnehav av högst 0,4 bilar per hushåll. 

Målområdet för bil och parkering innebär att effektivisera ytan som används till bilparkering. Därför är ett mål 

att all bilparkering sker i gemensamma och avgiftsbelagda parkeringsanläggningar, med undantag för 

parkeringar som är reserverade för rörelsehindrade och delningsfordon samt hämta/lämna-platser till skolor 

 

15   
Källa: https://statistik.norrkoping.se/PXWeb/pxweb/sv/Bilinnehav/-/BIL01.px/  

https://statistik.norrkoping.se/PXWeb/pxweb/sv/Bilinnehav/-/BIL01.px/
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och förskolor. En hög beläggningsgrad eftersträvas både för dessa mobilitetshus och centralstationens 

långtidsparkeringar för att använda ytan på ett effektivt sätt. Andelen laddbara fordon är svårt att förutspå, 

men växer snabbt och kommer sannolikt vara högt tills områdets mobilitetshus står klart. Ett mål om att alla 

platser i mobilitetshusen ska ha installerade laddboxar är därför rimligt. Konceptet mobilitetshus används 

idag bland annat i Inre hamnen och erfarenheter från pågående projekt kommer arbetas in i det fortsatta 

arbetet med Butängen. 

Tabell 5: Förslag till mål för bil och parkering 

Mål Indikator och målnivå 

S
ta

d
s
d

e
l 

S
ta

ti
o

n
 

Datakälla 

Lågt bilinnehav 
Genomsnittligt bilinnehav av högst 0,4 bilar per hushåll i 

området 
X  Fordonsstatistik 

Gemensamma 

parkeringslösningar med 

laddplatser 

Bilparkering sker i gemensamma och avgiftsbelagda p-

anläggningar (med undantag för parkering för 

rörelsehindrade och delningsfordon, hämta/lämna-

platser till skolor och förskolor och korttidsparkering till 

andra särskilt viktiga målpunkter) där alla p-platser har 

installerade laddboxar16 

X X 

Fastighetsägare / 

detaljplan / 

bygghandlingar 

Välutnyttjad 

stationsparkering 

Centralstationens långtidsparkeringar har en 

genomsnittlig beläggningsgrad dagtid på 70-90 % 
 X 

App-data / 

beläggningsstudie 

Lättillgänglig och 

fastighetsnära 

cykelparkering av hög 

kvalitet  

100 % av cykelparkering vid bostäder och kontor har 

möjlighet till ramlås och är lättillgänglig17, minst 70 % är 

väderskyddad, minst 10 % rymmer en lådcykel eller 

cykelkärra 

X  
Fastighetsägare / 

bygghandlingar 

Bra tillgång till lånefordon 

för transporter 

Varje fastighet ska ha tillgång till lånefordon (t.ex. 

gångkärra, cykelkärra, lådcyklar, bilpool) som finns i 

närområdet 

X  Fastighetsägare 

 

MÅLOMRÅDE GODSTRANSPORTER 

Enligt planprogram ska Butängen erbjuda ett rikt utbud av verksamheter, service och handel men samtidigt 

vara en stadsdel där många rör sig på fot och där offentliga miljöer är trygga och tillgängliga för alla.18 Att 

tillgodose både godstransporters, fotgängares och cyklisters behov i en tät stadsdel är en utmaning, 

framförallt runt centralstationen. Ett sätt att lösa det är att se till att transport och omlastning sker på rätt 

plats. Därför föreslås som mål att sträva efter samlastningslösningar för stationsområdet. 

 
16 Inte snabbladdning utan vanliga laddplatser där boende kan ladda t.ex. under natten. 
17 Inga höjdskillnader alternativt cykelramp eller cykelanpassad hiss till cykelparkering, automatiska 
dörröppnare till cykelförråd och entré, minst 120 cm bred dörr och cykelvänlig tröskel 
18 Planeringsmål i planprogram 
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En annan viktig aspekt är leveranser till bostadshus och kontor. För att minska antalet korttidsparkerade 

skåpbilar ska det finnas centrala leveransställen i området. Lämpliga platser är till exempel torg, matbutiker, 

centralstationen och mobilitetshus. Leveransboxar gör det möjligt att leverera utan att mottagaren är på 

plats. Detta ger en större spridning av leveranser då de exempelvis kan ske mitt på dagen när det är mindre 

trafik. Det bidrar även till ökad möjlighet av samleveranser. 

 

Tabell 6: Förslag till mål för godstransporter 

Mål Indikator och målnivå 

S
ta

d
s
d

e
l 

S
ta

ti
o

n
 

Datakälla 

Välfungerade och stadsmässig 

logistik för stationsområdet 

genom samlastning 

Godstransporter och avfallshantering för 

verksamheter på och runt centralstationen 

samlastas med hjälp av mikroterminal  

 X Bedömning 

Paketutlämning eller serviceboxar 

på centrala platser i området 

Alla boende ska ha tillgång till paketutlämning eller 

serviceboxar inom 500m 
X X GIS-analys 
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3. GATUSTRUKTUR 
I detta kapitel läggs ett förslag på gatustruktur för Butängen fram. Gatustrukturen lägger grunden för alla 

andra strategier för att uppnå målen om en hög andel resor med gång, cykel eller kollektivtrafik. Förslaget 

utgår ifrån kommunens strukturförslag från 23-12-0719 och föreslår vissa ändringar för att minska oönskad 

genomfartstrafik och på så sätt bättre uppnå planprogrammets mål för gatunätet. 

Utgångspunkter från planprogram20  

Planprogram för södra Butängen och Johannisborg innehåller både en gatustruktur för området och 

beskrivningar vilken funktion och karaktär som olika gatutyper ska få. 

• Norrköpings centralstation ligger centralt i stadsdelen och är navet där många resor har sin början 

eller bytespunkt och där möts stråk för gång- och cykeltrafik, kollektivtrafik och biltrafik. (...) Därför 

ska hög tillgänglighet och goda kommunikationer prägla hela gatunätet till och från samt inom södra 

Butängen. (planprogram s.35) 

• Huvudgatan Johannisborgsförbindelsen har för syfte att avlasta stadens centrumdelar från trafik som 

har start- och målpunkter utanför centrala staden. (planprogram s.46) 

• Stadshuvudgator ska vara anpassade till en tät stadsmiljö där gatans omgivning prioriteras högre än 

hög hastighet och framkomlighet för biltrafiken. (planprogram s.46) 

• Trafiknätets lokalgator används för biltrafik som har sin målpunkt i närområde. Hastigheten är låg 

och anpassad med hänsyn till cykeltrafiken som på vissa gator utnyttjar samma yta. (planprogram 

s.47) 

• Övriga gator är mindre lokalgator21 som ger biltrafik som har sin målpunkt i ett av kvarteren samt ger 

räddningstjänsten tillgång till innerstadskvarteren och möjliggör avfallshämtning. (planprogram s.47) 

Förslag till anpassningar av gatustruktur och trafikföring 

Kommunen har gjort ett flertal ändringar i gatunätet sedan planprogrammet antogs. Järnvägens sträckning 

ändrades så att bebyggelsen och gatunätet behövde anpassas på ett grundläggande sätt. Efter simulering 

av prognostiserade trafikflöden och påbörjat förprojektering gjordes fler ändringar, bland annat ändrades 

spårvägens sträckning i östra delen. Preliminära resultat från trafiksimuleringen visade högre flöden än 

önskad på några lokalgator, vilket kan ge begränsningar i stadskvaliteter och framkomlighet till viktiga 

målpunkter. Som en del i att säkra en hög tillgänglighet till centralstationen för samtliga trafikslag, 

kostnadseffektiva lösningar samt skapa attraktiva innerstadsmiljöer och goda boendemiljöer kan vissa 

gatulänkar behöva få stängas eller begränsas för genomfartstrafik med bil. Styrningen och tillgänglighet för 

biltrafik behöver analyseras ur ett helhetsperspektiv ock kan behöva se olika ut under områdets 

utvecklingsskeden. Angöring från Norra promenaden mot stationen via Vattengränd/Godsgatan behöver 

studeras vidare relation till framkomlighet i huvudstråk för kollektivtrafiken. Gatustrukturen som föreslås i 

detta kapitel bygger på tankebanan att styra motortrafiken tydligare till större gator, i syfte att skapa 

förutsättningar för hög tillgänglighet och attraktiva stadsmiljöer. 

Inspiration superblocks och cirkulationsplaner 

Föreslagen gatustruktur har inspirerats av planeringsprinciper från superblocks och cirkulationsplaner. Båda 

koncept har blivit populär under 2010-talet och framåt eftersom de kan skapa attraktiva och levande 

lokalgator med hög andel gående och cyklister i innerstadsmiljöer och syftar till att bibehålla en god 

 
19 Underlag till förproj. Trafik, gata, landskap. Arbetsmöte LA/Trafik Butängen. Norrköpings 
kommun/SWECO, 2023-12-07. 
20 Samt mer om de olika gatutyperna på sida 48 och följande i planprogrammet 
21 Ändrat terminologi, benämns i planprogram fortfarande som kvartersgator. 
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tillgänglighet samtidigt som attraktiva och trygga stadsmiljöer möjliggörs i de växande städerna. Superblocks, 

där Barcelona är det mest kända exemplet, går ut på att skapa lugna trafikmiljöer i en rutnätsstad. Biltrafik 

styrs runt så kallade storkvarter22 genom enkelriktning av lokalgatorna inom storkvarteren, vilket skapar plats 

för grönska, lek, gående och cyklister (se vänstra bild i Figur 1). Superblocks passar Norrköping väl på grund 

av rutnätsstaden som även planeras i Butängen. Cirkulationsplaner, som har genomförts i en rad belgiska 

och nederländska städer, har liknande mål men använder främst zonindelning för att minska 

genomfartstrafiken. Dessa planer delar upp ett större område i flera zoner som man inte får köra emellan 

med bil. Istället styrs trafiken till större gator runt området för att köra mellan zonerna (se högra bild i Figur 1). 

           

Figur 1: Visualisering av superblocksprincip (vänster), Visualisering superblocks (mitten) och cirkulationsplansprincip (höger). 

GATUNÄTSFÖRSLAG 

Syftet med föreslagen gatustruktur är att skapa en trygg, säker och attraktiv stadsdel med hög 

vistelsekvalitet. Visionen är att barn kan leka och röra sig självständigt inom prioriterade delar av stadsdelen, 

samtidigt som alla trafikbehov tillgodoses och centralstationen har hög tillgänglighet med alla trafikslag. 

Förslaget avser uppnå detta på ett resurseffektivt sätt, i och med att den lugna trafikmiljön på mindre 

lokalgator möjliggör mer cykling i blandtrafik och de goda förutsättningarna för gång, cykel och 

kollektivtrafiken frigör vägnätets kapacitet för motortrafik till centralstationen. 

Förslagets viktigaste strukturelement är: 

• Upphöjd järnväg och centralstation som ger Butängen stadens bästa kollektivtrafikläge med minskad 

barriäreffekt. 

• Stadshuvudgator som ramar in området i väst, syd och öst. 

• Tydliga angöringsslingor av större lokalgator som skapar god tillgänglighet med bil till 

centralstationen, samtidigt som behovet av att korsa prioriterade kollektivtrafikstråk hålls nere. 

• Rutnät av mindre lokalgator, utan direkta kopplingar för biltrafiken mellan centralstation och Norra 

Promenaden, vilket möjliggör ett finmaskigt gång- och cykelnät och hög vistelsekvalitet.23 

• Mobilitetshus i utkanten av området nära stadshuvudgator eller större lokalgator. 

 

 
22 flera kvarter i rutnätet 
23 Förutsättningarna för bilangöring från Norra promenaden mot stationen via Vattengränd/Godsgatan 
behöver studeras vidare relation till framkomlighet i huvudstråk för kollektivtrafiken, tillgänglighet för samtliga 
trafikslag och förutsättningar för attraktiva innerstadsmiljöer. 
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Figur 2: Gatunät för biltrafik och kollektivtrafik som visar gatornas hierarki och funktion.  

 

 

Figur 3: Cykelnät från förprojektering som visar hur lokalgatorna möjliggör ett finmaskigt nät. 
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Gatuhierarki 

Huvudprincipen är att skapa en tydlig gatuhierarki och gatustruktur som nyttjar rutnätsstaden och undviker 

onödig genomfartstrafik på lokalgator. Det finns samma fem gatutyper som i kommunens tidigare 

strukturförslag: 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 för motorfordonstrafik. Integrerat transportrum enligt 

livsrumsmodellen. Gående och cyklister färdas i rummet men har ringa anspråk att korsa det. Det 

finns också ringa anspråk för vistelse i rummet. Hastighetsgräns 60 km/h. 

• Stadshuvudgata har många funktioner samtidigt, bland annat transportfunktion för alla trafikslag, 

men även höga anspråk att korsa gatan och för vistelse. Mellan integrerat transportrum och 

mjuktrafikrum enligt livsrumsmodellen. Hastighetsgräns 40 km/h. 

• Lokalgata stor är primära angöringsvägar för motorfordon till centralstationen. Mjuktrafikrum enligt 

livsrumsmodellen. Rum som tillmötesgår människors anspråk att lätt röra sig i rummets längs- och 

tvärriktning. Fordon och oskyddade trafikanter ska samspela i rummet. Hastighetsgräns 30 km/h. 

• Lokalgata mellan används för biltrafik som har sin målpunkt i närområde. Mellan mjuktrafikrum och 

integrerat frirum enligt livsrumsmodellen. Rum som tillmötesgår människors anspråk att lätt röra sig i 

rummets längs- och tvärriktning, men där fotgängare och cyklister är prioriterade. Biltrafikens ytor 

bör begränsas så långt det går med hänsyn till gatans funktion. Hastighetsgräns 30 km/h med 

rekommenderad 20km/h (”blå-20”). 

• Lokalgata liten möjliggör angöring med bil och avfallshämtning för alla fastigheter samt ger 

räddningstjänsten tillgång, men har huvudsakligen vistelsefunktion. Integrerat frirum enligt 

livsrumsmodellen. Ett gaturum där fotgängare och cyklister är prioriterade och motorfordon behöver 

visa stor hänsyn. Låg fart är en förutsättning. Olika typer av aktiviteter känns naturliga att göra i 

rummet. Hastighetsgräns gångfart. 

Gatustruktur 

Strukturen är i grunden en rutnätsplan med fyra zoner och en dominerande målpunkt i mitten. Butängens 

största styrka och samtidigt utmaning ur ett trafikperspektiv är centralstationen i mitten som alstrar ett stort 

antal trafikrörelser och ska ha god tillgänglighet för motortrafiken. Eftersom järnvägen är upphöjd minskar 

dess barriäreffekt och det möjliggörs ett finmaskigt gång- och cykelnät. 

Förslaget bygger vidare på kommunens strukturförslag från 23-12-07 som innefattar stadshuvudgator som 

ramar in området i väst, syd och öst, två slingor av större lokalgator som möjliggör angöring till 

centralstationen från väst och öst, samt mindre lokalgator inom området.  

Mobilitetshusen placeras i utkanten av området nära stadshuvudgator eller större lokalgator. In- och utfart 

sker i regel från små eller mellanstora lokalgator för att inte hindra framkomligheten på de större gatorna.25 

För centralstationens behov placeras kort och långtidsparkeringar för bil väster och öster om resecentrum 

under järnvägen. Dessa angörs från väst och öst med varsin större lokalgatuslinga som ansluter till 

stadshuvudgator. På det sättet skapar gatustrukturen god tillgänglighet med bil till centralstationen och 

mobilitetshusen utan att påverka stationsområdet eller bostadskvarteren. Rutnätet nyttjas på bästa sättet för 

att skapa en hög till tillgänglighet med gång, cykel och kollektivtrafik i området och staden. 

 
24 Funktionsbeskrivningarna nedan är inspirerat av beskrivningen av livsrumsmodellen i Göteborg Stads 
Teknisk Handbok 
25 För mer detaljer om mobilitetshusen och deras placering se parkeringsutredningen i kapitel 0. 
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ÄNDRINGSFÖRSLAG 

Gatustrukturen togs fram med inriktningen att göra så få ändringar som möjligt. Inom stadsbyggnads-

projektet är det viktigt för kommunen att optimera flöden och minska konflikter mellan olika trafikslag, därför 

har tidigare gatustruktur justerats för vissa gator. Detta innebär att vissa gator eller platser stängs för 

korsande och genomgående biltrafik, vilket styr biltrafiken tydligare till större gator och undviker genomfarts-

trafik på mindre lokalgator. Därmed stärks deras karaktär som integrerat frirum med stark vistelsefunktion 

där fotgängare och cyklister är prioriterade. Ingen enkelriktning av gator bedöms krävas i detta förslag. Det 

har även 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. 

På följande platser föreslås genomfartstrafik för bil begränsas eller anpassas (Figur 4): 

1. Fredrikdalsgatan framför planerad skolan mellan nordvästliga och nordöstliga zonen - Länken hålls 

öppen för att möjliggöra passage mellan östra och västra delen av Butängen. Länken bedöms kunna 

ge viss risk för oönskad mängd genomfartstrafik, framför planerad skola, från 

Joannisborgsförbindelsen till västra delen av Butängen och stationen. Genom hastighetsreglering 

och en utformning av gatan som säkerställer låga hastigheter kan en trygg och attraktiv miljö kring 

skolan uppnås samtidigt som viss genomfartstrafik möjliggörs. Platsen föreslås utformas efter 

principerna av en mindre lokalgata. Detta skulle kunna kompletteras med att reglera den som 

skolgata där biltrafiken inte tillåts en viss tidsperiod runt skolandagens start och slut när flest barn rör 

sig till eller från skolområdet (exempelvis en timme var på morgonen och eftermiddagen). 

2. Inom sydvästra zonen - Den västra diagonalen utgör ett prioriterat huvudstråk för kollektivtrafiken 

med hög turtäthet. Korsande biltrafik föreslås undvikas eller begränsas. Biltrafiken föreslås primärt 

ledas väster ut mot Stockholmsvägen för att undvika behov av att korsa det turtätaste 

kollektivtrafikstråket vid stationen.26 

3. Inom sydöstra zonen - Den östra diagonalen föreslås fredas från korsande biltrafik. Förutsättningar 

och effekter av att låta biltrafik på Godsgatan korsa diagonalen bör studeras vidare. Goda 

möjligheter finns att lösa angöring till kvarteren från omgivande gator. Vid bibehållna korsande 

bilgator bedöms risken stor för smittrafik på bostadsgator och över diagonalen. Ändringen kan även 

bidra till en lugn trafikmiljö söder om diagonalen samt stärka framkomligheten på "cykeldiagonalen" 

till/från Inre hamnen.26 

4. Inom nordöstra zonen - Dagvattenkanalen och tillhörande parkstråk fredas från genomfartstrafik, 

genom att det inte görs möjligt att korsa de med bil. Dels finns svårigheter och kostnader med att 

korsa kanalen med bilbro, dels skulle en möjlighet för genomfartstrafik för bil riskera att ge oönskade 

störningar från smittrafik från stationen. En hög tillgänglighet till stationen kan bättre säkerställas via 

stadshuvudgata samt norra och södra stationsgatorna utmed spåren samtidigt som en lugn 

trafikmiljö skapas i nordöstra kvarteren och kanalstråkets vistelsekvalitet stärks.  

Det finns olika sätt att utforma dessa platser. Lämpliga gestaltningselement är exempelvis cykelslussar, även 

kallad modalfilter. 

 
26 Förutsättningarna för bilangöring från Norra promenaden mot stationen via Vattengränd/Godsgatan 
behöver studeras vidare relation till framkomlighet i huvudstråk för kollektivtrafiken, tillgänglighet för samtliga 
trafikslag och förutsättningar för attraktiva innerstadsmiljöer. 
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Figur 4: Gatunät för biltrafik i västra delen av planprogramsområdet med föreslagna ändringar 

 

4. STRATEGIER 
I detta kapitel beskrivs strategier för att uppfylla de uppsatta målen. Det beskrivs på en övergripande nivå 

vilka inriktningar, principbeslut och nyckelprojekt som behövs för att uppnå en hög andel resor med gång, 

cykel eller kollektivtrafik år 2045. Strategierna är inte heltäckande utan fokuserar på de viktigaste 

aspekterna. De är bland annat tänkt som underlag för åtagandena som tas fram i kommande 

kvalitetsprogram. 

Strategierna är en konkretisering och komplettering av hållbarhetsprogrammets strategier där framförallt de 

inom infrastruktur för tillgänglighet och närhet27 är relevanta och här vävts in i texten. Texten har tagits fram 

utifrån utredarnas kunskap, planeringshandböcker som Citylab 4.0 samt intervjuer med Malmö, Stockholm 

och Uppsala. 

Fokus ligger på trafik och mobilitet. Viktiga förutsättningar för en hög andel gång, cykel och kollektivtrafik 

som hanteras i andra utredningar är bland annat markanvändning (närhet, målpunkter, serviceutbud), 

kvartersstruktur och arkitektur (finmaskighet, variation) och social hållbarhet (hyresnivåer, bostadsstolekar, 

demografisk blandning). 

 
27 Strategi 13 till 22, Hållbarhetsprogram s.22-23 

1 

3 

4 

2 
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Det är viktigt att poängtera att möjligheten för att leva upp till målen kräver att strategierna ses som en helhet 

där den totala effekten av det samlade paketet är större än de enskilda åtgärderna var för sig. Ett exempel är 

att lågfartsgator (lokalgata mellan och liten) förutsätter låga biltrafikmängder och låg framkomlighet för bil för 

att vara attraktiva för cykeltrafik. Om inte förutsättningarna är rätt faller möjligheten att samnyttja gatan och 

kräver att cykelbanor anläggs i stället vilket får stora konsekvenser för markanvändningen. 

ÖVERSIKT 

Följande tabeller ger en översikt vilka åtaganden som ska genomföras i respektive skede och vem som 

ansvarar för de. Åtagandena motiveras och beskrivs sedan i efterföljande kapitlen. Många åtaganden berör 

flera skeden. Till exempel behöver utformningsfrågor lösas i detalj först i genomförandeskedet, men måste 

ofta tas i beaktande redan i detaljplaneskede eller ännu tidigare så att det reserveras tillräckligt med yta för 

alla önskade funktioner. 

ÅTAGANDE Nivå/skede Ansvar 
PS= Planeringstrategi, övergripande nivå 
DP= I eller i samband med framtagande av detaljplan 
GF= I samband med genomförande och/eller planering av genomförande 

    

 PS DP GF  
Gatutformning     
1.1 Anpassa Butängens gatustruktur med utgångspunkt i ändringarna som 
föreslås i kapitel 4  

x x (x) Kn 

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

1.3 Utforma gatorna så att de tydligt kommunicerar hastighetsgränsen och 
gatans karaktär 

(x) x x Kn 

1.4 Använd planbestämmelser för att säkerställa ett varierat och 
gångvänligt gaturum 

 x  Kn 

1.5 Säkra utrymme för grönska och sittmöjligheter i detaljplaner  x  Kn 

Gång och cykel     
2.1 Prioritera trafiksäkerhet för gående och cyklister högst på skolstråk och 
i skolornas och centralstationens närområde  

(x) x x Kn 

2.2 Placera skolentréer i regel mot mindre lokalgator och ordna leveranser, 
avfallshämtning och eventuella hämta-lämnaplatser avskilt från 
huvudentrén  

 x x Kn, byggherrar 

2.3 Verka för att hålla Ingelstabron öppet för gång och cykeltrafik under 
byggtid eller säkerställa annan tillräckligt attraktiv och gen koppling innan 
Ingelstabron stängs av 

x x x Kn, Trafikverket 

2.4 Ta fram en plan för cyklisters och fotgängares framkomlighet under 
byggfasen och kommunicera den tydligt  

(x) (x) x Kn, byggherrar 

2.5 Utveckla och använda en checklista för trafik under byggskedet, 
tillsätta en etappsamordnare och samverka för gång och cykellösningar 
under byggfasen  

  x Kn, byggherrar 

     

3.1 Separera gångytor på alla gator och anlägga cykelbanor på 
stadshuvudgator och större lokalgator  

 x x Kn 

3.2 Prioritera huvudcykelnätet där det korsar lokal- och stadshuvudgator 
och stödja det genom gaturummets utformning, exempelvis med upphöjda 
cykelöverfarter  

(x) x x Kn 

3.3 Ordna cykelparkering i lättillgängliga och attraktiva cykelrum i 
fastighetens entréplan 

 x x Byggherrar 

3.4 Ställa tydliga kvalitetskrav i detaljplan för att 
uppnå cykelvänliga fastigheter med cykelrum i 
huvudbyggnadens entréplan  

 

 x  Kn 

3.5 Planlägga förgårdsmark och ordna cykelparkering för besökare på 
kvartersmark inom 25 meter från entrén  

 x x Kn, byggherrar 

3.6 Planlägga möbleringszon bl.a. för cykelparkering på allmän platsmark i 
områden med många besöksintensiva verksamheter, såsom runt 
centralstationen  

 x (x) Kn 

Kollektivtrafik     
4.1 Etablera ett samarbetsprojekt om kollektivtrafik under byggskedet och 
skapa förutsättningar för välfungerande kollektivtrafik under byggskedet. 

 x x Östgötatrafiken, 
Trafikverket, Kn  
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4.2 Detaljstudera etableringsytor för att bevara tillräcklig med plats för 
kollektivtrafiken under byggskedet, men även för gång och cykel  

(x) (x) x Kn  

Parkering och mobilitetshus     
5.1 Planlägga för mobilitetshus i utkanten av området och undvika eller 
begränsa markparkering eller underjordisk bilparkering 

x x (x) Kn 

5.2 Säkerställa gemensamma och avgiftsbelagda parkeringslösningar 
genom bindande åtaganden i kvalitetsprogram och 
markanvisningsavtal/exploateringsavtal  

 x x Kn 

5.3 Uppdatera antal, placering, dimensionering och skedesplanering av 
mobilitetshus löpande utifrån nya förutsättningar  

x x x Kn 

5.4 Avgiftsbelägga parkering i området redan under byggskedet och bygga 
ett mobilitetshus i tidigt skede  

  x Kn 

5.5 Utreda behovet av kompletterande parkeringslösningar under 
byggskedet, såsom samnyttjande av stationsparkeringarna och 
avgiftsbelagd tillfällig grusparkering  

(x)  x Kn 

5.6 Övervaka gatuparkering under byggskedet    x Kn 

5.7 Gestalta arkitektoniskt tilltalande, trygga och multifunktionella 
mobilitetshus  

 x x Byggherrar 

5.8 Utreda hur flexibla och omvandlingsbara mobilitetshus kan designas   x x Byggherrar 

5.9 Inkludera en flexibel extratomt på lämplig kommunägd plats i en 
detaljplan  

 x  Kn 

5.10 Anlägga attraktivt gestaltade ytor på kvartersmark som kan användas 
som parkering för rörelsehindrade vid behov  

 (x) x Byggherrar 

5.11 Utreda för- och nackdelarna för Butängen med att starta ett 
kommunalt parkeringsbolag 

x   Kn 

5.12 Utreda och införa lämplig parkeringsreglering och avgiftsnivå för 
stationsparkeringarna, såsom samma avgiftsnivå som i mobilitetshusen 
eller rabatterad pris för kollektivtrafiksresenärer  

 (x) x Kn, Östgötatrafiken 

5.13 Införa parkeringsavgifter och boendeparkering i Lagerlunda  (x)  x Kn 

Mobilitetsåtgärder     
6.1 Säkra ett aktuellt och anpassat mobilitetsindex med starka baskrav för 
varje etapp  

(x) x x Kn 

6.2 Tillämpa mobilitetsindexet i markanvisnings- och exploateringsavtal 
och stötta byggaktörerna i användandet  

 (x) x Kn, byggherrar 

6.3 Ta fram en uppföljningsdatabas där fastighetsägare redovisar sina 
mobilitetsåtgärder och följa upp kraven  

 x x Kn, fastighetsägare 

6.4 Säkerställa att mobilitetstjänster är på plats vid inflyttning och att 
överlämningen till förvaltare och framtida fastighetsägare regleras i avtal  

  x Kn, byggherrar 

6.5 Etablera samarbete kring fordonspooler som är gemensamma för flera 
fastigheter eller öppna för allmänheten  

 x x Kn, byggherrar, 
fordonspoolaktörer 

Gods- och avfallslogistik     
7.1 Vidareutveckla logistikkonceptet för verksamheterna i och omkring 
centralstationen  

(x) x x Kn, byggherrar, 
Trafikverket 

7.2 Anlägga angöringsplatser vid större målpunkter och på större gator och 
möblera mindre gator så att angöring kan ske längs med körbanan  

(x) x x Kn, byggherrar 

7.3 Använda slutna soprum i bottenvåningen som standardlösning och 
placera de på utpekat trafiknät för avfallshämtning  

 x x Byggherrar, Nodra  

7.4 Anlägga sidoförlagda uppställningsytor för sopbilar på större gator och 
möblera mindre gator så att sophämtning kan ske från körbanan. 

 x  x Byggherrar, Nodra  
 

7.5 Utreda behovet av en samlastningscentral för byggskedet  (x) x x Kn 
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GATUNÄT FÖR ETT LEVANDE BUTÄNGEN 

 

Figur 5: Gatunät för biltrafik som visar gatornas hierarki och funktion 

 

Många viktiga beslut för att uppnå målet om en levande stadsdel med innerstadskaraktär är redan tagna i 

planprogram och hållbarhetsprogram. Planprogrammet lägger grunden för att uppnå målet om en 15-

minutersstad med bra serviceutbud inom gångavstånd. Offentlig service i form av förskolor, skolor, 

vårdcentral och idrottshall planeras inom stadsdelen. Den största osäkerhetsfaktorn bedöms vara 

kommersiell service där det är viktigt att lyckas etablera en matbutik i Butängen. 

I hållbarhetsprogrammet beskrivs vilka kvaliteter som avses säkerställas genom planbestämmelser i 

kommande detaljplaner. Flera av de är viktiga för att uppnå målen om ett grönt och attraktivt gaturum och 

varierade bottenvåningar och tryggt gaturum. 

Knäckfrågan för att uppnå målet om att gaturummet prioriterar vistelsekvalitet och trafiksäkerhet är 

gatustrukturen och gatutypernas utformning. 

Nyckelstrategier: 

 Gatustruktur som minimerar genomfartstrafik på lokalgator 

Motivering Planprogrammets mål är en lugn trafikmiljö på lokalgatorna. Samtidigt utgör centralstationen 

en viktig målpunkt i mitten av området som genererar ett stort antal motorfordonsrörelser och 

ska ha god tillgänglighet med bil. För att uppnå båda delar krävs en tydlig gatustruktur som 

styr motortrafiken till större gator och undviker onödig biltrafik på mindre lokalgator. 

Åtagande 1.1 Anpassa Butängens gatustruktur med utgångspunkt i ändringarna som föreslås i 

kapitel 0. 

Skede Strategiskede – Detaljplaneskede 

Ansvar Kommun 
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 Hastighetsreglering och lättläst gestaltning i linje med gatufunktion 

Motivering För att gatorna ska uppfylla sina olika funktioner behöver de regleras och utformas i linje med 

dessa. En lättläst gestaltning som kommunicerar gatans karaktär är viktig. För att uppnå hög 

vistelsekvalitet och trafiksäkerhet på lokalgatorna måste låga hastigheter säkerställas.  

Åtaganden 1.2 Reglera gatorna i linje med sin funktion. Hastighetsgränsen på 

Johannisborgsförbindelsen som huvudgata är 60 km/h, på stadshuvudgator 40 km/h, på stora 

lokalgator 30 km/h, på mellanstora lokalgator 30 km/h med rekommenderad 20km/h (”blå-20”) 

och små lokalgator regleras som gångfartsområde, gågata eller cykelgata. 

1.3 Utforma gatorna så att de tydligt kommunicerar hastighetsgränsen och gatans 

karaktär. På mindre lokalgator används hastighetssänkande åtgärder för att säkerställa de 

önskade hastigheterna om högst 20 km/tim respektive gångfart. Ytskikt (tex smågatsten/ 

betongplattor), möblering, skyltning och andra gestaltningsverktyg används för att uppnå ett 

trafiksäkert gaturum. Mellan stadshuvudgator respektive större lokalgator och mindre 

lokalgator skapas en slags ”zongräns” där materialen och utformning ändrar karaktär för att 

uppmärksamma förare på gatornas ändrade funktion, exempelvis med hjälp av en 

genomgående GC-bana. 

Skede Strategiskede – Genomförandeskede 

Ansvar Kommun 

 

 Detaljplaner för ett grönt, varierat och gångvänligt gaturum 

Motivering För att öka antalet resor till fots är det viktigt att bottenvåningarna har ett intressant innehåll 

och att gaturummet upplevs vara tryggt, grönt och varierat. Erfarenheten i andra större 

stadsutvecklingsprojekt visar att det behövs detaljerade kravställningar för att försvara dessa 

kvaliteter gentemot lönsamhetskalkyler, särskilt när en enskild byggherre utvecklar större 

områden. 

Åtaganden 1.4 Använd planbestämmelser för att säkerställa ett varierat och gångvänligt gaturum. 

Följande kvaliteter som nämns i hållbarhetsprogrammet28 säkerställs genom plan-

bestämmelser i kommande detaljplaner. Utöver detta sätts även krav om varierade fasader: 

• Att lokaler i bottenvåningen byggs i prioriterade lägen, 

• Att huvudentréer vänds ut mot gatan, 

• Att genom fastighetsindelning omöjliggöra för en enskild byggherre att få 

marktilldelning på samtliga tomter inom varje kvarter, 

• Att använda markanvändningsbestämmelserna för en blandning av funktioner på 

kvartersnivå. 

1.5 Säkra utrymme för grönska och sittmöjligheter i detaljplaner. Bland annat behövs 

utrymme för träd eller buskar och offentliga sittmöbler på alla gator, samt förgårdsmark längs 

med byggnadsfasaderna på de flesta gator29. 

 
28 Hållbarhetsprogram s.11 
29 Exempelvis en meter förgårdsmark på bostadsgator och tre meter i stationsområdet och längs med 
parkstråket där det ska rymmas uteserveringar och liknande aktiviteter. 
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Skede Detaljplaneskede 

Ansvar Kommun 

 

GÅNG OCH BYGGSKEDE 

För att främja gångresor krävs ett finmaskigt gångnät med sammanhängande, tillgängliga och gena stråk. 

Med sitt centrala läge och planerade serviceutbud inom gångavstånd har Butängen potential för en hög 

andel gångresor. För att uppfylla potentialen och uppnå målet om en god standard på gångbanor behövs 

säkra korsningsmöjligheter med täta mellanrum över större gator samt att låga hastigheter säkerställs på 

mindre lokalgator med hjälp av gatustrukturen och utformningen (se kapitel 0). 

En viktig plats i planområdet är centralstationens närområde där det planeras många restauranger och 

caféer. För att möjliggöra uteserveringar utan att det uppstår konflikter med gång och cykeltrafiken behöver 

tillräckligt stora ytor reserveras i detaljplanerna. Minst tre meter förgårdsmark utöver gångbana och 

cykelbana möjliggör uteserveringar.30 

För att uppnå målet om att minst 80 procent av resorna till förskolor och grundskolor i området sker med 

gång eller cykel krävs ett särskilt fokus på skolstråk och skolornas närområde. I Butängen planeras flera 

skolor och förskolor. De med placering i mitten av området bredvid mindre lokalgator bedöms ha lättast att 

uppnå målet. En generell förutsättning för att nå målet är mobilitetshusens placering i utkanten av området, 

vilket gör att boende i området i regel når förskolor och skolor snabbast på fot eller cykel. Särskilt 

uppmärksamhet behöver läggas på östra skolområdet på Norra Promenaden. Skolan ligger i hörnet av två 

stadshuvudgator som riskerar att utgöra barriärer och har en hög tillgänglighet med bil. 

Den svåraste knäckfrågan bedöms vara att uppnå målet om en bra gång- och cykelframkomlighet under 

byggfasen. Erfarenheten från andra större stadsutvecklingsprojekt är att gåendes och cyklisters behov ofta 

kompromissas bort innan gatorna byggts färdigt och GC-banorna kommer på plats. En särskild utmaning 

kommer vara att upprätthålla goda GC-kopplingar till centrum under Ostlänkens byggande. 

Nyckelstrategier: 

 Trygga och säkra skolstråk där gång och cykel prioriteras högst 

Motivering Aktiva resor ger inte bara bättre hälsa utan också bättre skolresultat. Samtidigt har andelen 

barn som går eller cyklar till skolan sjunkit de senaste åren. En av huvudanledningarna är att 

föräldrarna upplever trafikmiljön som osäker, vilket ofta förstärks av alla föräldrar som stannar 

framför skolan för att lämna eller hämta sina barn.  

Åtaganden 2.1 Prioritera trafiksäkerhet för gående och cyklister högst på skolstråk och i skolornas 

och centralstationens närområde. Vid beslut om skolors och förskolors placering tas särskilt 

hänsyn till att minimera antalet konfliktpunkter där elevernas skolväg korsar större gator. Där 

skolstråk korsar större gator anläggs övergångsställen och cykelöverfarter som är utformade 

på ett säkert sätt med fartdämpande åtgärder, dvs. upphöjd, med mittrefug och avsmalnad 

bilkörbana. 

2.2 Placera skolentréer i regel mot mindre lokalgator och ordna leveranser, 

avfallshämtning och eventuella hämta-lämnaplatser avskilt från huvudentrén. Detta för 

 
30 Gata Stockholm rekommenderar en gångbana som är åtminstone 5 meter bred vid höga gångflöden eller 
uteserveringar och där det inte finns förgårdsmark. 
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att skapa en trygg och säker trafikmiljö vid huvudentrén. Huvudprincipen är att både personal 

och föräldrar är hänvisade till mobilitetshusen för längre parkering - precis som anställda och 

besökare till andra verksamheter - vilket även gynnar mobilitetshusens ekonomiska 

förutsättningar.31 Förutsättningarna vid varje skola eller förskola behöver utredas och är 

styrande för att hitta hämtalämna-lösningar som säkerställer en trygg och säker trafikmiljö. Ifall 

hämta-lämnaplatser bedöms behövas (främst för skolor med större upptagningsområde) så 

placeras de en bit bort från huvudentrén för att minska konflikter framför entrén. 

Skede Detaljplaneskede – Genomförandeskede 

Ansvar Kommun, Byggherre 

 

 Säker gång och cykeltrafikförbindelse under Ostlänkens byggande via Ingelstabron 

eller likvärdig gen koppling mot stadskärna och stationsområde 

Motivering Butängens första etapp ligger norr om Ostlänken. Nästan alla viktiga målpunkter ligger söder 

om järnvägen och Ingelstabron är den genaste kopplingen över spåren. Nästa möjlighet att 

korsa spåren utan trappor ligger åt båda håll ca 800 meter bort och kan inte bedömas som en 

likvärdig ersättning. Att stänga bron för gång och cykeltrafik skulle drastiskt öka barriäreffekten 

och i princip omöjliggöra målen om en hög GC-andel för alla som flyttar in i norra delen av 

Butängen innan Ostlänken färdigställs. Även boende i Lagerlunda skulle påverkas negativt. 

Åtagande 2.3 Verka för att hålla Ingelstabron öppet för gång och cykeltrafik under byggtid eller 

säkerställa annan tillräckligt attraktiv och gen koppling innan Ingelstabron stängs av.  

Det kan vara svårt att hålla Ingelstabron öppen för allmän gång- och cykeltrafik under byggtid 

med hänsyn till behovet av byggtrafik och avgränsade produktionsytor, säkerhet m.m. Om den 

hålls öppen för gång- och cykeltrafik behövs en fysisk separering från byggtrafik på bron, 

exempelvis genom betongbarriärer. 

Kan inte Ingelstabron hållas öppen för gång- och cykeltrafik behövs en annan tillräckligt bra 

lösning för gång- och cykelkopplingar mellan Lagerlunda och Butängen till /från stadskärna 

och station innan Ingelstabron stängs av. Detta kan till exempel vara en provisorisk eller 

permanent GC-bro över järnvägen. Det är viktigt att undvika att cyklister, barnvagnar och 

rullatorer behöver använda trappor. 

Skede Strategiskede – Genomförandeskede 

Ansvar Kommun, Trafikverket 

 

 Trygg och säker gång- och cykelinfrastruktur under byggskedet 

Motivering Eftersom Butängen utvecklas under flera decennier kommer många bo i området i många år 

medan andre delar fortfarande byggs. Gatorna färdigställs ofta efter byggnaderna så att 

gående och cyklister behöver dela gator utan trottoar eller GC-bana med tung byggtrafik. 

Detta gör det otryggt och oattraktivt att gå eller cykla i den viktiga inflyttningsfasen där nya 

rutiner skapas. Erfarenheten i Uppsala Rosendal visar att det även gör det svårt att hyra ut 

lokaler i bottenvåningar. 

 
31 Inspirerat av Uppsala Ulleråker 
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Åtaganden 2.4 Ta fram en plan för cyklisters och fotgängares framkomlighet under byggfasen och 

kommunicera den tydligt. En noggrann planering hur allmän trafik ska gå under byggtid är 

viktig för att undvika hastiga omledningar och därmed höjda kostnader. Rekommendationen är 

att hellre bygga en ordentlig GC-rutt genom området som finns under hela byggskedet, även 

om den är lite mindre gen, än att ändra rutten flera gånger under byggtiden.32 Tillfälliga 

skyddade gång- och cykelbanor, exempelvis genom betongbarriärer, ska vara standarden på 

alla gator med tung byggtrafik. Byggtrafikens hastighet ska hållas nere på framtida lokalgator, 

exempelvis genom tillfälliga gupp. Dessutom krävs en tydlig kommunikation utåt om planerade 

avstängningar och pågående arbeten (exempelvis med hjälp av QR-kod som hänsvisar till 

FAQ med korta och konkreta svar), både för att minska medborgarnas frustration och för att 

avlasta kommunens kontaktcenter.33 

2.5 Utveckla och använda en checklista för trafik under byggskedet, tillsätta en 

etappsamordnare och samverka för gång och cykellösningar under byggfasen. 

Kommunen samverkar aktivt med byggherrar för lösningar som säkerställer bra framkomlighet 

för gående och cyklister. Etappsamordnaren rekommenderas ha samordningsmöten med 

byggaktörerna en gång per vecka i byggfasen.34  

Skede Genomförandeskede 

Ansvar Kommun, Byggherrar 

CYKEL OCH CYKELPARKERING 

 

Figur 6: Cykelnät som använts som underlag till förprojektering, inte uppdaterad efter arkitekttävlingen. 

 
32 Lärdomar från Uppsala Rosendal 
33 Lärdomar från Uppsala Rosendal 
34 Exempel Rosendalslistan från Uppsala 
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För att uppnå målet om konkurrenskraftiga restider med cykeln krävs en struktur som gör cykeln till det 

snabbaste färdmedlet inom och mellan centrala områden. Det förutsätter ett sammanhängande och gent 

cykelnät med tydliga stråk. Med sitt centrala läge, placering av bilparkering i utkanten av området och 

planerade finmaskiga cykelnät (Figur 6) har Butängen potential för en hög andel cykelresor. För de flesta 

resor inom Butängen, till centrum och andra grannområden kommer det snabbaste sätt att resa vara att 

cykla. För att uppfylla cykelpotentialen är knäckfrågan en god standard på cykelbanor och hög prioritet i 

korsningar.35 

En annan knäckfråga för cykeltrafik i tätortsmiljö är parkering. För en smidig resa dörr-till-dörr krävs 

cykelvänliga fastigheter och smidig cykelparkering för besökare. 

Nyckelstrategier: 

 Gent och sammanhängande huvudcykelnät som prioriteras vid korsningar 

Motivering För att uppnå en hög andel resor med cykel i och till Butängen krävs ett sammanhängande 

och gent cykelnät med tydliga stråk. Eftersom Norra Promenaden utgör en potentiell barriär till 

centrala Norrköping är det viktigt att prioritera huvudcykelnätet där det korsar Promenaden. 

Åtaganden 3.1 Separera gångytor på alla gator och anlägga cykelbanor på stadshuvudgator och 

större lokalgator. Gångbanor eller gångytor som är separerade från cykeltrafiken är standard 

i Butängen. I låghastighetsområden med motorfordonsflöden under 2000 ÅDT, det vill säga på 

små och mellanstora lokalgator, rör sig cyklister ofta i blandtrafik. På resterande gator anläggs 

cykelbanor. 

3.2 Prioritera huvudcykelnätet där det korsar lokal- och stadshuvudgator och stödja det 

genom gatutrummets utformning.36 Upphöjda cykelöverfarter är en lämplig lösning för att 

ge cykeltrafik företräde som bör användas flitigt i Butängen. Att tillämpa hållbarhetsstrategins 

princip och prioritera huvudnätet där det korsar stadshuvudgator behövs för att skapa goda 

kopplingar till centrum och andra grannområden. De tre viktigaste korsningarna ligger på 

Norra Promenaden, där Drottninggatan respektive de två Diagonaler korsar Promenaden. Vid 

signalreglerade korsningar i planområdet bör intelligent signalprioritering för cyklister med 

kontaktslinga i marken användas.37 Utpekat huvudcykelvägnät projekteras och underhålls 

dessutom så att det erbjuder sommarväglag året runt.38 

Skede Detaljplaneskede – Genomförandeskede  

Ansvar Kommun 

 

 Cykelvänliga fastigheter med cykelrum i entréplan 

Motivering För en smidig resa dörr-till-dörr krävs lättillgänglig cykelparkering både hemma och på 

arbetsplatsen. Erfarenheten är att cykelparkering ofta pusslas in sist i byggnadsritningarna där 

det finns utrymme kvar när andra funktioner är satta. Utan tydliga utformningskrav hamnar 

cykelparkeringen ibland i otillgängliga lägen såsom källaren eller långt från entrén och lösas 

 
35 Detaljerade frågor om separering och dimensionering av cykelbanorna hanteras i parallella processer och 
är inte fokus i denna strategi. 
36 Hållbarhetsstrategi s.22 
37 Detta passar till hållbarhetsprogrammets strategi på sida 23 om att pröva intelligenta transportsystem i 
projektområdet. 
38 Hållbarhetsstrategi s.22 
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ofta som tvåvåningsställ som är svårt att använda exempelvis för cyklar med barnstol. En ny 

utmaning i områden utan parkeringsgarage är att cykelrum ofta placeras på gårdar där de 

minskar den kvalitativa friytan.39 

Åtaganden 3.3 Ordna cykelparkering i lättillgängliga och attraktiva cykelrum i fastighetens 

entréplan. Som grundprincip ska cykelparkering ordnas av fastighetsägaren inom det egna 

kvarteret. Bostadshusen ska förses med lättillgängliga och attraktiva cykelrum i entréplanet. 

3.4 Ställa tydliga kvalitetskrav i både detaljplan och bygglov för att uppnå cykelvänliga 

fastigheter med cykelrum i huvudbyggnadens entréplan. Cykelparkering kravställs och 

kontrolleras i bygglovsprövningen och är ett bindande åtagande i Mobilitetsindex. Tydliga 

kvalitetskrav (ramlås, lättillgänglighet, väderskydd, andel lastcykelparkeringar, laddmöjlighet) 

definieras för cykelparkering vid bostäder, kontor och centralstationen. I detaljplan regleras 

andelen parkeringar som inte får vara tvåvåningsställ och det säkerställs en takhöjd för 

cykelrum som undviker tvåvåningsställ där övre våningen blir oanvändbart. Dessutom 

möjliggörs inga komplementbyggnader i innergården i detaljplanerna och det regleras att 

cykel- och miljörum ingår i byggrätten.40 Här krävs även dialog med byggherrar och arkitekter 

för att stötta och framhäva exempel på bra lösningar. 

Skede Detaljplaneskede – Genomförandeskede  

Ansvar Byggherrar, Kommun (kravställning) 

 

 Lättillgänglig cykelparkering för besökare 

Motivering Cykelparkering för besökare är en avgörande faktor för Butängens cykelvänlighet. Dessutom 

finns risk att cyklar parkeras på gångytor och entréer om det saknas cykelparkering, eller om 

den är placerad för långt från målpunkten. För att minska risken för felparkerade cyklar 

behövs i besökstäta områden, såsom runt centralstationen, även parkering på allmän 

platsmark. 

Åtaganden 3.5 Planlägga förgårdsmark och ordna cykelparkering för besökare på kvartersmark 

inom 25 meter från entrén. Som grundprincip ska besöksparkering ordnas av 

fastighetsägaren på kvartersmark, i regel inom 25 meter från entrén. I gaturummen planeras 

förgårdsmark längs fasader som också kommer att rymma cykelparkering för besök eller 

korttidsparkering. Förgårdsmarken regleras i detaljplanerna som kvartersmark. För större 

besöksintensiva verksamheter såsom hotell, livsmedelshandel, förskola och skola utreds 

cykelparkeringsbehovet individuellt och det planeras gott om besöksparkering på 

kvartersmark. 

3.6 Planlägga möbleringszon och anlägga cykelparkering på allmän platsmark i 

områden med många besöksintensiva verksamheter, såsom runt centralstationen. 

Kvartersmarksparkeringen kompletteras med cykelparkering på allmän platsmark i områden 

med många besöksintensiva verksamheter i bottenvåningar, såsom restauranger, caféer och 

handel. I Butängen gäller detta särskilt centralstationens närområde. Cykelparkering för 

 
39 Erfarenhet från Malmö 
40 Rekommendation från Malmö 
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besökare anläggs så nära entréer som möjligt, exempelvis i form av cykelställ i 

möbleringszonen som bör vara minst 2 meter för att möjliggöra för träd, cykelparkering, mm.41 

Om byggnader i vissa gator tillåts placeras med fasadliv direkt mot allmän plats utan 

förgårdsmark kan även där finnas behov av cykelparkering på allmän plats. 

Skede Detaljplaneskede – Genomförandeskede 

Ansvar Byggherrar, Kommun 

 

KOLLEKTIVTRAFIK 

 

Figur 7: Planerat kollektivtrafiknät 

 

Butängen kommer ha Norrköpings bästa kollektivtrafiksläge med centralstationen som mittpunkt. Stationens 

gestaltning som bytespunkt är den viktigaste uppgiften inom programområdet men ligger utanför denna 

utredning. 

De planerade kollektivtrafikstråken täcker området väl så att de flesta kvarter kommer ligga inom 300 meter 

från en spårvägs eller busslinje. Största delen av Butängen försörjs genom nya spårvägsstråk. De 

västligaste kvarteren i norra delen ligger närmare det befintliga och vältrafikerade busstråket på 

Stockholmsvägen där en ny Fredriksdalsbro planeras att byggas. De östligaste kvarteren i norra delen ligger 

närmare Fredriksborgsförbindelsen där det finns idéer på ett busstråk, vilket dock är osäker i nuläget. Även 

om hållplatsernas placering inte är bestämt än så kommer sannolikt de flesta kvarter ligga inom 300 meter 

från en hållplats. 

 
41 Gata Stockholm, s16 



 

10366909 • Mobilitetsstrategi Butängen | 30 

Knäckfrågan för att uppnå målen om Attraktiva restider med kollektivtrafik och Bra kollektivtrafiksutbud redan 

vid inflyttning bedöms därför vara att få kollektivtrafiken på plats tidigt. Nuvarande tidsplanering för 

spårvägen är att den nya stationen ansluts söderifrån med en rundslinga på Drottninggatan. Det öst-västliga 

spårvägstråket öster om Drottningatan kommer sannolikt att byggas i ett senare skede och kräver att 

Jungfrubron är byggd. Denna tidsplanering matchar utbyggnadsskedena väl, eftersom områdena söder om 

järnvägen kan byggas först efter år 2033 när Ostlänken är i drift. Utmaningen är området norr om Ostlänken 

som kan byggas redan innan stationen är klar. Trafikering under bro norrut planeras först ske med buss och 

senare med spårväg. Etapplaneringen är inte klar än, men de första som flyttar in kommer sannolikt försörjas 

med buss och om det sker innan år 2033 kommer Ostlänkens byggarbetsplats utgöra en barriär till centrum. 

Nyckelstrategier: 

 10-minuterstrafik i högtrafik när de första boende flyttar in 

Motivering Det är viktigt att få kollektivtrafiken på plats tidigt, eftersom nya mobilitetsvanor formas efter 

stora livshändelser som att flytta till ett nytt boende eller byta arbetsplats. I början är utbudet i 

nybyggda områden dock ofta begränsat och utökas med tiden när fler flyttar in. Detta eftersom 

resandeunderlaget i början är för litet för att finansiera högre turtäthet. Om starka bilvanor 

skapas för de som flyttar in först sätter det sin prägel på området och minska framtida 

kollektivtrafikresandet – ett höna-ägg-problem. 

Åtagande 4.1 Etablera ett samarbetsprojekt om kollektivtrafik under byggskedet och skapa 

förutsättningar för välfungerande kollektivtrafik under byggskedet. Relevanta aktörer för 

samarbetsprojektet om kollektivtrafik under byggskedet är Östgötatrafiken, Trafikverket och 

kommunen. Det behövs ett tydligt politiskt ställningstagande både från kommunen och 

Östgötatrafiken att kollektivtrafiken ska finnas på plats när den första etappen färdigställs, 

inklusive överenskommelse om uppdelning av merkostnader. Senast när de nya skolorna i 

programområdet öppnar behöver attraktiv kollektivtrafik vara på plats. Sannolikt krävs en 

busslinje med hög turtäthet som förbinder norra delen av området med centralstationen och 

centrum, antingen genom att linjen fortsätter till centrum eller genom smidiga byten till spårväg 

vid centralstationen. 

Skede Detaljplaneskede – Genomförandeskede 

Ansvar Östgötatrafiken, Trafikverket, Kommun 

 

 Byggplanering som bevarar plats för kollektivtrafiken 

Motivering Ett huvudstråk för kollektivtrafik som ligger centralt i en ny planerad stadsdel kräver en 

noggrann planering av bland annat etableringsytor, vilket bekräftas av erfarenheter från 

Uppsala kommun. Om för många etableringsytor placeras på huvudstråket tar detta utrymme 

från kollektivtrafiken och kan göra det svårt att trafikera det under byggskedet.  

Åtagande 4.2 Detaljstudera etableringsytor för att bevara tillräcklig med plats för kollektivtrafiken 

under byggskedet, men även för gång och cykel. Prioritera en noggrann 

avstämningsprocess kring etableringsytor. En möjlig inriktning skulle kunna vara att använda 

mer kvartersmark till etableringsytor för att inte nagga på kanterna av huvudstråk för allmän 

trafik. 

Skede Detaljplaneskede – Genomförandeskede 

Ansvar Kommun 
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BILPARKERING OCH MOBILITETSHUS 

 

Figur 8: Möjlig placering av sex mobilitetshus. 

 

En av de viktigaste inriktningarna från antaget planprogram och hållbarhetsprogram för att utveckla 

Butängen till en attraktiv stadsdel med hög andel gång, cykel eller kollektivtrafikresor är att parkering ordnas 

främst i gemensamma mobilitetshus vid områdets utkant. Denna inriktning är även en nyckel till att uppnå 

målet om lågt bilinnehav. För att nå dessa övergripande målsättningar är det viktigt att inriktningen om 

samlande mobilitetshus i strategiska lägen tillämpas tillräckligt konsekvent i kommande skeden.42 

Mobilitetshusens dimensionering kan vara en utmaning i och med att exploateringsplaner brukar ändras 

under processen och mobilitetsindexet erbjuder flexibilitet i utfall av parkeringstalet. Därför rekommenderas 

en flexibel extratomt. 

I ett så pass stort stadsutvecklingsprojekt som byggs under många år är tidsplaneringen och parkering under 

byggskedet en knäckfråga.  

En annan knäckfråga är parkeringsregleringen i Butängen och omgivande stadsdelar som är nyckeln till att 

uppnå målet om en välutnyttjad stationsparkering och god beläggning i mobilitetshusen. 

Nyckelstrategier: 

 Parkering främst i mobilitetshus i utkanten av området 

Motivering Parkering är tydligt strukturbildande och kostnadsdrivande och bidrar i hög grad hur mycket 

biltrafik området generar inom stadsdelen samt i övriga delar av trafiksystemet. Samlade, 

öppna och delade bilparkeringsanläggningar ökar samnyttjande och minskar behovet av 

 
42  Bland annat planprogram s.53 och hållbarhetsprogram s.22 
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parkeringsplatser jämfört med enskilda garage i fastighet. Att lösa parkering i mobilitetshus 

innebär även en ökad flexibilitet om parkeringsefterfrågan ändras över tid och frigör plats för 

träd och grönska på innergårdarna.43 

Åtaganden 5.1 Planlägga för mobilitetshus i utkanten av området och undvika eller begränsa 

markparkering eller underjordisk bilparkering. Planprogrammets och 

hållbarhetsprogrammets strategiska beslut tillämpas konsekvent i detaljplanerna. Bilparkering 

för enskilda kvarter eller fastigheter avses företrädelsevis inte tillåtas inom kvartersmark, 

varken markparkering eller underjordisk parkering. Begränsningar av bilparkering i källare 

under kvarter kan behövas för att nå önskade mål och behöver utredas vidare ur ett 

helhetsperspektiv. Parkeringsefterfrågan ska lösas samordnat i mobilitetshus44 samt under 

järnvägen för stationsparkeringar, (se kapitel 6 för en utredning av mobilitetshusens kapacitet 

och lokalisering.) Plankartornas bestämmelser möjliggör multifunktionella mobilitetshus. 

Besöksparkering på gata bör endast förekomma sparsamt och regleras som korttidsparkering 

med avgift dygnet runt. 

5.2 Säkerställa gemensamma och avgiftsbelagda parkeringslösningar genom bindande 

åtaganden i kvalitetsprogrammen och markanvisningsavtalen/exploateringsavtalen. 

Planprogrammets och hållbarhetsprogrammets strategiska beslut tillämpas konsekvent. I 

kvalitetsprogrammen och avtalen inkluderas ett bindande åtagande på att parkering för 

boende och arbetande ska anordnas i gemensamma mobilitetshus samt ett bindande 

åtagande på att hyra för parkering är frikopplad från lägenhetshyra och månadsavgift.  

Skede Strategiskede – Genomförandeskede 

Ansvar Kommun 

 

 Avgiftsbelagd parkering för byggaktörer och första boende 

Motivering Programområdet kommer att ändra karaktär flera gånger under processens gång. I närtid 

dominerar dagens verksamhetsområde och byggarbetsplatser för att sedan omvandlas mot 

att vara en del av Norrköpings innerstad.45 Detta medför att parkeringsefterfrågan ändras över 

tid och det behövs noggrann planering hur parkering ska lösas i olika skeden. 

I större stadsutvecklingsområden finns ofta oanvänd mark som används som tillfällig 

markparkering tills byggnationen börjar. Lärdomen från bland annat Linköping Vallastaden är 

att det är riskfullt att använda ytor tillfälligt för parkering, då de ofta blir permanenta när folk 

vänjer sig vid det. Erfarenheten från områden under byggnation, bland annat från Uppsala 

Rosendal, är dessutom att parkering ofta växer fram längs med gatan innan GC-banorna 

byggs om inte detta övervakas. Om det inte förebyggs kan okontrollerad gatuparkering och 

markparkeringar under byggskedet bygga upp förväntningar på lättillgänglig bilparkering som 

gör det svårare att driva igenom parkeringskonceptet med mobilitetshus senare.  

Åtaganden 5.3 Uppdatera antal, placering och dimensionering av mobilitetshus löpande utifrån nya 

förutsättningar och ta fram en skedesplanering för parkering. Viktiga förutsättningar som 

 
43 PM Trafik och parkering i Butängen, 2019-04-26 och rekommendation från Malmö att skriva in förbud mot 
markparkering och underjordisk parkering i detaljplaner för att undvika underjordiska garage som ofta 
omöjliggör träd på gårdarna. 
44 Hållbarhetsprogram s.11 
45 PM Trafik och parkering i Butängen, 2019-04-26 
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var osäkra när parkeringsutredningen i kapitel 6 genomfördes är etapplaneringen, 

dimensioneringen av stationsparkeringarna, kommunens nya parkeringstal och 

exploateringsplanerna. Parkeringsplaneringen behöver uppdateras när dessa förutsättningar 

blir tydligare, troligtvis upprepade gånger eftersom exempelvis exploateringsplanerna brukar 

ändras kontinuerligt under planprocessens gång. Erfarenheter med mobilitetshus i Inre 

Hamnen borde tas ombord i samband med detta. Ett viktigt medskick till skedesplaneringen är 

att planlagd parkering måste finnas vid antagande av en detaljplan, antingen i samma eller i 

en annan detaljplan.46 Detta betyder att mobilitetshus måste inkluderas i första detaljplanen av 

det området vars parkeringsefterfrågan de ska tillgodose. Tillståndsparkering för specifika p-

platser undviks, istället används tillstånd för hela mobilitetshus för att öka samnyttjande och få 

till en god beläggning47. Det betyder att fler friköp kan tecknas än antalet p-platser. Hur många 

fler platser behöver utredas noggrant och formuleras på rättssäkert sätt i avtalen. 

5.4 Avgiftsbelägga parkering i området redan under byggskedet och bygga ett 

mobilitetshus i tidigt skede. Ambitionen är att bygga mobilitetshus i tidigt skede som 

byggarbetare kan använda i väntan på att bostäder blir klara och boende börjar använda de.48 

Detta även för att andra mobilitetstjänster, utöver bilparkering, är placerade i mobilitetshusen 

och ska finnas vid inflytt. Mobilitetshuset intill Fredrikdalsbron (M1) kan vara lämpligt då det 

ligger i ett område som är möjligt att utveckla innan Ostlänken. Ett tidigt mobilitetshus i detta 

läge skulle även kunna tillgodose parkeringsefterfrågan under byggtiden, både för pendlare 

och de som arbetar med att bygga järnvägen och bebyggelsen. 

5.5 Utreda behovet av kompletterande parkeringslösningar under byggskedet, såsom 

samnyttjande av stationsparkeringarna och avgiftsbelagd tillfällig grusparkering. Det är 

en utmaning att etablera mobilitetshus tidigt, bland annat ekonomiskt, då kostnader för 

parkeringsfriköp avgörs i bygglovsbeviljan för respektive bostadsprojekt och det är först då 

som mobilitetshusutvecklaren får intäkterna.49 Därför behövs sannolikt kompletterande 

parkeringslösningar tills respektive etappens mobilitetshus är på plats. Stationsparkeringarna 

skulle kunna användas i detta syfte. Direkt efter öppnandet kommer det bara finnas ett fåtal 

verksamheter i stationen, som sedan byggs ut efter hand. Även runt stationen kommer få 

byggnader stå klar, så det finns sannolikt en del överkapacitet på stationsparkeringarna som 

kan användas även av byggaktörerna. Även förutsättningarna för en avgiftsbelagd tillfällig 

grusparkering för byggaktörer och första boende ska utredas. Parkeringen bör ligga i utkanten 

av området för att minska fordonstrafiken i området. Cyklar skulle kunna erbjudas för 

byggarbetare att ta sig sista biten till byggarbetsplatsen.50 

5.6 Övervaka gatuparkering under byggskedet. Övervakning av grusvägar under 

byggskedet är viktig, då det finns hög risk att det parkeras olovligt, speciellt om platsen 

uppfattas som ofärdig. 

Skede Detaljplaneskede – Genomförandeskede 

 
46 Intervju med Malmö stad.  
47 Lärdom från Uppsala att låsta plan med tillståndsparkering för boende gjorde det svårt att få bra 
beläggning. 
48 Som i Inre Hamnen där ett parkeringshus har byggts tidigt. 
49 Erfarenhet från Malmö stad: I Sege Park var p-huset ett av de första som byggdes. P-Malmö tyckte det var 
för tidigt. 
50 Som vid bygge av nya Tidaholmsanstalten där det sker med anledning av strikta säkerhetsregler. 
https://www.byggnadsarbetaren.se/varje-bil-ar-en-risk-sa-har-far-byggjobbarna-trampa/  

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 Mobilitetshusen i utkanten av området och är ofta bland det första man ser av Butängen. En 

arkitektonisk tilltalande gestaltning är därför viktig, samt att det finns rörelse över stora delar 

av dygnet så att de upplevs trygga att användas. Båda delar underlättas om de utformas som 

multifunktionella byggnader. Butängens byggnader kommer stå i många decennier. Samtidigt 

är transportsystemet i förändring och det är omöjligt att förutse bilparkeringsefterfrågan om 20 

år. Därför bör mobilitetshusen även vara flexibla och lätt att anpassa till potentiellt minskade 

efterfrågan. 

Åtaganden 5.7 Gestalta arkitektoniskt tilltalande, trygga och multifunktionella mobilitetshus. 

Mobilitetshusen utformas i enlighet med de principer som finns i Norrköpings kommuns 

Riktlinjer för parkering. Särskilt fokus läggs på att de upplevs vara trygga och säkra. Större 

delen av bilparkeringsplatserna samnyttjas för att öka effektiviteten och göra det lättare att 

anpassa utbudet till efterfrågan. Timparkering för besökare placeras på de nedre våningar. 

Mobilitetshusen innehåller även platser för poolbilar, cyklar och lastcyklar, som placeras i 

bottenplan eller närmast entréer, samt laddmöjligheter för elcyklar och elbilar. I bottenplan 

finns lokaler, till exempel för handel, cykelservice och paketutlämning. Taket kan exempelvis 

nyttjas med solpaneler eller en offentlig takterrass. I regel finns bostäder eller verksamheter i 

samma byggnad så att fler rör sig i fastigheten.51 Kartor över närområdet, skyltning och 

realtidsinformation för närliggande hållplatser gör det lätt för besökare att fortsätta resan. 

5.8 Utreda hur flexibla och omvandlingsbara mobilitetshus kan designas. Det är 

utmanande att omvandla parkeringshus på grund av deras annorlunda byggnadskonstruktion 

och lägre takhöjd. I planeringen utreds hur flexibla mobilitetshus kan designas där delar av 

huset kan omvandlas för andra användningsområden vid sjunkande parkeringsefterfrågan. En 

möjlighet skulle kunna vara att bygga vissa våningsplan med högre takhöjd för att kunna 

omvandla de lättare till verksamheter med lägre dagsljuskrav, såsom kontor, replokaler, mm. 

Skede Detaljplaneskede – Genomförandeskede 

Ansvar Byggherrar 

  

 Flexibel extratomt för olika typer av funktioner 

Motivering Det är svårt att beräkna antalet parkeringsplatser som i slutändan måste rymmas i 

mobilitetshusen. Erfarenheter från Uppsala Rosendal är att det kan uppstå oplanerat 

extrabehov på grund av planändringar under processen. Dessutom är det svårt att förutse 

många år i förväg vilken demografi som kommer flytta in.52 Även i Malmö är erfarenheten att 

det är svårt att dimensionera mobilitetshus. Gröna parkeringstal ger byggaktörerna flexibilitet i 

val av mobilitetsåtgärder och därmed parkeringstal, så att det kan variera en del hur många 

parkeringsplatser som i slutändan behöver friköpas.53 Samma utmaning finns i Butängen i och 

med den långa utvecklingstiden och att Mobilitetsindexet erbjuder flexibilitet i utfall av 

 
51 Planprogram s.21; PM Trafik och parkering i Butängen, 2019-04-26 
52 Lärdom från Uppsala Rosendal 
53 Lärdom från Malmö 
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parkeringstalet. 

Åtagande 5.9 Inkludera en flexibel extratomt på lämplig kommunägd plats i en detaljplan. Platsen 

planläggs för olika typer av funktioner, exempelvis för skola, förskola, parkering, trafik, 

centrum, bostäder, mm. Tomten kan användas för temporära syften i ett par år. När övrig 

exploatering har blivit tydligare kan den omvandlas till det som det har uppstått behov av, till 

exempel parkering eller förskola, eller lämnas orörd för mer grönska och biodiversitet. 

Skede Kommun 

Ansvar Detaljplaneskede 

 

 Parkering för rörelsehindrade som integreras väl i gatubilden 

Motivering Parkering för rörelsehindrade måste kunna ordnas inom 25 meters gångavstånd från entré. 

Eftersom nästan all parkering kommer ske i mobilitetshus planeras inga parkeringsytor (som 

källargarage) i lämpliga lägen som PRH kan vara en del av. Att reservera en passande PRH-

yta på kvartersmark kan upplevas som utmanande för kvartersutformningen och sker ibland 

på bekostnad av grönska och stadsbilden. 

Åtagande 5.10 Anlägga attraktivt gestaltade ytor på kvartersmark som kan användas som 

parkering för rörelsehindrade vid behov. Ytorna ska ligga inom 25 meter från entré och 

reserveras för att vid behov kunna anlägga parkering för rörelsehindrade. Eftersom 

parkeringen inte nödvändigtvis kommer användas är målet att ytan både fungerar som 

parkering och som en integrerad del av gatubilden (om det sker på förgårdsmark), 

portöppningen eller innergården. Detta studeras vid projektutveckling och projektering och 

redovisas vid bygglov.54 

Skede Byggherrar 

Ansvar Detaljplaneskede - Genomförandeskede 

 

 Utredning av möjligheten att starta ett kommunalt parkeringsbolag 

Motivering I de flesta kommuner som samlar parkering i gemensamma parkeringsanläggningar är 

kommunala parkeringsbolag viktiga aktörer. I andra kommuner tar det kommunala 

bostadsbolaget mer ansvar för parkeringshus, exempelvis i Helsingborg. Dessutom finns 

privata aktörer som bygger och driver parkeringshus, exempelvis i Malmö Norra Sorgenfri och 

Uppsala Ulleråker. 

Åtagande 5.11 Utreda för- och nackdelarna för Butängen med att starta ett kommunalt 

parkeringsbolag. Det bedöms fullt möjligt att uppföra och driva mobilitetshusen i Butängen 

 
54 En alternativ lösning är att i detaljplan reglera friliggande remsor som kvartersmark inom gaturummen som 
i övrigt är reglerade som allmän plats. En sådan lösning har använts bland annat i Linköping Vallastaden för 
att kunna anlägga bilpoolsplatser i gaturummet och det planeras i Uppsala Ulleråker. Som fördel av en 
sådan lösning jämfört med PRH inom kvarteren anges yteffektivitet och att möjliggöra samnyttjande av 
parkeringsplatser (WSP, Trafikpromemoria för detaljplanerna Tallstråket och Södra Ulleråker, Underlag till 
samrådshandlingar, 2023-11-20). En nackdel är dock att användningen av gatumarken är låst om till 
exempel utformningen av gatan skulle behöva ändras i framtiden (https://www.boverket.se/sv/PBL-
kunskapsbanken/teman/parkering_hallbarhet/pbl/process/). 

https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/teman/parkering_hallbarhet/pbl/process/
https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/teman/parkering_hallbarhet/pbl/process/
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även utan ett kommunalt parkeringsbolag. Samtidigt kan det finnas fördelar med ett 

kommunalt parkeringsbolag som ger kommunen större möjlighet att påverka processen, till 

exempel vad gäller tidplan.55 

Skede Strategiskede och framåt 

Ansvar Kommun 

 

 Parkeringsreglering som undviker överflyttningseffekter till stationsparkeringarna 

Motivering Om det finns en prisskillnad kommer många boende och arbetspendlare sannolikt använda 

stationsparkeringar istället för mobilitetshus. Detta skulle för det första blockerar p-platser som 

är tänkt för kollektivtrafiksresenärer och därmed försämrar centralstationen tillgänglighet med 

bil. För det andra skulle det leda till låg beläggning och därmed låga intäkter för 

mobilitetshusen. Störst risk ses för västra stationsparkeringen där många boende och 

arbetspendlare har betydligt längre avstånd till mobilitetshus än till stationen (M1, M4). 

Åtagande 5.12 Utreda och införa lämplig parkeringsreglering och avgiftsnivå för 

stationsparkeringarna, såsom samma avgiftsnivå som i mobilitetshusen eller rabatterad 

pris för kollektivtrafiksresenärer. Syftet är att undvika att boende och arbetspendlare 

parkerar där istället för i mobilitetshusen. Det finns olika sätt att lösa det. 

En lösning kan vara att införa samma eller högre parkeringsavgifter på stationen än på 

mobilitetshusen. I nuläget har pendlarparkeringarna vid Norrköpings C liknande avgifter som 

närliggande parkeringszoner.56 En högre avgiftsnivå i framtiden är rimlig i och med att området 

ändrar karaktär och parkeringarna får högre standard (under tak direkt invid resecentrum 

istället för utomhus bredvid industriområde och 10 minuters promenad bort). Ju större 

avgiftsskillnaden är desto färre boende eller arbetspendlare har incitament att parkera på 

stationen istället för sitt mobilitetshus trots längre avstånd. När exploateringsplanerna och 

etappindelningen blir tydligare borde en utredning göras som först beräknar hur många 

personer som har kortare avstånd till stationen för att sedan bedömer lämplig avgiftsnivå. 

Eftersom stationsparkeringarna har viss överkapacitet utöver stationens behov kan även 

samma avgiftsnivå på stationen och mobilitetshusen uppnår målet, speciellt innan hela 

området är färdigbyggt.57 

Ibland kan det vara ett mål att erbjuda billigare bilparkering för kollektivtrafiksresenärer än för 

andra. För att uppnå detta bedöms tillståndsreglering vara den enklaste möjligheten. Ett 

beprövat upplägg är att införa krav på parkeringstillstånd och ge tillstånd till de med giltig 

kollektivtrafikbiljett. Detta finns i nuläget på Nyckelharpans pendlarparkering i utkanten av 

Norrköping där bara de med periodbiljett hos Östgötatrafiken (30 dagars- eller årsbiljett) får 

ansöka om parkeringstillstånd.58 I Lund finns ett liknande system på pendlarparkering 

Brunnshög, men där är det möjligt för alla att parkera och de med giltig färdbiljett hos 

 
55 Bedömning som framfördes i intervjun med Malmö. Som exempel nämndes att Parkering Malmö har byggt 
mobilitetshuset i Hyllieäng där de tagit ett helhetsgrepp med bredare mobilitetserbjudande till hela området. 
56 Det kostar 70kr/dygn, 150kr/vecka och 400kr/månad att parkera på pendlarparkeringarna Kv. Vulkan och 
Växeln, jämfört med 80kr/dygn och 400kr/månad (med P-kort 24) i närliggande blå och röd zon. 
57 Enligt Resandeprognoser Norrköpings resecentrum, SWECO, 2018-04-16, se även resonemang i kapitel 
6. 
58 https://minasidor.norrkoping.se/oversikt/overview/915   

https://minasidor.norrkoping.se/oversikt/overview/915
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Skånetrafiken (månadskort eller dygnsbiljett) får 50 procent rabatt på ordinarie 

parkeringstillstånd.59 I teorin skulle samma upplägg även kunna upprättas med SJ-biljetter. 

Tidsreglering bedöms inte kunna bidra till lösningen, eftersom tågresenärer ska kunna parkera 

på stationens långtidsparkeringar under en längre tid.  

Skede Genomförandeskede (i god tid innan stationsparkeringarna öppnar) 

Ansvar Kommun (ansvarig nämnd), Östgötatrafiken 

 

 Boendeparkering i Lagerlunda vid byggstart 

Motivering Om det finns gratis eller billigare gatumarksparkering i närliggande områden är risken 

överhängande att byggarbetare och senare de boende och arbetande parkerar där för att 

undvika parkeringsavgifter (så kallad överflyttningseffekt eller ”parkeringflykt”). Detta skulle 

leda till att mobilitetshusen inte används i planerad utsträckning vilket påverkar deras ekonomi 

negativt. Dessutom skulle det skapa konflikter och protester i grannområdena som kan leda till 

att Butängens parkeringskoncept ifrågasätts. I grannområdet Lagerlunda är gatuparkering i 

nuläget oreglerat och därmed avgiftsfri. 

Åtagande 5.13 Införa parkeringsavgifter och boendeparkering i Lagerlunda (exempelvis blå 

parkeringszon). Detta sker senast vid byggstart i Butängen. Gatumarksparkeringars 

beläggning i Lagerlunda och Haga utvärderas regelbundet för att upptäcka eventuella 

överflyttningseffekter och kunna anpassa regleringen. En effektiv metod för att minska 

överflyttningseffekter är att öka avgiftsnivån, där boende kan undantas genom 

boendeparkering. 

Skede Genomförandeskede 

Ansvar Kommun (ansvarig nämnd) 

 

MOBILITETSÅTGÄRDER PÅ FASTIGHETSNIVÅ 

I hållbarhetsprogram togs beslutet att ett mobilitetsindex tas fram och utgör huvudsakligt verktyg för 

mobilitetsåtgärder på fastighetsnivå.60 Indexet blir därmed verktyget bland annat för att uppnå målen om bra 

tillgång till lånefordon för transporter och lättillgänglig cykelparkering av hög kvalitet. 

När kravnivåerna för den första etappen fastställs i samband med kvalitetsprogram är knäckfrågan att hitta 

rätt nivå och balans av bindande och valbara åtaganden. Uppgiften är att kravställa och incentivera på rätt 

sätt så att byggherrar väljer att genomföra mobilitetsåtgärder på fastighetsnivå som blir användbara för de 

som bor i, arbetar i eller besöker fastigheterna. Även att få byggaktörer att verkligen jobba med 

mobilitetsindexet kan vara en utmaning.61 

En annan knäckfråga är att upprätta fungerande kontrollsystem som är tillräckligt skarpa för att verka men 

samtidigt inte för detaljerat eller tidskrävande för kommunen. 

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

 Mobilitetsindex för mobilitetsåtgärder på fastighetsnivå 

Motivering En hög andel resor med gång, cykel eller kollektivtrafik förutsätter mobilitetsåtgärder på 

fastighetsnivå, såsom cykelparkering av hög kvalitet, bilpool och cykelpool. Genom att 

använda ett mobilitetsindex ska byggaktörerna kunna välja de åtgärder som passar aktuellt 

projekt bäst istället för att samma krav ställs på alla projekt. Samtidigt är det viktigt att 

upprätthålla en gedigen lägsta kravnivå och erfarenheten visar att många byggaktörer har 

begränsad kompetens exempelvis om bilpool och cykelpool. Kommunen behöver därför ta en 

stödjande roll. 

Åtaganden 6.1 Säkra ett aktuellt och anpassat mobilitetsindex med starka baskrav för varje etapp. 

Hållbarhetsprogrammets Mobilitetsindex för hållbar mobilitet på fastighetsnivå uppdateras 

utifrån Stockholms erfarenhet som inkluderats i deras senaste version av indexet.62 Indexet 

behöver dessutom anpassas utifrån andra principbeslut för Butängen, exempelvis behövs 

inga indikatorer för parkeringsgarage då dessa inte blir aktuella. Framöver uppdateras 

mobilitetsindex inför varje etapp där kravnivåer fastställs i samband med kvalitetsprogram. 

Stockholms erfarenhet är att indikatorerna inte bör vara för detaljerade. Exempelvis har deras 

index ändrats för att göra det mer flexibel för byggherren att välja vilka mobilitetstjänster som 

erbjuds boende,63 vilka cyklar som finns i lånepoolen64 och vilken lösning som väljs för 

mottagning av leveranser utan att mottagaren är på plats.65 Rekommendationen för 

Butängens mobilitetsindex är dessutom att ställa starka baskrav, exempelvis 

kvalitetskriterierna för cykelparkering som ska vara bindande. Detta även för att göra det 

enklare att dimensionera mobilitetshusen. För stora målpunkter bör även framtagandet av 

gröna resplaner vara bindande. 

6.2 Tillämpa mobilitetsindexet i markanvisnings- och exploateringsavtal och stötta 

byggaktörerna i användandet. En aktiv dialog med byggherrar förs för att stötta de i 

användandet av indexet och planeringen av mobilitetsåtgärder, exempelvis genom 

föreläsningar och konkreta exempel. 

Skede Detaljplaneskede – Genomförandeskede  

Ansvar Kommun, Byggherrar 

 

 Uppföljningsdatabas och kontrollsystem för mobilitetstjänster 

Motivering Bara om poolbilen och lådcykeln finns kvar och underhålls kan de göra nytta. Erfarenheten är 

att speciellt lådcyklar är stöldbenägna och att fordonspooler ofta glöms bort efter några år. 

Därför är det viktigt att upprätta ett fungerande kontrollsystem eller andra incitament för att 

upprätthålla mobilitetstjänster över tid. 

Åtaganden 6.3 Ta fram en uppföljningsdatabas där fastighetsägare redovisar sina 

mobilitetsåtgärder och följa upp kraven. Fastighetsägare ska rapportera löpande, även i 

 
62 Hållbarhetsprogrammets mobilitetsindex verkar vara framtagen utifrån en äldre version av Stockholms 
index. 
63 Indikator Mobilitetstjänst i boendet 
64 Indikator Cykelpool som nu benämns Lånepool 
65 Indikator Serviceboxar som nu benämns Leveransutrymme bostäder 



 

10366909 • Mobilitetsstrategi Butängen | 39 

driftsfasen, och styrka sina uppgifter med lämpliga dokument. Kommunen följer upp kraven 

vid minst fyra tillfällen, inklusive två år efter inflytt, och publicerar resultaten på hemsidan för 

att motivera byggaktörerna att uppfylla kraven.66 

6.4 Säkerställa att mobilitetstjänster är på plats vid inflyttning och att överlämningen till 

förvaltare och framtida fastighetsägare regleras i avtal. Överlämningsfasen är ett känsligt 

moment. Om överlämningen från byggaktör till förvaltare inte sker på rätt sätt är risken att 

mobilitetsåtgärderna inte upprätthålls. Det är därför avgörande att alla mobilitetstjänster är på 

plats vid första inflyttning. Lika viktigt är det att det finns en långsiktig plan för senare 

överlämningsfaser där förvaltare lämnar över till annan förvaltare, eller hyresvärd lämnar över 

till nästa.67 I avtalen behöver säkerställas att en exploatör eller fastighetsägare som säljer 

fastigheten vidare förbinder sig att få den nya ägaren att teckna motsvarande avtal med 

kommunen.68 Kommunen tar en samordnande och stöttande roll för mobilitetstjänsterna, men 

låter avtal ske direkt mellan byggherrar och mobilitetsföretag när det gäller upphandling. 

Skede Detaljplaneskede – Uppföljningsskede  

Ansvar Byggherrar, Kommun 

 

 Gemensamma eller öppna cykel och bilpooler 

Motivering Vid införandet av fordonspooler finns avvägningen mellan att låta fordon nyttjas exklusivt av 

boende i en fastighet eller ett kvarter, vilket ger en hög tillgänglighet, och att låta poolen vara 

öppna även för andra användare. Fördelar med öppna cykel och bilpooler är 

kostnadseffektiviseringar och att beläggningen kan öka och fordonen därmed används mera 

effektivt.69 

Bilpool och cykelpool bör vara tillförlitliga över tid, även efter att avtalstiden med kommunen 

har gått ut, vilket kräver att mobilitetsleverantörer har underlag att bygga upp en långvarig 

affär. Att inkludera fordonspool i hyran är ett sätt att skapa denna långsiktighet. Öppna 

fordonspooler som är tillgängliga även för företag och boende i närområdet kan också bidra. 

Åtagande 6.5 Etablera fordonspooler som är gemensamma för flera fastigheter eller öppna för 

allmänheten. Kommunen driver och samordnar frågan om att etablera cykelpooler som är 

gemensamma för flera fastigheter eller i bästa fall öppna för allmänheten. Bilpool placeras 

lämpligast i mobilitetshusen, men cykelpool, cykelkärra och gångkärra bör finnas närmare. 

Den enklaste lösningen som används av många fastighetsägare är fordonspooler för bara den 

egna fastigheten, som dock ofta har låg användningsgrad. Vissa städer som Malmö använder 

en blandning där exempelvis en lådcykel finns i varje fastighet och resten är öppna för 

allmänheten i mobilitetshus.70 En intressant lösning som kommer användas i Uppsala 

Rosendal etapp 4 är lådcykelpooler i kvarteren som är öppna för allmänheten. Modellen har 

 
66 I Stockholm följs kraven upp av exploateringskontoret vid fyra tillfällen under ett projekts gång, sista 
gången två år efter inflytt enligt intervju med Stockholm stad om Mobilitetsindex i Norra Djurgårdsstaden, 9 
april 2024. 
67 
https://kartportal.uppsala.se/portal/apps/storymaps/collections/fbbb3eeb376041d0bf41c2d533706a28?item=
9 
68 IVL Rapport C 575 Guide för mobilitetstjänster vid boendet, s.69 
69 IVL Rapport C 575 Guide för mobilitetstjänster vid boendet, s.9 
70 Område Sege Park som håller på byggas, Intervju med Malmö 
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sina utmaningar, såsom fastigheternas skalskydd, men har stora fördelar för användarna om 

den lyckas. 

Skede Detaljplaneskede – Uppföljningsskede 

Ansvar Kommun, Byggherrar, Fordonspoolaktörer 

 

GODS OCH AVFALL 

 

Figur 9: Trafiknät för avfallshämtning 

 

Knäckfrågan för transporter och avfallshantering i Butängen är att hitta lösningar för en välfungerade och 

stadsmässig logistik för stationsområdet. Med anledning av det planerade antal verksamheter i en 

stationsmiljö bedöms någon form av samlastningslösning som nödvändigt. Kommunen avser att ta fram en 

separat logistikstrategi för Butängen som utreder frågan i detalj. 

Det krävs genomtänkta strategier även för avfallshämtningen i andra delar av Butängen och för leveranser till 

bostadshus och kontor. Dessa bedöms dock vara lättare att lösa då det finns erfarenheter från många 

liknande nybyggda områden. 

Nyckelstrategier: 

 Samlastningskoncept för stationsområdet 

Motivering I och runt centralstationen planeras ett rikt utbud av verksamheter, service och handel som 

kommer alstra ett stort antal varuleveranser och producera större avfallsmängder. Utan 

samlastning innebär detta många lastbilsrörelser i stationsområdet. Samtidigt kommer 
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stationsområdet behöva anpassas för en hög tillgänglighet och framkomlighet för olika 

trafikslag kopplat till resande, inte minst kollektivtrafik, samt vara en plats där många rör sig på 

fot och som ska upplevas attraktivt och tryggt. Att tillgodose både godstransporters, 

kollektivtrafikens, fotgängares och cyklisters behov runt centralstationen är en utmaning. Ett 

sätt att lösa det är att se till att transport och omlastning sker på rätt plats. Därför föreslås som 

mål att sträva efter samlastningslösningar för stationsområdet. 

Åtagande 7.1 Ta fram ett logistikkoncept för verksamheterna i och omkring centralstationen. Både 

transporter och avfallshämtning till verksamheterna behöver lösas. Samlastning med hjälp av 

mikroterminal undersöks. Ett första övergripande koncept tas fram som ett senare tillägg till 

denna utredning. 

Skede Strategiskede – Detaljplaneskede 

Ansvar Byggherrar, Kommun, Trafikverket 

 

 Angöringsplatser vid större målpunkter och på större gator 

Motivering Angöring, det vill säga korta stopp för att möjliggöra på- och avstigning eller lastning och 

lossning, behöver lösas till alla fastigheter. Enligt Boverkets byggregler ska en angöringsplats 

finnas inom 25 meter från entré vid nybyggnation. Eftersom nästan all parkering kommer ske i 

mobilitetshus planeras bara få parkeringsytor i strategiska lägen som kan användas till detta 

syfte. Utmaningen är att hitta angöringslösningar som undviker att angörande fordon hindrar 

trafiken och samtidigt inte kräver för mycket plats eller påverkar gatubilden orimligt mycket. 

Eftersom olika typer av markanvändningar och verksamheter har olika angöringsbehov krävs 

olika principlösningar beroende på plats. 

Åtagande 7.2 Anlägga angöringsplatser vid större målpunkter och på större gator och möblera 

mindre gator så att angöring kan ske längs med körbanan. Små och mellanstora 

lokalgator med främst bostäder präglas av låga bilfordonsflöden och hastigheter samt 

godsangöring i mindre omfattning. Här kan angöring ske längs med körbanan och det behövs 

inga specifika angöringsplatser. Möbleringen av gatorna ska göras med tanke på uppställning 

för angöring så att övrig trafik inte blockeras i onödan. Specifika angöringsplatser kan däremot 

behövas vid större målpunkter och där det finns verksamheter i bottenplan. Passande 

lösningar kan vara angöringsplatser på kvartersmark eller angöringsfickor som kan användas 

av olika typer av leveransfordon (lastbilar, skåpbilar, lastcyklar, mm.). I regel ska angöring inte 

ske från större gator där biltrafikens framkomlighet har högre prioritet, det vill säga 

stadshuvudgator och stora lokalgator, utan från sidogator/lastinfarter. Om detta inte är möjligt 

behövs angöringsfickor även på dessa större gator. Hur angöring lösas i detalj behöver 

studeras specifikt för varje byggprojekt i senare skeden.  

Skede Detaljplaneskede - Genomförandeskede 

Ansvar Byggherrar, Kommun  

 

 Effektiv avfallshantering med minimerat påverkan på området 

Motivering Avfallsutrymmens placering är ofta en avvägning mellan närhet för boende å ena sidan och 

trafiksäkerhet, påverkan på gatubilden och soppersonalens arbetsmiljö å andra sidan. 

Norrköpings riktlinjer för avfallshantering nämner båda sidor: ”I Boverkets byggregler står det 
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att avståndet mellan bostadsentrén och avfallsutrymmet inte bör överstiga 50 meter. Samtidigt 

bör det ligga i utkanten av bostadsområdet så att hämtningsfordon inte behöver köras där 

människor vistas.” 71 

Åtaganden 7.3 Använda slutna soprum i bottenvåningen som standardlösning och placera de på 

utpekat trafiknät för avfallshämtning. Kommunen förordar gentemot byggherrar att placera 

sophanteringen i slutna soprum i bottenvåningen som har direkt tillgång från gatorna där 

sopbilen kan köra, vid behov kompletterad med någon UVS i låghastighetsområden med lite 

trafik. Sophus på innergården möjliggörs inte i detaljplaner för att värna om friytan. Maximalt 

50 meter gångavstånd till hushållsavfall krävs, medan längre avstånd accepteras till andra 

fraktioner.72 Soprummen behöver placeras på utpekat trafiknät för avfallshämtning som har 

som mål att minimera sopbilars behov av att vända eller backa (Figur 9).73 

7.4 Anlägga sidoförlagda uppställningsytor för sopbilar på större gator och möblera 

mindre gator så att sophämtning kan ske från körbanan. Små och mellanstora lokalgator 

präglas av låga bilfordonsflöden och hastigheter. Här kan sopbilar stanna i körbanan. 

Möbleringen av dessa gator ska göras med tanke på uppställning för sophämtning så att en 

sopbil inte blockerar övrig trafik i onödan. Detta är särskilt viktigt på mellanstora lokalgator 

som kommer att ha lite högre trafikflöden. På större lokalgator och stadshuvudgator ska finnas 

sidoförlagda uppställningsytor för sopbilar. 

Skede Detaljplaneskede – Genomförandeskede  

Ansvar Byggherrar, Nodra 

 

 Samlastningscentral under byggskedet 

Motivering På grund av områdets centrala läge kan det vara nödvändigt med synkroniserade intransport 

av byggmaterial med hjälp av en samlastningscentral. 

Åtagande 7.5 Utreda behovet av en samlastningscentral för byggskedet. Om det blir aktuellt med en 

gemensam bygglogistikanläggning behöver avtal skrivas med byggherrarna om att leverans 

endast får ske till logistikcentralen. 

Skede Detaljplaneskede – Genomförandeskede  

Ansvar Kommun 

 

 

 
71 Riktlinjer Arbetsmiljö och tillgänglighet för avfallhanteringen i Norrköpings kommun, Antagna av Norrköping 
Vatten och Avfall AB 1 april 2014, D.nr. VA-2014-190 
72 Rekommendationer enligt intervju med Malmö. UVS anses inte lämplig för gator som har GC-banor och 
påverkar gaturummet mycket eftersom det tar lång tid för fordonen att tömma behållarna. UVS är därför bara 
användbart i låghastighetsområden med lite trafik. Sopsug ses som generellt mindre relevant pga. 
avfallssystemets många fraktioner. 
73 I området nordost finns två alternativa idéer på rutter. Söder om järnvägen angör avfallsfordonen flera 
återvändsgränder. När det är bestämt var entréerna ligger borde avfallshämtningsnätet ses över och dessa 
kan möjligtvis plockas bort, speciellt om lite längre avstånd än 50 meter mellan entré och soprum kan 
accepteras i vissa fall till förmån för optimerade körrutter. 
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5. GENOMFÖRANDE 

 

Figur 10: Stadsutvecklingsprojektets olika skeden enligt Hållbarhetsprogram för södra Butängen och Johannisborg, s.14 

 

Denna mobilitetsstrategi är en del av planprogramsskedet. Den konkretiserar planprogrammets och 

hållbarhetsprogrammets inriktningar för trafik och förbereder på det sättet detaljplaneskedet. Ett huvudsyfte 

är att ge inspel till kommande kvalitetsprogram och detaljplaner. 

DETALJPLANER 

Hållbarhetsprogrammet innehåller en utförlig beskrivning hur dess ambitioner ska säkerställas genom 

stadsutvecklingsprocessens olika skeden.74 Det definieras vilka kvaliteter som avses säkerställas genom 

planbestämmelser i detaljplaners plankartor. Nyckelbestämmelsen ur trafiksynpunkt är att bilparkering på 

kvartersmark begränsas inom området och att parkeringsbehov primärt lösas genom parkerings- och 

mobilitetshus och parkering under järnvägens upphöjda läge. Bestämmelser avses också användas för att 

säkerställa att gårdarna inte används som parkeringsplatser, utan får möjlighet att nyttjas som kvalitativa ytor 

för rekreation och lek. För att uppnå det sistnämnda är rekommendationen i denna mobilitetsstrategi att även 

förbjuda komplementbyggnader på innergårdar och att cykel- och miljörum inryms i byggrätten. Den fysiska 

strukturen i plankartorna, med gatustruktur, gatubredder, kvartersstorlek, osv., är såklart avgörande för 

ambitionerna och utgör grunden för allt annat. I denna mobilitetsstrategi ges inspel till detaljplanerna 

framförallt i kapitel 4 genom ett förslag på trafiknät och strategier som innebär ytbehov, exempelvis att 

förgårdsmark behövs för cykelparkering för besökare. Även utredningen av placering, kapacitet och ytbehov 

för mobilitetshusen i kapitel 0 är relevant för plankartorna vars planbestämmelser bör möjliggöra 

multifunktionella mobilitetshus. 

 
74 Hållbarhetsprogram kapitel 3.4 Säkerställa genomförandet (sid 10-14) 
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KVALITETSPROGRAM OCH AVTAL 

Åtgärder som inte är lämpliga eller möjliga att reglera i en detaljplan kommer kravställas genom bindande 

eller valbara åtaganden i kvalitetsprogrammen. De flesta strategier från kapitel 4 där byggherren har 

ansvar faller inom denna kategori och borde tas hänsyn till när kvalitetsprogrammen tas fram i början av 

varje etapp. Markanvisnings- och exploateringsavtal är sedan viktiga verktyg för att ge 

kvalitetsprogrammens innehåll juridisk kraft. Kriterierna och formuleringarna som används i avtalen är av stor 

betydelse för att säkerställa att ambitionerna tas hänsyn till i genomförandeskedet. Nedan ges vissa inspel 

gällande markanvisnings- och exploateringsavtal utifrån utredarnas tidigare erfarenhet och Uppsalas och 

Malmös rekommendationer som framkom i intervjuerna. 

Förankring: För att kunna förhandla väl med byggaktörerna och säkerställa önskade kvaliteter i avtalen är 

det viktigt att kommunen själva är säkra på vad som är prioritet att kräva i avtalen och vad som är mindre 

viktigt, samt att detta är väl förankrat inom kommunen. Risken finns att om kommunen inte har gjort en 

bedömning av målkonflikter och synergier och själva tagit ställning där så läggs ansvaret på senare skeden 

där kommunen har mindre möjlighet att påverka. Det är även mer eller mindre garanterat att det kommer bli 

meningsskiljaktigheter senare i processen om vad som står i avtalen och varför, vilket är anledningen till att 

kraven behöver vara väl förankrade och dokumenterade så att även framtida projektledare kan svara upp 

utan att själv vara expert på frågan. 

Markanvisning: Eftersom kommunen äger mycket mark i området är markanvisningstävlingar ett kraftfullt 

verktyg för att uppnå målen. Enligt hållbarhetsprogram efterfrågas vid markanvisning projekt som är i linje 

med kommunens uppställda mål och kommunövergripande vision. Här är det viktigt att utforma konkreta 

kriterier för markanvisningstävlingar som fångar målen, bland annat genom att använda Butängens 

mobilitetsindex. I utvärderingen behöver mobilitetsaspekter ges tillräckligt stor vikt (inom kriterierna ekologisk 

hållbarhet, tillgänglighet, gestaltning) så att innovativa hållbara projekt kan vinna.75 Risken med för 

omfattande kravställning är alltid att saker försvinner i mängden så det kan vara värt att lägga fokus på färre 

krav med stor effekt istället för många små. På grund av Butängens attraktiva läge rekommenderas fast 

markpris där kvalitetskriterier ger utslaget.76 

Exploateringsavtal: Att det i föravtal ska ingå att exploatören och kommunen ska följa 

hållbarhetsprogrammets vision, mål och strategier bedöms som en bra strategi, samt att det preciseras i 

exploateringsavtalen genom bindande och valbara åtaganden.77 Här är det viktigt att ställa samma kravbild 

avseende hållbarhet i exploateringsavtal som i markanvisningsavtal. Åtaganden från Butängens 

mobilitetsindex och andra strategier från kapitel 4 där byggherrar har ansvar behöver tydligt beskrivas i 

kvalitetsprogrammen som blir underlag till exploateringsavtalen. 

Samverkan: Det är viktigt att etablera ett samarbete med fastighetsägarna där en utmaning är att de 

sannolikt komma ändras mycket så att det kommer vara andra aktörer som bygger i slutändan. Ett 

användbart instrument kan vara att ta fram en vägledning för mobilitet riktad till byggherrar (och kommunens 

handläggare i senare skeden), exempelvis som en hemsida.78 Ett annat beprövat verktyg är 

byggherredialoger som med fördel startas ca två år innan byggstart när byggaktörer brukar starta sin 

 
75 Erfarenhet i Stockholm att markanvisningstävlingar styrs av andra faktorer än mobilitetsindex och att 
byggaktörerna inte tar hänsyn till indexet. 
76 Det finns olika varianter av tävlingar som lämpar sig olika utifrån hur säkra kommunen är på vad de vill ha. 
77 Dessutom förväntas många privata markägare vilja byta mark, vilket ger kommunen möjligheter att 
påverka och kommunicera och få ombord privata markägare för mobilitetsvisionen. 
78 Exempel Uppsala, 
https://kartportal.uppsala.se/portal/apps/storymaps/collections/fbbb3eeb376041d0bf41c2d533706a28  

https://kartportal.uppsala.se/portal/apps/storymaps/collections/fbbb3eeb376041d0bf41c2d533706a28
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projektering.79 Generella rekommendationer för en lyckad dialog är att värna om allas tid och anpassa sig 

utifrån olika kunskapsnivåer. Grunden för en lyckad samverkan är väl avvägda och tydliga krav från start - så 

att alla helt enkelt vet vad som förväntas av dem och vad det kommer kosta dem så att de kan ha med det i 

sin kalkyl från start. Det som behöver undvikas är att kommunen ändrar kravnivån under resans gång så att 

projekt därför får svårt att förutse vad saker kommer kosta och då ofta blir väldigt defensiva. 

Uppföljning: För en rättvis och effektiv process behöver åtaganden och krav kontrolleras. Bland annat borde 

åtagandena skrivas in och säkerställas i avtal som är kopplade till viten. Utöver detta borde de tas upp i 

kontrollplanen, som måste slutföras för att få slutbesked inför inflytt.80 Ett generellt medskick är även att det 

är viktigt att dokumentera vem som förväntas följa upp kraven inom kommunen och vilka kompetenser den 

förväntas få hjälp av. Ofta landar mycket i genomförande på projektledaren (som inte är expert inom 

området) men som det behöver vara enkelt för att veta vem den ska vända sig till. 

Rekommendationer för avtalen utöver det som nämns i hållbarhetsprogram: 

➢ göra en bedömning av målkonflikter och synergier mellan önskade kvaliteter, ta ställning och 

förankra vilka krav som är prioriterade i markanvisnings- och exploateringsavtal och dokumentera 

varför 

➢ ge mobilitetsaspekter tillräckligt stor vikt i utvärderingen av markanvisningstävlingar och lägga fokus 

på färre krav med stor effekt istället för många små 

➢ använda fast markpris i markanvisningstävlingar där kvalitetskriterier ger utslaget 

➢ ställa samma kravbild avseende hållbarhet i exploateringsavtal som i markanvisningsavtal 

➢ ta fram en vägledning för mobilitet riktad till byggherrar (och kommunens handläggare i senare 

skeden), exempelvis som en hemsida 

➢ föra en aktiv dialog med byggherrar för att stötta de i användandet av mobilitetsindexet och 

planeringen av mobilitetsåtgärder, exempelvis genom föreläsningar och konkreta exempel 

➢ starta byggherredialoger ca två år innan byggstart när byggaktörer brukar starta sin projektering 

➢ skriva in åtagandena och kraven i avtal som är kopplade till viten och i kontrollplanen som måste 

slutföras för att få slutbesked inför inflytt 

➢ dokumentera vem som förväntas följa upp kraven inom kommunen och vilka kompetenser den 

förväntas få hjälp av 

Handlings- och åtgärdsplaner för mobilitet i Butängen 

Utöver de plandokument och avtal i Figur 10 brukar kommuner i detaljplaneskedet ta fram utredningar som 

underlag. För att styra kommunens arbete med mobilitet kan det vara användbart att ta fram handlings- och 

åtgärdsplaner specifikt för mobilitet som i Uppsala Ulleråker. Denna mobilitetsstrategi skulle kunna användas 

som underlag till en övergripande handlingsplan för Butängen som sedan vidareutvecklas till åtgärdsplaner 

för varje etapp. 

Parkeringsutredningen i nästa kapitel är i princip ett utkast på parkeringsplan/mobilitetsplan för området. 

Planen behöver uppdateras efterhand som området byggs ut. Flexibilitet erfordras, då det är svårt att 

bedöma hur parkeringsbehovet ser ut på längre sikt. 

 
79 Då har de ett aktivt projekt. Innan dess är det svårt för byggherrar att anlita konsulter/arkitekter för att delta 
i olika forum utan då brukar det vara deras projektledare/projektutvecklare som deltar utifrån sin kompetens 
(vilket alltså sätter begränsningar på vilket typ av diskussion som går att föra). 
80 
https://kartportal.uppsala.se/portal/apps/storymaps/collections/fbbb3eeb376041d0bf41c2d533706a28?item=
7 
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Figur 11: Planeringsdokument i Uppsala Ulleråker som exempel 
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6. PARKERINGSUTREDNING 
Denna parkeringsutredning syftar till att vara ett underlag för placering och dimensionering av mobilitetshus. 

Därav har parkeringsberäkningar enbart genomförts för bil med antaganden om hur stora ytor som behöver 

avsättas åt övriga mobilitetstjänster. Cykelparkering planeras ske i cykelrum i respektive kvarter för att 

möjliggöra korta avstånd för samtliga fastigheter. 

I denna utredning har beräkningar gjorts på en övergripande nivå i tidigt skede. Förutsättningarna för 

beräkningarna kommer att förändras när specifika förutsättningar klarnar under planeringens gång. Mer 

detaljerade beräkningar behöver tas fram i senare skeden. 

FÖRUTSÄTTNINGAR 

Markanvändning 

Som underlag för den framtida markanvändningen utgår beräkningen från stadsbyggnadskalkylen som 

Norrköping kommun använder i sitt planeringsarbete (version 12/2/2024). För stadsdelens 49 planerade 

kvarter anger stadsbyggnadskalkylen BTA-uppgifter uppdelat efter kategorierna bostad, kontor, industri, 

butikslokaler och skola/förskola/samhällsservice. I kalkylen har kommunen tagit fram en parkeringsberäkning 

utifrån nuvarande parkeringstal som denna utredning uppdaterade utifrån utkast på nya parkeringstal. 

Parkeringstal 

Nya parkeringstal för Norrköpings kommun är i framtagande som kommer ersätta kommunens nuvarande 

parkeringsriktlinjer från år 2017.81 För att inte vara utdaterade redan efter några månader så har 

beräkningarna utförts med ett första utkast på nya parkeringstal som troligtvis kommer justeras framöver. 

Beräkningarna kan behöva anpassas när de nya parkeringstalen är antagna. 

För bostäder i tätortszonerna anges i första utkastet ett spann på 5-7 bilplatser per 1000 kvm BTA (inkl. 

besöksparkering). Om det planerade serviceutbudet realiseras i Butängen kommer området uppfylla 

kriterierna för den mest centrala zonen där utgångspunkten är ett parkeringstal på 7 bilplatser per 1000 kvm 

BTA. 7 bpl motsvarar bilinnehavet i centrala Norrköping i nuläget och innebär därmed ingen styrning mot 

minskat bilinnehav. Genom avtalade mobilitetsåtgärder ska exploatörer därför kunna sänka parkeringstalen 

med upp till 30 procent, vilket motsvarar på ca 5 bpl per 1000 kvm BTA. Det är inte bestämt än om det 

kommer vara möjligt att sänka parkeringstalen ytterligare, vilket ses som en mycket kraftig reduktion som 

skulle kräva väldigt starka mobilitetslösningar. 

För verksamheter innehåller utkastet parkeringstalen som visas i Tabell 7. Som del av centrala zonen ska 

parkeringstalen för Butängen ligga lägst inom spannet. 

Tabell 7: Föreslagna bilparkeringstal för verksamheter 

 
 

81 Riktlinjer för parkering i Norrköpings kommun, 2017 
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Samnyttjande 

Det finns inga riktlinjer för beräkning av samnyttjande i Norrköpings nuvarande parkeringsnorm. Därför 

tillämpas samnyttjandetabellen från Malmös parkeringspolicy och norm, se Tabell 8.82 Tabellen har tagits 

fram baserat på parkeringsutredningar som kommunen genomförde under framtagandet av policyn.83 

Generellt har Malmö blivit mer restriktivt med samnyttjande jämfört med tidigare parkeringspolicys eftersom 

parkeringstalen har sänkts och det finns desto mindre samnyttjandemöjligheter ju lägre parkeringstalen är. 

Tabell 8: Tabell för att beräkna samnyttjandet av parkeringsplatser från Malmös parkeringspolicy och norm. 

 

För att kunna samnyttjas av flera användargrupper behöver parkeringsplatser vara tillgängliga för alla (inga 

reserverade platser) och ligga inom rimligt gångavstånd. Samnyttjandepotentialen beräknas därför separat 

för varje mobilitetshus efter steget att utreda antal och placering av mobilitetshus. 

Parkering som samlas i mobilitetshus 

Mobilitetshusen ska enligt planprogrammet tillgodose den huvudsakliga parkeringsefterfrågan med undantag 

för parkering för rörelsehindrade och delningsfordon samt eventuella hämta/lämna-platser till 

centralstationen, vissa verksamheter, skolor och förskolor. Både besöksparkering och parkering för boende 

respektive anställda har därför inkluderats i beräkningen för mobilitetshusen. Undantag kan behöva göras för 

vissa kvarter, i beräkningen har ett kvarter (kvarter 3, se Figur 13) undantagits då det med hänsyn till 

avstånd antas få parkeringslösning inom egen tomt. 

Antal och placering av mobilitetshus 

Enligt Norrköping kommuns nuvarande parkeringsnorm är det alltid en bedömningsfråga vad som är rimligt 

gångavstånd till parkeringsplats för bil. Riktlinjerna ger dock några riktvärden som visas i Figur 12 och 

kommenterar att det är en fördel om gångavståndet till närmaste kollektivtrafikhållplats och cykelparkering är 

kortare än gångavståndet till parkeringsplats. 

 
82 Policy och norm för mobilitet och parkering, Malmö stad, 2020, sida 26 
83 Intervju med Malmö 
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Figur 12: Riktvärden för rimligt gångavstånd enligt Riktlinjer för parkering i Norrköpings kommun 2017 

PARKERINGSBERÄKNING 

I ett första steg beräknades antal bilparkeringsplatser utifrån utkast på nya parkeringstal för 

stadsbyggnadskalkylens 49 kvarter. Två varianter beräknades, ett huvudscenario med p-tal 5 och ett 

referensscenario med p-tal 7 för bostäder, där samma p-tal för verksamheter användes i båda varianter. 

Beräkningen ger en första indikation om spannet som den totala parkeringsefterfrågan enligt parkeringsnorm 

(innan samnyttjande) skulle kunna hamna på.84  

Resultaten visas i Tabell 9 och Tabell 10 strukturerad efter delområde. Områdesbeteckningarna följer 

stadsbyggnadskalkylen förutom att områdena runt centralstationen har delats upp för att bättra matcha 

sannolik tilldelning till olika mobilitetshus. 

 

Figur 13: Planerade kvarter i Butängen enligt stadsbyggnadskalkyl med områdesbeteckningar (egen bearbetning) 

 
84 Excel-filen som beräkningen genomfördes levereras till kommunen i samband med rapporten. 
Rekommendationen är att hålla beräkningen i stadsbyggnadskalkylen uppdaterad när exploateringsplaner 
ändras eller nya p-tal beslutas. Detta för att kommunen i detaljplaneskede och bygglov ska kunna behålla en 
överblick över antalet p-platser som måste inrymmas i de olika mobilitetshusen. 
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Tabell 9: Parkeringsberäkning för områdena norr om centralstationen (utan samnyttjande) 

Norr om station Vulcan Centralen Väst Centralen Öst Ståthöga 

Bostäder P-tal 5 362 155 282 706 

Bostäder P-tal 7 506 217 395 988 

Förskola anställd 0 0 18 0 

Förskola besökare 0 0 27 0 

Grundskola anställd 0 23 0 0 

Grundskola besökare 0 17 0 0 

Kontor anställda 46 102 177 337 

Kontor besökare 3 6 11 21 

Daglighandel anställd 0 0 5 0 

Daglighandel besökare 0 0 10 0 

Sällanhandel anställd 0 0 0 50 

Sällanhandel besökare 0 0 0 297 

          

Totalt         

Scenario p-tal 5 (på bostäder) 410 302 530 1410 

Scenario p-tal 7 (på bostäder) 555 365 643 1693 
 

Tabell 10: Parkeringsberäkning för områdena söder om centralstationen (utan samnyttjande) 

Söder om station Norrtull Centralen Väst Centralen Öst Diagonalen 
Johannisborg  
(utan JOBOF) 

Bostäder P-tal 5 107 117 276 849 0 

Bostäder P-tal 7 149 163 387 1189 0 

Förskola anställd 78 0 0 0 0 

Förskola besökare 117 0 0 0 0 

Grundskola anställd 0 0 0 0 60 

Grundskola besökare 0 0 0 0 45 

Kontor anställd 149 187 146 54 160 

Kontor besökare 9 12 9 3 10 

Daglighandel anställd 0 0 3 0 0 

Daglighandel besökare 0 0 6 0 0 

Sällanhandel anställd 9 0 0 2 0 

Sällanhandel besökare 18 0 0 5 0 

            

Totalt           

Scenario p-tal 5 (på bostäder) 487 315 440 914 275 

Scenario p-tal 7 (på bostäder) 529 362 550 1253 275 
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För hela stadsdelen resulterar detta första beräkningssteg i totalt ca 5000 till 6000 bilparkeringsplatser, 

exklusive parkeringsefterfrågan som är direkt kopplat centralstationen.85 Värt att notera är att bostäder och 

därefter kontor har störst påverkan på resultatet. Vilka parkeringstal som används för bostäder och 

kontor, och i vilken utsträckning byggaktörer använder mobilitetsåtgärder för att sänka parkeringsefterfrågan 

från dessa markanvändningar, har därför störst vikt för det totala antalet bilparkeringsplatser som behöver 

byggas. 

Reflektioner 

Beräkningen bedöms ligga i övre kant, vilket är rimligt i detta tidiga skede eftersom det är lättare att minska 

antalet parkeringar i ett mobilitetshus än att utöka det. Det finns flera aspekter som öppnar för att sänka 

parkeringstalen och därmed antalet parkeringar. 

1) I jämförbara kommuner används delvis betydligt lägre parkeringstal. Ett exempel är Uppsala Ulleråker 

som håller på att utvecklas. Ulleråker ligger mindre centralt (3 km från centralstationen) och har sämre 

tillgänglighet med gång, cykel och kollektivtrafik än Butängen. För kontor används ett parkeringstal på bara 3 

bpl per 1000 kvm BTA jämfört med 8,5 i utkastet till Norrköpings nya parkeringsnorm. För andra 

markanvändningar liknar parkeringstalen varandra, exempelvis för bostäder där 5,5 bpl per 1000 kvm BTA 

tillämpas i Ulleråker jämfört med 5-7 i Butängen.86 

2) Dessutom motsvarar 7 bilplatser per 1000 kvm BTA nuvarande bilinnehavet för bostäder i hela centrala 

Norrköping, vilket inkluderar områden som ligger mindre centralt än framtida Butängen med ny 

centralstation. Inom områden som bedöms vara mer jämförbara ligger bilinnehavet redan i nuläget lägre, 

mellan 5,5 och 6 bpl.87 Detta skulle kunna motivera en lägre utgångspunkt i beräkningen än 7 bpl. 

3) Vad gäller sänkning av parkeringstalen genom mobilitetsåtgärder så är en av de effektivaste åtgärderna 

som finns att samla parkering i mobilitetshus i utkanten av området. Kommunens strategiska beslut att göra 

detta lär därför minska Butängens parkeringsefterfrågan jämfört med andra bostäder i centrala Norrköping 

som ofta har garage i huset eller i närheten och som ingår i statistiken. Det skulle kunna argumenteras att 

alla bostadsfastigheter i Butängen därför kvalificerar för ett reducerat parkeringstal bara genom att de ingår i 

parkeringslösningen med mobilitetshus. Ytterligare mobilitetsåtgärder skulle i så fall kunna möjliggöra en 

ytterligare reducering av parkeringstal. Om detta är en möjlighet och hur stor den maximala reduceringen 

kan bli kommer dock bestämmas i slutversionen av den nya parkeringsnormen respektive i Mobilitetsindex 

för Butängen. Denna utredning utgår därför från en sänkning om maximalt 30 procent från 7 bpl till 5 bpl per 

1000 kvm BTA för bostäder. 

4) Till sist finns en generell svårighet med att göra prognoser för den framtida utvecklingen. Det som byggs i 

Butängen kommer stå i många decennier och parkeringsbehovet påverkas på sikt av ett flertal trender. 

Utvecklingen går exempelvis mot en högre grad av autonoma fordon, delad mobilitet (bilpooler, taxitjänster) 

samt en ökning av e-handel och distansarbete vilket kan få betydande konsekvenser för framtidens trafik.88 

 
85 Stationens parkeringsbehov anges i en särskilt framtagen kravspecifikation för Norrköpings nya 
centralstation. 

86 
https://www.uppsala.se/contentassets/d2f8e09d68b14dc6aa7ee871defc6da0/bilaga-1-planbeskrivning.pdf  
87 Statistik över bilinnehavet i olika NYKO-områden som tillhandahållits av Norrköpings kommun. 
88 Bl.a. SKR, 2021, Parkering för hållbara stadskärnor i små och medelstora kommuner, sid 18 
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Det är svårt att förutsäga hur framtidens parkeringsefterfrågan kommer att se ut men det finns flera trender 

som tyder på en på sikt sjunkande efterfrågan. 

PLACERING AV MOBILITETSHUS 

Vid beslut om antal och placering av mobilitetshus behöver flera aspekter balanseras: lämplig storlek, 

blandat upptagningsområde, rimligt gångavstånd för alla fastigheter, samt placering i anslutning till större 

gator, helst i utkanten av området. För att balansera dessa aspekter har utredningen genomförts i två steg. 

Dessutom har utredningen utgått från kommunens idéer på placering (som bland annat visas på 

planprogrammets temakarta gatunät - bil) och byggt vidare på de. 

Antal 

Första steget är att bestämma vilken storlek som eftersträvas för mobilitetshusen. Å ena sidan behöver de 

vara tillräckligt stora för att möjliggöra samnyttjande och en god parkeringsekonomi. Å andra sidan riskerar 

för stora mobilitetshus att upplevas som oattraktiva och otrygga, samt att de kan vara svåra att integrera i 

stadsbilden på ett attraktivt sätt. Baserat på en sammanställning av 15 mobilitets- och parkeringshus i 

Malmö, Lund, Linköping och Uppsala som har byggts senaste åren eller är under uppförande 

rekommenderas ca 300 till 600 bilparkeringsplatser som en lämplig storlek för mobilitetshus. Detta 

ligger även i linje med planerna för Inre Hamnen och Sylten.89 

Norr om centralstationen krävs totalt ca 2700 – 3300 bpl (utan samnyttjande) enligt utkast på parkeringstal. 

Detta bedöms som för många platser för de två mobilitetshus som visas i planprogramskartan. Bedömningen 

är att det krävs minst tre mobilitetshus. Även om en hög nivå av samnyttjande på 25 procent uppnås krävs 

fortfarande ca 2000 – 2500 bpl, vilket är för mycket för två mobilitetshus och i övre kant av en rimlig storlek 

för tre mobilitetshus. 

Söder om centralstationen krävs totalt ca 2400 – 2900 bpl (utan samnyttjande, inklusive Johannisborg men 

utan kvarter 3 (JOBOF-tomten)) enligt utkast på parkeringstal. Bedömningen är densamma som för området 

norr om stationen och det rekommenderas minst tre mobilitetshus. 

Sammanfattad är bedömningen att det kommer krävas minst sex mobilitetshus för att tillgodose 

Butängens bilparkeringsefterfrågan. 

Placering 

Andra steget är att hitta lämpliga placeringar för mobilitetshusen. Tre grundprinciper har styrt deras 

placering. 

• Det första är att uppnå upptagningsområden med blandning av bostäder, kontor och annat för ökat 

samnyttjande och hög parkeringsbeläggning dygnet runt.  

• Det andra är att alla fastigheter har ett rimligt gångavstånd till ett av mobilitetshusen.  

• Det tredje är att placera mobilitetshusen i anslutning till större gator, helst i utkanten av området, för 

att uppnå god tillgänglighet med bil till de och minimera biltrafik inom bostadsområdena. 

Utöver dessa tre påverkar även praktiska aspekter placeringen, såsom att utnyttja tomter nära järnvägen 

som inte kan användas för andra ändamål på grund av buller eller ljusförhållanden. 

Tanken är att en bilanvändare vanligtvis parkerar i ett mobilitetshus för att sedan fortsätta till fots till sin 

destination. För vissa situationer, såsom transport av föremål, stannar bilanvändaren vid destinationen för att 

 
89 I Inre Hamnen ska behovet av 850 bpl (utan mobilitetsåtgärder) lösas genom två mobilitetshus och två 
garage. Mobilitetsutredning Sylten föreslår tre mobilitetshus för 850-1200 bilparkeringsplatser, det vill säga 
ca 300-400 bpl per mobilitetshus. 
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lasta av och kör sedan till mobilitetshuset för att parkera – eller använder helt enkelt en lådcykel eller 

cykelkärra som finns i mobilitetshuset. Syftet är att minimera behovet av att köra på mindre lokalgatorna. 

I Figur 14 visas ett förslag på placeringar för sex mobilitetshus samt deras upptagningsområde. I fyra fall 

följer kartan kommunens idéer på placering (M1, M3, M4, M6). De två ytterligare mobilitetshus som föreslås 

har placerats enligt principerna ovan (M2, M5). 

 

Figur 14: Möjlig placering av sex mobilitetshus. 

SAMNYTTJANDE 

I nästa steg justerades parkeringsberäkningen genom att beräkna samnyttjandepotentialen för varje 

mobilitetshus. Potentialen beräknades utifrån planerat exploatering inom mobilitetshusens 

upptagningsområden och samnyttjandetabellen från Malmös parkeringspolicy. 

Samnyttjande innebär att parkeringsplatser nyttjas för flera användargrupper så att beläggningen kan 

jämnas ut över dygnet. Detta möjliggörs av att bostäder brukar ha störst parkeringsefterfrågan kvälls- och 

nattetid medan arbetsplatser och handel har störst 

efterfrågan dagtid. Samnyttjande förutsätter dock att 

alla platser är tillgängliga för alla (inga reserverade 

platser). För att öka samnyttjandet är det dessutom 

önskvärt att parkeringsplatserna samlas i större 

gemensamma parkeringsanläggningar. Det strategiska 

inriktningsbeslutet från kommunen i planprogrammet 

att lösa bilparkering primärt i samlade mobilitetshus 

skapar goda förutsättningar för samnyttjande, 

vilket betyder att färre parkeringsplatser behöver 

byggas totalt och byggkostnaderna minskas. 

Mobilitetshusen är därmed en förutsättning för effektivt 

markutnyttjande. 

Figur 15: Illustrativ bild samnyttjande. Källa: WSP 
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Antal parkeringsplatser efter samnyttjande 

Norrköping kommuns utkast på nya p-tal särredovisar inte andelen besöksparkering för bostäder, men 

besöksparkering antas ha en annan beläggningsvariation över dygnet i Malmös samnyttjandetabell (Tabell 

8). För att kunna applicera tabellen antogs att ca 10 procent av bostäders parkeringstal är besöksparkering, 

vilket motsvarar ca 0,5 bpl av 5-7 bpl per 1000 kvm BTA. Dessutom gjordes konservativa antaganden vad 

gäller beläggningen för att ha god marginal. I de fall där tabellen anger spann (bostäder och kontor vardagar 

dagtid) användes högsta parkeringsefterfrågan inom spannet i beräkningarna. Stationsparkeringarna är inte 

inräknade i samnyttjandeberäkningen eftersom det fortfarande är oklart hur mycket överkapacitet som finns. 

Beräkningsresultaten visas i Tabell 11 och  

Tabell 12. I Figur 16 visas en överblick hur många bilparkeringsplatser preliminärt behöver inrymmas i 

respektive mobilitetshus.  

Resultaten visar att beläggningen nattetid är dimensionerande i upptagningsområden med huvudsakligen 

bostäder (M1, M5). I upptagningsområden med högre andel kontor och/eller skola och handel är 

dagtidsbeläggningen på vardagar dimensionerande om den räknas högt med 75 procent boendebeläggning 

och 80 procent kontorsbeläggning (M2, M3, M4, M6). Reduceringen ligger inom spannet 20 till 25 

procent för alla sex mobilitetshus, vilket ses som en god samnyttjandegrad.  

Fem av mobilitetshusen har dessutom liknande beräknad efterfrågan nattetid och dagtid tack vare 

välblandade upptagningsområden (M1, M2, M3, M5, M6), vilket ger förutsättningar för hög beläggning 

dygnet runt och därmed en god parkeringsekonomi. För mobilitetshus 4 beräknas en tydlig lägre beläggning 

nattetid än dagtid. En högre andel bostäder i dess upptagningsområde skulle jämna ut beläggningen och 

förbättra ekonomin. 

 

Tabell 11: Parkeringsberäkning för mobilitetshusen norr om centralstation (efter samnyttjande) 

Samnyttjande norr om station  

M1  
(kv. 28-37) 

M2  
(kv. 38-39, 41-43, 46) 

M3  
(kv. 40, 44-45, 47, 49) 

 Natt Vard. 9-16 Natt Vard. 9-16 Natt Vard. 9-16 

Bostäder P-tal 5 491 419 481 380 457 361 

Bostäder P-tal 7 687 543 674 532 640 506 

Förskola och skola   35       41 

Kontor 8 86 14 226 13 210 

Handel       6   (kv48: 277) 

Maximal samtidig efterfrågan             

Scenario p-tal 5 (på bostäder) 499 540 496 613 471 612 

Scenario p-tal 7 (på bostäder) 695 664 688 765 654 756 
 

Tabell 12: Parkeringsberäkning för mobilitetshusen söder om centralstation (efter samnyttjande) 

Samnyttjande söder om station  

M4  
(kv. 19-27) 

M5  
(kv. 8, 10, 12-17) 

M6  
(kv. 1-2, 4-7, 9, 11) 

 Natt Vard. 9-16 Natt Vard. 9-16 Natt Vard. 9-16 

Bostäder P-tal 5 212 167 546 431 523 413 

Bostäder P-tal 7 297 234 765 604 733 578 

Förskola och skola   176      84 
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Kontor 18 285 8 124 19 182 

Handel   11   3   6 

Maximal samtidig efterfrågan       

Scenario p-tal 5 (på bostäder) 230 639 554 558 542 685 

Scenario p-tal 7 (på bostäder) 315 706 772 731 752 850 
 

Enligt denna beräkning behöver totalt ca 3600 – 4600 bilparkeringsplatser inrymmas i 

mobilitetshusen, därav 1700 – 2200 bpl norr om stationen och 1900 – 2400 bpl söder om stationen. 

För att minska storleken av mobilitetshus 3, som i tidigare förslag hade alldeles för många platser, har 277 p-

platser för sällanköp i kvarter 48 exkluderats. För dessa platser rekommenderas ett undantag där de lösas 

på egen tomt, eftersom sällanköp i detta läge bredvid huvudgatan kan antas ha ett behov av hög 

tillgänglighet med bil. 

Med p-tal 7 (referensscenario) ligger antalet platser för alla mobilitetshus över den rekommenderade 

storleken på ca 300 till 600 platser. Det betyder att mobilitetsåtgärder är en förutsättning för att uppnå en 

fungerade parkeringslösning med sex mobilitetshus. 

P-tal 5 rekommenderas därför som huvudscenario för planeringen att sikta på. Men även med p-tal 5 

ligger antalet platser för flera mobilitetshus över den rekommenderade storleken (främst M4 och M6, men 

även M2 och M3 ligger lite över spannet). Kommunen borde därför gentemot byggaktörerna verka för särskilt 

ambitiösa mobilitetsåtgärder som möjliggör ett ännu lägre p-tal, vilket det kan finnas möjligheter för (se 

reflektioner i slutet av kapitel Parkeringsberäkning ovan). 

 

Figur 16: Preliminärt antal bilparkeringsplatser i respektive mobilitetshus 

Samnyttjande med stationsparkeringarna 

Ytterligare ett sätt att minska antalet platser som måste inrymmas i mobilitetshusen är att samnyttja 

stationsparkeringarna. Centralstationen anges behöva ca 400 bpl för resenärers behov. Vid framtagandet av 
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denna parkeringsberäkning har ännu inte antal bilparkeringsplatser i olika lägen under järnvägen helt 

preciserats och det finns även en viss variabel i vilka verksamheter som kommer finnas där i olika skeden. 

Därför finns en oklarhet i hur mycket överkapacitet som finns och som skulle kunna användas av kvarteren 

omkring. När stationsplaneringen har blivit mer konkret borde denna parkeringsberäkning uppdateras 

och eventuell överkapacitet nyttjas. 

Om fler än 400 platser byggs kan dessa naturligtvis användas. Men även en del av de 400 platserna skulle 

kunna användas för vissa användargrupper, beroende på resenärers parkeringsefterfrågan över dygnet och 

veckan. Som underlag för att bedöma beläggningsvariationen har beläggningsdata för de befintliga 

pendlarparkeringarna vid Norrköping C analyserats (Växeln och Vulkan, totalt ca 300 bpl). Under perioden 4-

24 april 2024 var genomsnittsbeläggningen vardagar kl.9-16 ca 76 procent, med jämn beläggning, och 

maxbeläggningen samma tidpunkt var ca 79 procent. Vardagskvällar och -nätter (kl.17-8) registrerades en 

genomsnittsbeläggning på ca 36 procent med tydliga variationer. På morgonen (kl.7-8) och tidig kväll (kl.17-

18) var beläggningen tydligt högre och maxbeläggningen brukade inträffa kl.8 med ca 68 procent. Under 

senare kväll och natten var beläggningen jämt lägre, ca 30-35 procent. 

Utifrån analysen föreslås en beläggning på 80 procent dagtid på vardagar och 30-35 procent kvälls- och 

nattetid som rimliga antaganden för pendlare. Med dessa som tillägg till samnyttjandetabellen kan 

parkeringsberäkningen uppdateras när stationsplaneringen har blivit mer konkret (se Tabell 13).90 

Samnyttjande av pendlare med boende är enklast, eftersom de har motsatt beläggningsvariation (lägre på 

dagen och högre på natten). Parkeringsefterfrågan från boende och pendlare speglar varandra. Boendes 

efterfrågan lär avta under samma tidperiod på morgonen där pendlarefterfrågan stiger (från kl.7) och 

tvärtemot på eftermiddagen (från kl.17). På grund av detta är det rimligt att använda 

genomsnittsbeläggningen kväll + natt för samnyttjandeberäkningen, inte maxbeläggningen. 65-70 procent 

av stationsparkeringen skulle därmed kunna användas av boende nattetid. 

Det är effektivast att samnyttja stationsparkeringar med boende från upptagningsområde M1 och M5, 

eftersom nattbeläggningen är dimensionerande för dessa mobilitetshus. Skillnaden mellan beräknat 

parkeringsefterfrågan nattetid och dagtid är dock bara ca 30-40 platser för M1 och M5, så ingen radikal 

minskning av dessa mobilitetshus kan förväntas av samnyttjande med stationsparkeringarna. 

Tabell 13: Malmös samnyttjandetabell med eget förslag på beläggningsvariation för station/pendlare 

 
 

90 Bara dessa två tidpunkter har analyserats eftersom de är dimensionerande för mobilitetshusen i Butängen. 
Beläggningen på fredagskvällar och lördagar är lägre och därmed inte dimensionerande. 
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YTBEHOV 

För att uppskatta ytan som behöver reserveras för mobilitetshusen genomfördes en övergripande beräkning 

utifrån riktvärden. De två huvudsakliga antagandena är hur många kvadratmeter det behövs per 

parkeringsplats och hur många våningar mobilitetshusen ska ha. 

Grovt uppskattat kräver en parkeringsplats i parkerings- eller mobilitetshus ca 27–30 kvadratmeter inräknat 

utrymme för körytor, gångvägar, hissar och trappor men exklusive ytor för övriga funktioner såsom 

mobilitetstjänster, handel etcetera.91 Detta motsvarar ett effektivt mobilitetshus. Hur effektivt mobilitetshusen i 

slutändan kan byggas är osäkert. För att ta höjd för oförutsägbara ändringar har beräkningen antagit 30 kvm 

per plats. Tabell 14 visar hur mycket BTA som behöver avsättas för mobilitetshus i scenarierna. 

Beräkningen visar effektiviseringspotentialen som ett lägre parkeringstal innebär. Att uppnå p-tal 5 för 

bostäder med hjälp av ambitiösa mobilitetsåtgärder behövs inte bara för att uppnå attraktiva mobilitetshus i 

en lämplig storlek. Huvudscenariot frigör även ca 28 000 kvm BTA för andra markanvändningar jämfört 

med referensscenariot. 

Tabell 14: Antal bilparkeringsplatser i mobilitetshus och deras ytbehov 

 

Norr om 
stationen 

Söder om 
stationen Totalt 

Antal bpl       

Scenario p-tal 5 (på bostäder) 1723 1877 3600 

Scenario p-tal 7 (på bostäder) 2216 2328 4544 

Ytbehov bpl (BTA)       

Scenario p-tal 5 (på bostäder) 51 693 56 313 108 007 

Scenario p-tal 7 (på bostäder) 66 478 69 833 136 311 
 

I stadsbyggnadskalkylen har hittills 66 200 kvm BTA reserverats för parkering. Det finns således en stor 

differens på ca 40 000 – 70 000 kvm BTA som behöver läggas till i kalkylen för att täcka parkeringens 

ytbehov.92 

M1: I stadsbyggnadskalkylen har 9600 kvm reserverats i kvarter 28.93 Utifrån beräknat antal bpl krävs ca 

15 000 – 21 000 kvm BTA för M1. Det betyder att ca 5 000 – 11 000 kvm BTA kontor på samma tomt skulle 

behöva omvandlas till parkering för att täcka ytbehovet. 

M2: Nytt förslag i denna utredning och därför inte inräknat än i kalkylen. Utifrån beräknat antal bpl krävs ca 

18 000 – 23 000 kvm BTA. Med föreslagen placering i kvarter 46 skulle bostäder (och kontor) försvinner.94 

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

 

 
91 Vedertaget antagande, bl.a. stadsbyggnadskalkylen Butängen, Parkeringshandboken, Mobilitetsutredning 
Sylten mm. 
92 Här krävs en iterativ process, eftersom p-beräkningen behöver aktualiseras i samband med detta. De två 
tomter där nya mobilitetshus läggs till kommer (delvis) inte kunna användas längre till sitt nuvarande syfte, 
vilket i sin tur kommer minska antalet bpl som krävs enligt p-norm. 
93 Tre våningar mobilitetshus, mörka våningar intill järnvägen som är svårt att använda till annat. Ovanpå 
planeras tre våningar kontor. 
94 I kvarter 46 planeras i nuläget 24 000 kvm bostad och 6 000 kvm kontor. 
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Tabell 15: Ytbehov för mobilitetshus norr om stationen 

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

Huvudscenario p-tal 5 (på bostäder) 51 693 14 963 18 378 18 352 

Referensscenario p-tal 7 (på bostäder) 66 478 20 854 22 939 22 686 

Inkluderat i stadsbyggnadskalkylen i nuläge 31 200 9600 0 21 600 

Differens huvudscenario -20 493 -5363 -18 378 3248 

Differens referensscenario -35 278 -11 254 -22 939 -1086 
 

M4: 18 800 kvm BTA reserverat i kvarter 25. Mindre differens till beräknat ytbehov som skulle kunna tas från 

kontor eller bostäder. 

M5: Nytt förslag och därför inte inräknat än i kalkylen. Utifrån beräknat antal bpl krävs ca 17 000 – 23 000 

kvm BTA. Med föreslagen placering i kvarter 12 (alternativt 14 eller 10) skulle förmodligen hela kvarteret 

behöva användas till mobilitetshuset och därmed bostäder i samma utsträckning försvinner. 

M6: 16 200 kvm BTA reserverat i kvarter 6. Ytterligare ca 4 000 – 9 000 kvm BTA bostäder på samma tomt 

skulle behöva omvandlas till parkering för att täcka ytbehovet. 

Tabell 16: Ytbehov för mobilitetshus söder om stationen 

Ytbehov parkering (BTA) Totalt söder om stationen M4 M5 M6 

P-tal 5 (på bostäder) 56 313 19 162 16 616 20 536 

P-tal 7 (på bostäder) 69 833 21 170 23 169 25 494 

Inkluderat i nuläge 35 000 18 800 0 16 200 

Differens huvudscenario -21 313 -362 -16 616 -4336 

Differens referensscenario -34 833 -2370 -23 169 -9294 

KOSTNADER 

Att bygga bilparkering innebär en rad olika kostnader för fastighetsägaren, däribland byggkostnad, 

markkostnad och alternativkostnad (det vill säga den förlorade nyttan som uppstår på grund av att ytan ej 

kan användas till annat ändamål som bostäder eller kontorslokaler). 

Historiskt har parkeringsnormer inneburit höga parkeringstal som bidragit till ett överutbud av 

parkeringsplatser och ett ineffektivt markutnyttjande, vilket kan ha hämmat bostadsbyggandet och samtidigt 

underlättat ett ökat bilinnehav.95 Höga parkeringstal orsakar högre kostnader för fastighetsutvecklaren och 

eftersom kostnaderna för parkeringen ofta bakas in i byggkostnaden innebär det i nästa skede högre hyror 

för alla boende, oavsett om de använder parkering eller inte. I praktiken subventionerar de som inte äger bil i 

regel bilparkering åt bilägare.96 

Att anlägga färre parkeringsplatser för Butängen har stor potential för kostnadsbesparingar, både för 

byggaktörerna och i praktiken även för de som bor, arbetar eller handlar i området utan bil. En grov 

uppskattning av kostnadsskillnaden har beräknats utifrån riktvärden (Tabell 19). Enligt uppskattningen 

innebär huvudscenariot kostnadsbesparingar på ca 470 miljoner kronor för fastighetsägarna jämfört med 

referensscenariot. 

 
95 Fastighetsägarna, Hyresgästföreningen och Naturskyddsföreningen (2020): Framtiden för parkering och 
nya bostäder 
96 SKR (2020): Parkering för hållbara stadskärnor i små och medelstora kommuner, sida 18 
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Byggkostnader och parkeringsintäkter 

Den tydligaste kostnaden är produktionskostnaden för att bygga mobilitetshusen. Enligt Svenska Bostäder 

och Stockholm Parkering kostar det ca 350 000 kr per parkeringsplats att bygga parkeringshus.97 Utifrån 

detta riktvärde innebär huvudscenariot ca 330 miljoner kronor lägre investeringskostnader för 

parkering jämfört med referensscenariot (Tabell 18).  

Investeringen motsvaras såklart av intäkter. För parkeringshus där platser hyrs ut månadsvis brukar 

intäkterna dock inte täcka kostnaderna. Sveriges Allmännytta tog under 2022 fram en lathund och 

räknesnurra för att uppskatta bygg- och driftskostnader av nyproducerade parkeringsanläggningar och vilka 

månadspriser som behövs för att täcka investeringarna.98 Utifrån deras antagna kalkylränta och 

avskrivningstid behöver parkeringsplatser i parkeringshus (p-däck i byggnad) kosta ca 2600 kr per månad för 

att täcka kostnaderna (Tabell 17). 

Tabell 17: Beskrivning av olika typer av parkeringsplatser och deras byggkostnader, typiska månadspriser och resulterande 
subventionering per månad99 

 

En sådan prisnivå bedöms som inte realistiskt för mobilitetshusen i Butängen. De flesta befintliga 

parkeringshus i centrala Norrköping kostar bara ca 700-800 kr/månad, med P-hus Lokatten som utstickare 

där det kostar 1200 kr/månad.100 Även med ett optimistiskt antagit månadspris på 1000-1200 kr/månad 

innebär varje ytterligare parkeringsplats därför ökade kostnader för fastighetsägaren och i förlängningen för 

de boende. Med samma antaganden som i Tabell 17 innebär huvudscenariot för fastighetsägarna ca 1,5 

miljoner kronor besparingar per månad jämfört med referensscenariot. Eftersom dessa kostnader 

brukar räknas in i byggkostnaderna innebär det i praktiken högre hyror för alla boende och företag, oavsett 

om de använder parkering eller inte. 

 

 
97 Bl.a. Mobilitetsutredning Sylten, sida 35 
98 https://mobilitetskalkylatorn.sverigesallmannytta.se/; Källa för Tabell 17: Sveriges Allmännytta, 2022, enligt 
Mobilitetsutredning Sylten, 2023 
99 Med subvention avses differensen mellan kostnader (byggkostnader inkl. ränta under avskrivningstid) och 
intäkter (typiska månadspriser) 
100 P-hus Norrtull 650kr/månad, P-hus Lokatten 1200kr/månad, P-hus Spetsen 740kr/månad (Källa 
https://www.aimopark.se/stader/norrkoping); Kommunala P-hus Gåsen och Nya torget 800kr/månad. 
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Tabell 18: Jämförelse av investeringskostnader för huvud- och referensscenario101 

Kostnadsjämförelse Antal bpl Investering/bpl Investering totalt Subvention/mån/bpl Subvention totalt/mån 

Huvudscenario 3600 350 000 kr  1 260 077 648 kr  1 606 kr  5 781 956 kr  

Referensscenarion 4544 350 000 kr  1 590 293 023 kr  1 606 kr  7 297 173 kr  

Differens     330 215 375 kr    1 515 217 kr 
 

Alternativkostnader 

Utöver kostnadsskillnader för att bygga och underhålla parkering är även alternativkostnaden relevant. Med 

alternativkostnad betecknas den förlorade nyttan som uppstår på grund av att en yta ej kan användas till 

andra ändamål. I huvudscenariot kan ca 28 000 kvm BTA mer användas för bostäder eller 

kontorslokaler än i referensscenariot. 

Det är svårt att uppskatta alternativkostnader monetärt eftersom det finns otaliga osäkerhetsfaktorer i det. 

Följande räkneexempel bör därför ses som en mycket grov uppskattning med stor osäkerhetsmarginal. Det 

som kan sägas med säkerhet är dock att nyproduktion brukar generera en vinst för fastighetsutvecklare. För 

att få en helhetsbild av kostnadsskillnaderna mellan huvud- och referensscenario behöver dessa 

uteblivna vinster adderas till kostnadsskillnaderna i Tabell 18. Minst lika viktigt är att det innebär en stor 

förlust för Norrköping som stad att färre bostäder eller kontor kommer kunna byggas i ett så pass centralt 

läge som Butängen.102  

För att enkelt uppskatta alternativkostnaden av 28 000 kvm BTA, motsvarande ca 22 400 kvm 

lägenhetsarea, antogs att det byggs bostadsrätter på samma yta.103 För nybyggda bostadsrätter utanför 

storstadsområdena ligger det totala produktionspriset enligt SCB på ca 42 000 – 45 000 kr per kvm 

lägenhetsarea.104 Nyproducerade bostadsrätter i Inre Hamnen är till salu för mellan 38 000 och 75 000 kr per 

kvm lägenhetsarea där genomsnittet ligger på ca 50 000 kr.105 Med dessa antaganden uppskattas de 

uteblivna vinster för fastighetsägare i referensscenario jämfört med huvudscenariot till ca 

145 miljoner kr.106 

 

Sammanfattning 

Att anlägga färre parkeringsplatser för Butängen har stor potential för kostnadsbesparingar, både för 

byggaktörerna och i praktiken även för de som bor, arbetar eller handlar i området utan bil. Följande tabell 

sammanfattar den grova uppskattningen av kostnadsskillnaden mellan huvud- och referensscenariot. 

 
101 Med subvention avses differensen mellan kostnader (byggkostnader inkl. ränta under avskrivningstid) och 
intäkter (typiska månadspriser). 
102 Att beräkna samhällsekonomiska förluster ryms inte i denna utredning. 
103 Det är främst ytor som i nuläget planeras som bostäder i stadsbyggnadskalkylen som är aktuella för 
mobilitetshusen, se kapitel Ytbehov. Riktvärde att 1000 kvm BTA motsvarar 800 kvm BOA. 
104 SCB, Totalt produktionspris/lägenhetsarea för nybyggda ordinära flerbostadshus, kr efter region, 
upplåtelseform, brutto-/nettopris och år; Länsregionerna I – III: 45 041 kr 2020, 44 235 kr 2021, 41 469 kr år 
2022 
105 Baserat på 20 objekt, Lägenheter till salu - Inre hamnen, Norrköpings 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: Kostnadsjämförelse av huvud- och referensscenario107 

 

Antal bpl Ytbehov bpl Investeringskostnad Subvention/mån Alternativkostnad 

(utebliven vinst) 

Huvudscenario 
3600 108 000 kvm 1 260 078 000 kr  5 782 000 kr   

Referensscenarion 
4544 136 000 kvm 1 590 293 000 kr  7 297 000 kr   

Differens 944  28 000 kvm ca 330 mkr  ca 1,5 mkr/mån ca 145 mkr 
 

 

  

 
107 Med subvention avses differensen mellan kostnader (byggkostnader inkl. ränta under avskrivningstid) och 
intäkter (typiska månadspriser). 
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7. BILAGA: STADSBYGGNADSKALKYL 
Stadsbyggnadskalkylen har inom utredningen uppdaterats med en parkeringsberäkning utifrån utkast på 

kommande p-tal. Denna version levereras tillsammans med mobilitetsstrategin så att kommunen kan 

uppdatera den när exploateringsplaner ändras eller nya p-tal beslutas. 
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VI ÄR WSP 

 

 

WSP är en av världens ledande rådgivare och konsultbolag inom samhällsutveckling. Med över 70 000 

medarbetare i 40 länder samlar vi experter inom analys och teknik, för att framtidssäkra världen. 

Tillsammans med våra kunder tar vi fram innovativa lösningar för en mänsklig, trygg och välfungerande 

morgondag. Vi planerar, projekterar, designar och projektleder olika uppdrag inom transport och 

infrastruktur, fastigheter och byggnader, hållbarhet och miljö, energi och industri samt urban utveckling. Så 

tar vi ansvar för framtiden. 
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