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§ 25
Mobilitet och parkering — riktlinjer vid nyproduktion

Hemstallan fran exploateringsnamnden
KS 2024/1429

Beslut

1. Mobilitet och parkering — riktlinjer vid nyproduktion
godkénns enligt bilaga 1 till utlatandet.

2. Stockholms Stadshus AB uppmanas att for egen del anta
samt dven ge samtliga bolagsstyrelser 1 uppdrag att anta
Mobilitet och parkering — riktlinjer vid nyproduktion enligt
bilaga 1 till utldtandet.

3. Stockholms Stadshus AB uppmanas att ge berérda
bolagsstyrelser 1 uppdrag att ta fram anvisningar till
riktlinjerna.

4. Riktlinjer for projektspecifika och grona parkeringstal (dnr
124-1122/2015) upphor darmed att gélla.

Reservationer
Samtliga ledamdter for Moderaterna reserverar sig mot beslutet till
formén for det egna forslaget.

Samtliga ledamoter for Sverigedemokraterna reserverar sig mot
beslutet till forman for det egna forslaget.

Samtliga ledaméter for Liberalerna reserverar sig mot beslutet till
formén for det egna forslaget.

Samtliga ledamoter for Centerpartiet reserverar sig mot beslutet till
forman for det egna forslaget.

Samtliga ledamdéter for Kristdemokraterna reserverar sig mot
beslutet till forman for det egna forslaget.

Arendet
Kommunstyrelsens utldtande behandlas. Utlatandet géller Mobilitet
och parkering — riktlinjer vid nyproduktion.

I debatten yttrar sig, se bilaga 2.
Forslag till beslut

Anders Goransson (S) och Maria Mustonen (V) foreslar att
kommunfullmiktige beslutar enligt kommunstyrelsens forslag.
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Borgarradet Wedin (M) foreslar att kommunfullméktige beslutar
enligt Moderaternas forslag till beslut 1 kommunstyrelsen.

Gabriel Kroon (SD) foreslar att kommunfullméktige beslutar enligt
Sverigedemokraternas forslag till beslut i kommunstyrelsen.

Peter Oberg (L) foreslér att kommunfullmiktige beslutar enligt
Liberalernas forslag till beslut 1 kommunstyrelsen.

Svante Linusson (C) foreslar att kommunfullmiktige beslutar enligt
Centerpartiets forslag till beslut i kommunstyrelsen.

Mikael Valier Furtenbach (KD) foreslar att kommunfullmiktige
beslutar enligt Kristdemokraternas ersattaryttrande 1
kommunstyrelsen.

Beslutsordning
Ordforanden stéller forslagen mot varandra finner att
kommunfullmiktige beslutar enligt kommunstyrelsens forslag.



Signerat av
Protokollet har signerats digitalt av féljande personer
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Cecilia Brinck 2025-12-22
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Utlatande Rotel | (Dnr KS 2024/1429)

Mobilitet och parkering - riktlinjer vid nyproduktion

Hemstallan fran exploateringsnamnden

Forslag till beslut

Kommunstyrelsen foreslar att kommunfullméaktige beslutar foljande.

1. Mobilitet och parkering — riktlinjer vid nyproduktion godkénns enligt
bilaga 1 till utlatandet.

2. Stockholms Stadshus AB uppmanas att for egen del anta samt dven ge
samtliga bolagsstyrelser i uppdrag att anta Mobilitet och parkering —
riktlinjer vid nyproduktion enligt bilaga 1 till utldtandet.

3. Stockholms Stadshus AB uppmanas att ge berdrda bolagsstyrelser 1
uppdrag att ta fram anvisningar till riktlinjerna.

4. Riktlinjer for projektspecifika och grona parkeringstal (dnr 124-
1122/2015) upphdr diarmed att gélla.

Foredragande borgarradet Karin Wanngard

Sammanfattning av arendet

Mobilitet och parkering — riktlinjer vid nyproduktion syftar till att frimja ett hallbart
resande och minska behovet av privatdgd bil. Riktlinjerna bygger pa att
parkeringstalen for bil framst baseras pa geografiskt lage och att det finns en standard
for mobilitetsatgdrder i samtliga projekt. I de centrala delarna av staden ska en
maxnorm gilla som begrinsar antalet bilparkeringsplatser som en byggaktor far
bygga. I 6vriga delar av staden ska istdllet ett minsta antal parkeringsplatser gélla.
Riktlinjerna innehaller ocksé krav pa cykelparkering.

Infor beslut 1 kommunfullméktige skickades drendet ut pa bred remiss. Efter att
stadsledningskontoret granskat inkomna remissvar sé foreslogs ett antal justeringar av
riktlinjerna, varpa drendet aterigen har remitterats till stadsledningskontoret och
exploateringsndmnden.

Beredning forsta remissomgangen

Arendet har initierats av exploateringsnimnden och remitterats till
stadsledningskontoret, fastighetsndmnden, forskolenimnden, idrottsndmnden,
stadsbyggnadsnimnden, trafiknimnden, utbildningsnimnden, Enskede-Arsta-Vantors
stadsdelsndmnd, Jarva stadsdelsndmnd, Stockholms Stadshus AB, Byggherrarna,
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Fastighetsdgarna i Stockholm, Goteborgs stad, Hyresgastforeningen Region
Stockholm, KTH — Skolan for arkitektur och samhillsbyggnad (ABE), Malm stad,
Region Stockholm, RISE, Stockholms Byggmastareforening, Stockholms
handelskammare, Ume& kommun och Uppsala kommun.

KTH — Skolan for arkitektur och samhéllsbyggnad (ABE) avstér fran att svara pa
remissen. Byggherrarna, Hyresgastforeningen Region Stockholm, RISE och Umea
kommun har inte inkommit med yttrande.

Dérutover har ett gemensamt yttrande inkommit frén Besqab, Folkhem, Nordr,
NREP, Resona, OBOS, Selvaag, Viktor Hansson och Ake Sundvall, samt yttranden
fran Byggnadsfirman Erik Wallin,Byggvesta, ett gemensamt yttrande frén JM,
Skanska, Peab, Bonava och Einar Mattsson, samt ett yttrande frdn Samfundet S:t
Erik.

Stadsledningskontoret dr 1 huvudsak positiv till forslaget men anser efter att ha
granskat inkomna remissvar att det finns ett behov av att gora vissa revideringar av
riktlinjerna.

Fastighetsndmnden stiller sig positivt till riktlinjerna och behovet att géra
stockholmarna mindre beroende av bil, men 6nskar ytterligare precisering for
dimensionering av parkeringsytor avseende publika lokaler.

Forskolendmnden ér positiv till riktlinjens ambition och syfte och ser positivt pé att
det i riktlinjen skrivs fram att forskolor endast ska forses med de parkeringar som
kravs ur tillgdnglighetssynpunkt.

Idrottsndmnden ar 6verlag positiv till forslaget avseende reviderade riktlinjer for
projektspecifika och grona parkeringstal, men onskar ett par fortydliganden avseende
de delar av riktlinjerna som berér nimndens verksamhetsomrade.

Stadsbyggnadsndmnden anser att riktlinjerna stodjer Stockholms stads langsiktiga
trafik- och miljomal samt ger vigledning for att skapa en stad dér mobilitet planeras
pa ett sdtt som balanserar markanvandning, miljokrav och invdnarnas behov av
tillgédnglighet.

Trafikndmnden ir positiv till den forenklade modell for bilparkeringstal som
presenteras i de nya riktlinjerna. Mot bakgrund av stadens mal om minskat
biltrafikarbete anser nimnden att det dr rimligt att inte krdva av byggaktorerna att
bygga fler bilparkeringsplatser an vad som motiveras av de geografiska
forutsittningarna. Déarigenom undviks ett dverutbud av bilparkering.

Utbildningsndmnden bedomer forslaget som ett positivt underlag vid planering av
parkeringstal vid nybyggda skolor. Forslaget ligger 1 linje med strdvan efter ett
mindre bilburet resande tur och retur till skolan till forman for pendling med cykel
eller med kollektivtrafik. Forslagets fokus pé att frimja resor med cykel &r positivt for
elevers rorelsefrihet och béde elevers och personals hilsa.

2 (93)



Enskede-Arsta-Vantérs stadsdelsnimnd anser att det dr positivt att parkeringstalen
har reviderats for att battre anpassas efter dagens kontext. I takt med att staden véxer
och fortdtas 6kar konkurrensen om ytor och biltrafik tar idag upp stor plats, bade i
vagndtet och genom parkeringar. Parkeringstal ar ett av flera viktiga verktyg 1 arbetet
med att frimja hallbara resmonster och effektiv anvéindning av stadens mark.

Jirva stadsdelsndmnd &r positiv till den foreslagna revideringen da den far anses
gynna trafikanter som inte nyttjar biltrafik i sina normala rérelsemdnster. Med detta
antas att riktlinjerna pa sikt bidrar till ett mer jamstillt och lattillgéngligt samhille.
Det ér dock av stor vikt att varje projekt ges enskilda bedomningar utifrén
lagesspecifika forutséttningar.

Stockholms Stadshus AB konstaterar att de foreslagna riktlinjerna tar steg 1 rétt
riktning, men menar att de mélkonflikter som finns i riktlinjerna behover ses over.

Fastighetsdgarna i Stockholm vélkomnar varmt Stockholms stads intention att flytta
fokus i nyproduktion fran parkering med egen bil till att sékerstélla en héllbar
mobilitet, sdrskilt som behovet av parkeringsplatser ldnge har dverskattats under
planeringsskedet. Stadens nuvarande P-tal speglar inte det verkliga behovet av
parkering vilket 1 manga har projekt skapat ett overbud av parkering.

Goteborgs stad bedomer att riktlinjerna ar ett vilkommet steg mot att utveckla synen
pé parkeringsriktlinjer. I vissa avseenden har Stockholms stad gjort nya tolkningar av
lagrummet vilket skulle kunna bidra till att fler kommuner kan komma att géra
samma tolkning som Stockholms stad. Goteborgs Stad rekommenderar att se Gver
kombinationen av utformningskrav for cykel, ambitidsa cykelparkeringstal och
obligatoriska mobilitetsatgidrder da detta kommer att leda till att stora ytor kravs for
dessa funktioner.

Malmo stad ser positivt pa Stockholms forslag till riktlinjer och foljer processen med
stort intresse och anser att det dr av stor vikt att flera svenska kommuner ligger 1
framkant nér det géller hallbar mobilitet vid nybyggnation.

Region Stockholm ser positivt pa att staden vill styra mot minskade parkeringsytor
och infora mobilitetsatgidrder i de omraden dér det anses lampligt och vill sarskilt
understryka vikten av en fortlopande dialog géllande kollektivtrafikforsorjning.

Stockholms Byggmdistareforening ansluter sig till yttrandet fran JM, Skanska, Peab,
Bonava och Einar Mattsson.

Stockholms handelskammare vilkomnar forslaget till reviderade riktlinjer for
projektspecifika och grona parkeringstal och anser att det utgor ett steg i rétt riktning
for en mer marknadsanpassad och effektiv hantering av stadens parkeringsbehov.
Stockholms handelskammare ser positivt pa att riktlinjerna skapar storre flexibilitet,
minskar kostnader for bostadsbyggande och fradmjar alternativa mobilitetslosningar.
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Uppsala kommun stiller sig positiv till inriktningen 1 forslaget. Tillimpningen av
maxnorm inom omraden med god tillgénglighet till olika malpunkter, dér
forutséttningarna att leva utan egen bil ar sarskilt goda, bedoms bidra till mer hallbart
resande 1 staden.

Besqab, Folkhem, Nordr, NREP, Resona, OBOS, Selvaag. Viktor Hansson och Ake
Sundvall vilkomnar stadens ambition att frimja hallbar mobilitet och tydliggora
kravstéllningen. Det ar sérskilt positivt att p-talen foreslds baseras pd kvadratmeter
boyta (BOA) i stillet for antal lagenheter samt att flexibiliteten dkar i tilldampningen
av riktlinjerna. Samtidigt innebér flera av de nya kraven, sérskilt gidllande
cykelparkering och mobilitetstjénster, en 6kad kostnads- och ytpaverkan som riskerar
att forsdmra genomforbarheten i nyproduktionsprojekt.

Byggnadsfirman Erik Wallin vill se ett nytt forslag pé policy kring cykelparkering
som bygger pé en analys av verkliga vakansgraden for cykelparkering i genomforda
projekt, ddr man dven véger in stadens ambition for levande bottenviningar samt
forankrar policyn med stadens syn pa vérdeytor i samband med markf{orvérv.

Byggvesta ser positivt pa nya riktlinjer for parkeringstal. Det dr angeldget med en
uppdatering av dessa for att mote samhéllets fordndrade behov idag i1 en framtid.
Byggvesta har idag vakanser i bestdndet nér det géller bade cykel- och bilparkering.

JM, Skanska, Peab, Bonava och Einar Mattsson bedomer att riktlinjerna bidrar till ett
minskat byggande av bilparkeringsplatser, vilket dr positivt for mojligheten att bygga
fler bostéder i vissa ldgen. Riktlinjerna riskerar att i andra delar dessvirre ge motsatt
effekt, d.v.s. resultera i ett minskat och/eller fordyrat bostadsbyggande.

Samfundet S:t Erik anser att forslaget till nya parkeringsnormer tar steg i ritt riktning,
men att betydligt storre fordndringar av dagens system behovs for att styra mot mal
om Okat bostadsbyggande, sundare stadsmiljoer, mer stadsliv, minskat bilresande och
béttre klimatanpassning.

Beredning andra remissomgangen
Arendet har remitterats till stadsledningskontoret och exploateringsnidmnden.

Stadsledningskontoret anser att de synpunkter som inkommit under remisstiden ar
omhéndertagna i den nya versionen av Mobilitet och parkering — riktlinjer vid
nyproduktion.

Exploateringsndmnden konstaterar att justeringarna bidrar till en 6kad flexibilitet dar
exploateringskontoret har mgjlighet att géra bedomningar ldmpliga for platsen
samtidigt som vissa parametrar fortsatt ar 14sta, vilket dr viktigt ur ett
likabehandlingsperspektiv.
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Foredragande borgarradets synpunkter

Jag vilkomnar forslaget till Stockholms stads nya riktlinjer for mobilitet och
parkering vid nyproduktion, Mobilitet och parkering — riktlinjer vid nyproduktion.
Det ér viktigt att staden har transparenta regler som underléttar en kvalitativ och bra
stadsutveckling. De nya riktlinjerna ar ett viktigt steg for att 6ka bostadsbyggandet,
gora det mer transparent for byggaktorer och framja ett hallbart resande.

Grunden for parkeringstalen for bil baseras dven fortsdttningsvis fraimst pa
geografiskt ldge. Det finns nu en standard for mobilitetsdtgérder i samtliga projekt,
men med flexibilitet att byta ut atgdrder mot andra som ger likvérdig effekt. I de
centrala delarna av staden kommer en maxnorm att gélla som begrinsar antalet
bilparkeringsplatser som en byggaktor far bygga. I 6vriga delar av staden ska istéllet
ett minsta antal parkeringsplatser gélla. Riktlinjerna innebér generella sénkningar av
bilparkeringstalet.

Jag vilkomnar sérskilt att de nya riktlinjerna underlattar stadsutveckling pa befintliga
parkeringsytor genom att parkeringsbehovet hanteras pa ett mer héllbart och effektivt
satt.

Det hallbara resandet handlar om att premiera mobilitetstjdnster och stimulera
transporter med exempelvis kollektivtrafik och cykel. Bilen kommer fortsatt att ha en
viktig funktion 1 flera ssmmanhang, men for att kunna méta ambitidsa klimat- och
miljomal behover biltrafiken minska. Om fler véljer andra firdmedel @n bil forbéttras
samtidigt framkomligheten for nddvindiga bilresor. Dessutom frigdrs utrymme som
underlittar stadens arbete for en sammanhallen och levande stad med attraktiva
offentliga rum. For att uppné dessa mél ar parkeringsédtgérder bland de mest effektiva
satten for kommuner att reducera biltrafik 1 stidder.

I de nuvarande riktlinjerna finns ett antal brister som konstaterades i en utvédrdering ar
2023. Bedomningen av de lagesbaserade parkeringstalen ér otydlig eftersom det
saknas en offentlig karta och kraven pé cykelparkering saknade tydliga riktlinjer for
utformning. Dessutom &r incitamenten svaga for byggaktorer att arbeta med
mobilitetsatgarder och uppfoljningen av genomforda atgarder ar bristfallig. Samtidigt
konstaterades att parkeringstal som avgdrs av ldge och tillgdnglighet i grunden
fungerar vil och bor utvecklas ytterligare.

Bristerna fran tidigare riktlinjer har réttats till och de nya riktlinjerna dr nu mer
tydliga och transparenta, incitamenten for att arbeta med ambitiosa mobilitetsatgérder
har stérkts och kontrollen och uppf6ljningen skérpts.

Det ursprungliga forslaget frén exploateringsndmnden remitterades ut brett, bade
internt 1 staden och externt till intresseorganisationer, akademi och bransch. Det
framkom da flera synpunkter som vi arbetat in i det nya forslaget. De mest centrala
justeringarna dr att parkeringstalet for cykel har justerats. Parkeringstalet for cykel ar
dé ocksa liknande de som finns exempelvis i Goteborgs stad. Uppfoljningskravet ar
tydliggjort och uppfoljningen ska ske 1 tio ar efter fardigstéllande. Det tydliggors dven
att gemensamma parkeringslosningar i mobilitetshus uppmuntras i syfte att minska
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behovet av dyra, och klimatosmarta, underbyggda garage. Sammantaget bidrar
justeringarna i riktlinjerna till en 6kad flexibilitet med mdjlighet att géra bedomningar
som &r lampliga for platsen samtidigt som vissa parametrar fortsatt dr lasta, vilket &r
viktigt ur ett likabehandlingsperspektiv.

Med de nya parkeringstalen underlittas en god stadsutveckling. Det blir mer
transparent vad som avgor ett projekts parkeringstal. Det blir ocksé enklare for
byggaktorer att hitta lampliga atgéarder for att sdnka ett projekts parkeringstal.

Bilagor

1. Mobilitet och parkering, dnr KS 2024/1429-31.1
2. Mobilitet och parkering med sparade andringar, dnr KS 2024/1429-31.2

Borgarradsberedningen tillstyrker foredragande borgarradets forslag.

Reservation av borgarrdden Christofer Fjellner, Dennis Wedin och Andrea Hedin
(alla M) enligt foljande.

Vi foreslar att kommunstyrelsen foreslar att kommunfullméktige beslutar foljande.
1. Attdelvis godkédnna forslag till beslut
2. Att dérutdver anfora

De demografiska utmaningarna har aldrig varit storre i Stockholm — inte minst for att
barnfamiljer véljer bort Stockholm. Franvaron av tillrackligt stora bostéder ar ett
problem, det ldga antalet villor och radhus ett annat. Men ocksa att bristen pa
parkeringsplatser och garage gor det svart att f ihop vardagspusslet for stockholmare
som har behov av just bilen for att vardagen ska ga ihop. I det ldget &r det en délig idé
att gora det dnnu svérare for familjer att bo och stanna kvar i Stockholm.

Samtidigt som majoriteten tar bort boendeparkering 1 nybyggda omraden presenteras
nya riktlinjer for att forsdmra stockholmarnas mgjlighet att ha bil &nnu mer. Bland
annat foreslas parkeringstalen for bil bli ldgre an tidigare och i centrala delar av
staden foreslds en maxnorm som begriansar antalet bilparkeringsplatser som
byggaktorerna fir bygga. Moderaterna befarar att de nya riktlinjerna kommer skapa
fler problem 4n det l6ser. Stockholmare som behdver bilen for livet ska gé ihop —
sarskilt barnfamiljer, dldre och personer med rorelsebegriansningar — dr uppenbart inte
vilkomna 1 det rodgrona Stockholm.

Systemet som foreslas med maxtak for bilparkeringstal riskerar skapa fler problem an
det loser. Det himmar utvecklingen av nya parkeringsldsningar i bade ytter- och
innerstaden. Det innebdr dessutom fler krav pé ett redan hart reglerat omrade — déar
behovet av kreativa, nytdnkande och attraktiva 16sningar for hur fler ska kdnna sig
vilkomna i Stockholms bostéder ar storre d4n nédgonsin.

6 (93)



Parallellt med majoritetens bilférbud syns inget ljus i tunneln vad giller de historiska
nedskdrningar som de rodgrona partierna genomfort av kollektivtrafiken.
Mojligheterna att ta sig till och frén stora delar av Stockholm begréinsas saledes till
dem som klarar sig med att cykla och ga.

Stockholm ska vara en stad det gar att leva i hela livet. Da har vi inte rdd med en
ideologiskt motiverad politik som forvisar ménniskor frén att bo kvar i eller flytta till
vér stad.

Reservation av borgarrddet Jan Jonsson (L) enligt foljande.

Jag foreslar att kommunstyrelsen foreslar att kommunfullméktige beslutar f6ljande.
1. Att delvis bifalla forslaget till beslut
2. Att darutdver anfora

Liberalerna motsétter sig inforandet av fler pekpinnar och begransningar som minskar
friheten for de aktorer som vill utveckla Stockholm. Forslaget till nya mobilitets- och
parkeringsriktlinjer riskerar att géra mer skada 4n nytta genom alltfor strikta
maxnormer for bilparkering och en ensidig prioritering av cykelparkering. En
maxnorm pa tre parkeringsplatser per 1 000 kvim BOA 1 stadens centrala delar skulle
hindra utvecklingen av vélbehovliga parkeringsldsningar, sérskilt 1 omrdden med hog
befolkningstéthet, och begransa mdjligheten for byggaktorer att anpassa
parkeringsutbudet efter verkligt behov.

Det éar avgorande att staden skapar storre flexibilitet dar byggaktorer ges ratt
forutsattningar att tillgodose bade bostads- och verksamhetsbehov, exempelvis genom
underjordiska parkeringslosningar i innerstaden déar behovet ar storst. Samtidigt maste
verksamhetskritiska funktioner, som fastighetskontorets personal, verksamhetsfordon
och materialtransporter, kunna uppritthéllas utan hinder. Forslaget saknar tydlig
analys av hur de foreslagna cykel- och parkeringskraven paverkar ekonomi,
verksamhetens operativa behov och arbetsprocesser, och riskerar dirmed att skapa
ineffektivitet istéllet for att stodja stadens utveckling.

Liberalerna anser att staden i minsta mojliga man ska begransa mojligheten att bygga
funktionella parkeringslosningar. Mer frihet och flexibilitet, snarare dn detaljstyrning,
ar vagen framat for att bdde mota medborgarnas behov och utveckla en hallbar och
vélfungerande stad.

Kommunstyrelsen delar borgarrddsberedningens uppfattning och foreslar att
kommunfullmaktige beslutar enligt foredragande borgarrads forslag.

Stockholm den 26 november 2025

Karin Wanngard
Kommunstyrelsens ordférande
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Reservation av Christofer Fjellner, Jonas Nilsson och Sophia Granswed Baat (alla
M) som ér likalydande med Moderaternas reservation i borgarradsberedningen.

Reservation av Gabriel Kroon (SD) enligt foljande.
Jag foreslar att kommunstyrelsen foreslar att kommunfullméaktige beslutar foljande.

1. Kommunstyrelsen foreslar att kommunfullmiktige beslutar att avsla
borgarradsberedningens forslag till beslut.

2. Dirutover anfora foljande:

Stockholm har for fa parkeringsplatser. I samband med nyproduktion som sker pa
hardgjorda ytor blir p-platserna for bilar farre. Bortbyggnationen av p-platser kan
enbart i mycket begrdnsad man kompenseras upp av tillskapande av cykel och
ladcykelplatser.

Den foreslagna p-strategin uttrycker att p-talskraven ytterligare kan minska om ett
antal mobilitetsatgidrder genomfors. Dessa atgérder saknar till stor del vetenskaplig
evidens samtidigt som deras podngséttning ter sig ytterst oklar

I regel ar inte bristen pé cykelplatser problemet for Stockholms barnfamiljer, utan
snarare kostnaderna for att ha en bil och inte minst {or att parkera bilen.

Sverigedemokraterna vill se en dtergéng till de historiska p-talen som foljer
stockholmarnas behov. Strategin bor darfér omarbetas utifran visionen att varje
hushall ska ha tillgéng till 0,5-1 bil i nyproduktion.

Reservation av Jan Jonsson (L) som &r likalydande med Liberalernas reservation i
borgarrddsberedningen.

Reservation av Jonas Naddebo (C) enligt foljande.

Jag foreslar att kommunstyrelsen foreslér att kommunfullméaktige beslutar foljande.
1. att delvis bifalla riktlinjer vid nyproduktion
2. att ddrutover anfora:

Revideringen av riktlinjer for projektspecifika och grona parkeringstal ar ett
vilkommet steg 1 omstdllningen av Stockholm till en stad som virdesétter hédllbara
och utrymmeseffektiva transporter. Vi dr positiva till att parkeringsnormerna i
stadsdelar med god kollektivtrafikforsorjning och med urban karaktér kan hallas till
ett minimum, men ser samtidigt ett behov av att utdka eller specificera riktlinjer for
bilparkering vid dvriga besokspunkter, samt sdkerstélla att uppfoljning av
kompensatoriska mobilitetsdtgarder genomfors.

Centerpartiet stiller sig bakom resonemanget att en maxnorm till skillnad fran en
miniminorm inte bidrar till att byggaktorer blir bundna att tillhandahalla fler
parkeringsplatser dn vad som &r motiverat med hinsyn till lokala férhéllanden.
Samtidigt maste riktlinjerna inrymma tillrdckligt med flexibilitet, sa att de aktorer
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som sa onskar tillskapa ett overskott av utrymmeseffektiv parkering pé kvartersmark
har mojlighet att gora det — om detta exempelvis underlittar for p-kopslosningar
fastighetségare sinsemellan. Till foljd av detta dr det en forutséttning att omradets
generella forutsittningar tas i beaktning och att tillgdng samt prisséttning pa
gatuparkering anpassas dérefter.

Ersittaryttrande av Nike Orbrink (KD) enligt foljande.
1. Att avsla forslag till reviderade riktlinjer,
2. Att darutdver anfora foljande

Kristdemokraterna stéller sig starkt kritiska till styrets planer pa att inritta byggstopp
for fastigheter som anses innehélla for ménga parkeringsplatser till sina hyresgister
eller bostadskopare. Likasa &r vi chockerade over planerna pa att stoppa byggen av
villor med fler &n en parkeringsplats. Starkt reglerande riktlinjer som inskranker
dganderitten av mark inom vir kommuns grinser kan enbart motiveras genom
varnandet av liv och hilsa, likt flera legitima regelverk for byggbranschen. Men att
begriansa markinnehavarnas mojlighet att bygga pé sin egen mark for att motverka
stockholmarnas innehav av bil kan vi inte acceptera.

Vi menar att staden behdver reformera sin parkeringspolitik i syfte att tillgodose
invénarna med utgdngspunkt 1 deras faktiska behov. Likt styret delar dven vi
ambitionen att frigora ytor i gaturummet fran parkering till andra funktioner och
utsmyckning. Men till skillnad fran vénstern anser vi att parkeringsmdjligheterna
behdver ersittas nir de forflyttas fran gatorna, inte tas bort. Genom tillrdckligt goda
parkeringstal 1 nyproduktion, fler underjordiska parkeringsgarage och parkeringskdp
kan invanarnas behov av parkering sékerstéllas utan att fler bilar trdngs ut pa stadens
gator. Men med detta forslag till reviderade riktlinjer kommer fler att trangas ut i
gaturummet. Vidare riskerar riktlinjerna forsvéra omstallningen till eldrivna fordon
nér parkeringsutbudet, och ddrmed mdjligheten att utdka laddinfrastrukturen,
begrinsas. Med vart forslag om parkeringsmal, tillrackliga parkeringstal vid
nyproduktion och malet om 100 procent laddplatser ar 2030 i stadens och
allménnyttans garage skulle omstéllningen underléttas markant. Vi beklagar styrets
beslut.

Stadens riktlinjer for parkeringstal vid nyproduktion tappar sin andamaélsenlighet nir
syftet foreslés vara att motverka den privatdgda bilen, &n att anpassa
parkeringsutbudet baserat pa nérheten till innerstaden och dess goda

kommunikationer. Inrdttandet av parkeringstak savél i city som vid bygge av villor tar

klafingrigheten till nya nivaer.

Kristdemokraterna foreslar déarfor att forslaget till reviderade riktlinjer avslas i sin
helhet.
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Arendet

Stockholms stad har sedan ar 2015 haft Riktlinjer for projektspecifika och grona
parkeringstal (Dnr 124-1122/2015). I kommunfullméktiges budget ar 2023 fick
exploateringsndmnden 1 uppdrag att, i samarbete med stadsbyggnadsndmnden och
trafikndmnden, utvirdera och revidera de projektspecifika och grona parkeringstalen i
syfte att gora det mer attraktivt med héllbara mobilitetstjénster sa som elbilspooler
fore parkeringsplatser vid nybyggnation.

Parkering regleras i plan- och bygglagen (PBL 2010:900 8 kap 9—-10 §) och ska
anldggas 1 skdlig utstrackning pa eller 1 ndrheten av en fastighet. Det innebér att
kommunen har ritt att bestimma vad som &r ldmpligt utrymme for parkering, vilket
ofta definieras som kommunens parkeringstal.

Utvardering av projektspecifika och grona parkeringstal

Under borjan av ar 2023 genomfordes en utvérdering av de existerande riktlinjerna. I
den konstaterades att modellen med parkeringstal som avgors av ldge och
tillgédnglighet &r en fungerande modell. Daremot har inte justeringen for
lagenhetsstorlekar fungerat pé ett onskvért sitt, da det motverkar behovsanpassad
lagenhetsfordelning och det gors utifran en platsspecifik beddomning av om rabatt ska
ges vid planering av smé eller stora ligenheter. Det finns ocksa en otydlighet i
beddomningen av ligesbaserade parkeringstal da det saknas en offentlig ldgesbaserad
karta 6ver parkeringstalen. Kravstillningen kring cykelparkering anses ocksé otydliga
dé det inte finns nagra riktlinjer for hur de ska utformas. Det dr fa byggaktorer som
arbetat med ambitiosa mobilitetsatgirder och redovisningen och uppféljningen av
atgdrderna &r bristfalliga.

Mobilitet och parkering — riktlinjer vid nyproduktion

De foreslagna Mobilitet och parkering — riktlinjer vid nyproduktion syftar till att
frdmja ett hallbart resande och minska behovet av privatigd bil och ska gélla for
samtliga projekt i staden oavsett markégare. Parkeringstalen anges i platser per 1 000
kvadratmeter boende/lokalyta. Det innebér att projekten planeras utifran ytmatt och
mojliggodr en behovsanpassad ldgenhetsfordelning.

I Stockholm ska det vara enkelt att vélja cykeln som fardmedel. Darfor dr det viktigt
att cykelparkering tillskapas 1 tillricklig midngd och utformas med god standard.
Parkeringstalet for cykel ar 40 platser per 1 000 kvm boendeyta i flerfamiljshus.

En parkeringstalskarta har tagits fram som utgér fran en tillgédnglighetsanalys dér
méalpunkter genom géang- och cykelvignitet och kollektivtrafiken analyserats. Det
lagesbaserade parkeringstalet anger den minsta méngden parkering som behover
tillgodoses 1 relation till bebyggelsens storlek. I omraden med god tillgénglighet till
olika mélpunkter, dér forutséttningarna att leva utan egen bil ar sarskilt goda,
tillimpas en maxnorm samt mojlighet till bilparkeringstal néra noll. Utifran den
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geografiska analysen har samtliga omraden i staden tilldelats ett ligesbaserat
parkeringstal pa 3—6 platser per 1 000 kvadratmeter boendeyta.

Vid andra boendeformer &n flerbostadshus behover en sirskild parkeringsutredning
tas fram som ska utgé fran stadens méal och styrdokument med maélséttningen att
bedoma ett vil avvégt parkeringstal for den specifika platsen och markanvandningen.
I riktlinjerna finns riktvirden som ska ses som utgéngspunkt for andra
parkeringsandamal precis som ett grundliggande utbud av mobilitetstjénster.
Parkeringen ska 16sas pa kvartersmark och mojlighet till samnyttjande ska utredas.

I alla projekt ska det finnas ett standardutbud av mobilitetsétgérder som samtliga
byggaktorer ska tillgodose. Mobilitetsatgirderna ska sékerstillas under minst tio ar
fran inflyttning. Atgirderna beskrivs i planbeskrivningen till detaljplanen och regleras
1 6verenskommelse om exploatering eller exploateringsavtal. Exempel pa
grundldggande utbud av mobilitetsdtgirder for bostider dr cykelvérdsstationer,
cykelpool, elbilspool, kostnadsfri 30-dagarsbiljett hos SL till samtliga nyinflyttade
lagenheter. Det finns dven mojlighet att minska parkeringstalet med en plats per

1 000 kvadratmeter boendeyta genom ytterligare mobilitetsatgirder.

Justering efter bred remiss

Den 12 december 2024 beslutade exploateringsndmnden att godkdnna Riktlinjer for
projektspecifika och grona parkeringstal, Mobilitet och parkering — riktlinjer vid
nyproduktion och dverlamnade till kommunfullméktige att godkénna riktlinjerna.

Infor beslut 1 kommunstyrelsen skickades drendet ut pa bred remiss. Efter att
stadsledningskontoret granskat inkomna remissvar sa foreslogs ett antal justeringar av
riktlinjerna, varpa drendet aterigen har remitterats till stadsledningskontoret och
exploateringsnamnden.

Exploateringsnamnden

Exploateringsnimnden beslutade vid sitt ssmmantriade den 12 december 2024
foljande.

1. Exploateringsnimnden beslutar att i huvudsak godkdnna
exploateringskontorets forslag.

2. Exploateringsnimnden godkdnner for sin del exploateringskontorets forslag
till reviderade riktlinjer for projektspecifika och grona parkeringstal samt
foreslar att kommunfullméaktige godkanner riktlinjerna.

3. Exploateringsnimnden foreslar att kommunfullmaiktige ger
exploateringsndmnden 1 uppdrag att uppdatera riktlinjer och tillhérande
bilagor vid behov.

4. Exploateringsndmnden beslutar att darutover anfora foljande:

De nya riktlinjerna for parkeringstal innebar en tydlig riktning for att stdlla om
Stockholm till ett hédllbart transportsystem.

I var stad stravar vi mot ett hallbart resande och att minska var
klimatpdverkan. Det gor vi genom att frimja gang-, cykel- och kollektivtrafik
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och pa sa vis bidra till ett minskat behov av privatdgd bil. Genom att i
nyproduktion av bostider styra mot ett 6kat utbud av hallbara alternativ kan
stockholmarnas behov av egen bil minska. Da minskar efterfragan pa
parkeringsplatser vid den egna fastigheten.

Genom att styra mot ett minskat antal parkeringsytor och inféra
mobilitetsatgdrder som standard i stadens nya bostadskvarter skapar vi en mer
hallbar stad att leva i. Riktlinjen tar hénsyn till de platsspecifika
forutsdttningarna for att leva utan privatdgd bil.

I exploateringskontorets tjdnsteutldtande framgér att det i stadens centrala
delar, dér tillgdngligheten till olika malpunkter &r som bést, finns mojlighet till
projekt med parkeringstal nira noll. Det visar en hog ambition och bidrar till
omstillningen. Aven i nybyggda omraden med sérskilt stark miljéprofil eller
dér det finns synnerligen god kollektivtrafikforsorjning bor det vara mojligt
med parkeringstal nira noll.

Niér det géller befintliga och nya idrottsanlaggningar kommer dessa att behdva
parkeringstal som relateras till behoven, med beaktande av stadens milj6- och
klimatmal. Det kommer darfor i anslutning till sddana beslut behdva utredas
utifran platsens specifika forutsattningar.

Slutligen betonar exploateringskontoret i tjdnsteutlatandet att sdnkta
parkeringstal i normalfallet leder till sankta parkeringskostnader for
byggaktorerna och att det mojliggdr for staden att ta ut hogre markpriser. Detta
ar en rimlig slutsats givet att staden inte ska subventionera privata aktorers
vinstnivéer. Pa samma sétt skulle dock ldgre byggkostnader i en lagkonjunktur
ocksa kunna fungera som en insats for att underldtta aterhdmtning for
byggbranschen. I ett systematiskt arbete for att sdnka boendekostnaderna for
den enskilde kan ocksé sidnkta parkeringskostnader bidra till detta.

Arendet ger mojlighet for byggaktdren att kompensera behovet av
parkeringsplatser med andra mobilitetsinsatser. Det dr vilkommet och &r en
del av att skapa mer héllbara transporter i Stockholm. Det framgér i drendet att
dessa mobilitetsatgarder ska sikerstillas i tio ar fran inflytt. Kontoret redovisar
att detta ska foljas upp i exploateringskontorets uppfoljningsportal under de
forsta aren. Namnden vill i detta ssmmanhang poéngtera att uppfoljningen av
att det levereras vad man lovat méste sékerstéllas dven efter de forsta dren.
Ytterligare en viktig del i det fortsatta arbetet dr att staden aktivt uppmuntrar
till maojligheten for parkeringskop 1 mobilitetshus vid fortétningsprojekt. For
att mojliggdra for gemensamma mobilitetshus vid fortdtning behdver
exploateringsndmnden tillsammans med trafikndmnden och
stadsbyggnadsnamnden utveckla och stérka sitt arbete med omrédesanalyser.
Dessa analyser kan fungera som underlag for Stockholms Stads Parkerings AB
att genomfora fler Ionsamma investeringar i gemensamma mobilitetshus,
alternativt optimering av befintliga anldggningar i stadsdelar med
fortatningsprojekt. I detta ligger att behoven av underjordiska garage, med
savil ekonomiska som klimatméssiga konsekvenser, ska minskas.
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I linje med arbetet att minska behoven av underjordiska garage ska riktlinjerna
ytterligare fortydliga stadens kravstéllning i samband med nybyggnation pa
och ersittning av befintliga parkeringsplatser pa kvartersmark, sa att det
framgdr att det &r de aktuella riktlinjernas parkeringstal som ar géllande
snarare dn de krav som var géllande nér parkeringsplatserna ursprungligen
uppfordes.

Med dessa medskick vill nimnden betona att detta dr viktiga insatser for att
langsiktigt starka ett hallbart Stockholm.

Reservation av Dennis Wedin m.fl. (M) som foreslar att exploateringsndmnden
beslutar att for sin del avstyrka kontorets forslag till reviderade riktlinjer for
projektspecifika och grona parkeringstal.

Reservation av Anders Edin (SD), se Reservationer m.m.
Reservation av André Nilsson (L), se Reservationer m.m.

Reservation av Svante Linusson (C) som foreslar att nimnden beslutar enligt
kontorets forslag.

Ersdttaryttrande av Aron Modig (KD), se Reservationer m.m.

Exploateringskontorets tjédnsteutlitande daterat den 25 september 2024 har 1
huvudsak f6ljande lydelse.

Bakgrund

I budget 2023 fick exploateringsndmnden i uppdrag att, i samarbete med
stadsbyggnadsndmnden och trafikndmnden, utvdrdera och revidera de
projektspecifika och grona parkeringstalen i syfte att gora det mer attraktivt med
hallbara mobilitetstjanster s som elbilpooler fore parkeringsplatser vid
nybyggnation.

Utvérderingen av riktlinjerna syftar till att utreda hur arbetet bedrivs idag och
identifiera brister i arbetsprocessen.

Revideringen syftar till att forbattra dagens riktlinjer for projektspecifika och grona
parkeringstal och skapa en mer transparent arbetsprocess. Riktlinjerna ska dven leda
mot mer hallbara mobilitetsdtgdrder samt bidra till malet om ett minskat
biltrafikarbete med 30 procent till 2030.

Parkering regleras i Plan— och bygglagen (PBL 2010:900 8 kap 9-10 §) och ska
anldggas 1 skalig utstrdckning pa eller i narheten av en fastighet. Det innebér att
kommunen har rétt att bestimma vad som ar ldmpligt utrymme for parkering, vilket
ofta definieras som kommunens parkeringstal.

Arendets beredning
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Utvérderingen och framtagandet av forslag till reviderade riktlinjer for parkeringstal i
nyproduktion har genomf0rts i samarbete mellan exploaterings-, stadsbyggnads- och
trafikkontoret. Stockholm parkering har ocksa deltagit i arbetet.

Representanter for byggaktorer har fatt mojlighet att yttra sig under
utvirderingsprocessen. Konsulter fran Trivector har anlitats for arbetet med
tillgdnglighetsanalysen.

Utvardering av projektspecifika och grona parkeringstal

Resultatet av utvarderingen visade att modellen med parkeringstal som avgors av ldge
och tillgdnglighet dr en vil fungerande modell, men att justeringen for
lagenhetsstorlekar inte har fungerat pa ett Onskvért sétt. Detta d& det motverkar
behovsanpassad lagenhetsfordelning och det gors utifran en platsspecifik beddomning
av om rabatt ska ges vid planering av smé eller stora lagenheter.

Det saknas en offentligt ldgesbaserad karta, vilket dppnar upp for tolkning av det
lagesbaserade parkeringstalet. Det har resulterat i en otydlighet nir staden och
byggaktdrer gor olika bedomningar géllande det ldgesbaserade parkeringstalet.

Utvérderingen visade dven att det finns 14gt incitament for byggaktorer att arbeta med
mobilitetslosningar eftersom fé arbetat med ambitidsa atgarder. Det har ocksa visat
sig att redovisningen och uppfoljningen av atgérderna dr bristfallig. Det finns
samtidigt en otydlighet géllande vad som kravs vid pilotprojekt da det saknas rutin for
hur dessa ska hanteras.

Det framgick dven att modellen och arbetsprocessen for parkeringstal behdver
fortydligas och gbras mer transparent.

Nuvarande riktlinjer dr otydliga i kravstéillningen géllande cykelparkering, da det inte
finns ndgra riktlinjer for hur dessa ska utformas for att sikerstédlla goda
cykelfaciliteter.

Rekommendation for parkeringstal for andra boendeformer eller indamaél dn
flerbostadshus saknas. Det saknas @ven stod i hantering av ersittningsparkering. Det
finns darfor en risk att staden gor olika beddmningar och att projekten darmed inte
hanteras likvardigt.

Analys och konsekvenser

De reviderade riktlinjerna kommer att innebéra en sankning av parkeringstalet jamfort
med dagens niva. Det kommer bidra till minskade ytor for parkering vilket &r positivt
fran miljo- och klimatsynpunkt. Daremot kommer de hogre stdllda kraven pa
cykelparkering och mobilitetsitgarder bidra till att storre ytor krdvs for att 1dsa bland
annat cykelfunktioner.

Ligre parkeringstal med légre parkeringskostnader som f6ljd kan paverka
byggaktorernas avkastningskalkyl pa ett positivt sétt. Detta skulle kunna motivera ett
hogre markpris. Markpriset sétts dock utifran ortsprisstatistik. Ortspriser kan komma
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att 0kas nagot dver tid men fér inte ett omedelbart genomslag med de nya riktlinjerna.
Viktigt att beakta i ssmmanhanget dr 6kade kostnader for mobilitetsdtgirder, vilka
troligen &r lagre dn kostnadsminskningen for parkering i de flesta fall.

De reviderade riktlinjerna bidrar till att nd malen om ett minskat biltrafikarbete samt
for att uppfylla framkomlighetsstrategin da fokus ligger pa delad mobilitet och cykel
framfOr privatigd bil. Med liagre parkeringstal i nyproduktion, och mojlighet att
minska antalet befintliga parkeringar kan parkering utnyttjas mer effektivt. Att kunna
exploatera vid befintliga parkeringsytor mojliggér bevarandet av grona ytor da
exploatering sker pa redan hardgjord yta som da inte behover ersittas i lika stor
omfattning som tidigare.

Exploateringskontorets forslag till riktlinjer for mobilitet och parkering

De reviderade riktlinjerna ska gélla for samtliga projekt i staden, oavsett markégare.
Riktlinjerna kommer heta Mobilitet och parkering — Parkeringsriktlinjer vid
nyproduktion (Bilaga 1).

For att verka for att nd malen for ett minskat bilresande foreslas en sdnkning frén
dagens parkeringstal. For att inte skapa en forflyttning av parkerade fordon till
stadens gator dr det darfor viktigt att stadens gatumark regleras pa dandamalsenligt sétt
med parkeringsavgifter och/eller parkeringsforbud.

Parkeringstalet kommer att anges 1 plats per 1000 kvm BOA/LOA till skillnad mot
dagens riktlinjer som &r plats per ldgenhet. Det innebir att projektet planeras utifran
ytmatt och mojliggor for en behovsanpassad lagenhetsfordelning. Det mojliggor d&ven
att ldgenhetsfordelning kan dndras i sena skeden av planprocessen da parkeringstalet
ar detsamma genom hela exploateringsprocessen.

Ett antal mobilitetsatgirder foreslas bli standard (beskrivs 1 bilaga 1c) och
cykelparkeringsutformning kravstills i alla projekt (beskrivs 1 bilaga 1b). Dessa ska
mojliggdra for de boende att resa mer hallbart.

I de reviderade riktlinjerna kommer dven rekommenderade parkeringstal for andra
andamal &n flerbostadshus finnas samt hur erséttningsparkering ska hanteras i stadens
detaljplaneprocess.

Om byggaktorerna inte uppfyller de krav pa mobilitet och parkering som avtalats om
kan staden ta ut viten.

Parkeringskarta

I syftet att faststdlla det ldgesbaserade parkeringstalet pa ett transparent sitt, har en
parkeringskarta, bilaga 1a, tagits fram. Kartan ar resultatet av en tillganglighetsanalys
som &r framtagen genom att méta tillgangligheten till olika mélpunkter i, och utanfor,
kommunen med kollektivtrafik, upp till 60 min restid, och gangtrafik, upp till 2 km.
Malpunkter i analysen &r bland annat arbetsplatser, handel, kultur, parker och
naturreservat. Utifran analysens resultat har de platser med bast tillgénglighet forsetts
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med lagst parkeringstal, och de ldgen i1 staden som har samre tillgdnglighet har
dérmed forsetts med hogre parkeringstal.

Kartan ska underlétta for att faststilla det ldgesbaserade parkeringstalet och da kartan
kommer vara webbaserad finns mdjlighet for byggaktorer att redan innan projektets
start veta vilket ldgesbaserade parkeringstal som kommer att gélla for projektet.

Parkeringskartan ska uppdateras av exploateringsndamnden nér behov uppstar for att
sdkerstdlla dess aktualitet.

Parkeringstal for flerbostadshus

For flerbostadshus foreslds ett cykelparkeringstal pd 50 cykelparkeringar per 1000
kvm BOA.

Bilparkeringstal for flerbostadshus tas fram enligt nedan:

1. Léagesbaserat parkeringstal enligt karta (bilaga 1A) 3-6 parkeringsplatser per
1000 kvm BOA.

2. Mobilitetsatgérder som standard.

3. Mojlighet till ytterligare sdnkning med tillskapande av fler mobilitetsatgérder.

I stadens centrala delar dér tillgdngligheten till kollektivtrafik, redan befintliga
mobilitetsitgédrder och olika typer av service ér storst tillimpas maxnorm med ett
parkeringstal pa max 3 platser per 1000 kvim BOA. I 6vriga delar i staden tillimpas
miniminorm med ett spann pa 4-6 platser per 1000 kvm BOA.

I alla projekt ska mobilitetsatgirder skapas. Atgirderna som foreslas ing4 i
standardpaketet presenteras i bilaga 1c. Atgirderna ska sikerstillas i tio &r fran inflytt
och kommer under de forsta dren foljas upp i1 exploateringskontorets
uppfoljningsportal.

For att ytterligare sénka sitt parkeringstal, 1 per 1000 kvm BOA, kan ytterligare
atgdrder tillskapas genom ett podngsystem for mobilitetsatgarder. Utifran en lista med
poédngsatta mobilitetsatgirder ska byggaktoren vélja atgirder for minst tio poang for
att fa rabatt. For att mojliggora flexibilitet kan byggaktoren foresla och motivera
mobilitetsatgarder utanfor listan som bedéms och godkédnns av stadens
trafikplanerare. Mobilitetsatgidrdernas aktualitet och relevans sikerstills av
exploateringsnamnden.

Parkeringstal for andra 4ndamaél

I forslaget till reviderade parkeringsriktlinjer foreslas cykel- och bilparkeringstal som
riktvdrde for planering av andra andamal &n flerbostadshus. Det kan exempelvis vara
butiker, andra boendeformer eller andra verksamheter. Riktvirdena ska ses som grund
for den utredning som byggaktoren ska gora. En utredning behdver genomfoéras for
att sikerstilla att rétt antal parkeringsplatser tillskapas, och dé olika verksamheter kan
skilja sig at gar det inte att ge ett generellt parkeringstal. Utredningen och
parkeringslosning godkénns av staden.
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Fortitning pa befintliga parkeringsytor

Vid fortatning pé parkeringsytor behover en utredning genomforas for att kartldgga
hur befintliga boendes parkeringsbehov ska losas. Parkeringsutbudet ska minst
motsvara cykel- och bilparkeringstalet, inklusive mobilitetsatgérder, for
flerbostadshus. Utredningen ska godkinnas av staden.

Grona parkeringskop/mobilitetskop

Exploateringskontoret har definierat gront parkeringskdp som mobilitetskdp.
Mobilitetskop innebér att en byggaktor, vid specifika forutséttningar, kan dverlata till
kommunen att utfoéra mobilitetsatgédrder for att reducera fastighetens behov av
parkeringsplatser genom att ersdtta kommunen for vad en parkeringsplats 1
fastigheten forvéntas kosta. De mobilitetsatgérder som vidtas ska inte ingd 1 det
uppdrag som exploateringsndmnden har gillande foljdinvesteringar pd allmén
platsmark vid exploatering, vilket gor att mojliga atgarder ar begriansade.

Exploateringskontorets bedomning &r att mobilitetskdp inte ar forenligt med géllande
lagstiftning (Jordabalken och Plan- och bygglagen) samt att det inte dr [dmpligt att
genomfora utifrdn kommunfullmédktiges beslut gillande tillampningen av
tomtréttsinstitutet samt stadens investeringsstrategi.

Bedomningen dr dven att mojligheten till mobilitetskop inte vintas medfora ndgon
betydande mobilitetsnytta eftersom staden genom lagar och reglering ér begransad i
vilken mobilitetldsning som kan tillhandahallas som erséttning for bilparkering.

Sammantaget avrdder kontoret fran att inféra mobilitetskdp innan eventuella beslut
om en anpassad lagstiftning och justerade tomtrittsavgilder dr genomférda och
skapar en grund for genomforande. Det finns for nidrvarande inget pdgdende arbete
med att se dver lagstiftningen kopplat till Jordabalken och Plan- och bygglagen.

Tilldimpningsanvisningar

Niér de reviderade riktlinjerna dr antagna av kommunfullméktige ska de tilldmpas i
alla nystartade projekt. For redan pagiende projekt dr det upp till staden att besluta
huruvida de reviderade riktlinjerna ska tillimpas eller inte. Det slutgiltiga
parkeringstalet ska fortsatt beslutas i samband med beviljande av bygglov.

Exploateringskontoret behdver dven fortsitta arbetet med uppfoljning av mobilitet
och parkering och komplettera markanvisningsavtal och 6verenskommelser om
exploatering med kravstédllningen fran den reviderade riktlinjerna.

Exploateringskontorets synpunkter

Exploateringskontoret stiller sig positivt till en mer transparent modell som mdjliggor
for lagre parkeringstal och som bidrar till mer héllbart resande i staden.
Parkeringskartan forenklar processen for det lagesspecifika parkeringstalet och
minimerar risken for subjektiva bedomningar.
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Kontoret ser ocksa positivt pd mer konkreta forhallningssatt till planering av
parkering for andra Andamél samt de hogre stéllda kraven pé cykelparkering med
typritningar och utformningskrav.

Det ér viktigt med flexibla l0sningar for parkering och de reviderade riktlinjerna
forespréakar att parkeringslosningar utreds under planprocessen och att samutnyttjande
ar positivt, &ven om de reviderade riktlinjerna inte stiller krav pa val av
parkeringslosning mer dn att det ska ske inom kvartersmark.

Remissammanstallning férsta remissomgangen

Arendet har initierats av exploateringsnimnden och remitterats till
stadsledningskontoret, fastighetsnamnden, forskolendmnden, idrottsndamnden,
stadsbyggnadsnimnden, trafiknimnden, utbildningsnimnden, Enskede-Arsta-Vantors
stadsdelsndmnd, Jarva stadsdelsndmnd, Stockholms Stadshus AB, Byggherrarna,
Fastighetsdgarna i Stockholm, Goteborgs stad, Hyresgdstforeningen Region
Stockholm, KTH — Skolan for arkitektur och samhéllsbyggnad (ABE), Malmg stad,
Region Stockholm, RISE, Stockholms Byggmastareforening, Stockholms
handelskammare, Ume& kommun och Uppsala kommun.

KTH — Skolan for arkitektur och samhéllsbyggnad (ABE) avstar frin att svara pa
remissen. Byggherrarna, Hyresgéstforeningen Region Stockholm, RISE och Umed
kommun har inte inkommit med yttrande.

Dérutover har ett gemensamt yttrande inkommit frdn Besqab, Folkhem, Nordr,
NREP, Resona, OBOS, Selvaag, Viktor Hansson och Ake Sundvall, samt yttranden
fran Byggnadsfirman Erik Wallin, Byggvesta, ett gemensamt yttrande fran JM,
Skanska, Peab, Bonava och Einar Mattsson, samt ett yttrande frdn Samfundet S:t
Erik.
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Stadsledningskontoret

Stadsledningskontorets tjansteutlatande daterat den 18 juni 2025 har i huvudsak
foljande lydelse.

Stadsledningskontoret dr i huvudsak positiv till forslaget Mobilitet och parkering —
riktlinjer vid nyproduktion. Riktlinjerna svarar upp mot kommunfullméktiges mal om
ett minskat biltrafikarbete och stadens vision om att Stockholm &r en plats for héllbart
stadsbyggande med miljéanpassade transporter ddr gang- cykel- och kollektivtrafik &r
det sjédlvklara valet ar 2040.

Stadsledningskontoret konstaterar att det ursprungliga uppdraget fran 2023 ars budget
om att utvirdera och revidera de projektspecifika och grona parkeringstalen kom att
utvidgas och att det resulterat i ett storre omtag och forslag pa helt nya riktlinjer.

Stadsledningskontoret anser efter att ha granskat inkomna remissvar att det finns ett
behov av att gora vissa revideringar av riktlinjerna.

Stadsledningskontoret anser att det &r bra att det finns ett grundldggande utbud av
mobilitetsatgarder for bostdder dé de tidigare riktlinjerna lamnade detta Gppet for
tolkning. Samtidigt vill stadsledningskontoret betona vikten av att det finns en viss
flexibilitet att kunna ersétta mobilitetsatgérderna for att uppna likvardig effekt.
Riktlinjerna ska kunna halla o6ver flera ar och det maste finnas mojlighet att hitta nya
16sningar nér tekniken och utvecklingen gar framat. Stadsledningskontoret foreslér
vidare att dtgdrden om att kostnaden for bilparkeringsavgiften ska sdrredovisas for de
boende, utgar. Atgirden kan bidra till en kunskapsspridning om kostnader for
bilparkering men det dr tveksamt om det kan ses som en mobilitetsatgérd.
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Uppfoljningen av mobilitetsatgérderna anser stadsledningskontoret behdver kunna
foljas upp under hela perioden 10 ér fran inflyttning for att sdkerstélla att atgdrderna
finns pa plats for de boende. Skrivningar om uppfoljning skulle darfor behova skirpas
i riktlinjerna.

Stadsledningskontoret anser att det &r bra att riktlinjerna inte tar stédllning till hur
parkering for bil ska losas, vilket skapar flexibilitet och Gppnar upp for exempelvis
parkeringskdp. Daremot sé anser stadsledningskontoret att gemensamma
anldggningar for mobilitet- och parkeringslosningar alltid bor 6vervigas 1 nya
omréden eller i fler nirliggande projekt, vilket bor tydliggdras i riktlinjerna.
Exploateringsndmnden kartligger under 2025 de befintliga ytparkeringarna och
parkeringsanldggningar i Stockholms parkerings bestand, vilket kommer att bli ett bra
verktyg 1 planeringen framover.

Riktlinjerna innebdr generella sankningar av bilparkeringstalet. Nér parkeringstalen
for bil sénks &r det naturligt att parkeringstalen for cykel 6kar och att kravet pa
mobiltetsdtgarder skérps. Samtidigt har staden mal om ett hogt bostadsbyggande och
om en levande stad med lokaler 1 bottenvaningarna. I de utviarderingar som har gjorts
1 nybyggnadsprojekt har det dessutom identifierats en del vakanser i
cykelparkeringsbestédndet. Flera remissinstanser har lyft att cykelparkeringstalen far
ekonomiska konsekvenser i nybyggnadsprojekt, vilket kan paverka bostadsmalet.
Stadsledningskontoret anser darfor att parkeringstalet for cykel bor sdnkas till 40
platser per 1000 kvadratmeter boendearea. Det far ocksa till f6ljd att parkeringstalet
for cykel for studentbostider sinks till 60 platser per 1000 kvadratmeter boendearea.

Cykelparkeringstalet ér inte ldgesbaserat pa samma sétt som bilparkeringstalet. I vissa
omraden av staden &r kollektivtrafiken vilutvecklad samtidigt som forutsittningarna
for att ta sig till och frén platsen med cykel ibland kan vara bristféllig och inte gar att
forbattra. Stadsledningskontoret menar att det ibland kan vara motiverat att
parkeringstalet for cykel kan minskas nagot pd dess platser, som framst finns ldngs
med tunnelbanan 1 ytterstaden. Det dr dock viktigt att en separat utredning tas fram
som belyser forutsittningarna pa den aktuella platsen. Stadsledningskontoret anser att
exploateringskontoret bor utveckla tillimpningsanvisningar nar det kommer till
cykelparkeringar vid nyproduktion i syfte att skapa tydlighet och transparens.

Stadsledningskontoret rekommenderar att riktlinjerna harmoniseras med tidigare
beslut om att studentbostdder ska ha ett parkeringstal for bil som &dr nédrmare noll.
Stadsledningskontoret foreslar vidare att bilparkering riktlinjerna kopplat till vard-
och omsorgsboenden ocksa justeras for att mdjliggdra parkeringstal nira noll. Da de
boende antagligen inte kan nyttja tjdnsterna ska mobilitetsdtgérder motsvarande
verksambheter tillskapas. For bada typer av dessa boenden krdvs en bedomning av
parkeringsbehovet.

Stadsledningskontoret delar exploateringsndimnden avradan fran att infora si kallade
mobilitetskOp innan anpassad lagstiftning finns pa plats och att justerade
tomtrittsavgilder 4r genomforda som skapar en grund for genomforande.
Mobilitetskdp innebdr att en byggaktor, vid specifika forutsittningar, kan dverlata till
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kommunen att utféra mobilitetsatgiarder for att reducera fastighetens behov av
parkeringsplatser genom att ersitta kommunen for vad en parkeringsplats i
fastigheten forvéntas kosta.

I stadens framkomlighetsstrategi fastslas att parkering pd gatumark framst syftar till
korttidsparkering och att langtidsparkering bor ske pa kvartersmark, vilket ocksa
stods av skrivningar i plan- och bygglagen. Stadsledningskontoret kan konstatera att
det ofta &r billigare eller avgiftsfritt att parkera pa gatumark jamfort med
kvartersmark vilket medfor en risk for en dverflyttning fran kvartersmark till allmén
platsmark. Detta forsvérar ocksa for bostadsproducenter att fa kostnadstickning for
de garageplatser de aldggs bygga. Stadsledningskontoret vill dirmed framfora vikten
av att stadens gatumark ocksa regleras pé ett &andamélsenligt sétt med
parkeringsavgifter och/eller parkeringsforbud.

Stadsledningskontoret foreslar att kommunstyrelsen foresldr att kommunfullméaktige
beslutar att Mobilitet och parkering — riktlinjer vid nyproduktion godkinns. enligt
bilaga 1 till stadsledningskontorets tjdnsteutlatande. Stockholms Stadshus AB
uppmanas att for egen del anta samt dven ge samtliga bolagsstyrelser 1 uppdrag att
anta Mobilitet och parkering — riktlinjer vid nyproduktion enligt bilaga 1 till
stadsledningskontorets tjansteutlatande. Stockholms Stadshus AB uppmanas att ge
samtliga bolagsstyrelser i uppdrag att ta fram anvisningar till riktlinjerna. Riktlinjer
for projektspecifika och grona parkeringstal (dnr 124-1122/2015) upphor darmed att
gilla.

Fastighetsnamnden

Fastighetsnimnden beslutade vid sitt sammantrdade den 25 mars 2025 foljande.
1. Fastighetsnimnden godkdnner och dverldmnar fastighetskontorets
tjdnsteutlatande som svar pa remissen frdn kommunstyrelsen.
2. Fastighetsndmnden beslutar att omedelbart justera paragrafen.

Reservation av Sergej Salnikov (SD), se Reservationer m.m.
Reservation av Frank Hojem (C), se Reservationer m.m.

Sdrskilt uttalande av Henrik Virro m.fl. (alla M) och Hansi Karppinen (L), se
Reservationer m.m.

Ersdttaryttrande av Lovisa Hedin (KD), se Reservationer m.m.

Fastighetskontorets tjinsteutldtande daterat den 25 februari 2025 har i huvudsak
foljande lydelse.

Kontoret bygger och forvaltar byggnader och anldggningar for stockholmarnas nytta
och noje. I kontorets uppdrag ingar bland annat att bygga och forvalta idrotts- och
simhallar, idrottsplatser, bibliotek, konsthallar, medborgarhus och parklekar.
Diérvidlag intar kontoret dubbla roller; samtidigt som kontoret &dr en del av staden
agerar det ocksa byggherre.
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Kontoret dr positivt instillt och instimmer i de riktlinjer som presenteras i remissen
och behovet att gora stockholmarna mindre beroende av bil och istéllet anvénda sig
av allminna kommunikationer, cykel och 6vriga mobilitetstjénster.

I egenskap av byggherre och forvaltare av flertalet av stadens idrottsanldggningar och
sporthallar har kontoret f6ljande synpunkter:

Att anldgga dedikerade parkeringsplatser for idrottsanldggningar antingen i form av
storre ytor for markparkering eller i garage dr nagot som innebar stora markansprak
och nagot som kan ha stor inverkan pa den sammantagna investeringen i en ny
alternativt utvecklad idrottsanldggning och gemensamma l6sningar med andra
funktioner bor efterstrivas.

Riktlinjerna bor tydligare beskriva vilka riktlinjer som ska gélla for parkeringsytor
vid publika lokaler. For idrottsanldggningar star att trafikutredning ska visa pd behov
av parkering vid varje enskilt fall. I en detaljplaneprocess kommer denna typ av
utredning till stdnd betydligt senare i processen, nir samarbetsavtal gillande mark-
anvisning redan ar tecknat. Det blir mycket svart for kontoret att i efterhand kriava
ytor for exempelvis parkering.

I riktlinjerna star att man vid planering av parkeringsytor for idrottsdéndamal ska utga
fran antal besokare en vanlig vardag. Just idrottsplatser och hallar har ofta ett mindre
antal besokare under veckorna och da av mer lokal karaktér 1 form av elever fran
nérliggande skolor, lokala féreningar och nirboende. Det dr under helgerna som
anldggningarna har sina besdkstoppar och ett annat, betydligt storre
upptagningsomrade. Cuper och matcher med lag fran andra delar av regionen dger
oftast rum just pé helger, varfor langviga besokare baserat pa erfarenhet tar egen bil
och behdver nagonstans att parkera. Avsaknaden av tydligare riktlinjer for denna typ
av anldggningar i den tidiga planeringen riskerar underdimensionerade
parkeringsmdjligheter nér anldggningarna ar fardigbyggda. I vérsta fall kan
exempelvis riddningsfordon hindras att ta sig fram pa grund av felparkerade bilar.

I majoriteten av de idrottsanldggningar (hallar, idrottsplatser och bassédngbad) som
uppfors och/eller byggs om inom staden, &r staden ocksé byggaktor. Detta medfor att
skrivningen mobilitet och parkeringsbehov ska utredas av byggaktor i samverkan
med staden behover ses over. Detta med hansyn till stadens dvergripande malbild och
att gemensamma losningar som kan vara till nytta for staden 6verlag bor prioriteras.

For att dels sdkerstélla en smidigare trafiksituation vid idrottsanldggningarnas entréer,
dels ordna med ldmplig arbetsmilj6 for stadens driftpersonal, bor dessa punkter ingd i
riktlinjerna:

¢ Bilparkeringsplatser for driftpersonal samt parkering for personer med
funktionsnedsittning behdver sékerstillas inom ramen for de enskilda projekten.

e Behovet av ytor for angoring, vilket mojliggér hamtning och ldmning behdover
kunna tillgodoses 1 tillracklig omfattning, sdrskilt i de fall antalet parkeringsplatser
for bil blir farre. I anslutning till idrottsanldggningar kan det beroende pa
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anvandningsomrade ocksa foreligga behov av platser for uppstéllning av bussar,
ndgot som behdver beaktas vid en mobilitetsutredning.

e Kontoret ser ocksa att riktlinjerna skulle kunna kompletteras med beskrivning av
hur stor andel av parkeringsplatserna som ska utgoras av laddplatser for elbil.

Kontoret har i egenskap av att vara en del av staden svart att tillgodoses delar av de
mobilitetstjdnster som byggaktorerna foreslés tillhandahalla i riktlinjerna. Exempelvis
kan krav att sidrredovisa kostanden for parkeringen for respektive besdkare vara
svarlost.

Kontoret konstaterar att de reviderade riktlinjerna kommer behova analyseras inom
ramen for arbetet med foljande budgetuppdrag f6r 2025: Exploateringsnimnden ska i
samarbete med kommunstyrelsen, fastighetsnimnden, idrottsnimnden,
stadsbyggnadsndmnden och Stockholms Stads Parkerings AB se 6ver principerna for
finansiering, marktillgang samt framjande av cykelresor avseende parkeringar vid
uppforande nya idrottsanldggningar.

Kontoret stiller sig i 6vrigt positivt till riktlinjerna, men 6nskar ytterligare precisering
for dimensionering av parkeringsytor avseende publika lokaler.

Forskolenamnden

Forskolenimnden beslutade vid sitt sammantrdade den 25 mars 2025 foljande.
1. Forskolendmnden godkédnner forvaltningens tjdnsteutldtande och dverldmnar
det till kommunstyrelsen som svar pa remissen.
2. Paragrafen justeras omedelbart.

Forskoleforvaltningens tjinsteutlatande daterat den 10 mars 2025 har i huvudsak
foljande lydelse.

Forvaltningen ar positiv till riktlinjens ambition och syfte om att styra mot ett minskat
antal parkeringsytor och infora mobilitetsatgdrder som standard i stadens nya
bostadskvarter och pa detta sétt skapa en mer héllbar stad att leva i. Forvaltningens
ansvar for de omraden som pekas ut i riktlinjen dr dock begrinsat och forvaltningen
har dérfor inga synpunkter gédllande delar av riktlinjens innehall; exempelvis
mobilitetsatgérder, cykel- och bilparkeringstal och max- och miniminorm per
boendeyta (BOA).

Forvaltningen fokuserar i detta remissvar pa barnets bésta och behov av en bra ute-
och uppviaxtmiljo dé det finns en risk att det i den intensiva stadsutvecklingen lamnas
allt mindre plats dver for barn i utemiljon. Forvaltningen vill lyfta fram att det &r
angeldget att beakta bade barnperspektiv och barnets perspektiv i stadsplaneringen.
Ett barnperspektiv dr nér vi vuxna forsoker att sitta oss in 1 hur det &r att vara barn,
hur ett beslut paverkar ett barn eller hur ndgot uppfattas av ett barn. Barnets
perspektiv ér det enskilda barnets perspektiv, eller det perspektiv som en grupp av
barn gemensamt har uttryckt. Ett bra barnperspektiv forutsétter att vi ocksé fétt ta del
av barnets perspektiv. Dessa perspektiv ska utgora viktiga utgangspunkter 1
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stadsplaneringen i enlighet med FN:s barnkonvention, nu lag i Sverige. Fysisk miljo
paverkar barns uppvixt, hilsa och vilbefinnande. Tillgdngen till och kvaliteten pa
utemiljon ar en viktig del av deras uppvéxtvillkor.

Forvaltningen ser positivt pa att det i riktlinjen skrivs fram att forskolor endast ska
forses med de parkeringar som krivs ur tillgdnglighetssynpunkt. Barn behdver fa ta
plats i utemiljon. Barn som har tillgéng till grona och varierade utemiljder har béttre
mdojligheter till lek och fysisk aktivitet, vilket fir positiva effekter for hjarnans
utveckling som inldrning och motoriska fardigheter. Barn behover trygga och
tillgéngliga narmiljoer som &r anvéndbara, gronskande och upplevelserika.
Utformningen av bostadsgardar &r sdrskilt viktig eftersom de &dr en betydande del i
vardagsmiljon for barnfamiljer.

Avslutningsvis foreslar forvaltningen att forskolendmnden godkénner forvaltningens
tjénsteutlatande och dverldmnar det till kommunstyrelsen som svar pa remissen.

Idrottsnamnden

IdrottsniAmnden beslutade vid sitt sammantride den 25 mars 2025 foljande.
1. Idrottsndmnden godkénner forvaltningens tjansteutldtande som svar pa
remissen och overldmnar det till kommunstyrelsen.
2. Idrottsndmnden forklarar d&rendet for omedelbart justerat.

Reservation av Mikael Peterson (C), se Reservationer m.m.
Reservation av Leif Soderstrom (SD), se Reservationer m.m.

Idrottsforvaltningens tjdnsteutldtande daterat den 25 februari 2025 har i huvudsak
foljande lydelse.

Idrottsforvaltningen dr overlag positiva till forslaget avseende reviderade riktlinjer for
projektspecifika och grona parkeringstal, dd dokumentet visar pa en fortsatt vilja att
frimja mer klimatmaéssigt héllbara samt mindre ytkravande transportslag.
Forvaltningen 6nskar emellertid ett par fortydliganden avseende de delar av
riktlinjerna som ber6r forvaltningens verksamhetsomréde.

I riktlinjerna foreslds en norm for cykelparkering for idrotts-, kultur- och
rekreationsanldggningar pa 0,2—0,6 cykelplatser per besokare en vanlig vardag. Det
bor fortydligas om normtalet avser sammantaget antal dagsbesok eller om
utgdngspunkten antas vara dygnets hogst belastade tidsperiod. Detta d& det senare bor
vara det som dr dimensionerande for behovet. I forslaget framgér ddrutdver att tio
procent av cykelparkeringsplatserna ska vara anpassade for utrymmeskravande
cyklar, ndgot som stéller krav pa bland annat utformningen av dorrar, ramper, hissar
och korridorer. Idrottsforvaltningen r positiv till forslaget och konsterarar att detta
kan ha péverkan pa kravstédllning och dimensionering av ytor i de enskilda
planeringsprojekten. Forvaltningen ar positiv till Bilaga B, vilken anger riktlinjer for
utformning av cykelparkeringar, dd det utgor ett tydligt underlag 1 samband med
projektering.
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Att anldgga dedikerade parkeringsplatser for idrottsanldggningar antingen i form av
storre ytor for markparkering eller 1 garage dr nadgot som innebér stora markansprik
och nagot som kan ha stor inverkan pa den sammantagna investeringen i en ny
alternativt utvecklad idrottsanldggning och gemensamma losningar med andra
funktioner bor efterstrivas.

Det anges i forslaget till riktlinjer att mobilitet och parkeringsbehov for andra
dndamal an bostidder ska utredas av byggaktor i samverkan med staden. Det kan
noteras att idrottsanlédggningar i de flesta fall byggs med staden som byggaktor, vilket
medfor att beskrivningen att mobilitet och parkeringsbehov ska utredas av byggaktor
i samverkan med staden kan behova problematiseras ytterligare. Detta med hdnsyn
till stadens dvergripande mélbild och att gemensamma 16sningar som kan vara till
nytta for staden 6verlag bor prioriteras framfor att isolerat forsoka 16sa ut fragan inom
respektive projekt.

Forvaltningen noterar att inga projektspecifika normtal {for bilparkering vid idrotts-,
kultur- och rekreationsanldggningar anges i riktlinjerna utan att det vid andra dandamal
an bostdder behover tas fram en sérskild mobilitets- och parkeringsutredning. En
sadan utredning ska utga fran stadens mal och styrdokument med méalséttningen att
bedoma ett vil avvégt parkeringstal for den specifika platsen och markanvandningen.
Parkeringen ska 16sas pd kvartersmark och mojlighet till samnyttjande ska utredas.

I utredningen avseende mobilitet och parkeringsbehov ska hansyn tas till bland annat
bebyggelsens geografiska ldge, kapaciteten i det omkringliggande trafiksystemet och
utbudet av mobilitetstjdnster. Utredningen och parkeringslosningen ska bekostas av
byggaktoren och godkéinnas av stadens trafikplanerare. Mobilitetsatgérder ska
prioriteras och anldggningen bor forses med sa fa parkeringsplatser som
lokaliseringen och verksamheten tillater.

For att ge bra forutsittningar att resa hallbart ska byggaktoren i alla projekt erbjuda
ett grundldggande mobilitetsutbud bestdende av:

e Cykelvérdsstationer inomhus med cykeltvétt, cykelpump och verktyg.
e Laddstationer for laddning av el-cykelbatterier.
e Omkliddningsrum med duschméjlighet samt torkskap.

¢ Lopande mélgruppsanpassad information om fastighetens mobilitetserbjudande
samt omradets mojligheter till resor utan privatiagd bil.

o Flexibla parkeringsplatser.
e Kostnaden for bilparkering ska sdrredovisas for verksamheten.

Idrottsforvaltningen anser att foreslaget mobilitetsutbud &r rimligt och vélavviagt, men
noterar att anpassning kan behdva goras utifran enskilda projekt. Det kan dven
behdva studeras vidare hur tillgang till de foreslagna tjdnsterna pa de enskilda
anldggningarna kan administreras inom ramen for idrottsforvaltningens verksamhet.
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For idrottsanlédggningar anges att parkeringen ska dimensioneras for besokare en
vanlig vardag. Det noteras i relation till detta att efterfragan pa bilparkeringsplatser
vid idrottsanldggningar 6verlag bedoms som hogre pa helger dn pa vardagar. Detta
beroende pé att matcher, cuper, turneringar och andra typer av arrangemang normalt
forlaggs till helger vilket innebér att en storre andel besdkare dd kommer resande fran
langre avstdnd. For utdvande av vissa idrotter sd foreligger ocksa behov av
transporter med betydande méngder med utrustning till och fran aktiviteterna, vilket
kan leda till att transport med bil ses som ett attraktivt alternativ.

Idrottsforvaltningen har forstielse for att det inte 4r &ndamalsenligt att i riktlinjerna
beskriva vilket innehall som ska ingé i en mobilitetsutredning for andra andamal, men
onskar likvil pétala frdgor som behdver beaktas inom ramen for sédan utredning ur
forvaltningens perspektiv:

e Bilparkeringsplatser for driftpersonal samt parkering for personer med
funktionsnedsdttning behdver sékerstillas inom ramen for de enskilda projekten.

e Behovet av ytor for angdring, vilket mgjliggér himtning och 1dmning behdver
kunna tillgodoses 1 tillricklig omfattning, sarskilt i de fall antalet parkeringsplatser
for bil blir farre. I anslutning till idrottsanldggningar kan det beroende pé
anvandningsomrade ocksa foreligga behov av platser for uppstéllning av bussar,
ndgot som behdver beaktas vid en mobilitetsutredning.

o Idrottsforvaltningen ser ocksa att riktlinjerna skulle kunna kompletteras med

beskrivning av hur stor andel av parkeringsplatserna som ska utgoras av laddplatser
for elbil.

Idrottsforvaltningen noterar att da riktlinjerna ar projektspecifika och primért hanterar
parkeringsbehov pa kvartersmark sa adresserar detta dokument dérigenom i sin helhet
inte mdjligheten att nyttja parkering som styrmedel for ett pa sikt mer héllbart resande
och en mer dndamalsenlig markanvindning i staden som helhet. Ett exempel pé
atgird som inte beskrivs 1 riktlinjerna ar att pé sikt se dver regelverket for
boendeparkering sa att gatuparkeringen i staden blir mer behovsstyrd och i storre
omfattning &n idag kan nyttjas av besokare till exemplevis idrottsanldggningar.
Dérigenom kan behovet av parkeringsytor pa kvartersmark i de enskilda projekten
minska, vilket medfor ett minskat markansprak och en ldgre investeringskostnad.

Idrottsforvaltningen konstaterar slutligen att de reviderade riktlinjerna kommer
behova analyseras inom ramen for arbete med féljande budgetuppdrag for 2025:
Exploateringsndmnden ska i samarbete med kommunstyrelsen, fastighetsndmnden,
idrottsndmnden, stadsbyggnadsndmnden och Stockholms Stads Parkerings AB se
over principerna for finansiering, marktillgang samt framjande av cykelresor
avseende parkeringar vid uppforande nya idrottsanldggningar.
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Stadsbyggnadsnamnden

Stadsbyggnadsnimnden beslutade vid sitt ssmmantrade den 27 mars 2025 f6ljande.
Stadsbyggnadsndamnden godkénner kontorets utldtande som svar pd remissen.

Reservation av Johan Nilsson m.fl. (alla M) som foreslar att stadsbyggnadsndmnden
beslutar att avstyrka kontorets svar pa remissen.

Reservation av Mats Johnsson (SD), se Reservationer m.m.
Ersdttaryttrande av Mikael Valier Furtenbach (KD), se Reservationer m.m.

Stadsbyggnadskontorets tjinsteutlatande daterat den 6 mars 2025 har i huvudsak
foljande lydelse.

Stadsbyggnadskontoret, som delaktigt 1 framtagandet av de nya riktlinjerna, anser att
de stodjer Stockholms stads langsiktiga trafik- och miljoméal. Genom att frimja
héllbara alternativ som gang-, cykel- och kollektivtrafik bidrar dessa riktlinjer till att
minska beroendet av privatdgda bilar och ddrmed ocksé stadens klimatpaverkan.
Riktlinjerna ger viagledning for att skapa en stad dar mobilitet planeras pé ett sitt som
balanserar markanvandning, miljokrav och invédnarnas behov av tillgdnglighet. Staden
styr mot en hallbar utveckling och ger incitament dér byggaktorer ges mdjlighet att i
hogre grad véxla over till att ersétta parkeringsplatser med mobilitetslosningar.

Riktlinjerna leder till vél avvdgda bilparkeringstal; med maxnormer i centrala delar
och miniminormer i omrdden med lagre tillgdnglighet till service, arbetsplatser och
alternativa kommunikationer. Att riktlinjerna ar anpassade for olika platsers
forutsittningar, boendeformer och verksamheter ar positivt. Tvingande
mobilitetsatgirder som cykelvardsstationer, cykel- och elbilspooler, samt kostnadsfria
SL-kort till nyinflyttade &r konkreta incitament for att stodja dvergéngen till hillbara
fardmedel. Det finns mojlighet att minska bilparkeringstalen ytterligare genom
ambitidsa mobilitetsdtgirder.

Riktlinjerna innebér delvis nya arbetssitt for staden bade i plan- och bygglovsskedet
samt i genomforandeskedet i samverkan med andra forvaltningar.

Stadsbyggnadskontoret anser att uppfoljning och utvirdering ar avgorande for att
riktlinjen ska kunna fungera over tid. Det dr viktigt att fordela resurser och skapa
rutiner for uppfoljning av riktlinjerna som helhet och for de enskilda projekten. De
generella parkeringstalen for cykel och de plastspecifika parkeringstalen for bil
behdver foljas upp och justeras efter stadens utveckling. Dessutom behdver staden
identifiera vilka mobilitetslosningar som fungerar och justera sa att Idsningarna ger
onskvérda effekter.

Kontoret lyfter behovet att klargora i vilka skeden de nya riktlinjerna ska vara mojliga
att borja tillimpa. En 6vergang till de nya riktlinjerna kan innebéra forédndrade
forutséttningar for antagna men ej genomforda detaljplaner och att till exempel
behovet av underbyggda garage minskar.
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Trafiknamnden

Trafiknidmnden beslutade vid sitt sammantrdde den 20 mars 2025 foljande.
Trafikndmnden godkénner kontorets tjdnsteutldtande som svar pa remissen.

Reservation av Dennis Wedin m.fl. (alla M), se Reservationer m.m.
Reservation av Anders Lindman (SD), se Reservationer m.m.
Reservation av Svante Linusson (C), se Reservationer m.m.
Ersdttaryttrande av Destiny Zandi Lindgren (KD), se Reservationer m.m.

Trafikkontorets tjinsteutldtande daterat den 5 februari 2025 har 1 huvudsak foljande
lydelse.

Trafikkontoret &r positiva till den forenklade modell for bilparkeringstal som
presenteras i de nya riktlinjerna och som bland annat underléttar beddmningen i
samband med bygglovsprovning. Mot bakgrund av stadens méal om minskat
biltrafikarbete anser kontoret ocksa att det dr rimligt att inte krdva av byggaktorerna
att bygga fler bilparkeringsplatser 4n vad som motiveras av de geografiska
forutséttningarna. Darigenom undviks ett 6verutbud av bilparkering som skulle
riskera att uppmuntra okat bilresande. P4 samma sitt frimjar den foreslagna
maxnormen 1 centrala staden mer héllbart resande, vilket ar 1 linje med
framkomlighetsstrategins intentioner.

Kontoret vill dock uppmarksamma att det finns samband mellan parkering pa
kvartersmark och gatumark som maste beaktas vid beslut om nya riktlinjer for
nyproduktion. I framkomlighetsstrategin fastsls att parkering pa gatumark framst
syftar till korttidsparkering och att langtidsparkering bor ske pa kvartersmark. Det i
trafikndmnden nyligen fattade beslutet om att inte erbjuda boendeparkering for
boende 1 nyproducerade bostdder (DNR T2024-03210) ir ett led i att upprétthalla
denna princip. Eftersom parkering pd gatumark ofta ar billigare dn pa kvartersmark
finns dock en risk for omvénd Overflyttning. I stora delar av staden ar gatuparkering
ocksa avgiftsfri, vilket motverkar principen och forsvérar for bostadsproducenter att
fa kostnadstdackning for de garageplatser de aldggs bygga. Kontoret anser att det &r
viktigt att uppritthélla den sedan ldnge vedertagna principen om att 1angtidsparkering
1 mojligaste man ska ske pa kvartersmark.

Trafikkontoret vilkomnar ocksa att det stills bade kvantitativa och kvalitativa krav pa
cykelparkering i nyproduktion. I cykelplanen framhalls att attraktiva
parkeringsmdjligheter ér en viktig del i arbetet for 6kad cykling. Trafikkontoret
arbetar 16pande med att utdka antalet cykelparkeringsplatser pa allmén plats for att
forbattra tillgéngligheten till malpunkter. Med de nya riktlinjerna ges goda
forutsattningar att, pa sikt, ocksa sikerstilla ett tillrackligt utbud av
cykelparkeringsplatser pa fastighetsmark och att cykelparkeringen ar siker,
vaderskyddad och litt att na.
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Utbildningsnamnden

Utbildningsnimnden beslutade vid sitt ssmmantrdde den 27 mars 2025 f6ljande.
1. Utbildningsndmnden godkénner utbildningsforvaltningens tjdnsteutlatande och
overldmnar det till kommunstyrelsen som svar pd remissen.
2. Beslutet justeras omedelbart.

Reservation av Andréa Hedin m.fl. (alla M), se Reservationer m.m.
Reservation av Linnéa Vinge (SD), se Reservationer m.m.
Ersdttaryttrande av Frida Bondesson (KD), se Reservationer m.m.

Utbildningsforvaltningens tjidnsteutlatande daterat den 5 mars 2025 har 1 huvudsak
foljande lydelse.

Utbildningsforvaltningen bedomer forslaget som ett positivt underlag vid planering
av parkeringstal vid nybyggda skolor. Forslaget ligger i linje med
utbildningsforvaltningens stravan efter ett mindre bilburet resande tur och retur till
skolan till forman for pendling med cykel eller med kollektivtrafik.
Utbildningsforvaltningen vill lyfta fram att skolor redan idag endast forses med
bilparkering i den man som kravs ur tillgdnglighetssynpunkt. Forslagets fokus pa att
framja resor med cykel ar positivt for elevers rorelsefrihet och bade elevers och
personals hélsa.

I fallet med skolor &r det viktigt att skolgardens ytor for parkeringsplatser bedoms i
relation till behovet av friyta. Vid nybyggnation dr det ofta svart att fa till tillrackligt
stora friytor varfor denna hinsyn behdver tas i varje enskilt fall. Likasd att andra
viktiga funktioner som behdvs i anslutning till skolbyggnaden far tillrackligt goda
forutséttningar trots krav pd cykelparkering. Vid beddmning av antal
parkeringsplatser for cykel vid gymnasieskola bor det finnas en koppling till skolans
elevkapacitet och profil.

Konsekvenser for barn och barns réttigheter samt jimstéilldhet

D4 drendet ar svar pa en remiss fran kommunstyrelsen gor forvaltningen ingen egen
analys av drendets konsekvenser for jamstilldhet eller for barns réttigheter.
Forvaltningen forutsitter att en sddan analys vid behov gors av kommunstyrelsen 1
den fortsatta hanteringen av drendet.

Forslag till beslut

Utbildningsforvaltningen foreslar att utbildningsndmnden godkanner forvaltningens
tjénsteutlatande och overldmnar det till kommunstyrelsen som svar pa remissen. Den
korta remisstiden kraver omedelbar justering av beslutet.
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Enskede-Arsta-Vantors stadsdelsnimnd

Enskede-Arsta-Vantors stadsdelsnimnd beslutade vid sitt sammantriide den 20
mars 2025 foljande.
Enskede-Arsta-Vantérs stadsdelsnimnd godkinner forvaltningens tjénsteutlatande
som svar pa remissen.

Reservation av Emelie Wassermann (SD), se Reservationer m.m.

Enskede-Arsta-Vantors stadsdelsforvaltnings tjinsteutlitande daterat den 31
januari 2025 har 1 huvudsak foljande lydelse.

Forvaltningen anser att det &r positivt att parkeringstalen har reviderats for att béttre
anpassas efter dagens kontext. I takt med att staden vixer och fortéitas okar
konkurrensen om ytor och biltrafik tar idag upp stor plats, bade i vignétet och genom
parkeringar. Parkeringstal dr ett av flera viktiga verktyg i1 arbetet med att frimja
hallbara resmonster och effektiv anvdndning av stadens mark.

Eftersom de befintliga och de reviderade riktlinjerna anvénder olika format pa
parkeringstalen gar det inte att jamfora dem utan bearbetning, men forvaltningen
uppskattar att bilparkeringstalen har reviderats ner for flerbostadshus. Samtidigt har
parkeringstalen for cykelparkeringar till viss del justerats upp och grundutbudet av
mobilitetsitgédrder dr nu tvingande. Forvaltningen bedomer att detta kan bidra till
lagre bildgande for boende inom nyproduktion framover.

Grundutbudet av mobilitetsatgarder anser forvaltningen bor anpassas efter olika
boendeformer. Bland annat borde det inte vara tvingande med en elbilspool inom
studentboenden, eftersom det dr en malgrupp som generellt inte &r i behov av bil. Det
ar en relativt dyr atgdrd som for denna mélgrupp riskerar att leda till 6kad biltrafik
och @ven kan paverka hyresnivaer.

Vidare kan forvaltningen konstatera att bilparkeringstalet for studentbostéder har
justerats upp fran 0,015-0,03 till 0,035- 0,14 platser per lagenhet. Eftersom
parkeringsbehov kopplat till malgruppen ar lagt samtidigt som det &r viktigt att
studentbostéder har rimliga hyror anser forvaltningen att parkeringstalet ska justeras
ner till noll eller i ndrheten av det. Krav pa parkeringsplatser kan framtvinga
garagelosningar vilket dr kostnadsdrivande och i1 forlingningen kan paverka
hyresnivéer.

Parkeringsbehov for ungdomsbostéder ér 1 befintliga riktlinjer samma som for
studentbostéder. I de reviderade riktlinjerna stir det inget om ungdomsbostidder och
forvaltningen efterfragar darfor att det tydliggors vilken kategori av parkeringstal den
boendeformen ska falla inom.

Forvaltningen efterfragar att riktlinjerna kompletteras med riktvarden for
specialbostdder inom LSS och SoL i delen om “andra typer av boenden”. Det pagér
planering for relativt manga specialbostdder och det vore bra med stod 1 riktlinjerna
for hur staden och byggaktorer ska hantera parkeringsfragan.
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Vidare anser forvaltningen att det finns behov av en fordjupning kring delen om
idrottsplatser for att pa sikt minska biltrafik i anslutning till dem. Dagens
idrottsplatser genererar relativt stora floden av bilar med roriga trafik- och
parkeringssituationer som foljd. Detta leder till en oséker trafikmiljo for barn och
unga som gér eller cyklar till trdning och match. Riktlinjerna bor tydligt motverka
16sningar déir besokare som ska in genom huvudentrén méste korsa en parkeringsplats
for att komma dit.

Fortséttningsvis anser forvaltningen att idrottsplatsers mobilitetsatgarder kan
utvecklas for att minska bilakning i anslutning till anlaggningarna. Ett konkret
exempel dr forvaringsutrymmen for idrottsutrustning eftersom trénare i dagsléget ofta
behover transportera detta pa egen hand mellan hem och idrottsplats, vilket skapar ett
behov av bil.

Jamstélldhetsanalys

Enligt Region Stockholms resvaneundersokning frén 2019 reser kvinnor mer
kollektivt och gar mer jamfort med mén. Nagra av mobilitetsatgiarderna fran de
reviderade riktlinjerna kan frdmja forutsittningar att resa kollektivt, och kan pa sa sétt
bidra till jamstéllda mojligheter att rora sig inom staden. Pa en 6vergripande niva
bedomer forvaltningen att farre bilar pd stadens gator och mindre parkeringsytor kan
bidra till en sdkrare och trevligare stadsmiljo, vilket gynnar fotgéngare 1 staden.

Barnrittsperspektiv

En stad med férre bilar paverkar barn och ungas sékerhet och mgjligheter att rora sig
positivt. Omfattning och placering av parkeringsplatser i anslutning till malpunkter
for malgruppen har stor paverkan pa deras mojligheter att ga eller cykla pa ett sakert
sitt och det ryms bland annat inom artikel 31 i barnkonventionen, om att barn har rétt
till lek, vila och fritid.

Tillgénglighet

Krav pé tillgéngliga parkeringsplatser for personer med funktionsnedséttningar
regleras i plan- och bygglagen och stadens riktlinjer for parkeringstal ska darfor inte
paverka planering for denna typ av platser. Forvaltningen bedémer déaremot att
stadens 1dngsiktiga m&l om att minska biltrafik bidrar till en mer tillgénglig stad,
bland annat genom att forbattra framkomlighet for fardtjdnst och andra transporter for
personer med funktionsnedsittningar.

Forvaltningen foreslar att Enskede-Arsta-Vantors stadsdelsnimnd godkinner
forvaltningens tjansteutldtande som svar pa remissen.

Jarva stadsdelsnamnd

Jirva stadsdelsnimnd beslutade vid sitt sammantridde den 20 mars 2025 foljande.
Jarva stadsdelsndamnd godkdnner forvaltningens tjansteutldtande och Gverlamnar
det till kommunstyrelsen som svar pa remissen.
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Reservation av Robert Westerlund (SD), se Reservationer m.m.
Sdrskilt uttalande av Ole-Jorgen Persson m.fl. (alla M), se Reservationer m.m.

Jirva stadsdelsforvaltnings tjansteutldtande daterat den 26 februari 2025 har i
huvudsak foljande lydelse.

Stadsdelsforvaltningen ar positiv till den foreslagna revideringen di den far anses
gynna trafikanter som inte nyttjar biltrafik i sina normala rorelsemdnster. Med detta
antas att riktlinjerna pa sikt bidrar till ett mer jamstillt och lattillgéngligt samhélle.
Det ér dock av stor vikt att varje projekt ges enskilda bedomningar utifrén
lagesspecifika forutsittningar.

Forvaltningen har 1 6vrigt inga synpunkter pa den foreslagna revideringen.

Stockholms Stadshus AB

Stockholms Stadshus AB:s yttrande daterat den 1 april 2025 har i huvudsak foljande
lydelse.

Koncernledningen ér, liksom dotterbolagen, positiv till att riktlinjerna revideras.
Koncernledningen instimmer i de delar av forslaget som syftar till att 6ka nyttjandet
av allmidnna kommunikationer, cykel och mobilitetstjdnster. Koncernledningen menar
att de malkonflikter som finns i riktlinjerna behdver ses dver.

Koncernledningen véilkomnar den dversyn av parkeringstal vid nyproduktion som
genomforts och konstaterar att de foreslagna riktlinjerna tar steg i rétt riktning. I
budget for 2025 finns ockséd uppdrag inom omradet som pekar pa olika gemensamma
16sningar vilket ocksa vialkomnas av koncernledningen.

Underremisser

AB Familjebostider

Malkonflikter och ekonomiska utmaningar

Om fOrslaget antas blir det svért eller omgjligt att na 4garens mal i1 frdga om
nyproduktion av bostidder och halverade klimatutslépp.

En viktig malséttning for bostadsbolagen dr att uppnd stadens mél for allménnyttans
nyproduktion, minst 3 500 ldgenheter under mandatperioden. Forutsittningen for
nyproduktion &r att varje enskilt projekt gdr ihop ekonomiskt och uppfyller savil
statliga som kommunala krav, policys och riktlinjer. Utifran befintlig teknik, material
och kostnadsutveckling blir det t ex omojligt att planera fér nyproduktion med
underjordiska garage och kéllare. Stadens riktlinjer om p-tal behdver sté i god
samklang med 0vriga malséttningar. I dess nuvarande utformning kan forslaget
uppfattas som att parkeringsnormen ges hogre prioritet &n bostadsmalet.
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Enligt tjutet ska forslaget innebdra en sdnkning av parkeringstalen jaimfort med
dagens riktlinjer. Bolagen konstaterar emellertid att vissa projekt far lagre p-tal
medan andra far hogre vilket motverkar ambitionen om en mer bilfri stad.

Bostadsbolagen har gjort ett antal parkeringsutredningar och -inventeringar, som
tydligt visar pa att allmdnnyttans hyresgéster har ett lagre bilinnehav och efterfragar
bilparkering i ldgre utstrdckning dn de hittills anvisade parkeringstalen. AB Svenska
Bostédder har utvédrderat nybyggnadsprojekt med underjordiska garage 2017-2024.
Dér framgar att knappt tva tredjedelar av platserna ar uthyrda till boende i1 de aktuella
projekten. Ovriga platser #r vakanta eller uthyrda externt, till personer som inte bor i
fastigheten eller foretagare. Vi foreslar lagre p-tal for allménnyttan, ndgot som skulle
underlitta av boende efterfrdgade ligre hyresnivaer.

Om det ar lattillgidngligt, billigt och enkelt att hyra parkeringsplats 6kar sannolikheten
att den boende viljer bilen framfor andra mer miljovénliga alternativ. Parkeringstalet
bor baseras pa ett hogsta tilldtet antal parkeringsplatser istéllet for ett krav pa minsta
mdjliga antal for att vara mer i samklang med stadens mél. Bostadsbolagen ser
positivt pa att kategoriboenden fortsatt far en sarskild bedomning. Vi ser exempelvis
att nuvarande praxis for studenter, dar antal p-platser ar néra noll, av erfarenhet har
fallit vdl ut och bor fortsitta gilla.

Klimatpéaverkan och byggnation av underjordiska garage

Allménnyttan arbetar mycket aktivt for att uppnd det hogt stéllda mélet om en
halvering av CO2 till 2030 och ytterligare skirpta nivéer efter det dér
nyproduktionens klimatpaverkan har en langsiktig malsittning pa en halvering ned
till 90 kg/kvm BTA. For att uppnd malen behdver parkeringstalen reduceras kraftigt
och kravet pa underjordiska garage tas bort.

Den del av ett nybyggt flerfamiljshus som i sirklass genererar mest utslédpp av
vixthusgaser dr killare och/eller underjordiskt garage. Byggnation av garage
genererar stora mangder schaktmassor samt stor materialatgang i form av tex betong
och stal, vilket har en hog klimatpdverkan. Nar garaget ar byggt dr det svart att nyttja
det till annat &n parkering, forvaring eller komplement till bostaden och det ar svart
med en flexibel anvindning framét och cirkulart tank.

Att uppfora underjordiska garage innebér dessutom mycket hoga kostnader 1
forhéllande till andra 16sningar. For att investeringen ska béra sig behover
manadshyran for en garageplats vara mycket hog, en betalningsvilja som inte bedoms
finnas hos hyresgéster i allmadnhet. Att hyra ut platserna for marknadspris nar det
finns gratis eller billig parkering pa gatan r helt enkelt inte genomforbart. Detta far
konsekvenser for bolagens mojlighet att alls forverkliga projekt dé varje projekt
maste béra sina kostnader fullt ut. Om krav pa underjordiska garage kvarstar och
efterfragan saknas kommer underskottet att behova tickas pa annat sétt 4n genom
garagehyror. For bolagens del innebér det hdgre hyror for projektets samtliga
bostéder, vilket stér 1 konflikt med malséttningen att ha rimliga hyror. Det kan
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dessutom uppfattas som orittvist att samtliga hyresgéster i ett projekt far sta for
kostnaderna for underjordiska garage som bara anvinds av ett fétal.

Bolaget vill lyfta fram den klimatmaissiga potential som finns i att effektivisera
befintliga anldggningar genom t ex tillstdndsparkering och samnyttjande. Detta bor
lyftas in som en fordel 1 riktlinjerna.

Helhetsperspektiv och samverkan

Bostadsbolagen delar stadens dnskan att erbjuda mobilitetstjdnster som en del av
omstdllningen. Fragan dr dock inte en enskild angeldgenhet for bostadsbolagen utan
handlar om en omfattande samhillsforflyttning. For att uppna malet om minskad
privatbilism behover bostadsbolagen, mobilitetstjanstleverantdrerna, staden samt
regionen samarbeta. En ansvarig for helheten behdver utses for att sikerstélla ett
kundanpassat, flexibelt och dynamiskt utbud.

Stadens roll 1 att mojliggdra héllbara mobilitetsldsningar finns inte beskriven 1
forslaget. Samtidigt som byggaktdren far mobilitetspodng for att lagga bilparkering
langt fran bostdderna framgér inte stadens ansvar for att mojliggora detta. Under t ex
arbetet med fordjupade dversiktsplaner eller planprogram bor staden verka for att
identifiera ldmpliga platser for gemensamma mobilitetsanldggningar. Detta dr en
viktig forutsittning for att dstadkomma effektiva samnyttjade parkeringsanldggningar
samt kostnadseffektiva, attraktiva 16sningar for bilpool och andra mobilitetstjdnster.

For att tillgodose framtida behov krdvs att transportfrdgan analyseras och 16ses i ett
mer dvergripande, regionalt perspektiv. Vi foreslar att mobilitetslosningar hanteras
for Stockholmsregionen som helhet, inte som nu med utgadngspunkt fran stadsdelar
och losningar i1 enskilda fastigheter. Forslaget saknar detta helhetsperspektiv. Vidare
skulle detta d&ven ge marknadsméssiga forutsattningar for mobilitetsleverantorer att
upprétthalla sina tjdnster med en utokad kundbas och bidra till deras och marknadens
langsiktiga 6verlevnad. Alternativet att varje byggherre ska ha sin egen parkerings-
och mobilitetslosning gor det svarare for mobilitetsleverantorer att fa tickning for
sina tjdnster som bygger pé delning. Planering av gemensamma losningar behover
komma in tidigt i projekten for att sékerstélla att plats for dessa reserveras vid
kvartersutformning och gatuprojektering.

Planeringsskedet ska priaglas av réttvisa, forutsdgbarhet och objektivitet. Da flera
projekt fortsatt hianvisas till enskilda avgdéranden utan att det beskrivs hur detta ska ga
till onskar bolaget att riktlinjerna kompletteras med en rutin f6r hur en konstruktiv
parkeringsdiskussion i projekten ska drivas och dir helheten tas i beaktande sa att
skillnader 1 beddmningar undviks.

Framtida planering och hallbara 16sningar

Den karta utifran vilken parkeringstalen bestams visar ett nuldge, detta samtidigt som
det finns l4ngt framskridna planer om tillkommande kollektivtrafik. Om planering
gors utan hdnsyn till framtiden riskerar vi daliga 16sningar med fler parkeringsplatser
an vad som troligen kommer att behova byggas. Det behovs déarfor en mer

34 (93)



framéatblickande tillgénglighetskarta som beskriver den framtida situationen,
alternativt att staden gemensamt med byggaktorerna i ett nytt omrade beskriver de
framtida forutséttningarna. Detta ska inte bara omfatta kollektivtrafik utan dven
nérhet till mélpunkter med syfte att hitta en gemensam utgangspunkt for diskussionen
om parkering och mobilitet.

Flera omriden i kartan hanteras inte 1 tillrdcklig utstrickning, t ex bedoms
tunnelbanenéra 14ge och villakvarter ndra kommungréns likadant. Ingen hénsyn tas
till cykelavstand trots Stadens intentioner att skapa en “cykelstad”.
Centrumanldggningar som en gang byggts for att tillhandahalla service och
arbetsplatser for ndromradet borde fi en dkad betydelse och rackvidd.

En viktig forutséttning for att skapa ett hallbart parkeringssystem é&r att
parkeringsytorna delas. Detta mdjliggér samnyttjande mellan bostdder och olika
verksamheter eftersom anvindningen skiljer sig 4t under ett dygn. I forslaget saknas
en tabell for samnyttjandepotential, vilket innebér att forutsittningarna for att skapa
effektiva gemensamma parkeringsanldggningar inte &r tydliga. Dessutom har
inrdttande av tillstindsparkeringar marginaliserats 1 ett invecklat podngsystem.

Risker for genomforbarhet och réttvisa 16sningar

Forslaget tar inte hinsyn till konsekvenser av de langa ledtiderna i projekten.
Detaljstyrning kan fungera men inte 1 kombination med langa ledtider samt krav pa
garantier for en viss tidigt bestdmd 16sning som ska realiseras mycket ldngt fram 1
tiden. D4 marknaden for delningstjanster snabbt utvecklas dr risken stor att de tjanster
som nu detaljeras inte efterfragas nér det dr dags for inflyttning. Att garantera en
specifik mobilitetsdtgird eller tillskapa ytor som inte behdvs om 25 ar dr inte en
hallbar modell 6ver tid. Har behovs en 6kad flexibilitet kring hur mélen ska uppnas.

De obligatoriska mobilitetstjdnsterna innehéller bland annat ett minadskort hos SL
per lagenhet. En del av hyresgésterna uppbir bostads- eller andra bidrag. Det
ekonomiska virdet av manadskortet rdknas in i inkomsten for hyresgisten, vilket
innebdr en risk for att bidrag dras in. Samma risk finns géllande det obligatoriska
prova pé-erbjudandet for bilpoolen.

Ovriga synpunkter och forslag pa forbittringar

Enligt forslaget far langt ifrén alla bolagets projekt sdnkta p-tal. Det forsvarar eller
omdjliggor att klara de hojda kraven pa cykelytor. Bolagen upplever redan med
radande riktlinjer att cykelparkeringsutrymmena &dr 6verdimensionerade och star
outnyttjade. Det dr inte heller n6dvéndigtvis sa att bilinnehav ersitts med cyklande.
Mer sannolikt innebér framtiden en helhet av 6kat kollektivikande, 6kad anvindning
av bilpool samt fordndrad livsstil i form av 6kat distansarbete och nya inkdpsmonster
i form av tex okad néithandel. Det hojda kravet pa antal cykelplatser i kombination
med kraven i1 Bilaga B kommer forsvéra ekonomin och genomforbarheten i projekten.
Bostadsbolagen ser en risk 1 att cykelparkeringsytor prioriteras éver bostadsytor.
Cykelytorna ér inte intdktsbringande vilket forsvarar projektens genomforbarhet. Vi
ser i dagsldget heller ingen acceptans for att beldgga platserna med en hyra.
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Bilaga B har en allt for hog detaljgrad och innehaller motstridigheter. Anvisningarna
foljer heller inte bostadsbolagens nuvarande tekniska anvisningar for nybyggnation,
sasom Stockholmshusen, vilket kommer att komplicera och fordyra produktionen.

AB Svenska Bostéder

Svenska Bostéder ser positivt pd att riktlinjerna som géllt i snart 10 ar fir en dversyn.
Bolaget vill bidra till Stadens mal om minskat biltrafikarbete och underlatta for vara
boende att resa klimatsmart. For bolaget ar det viktigt med en forutsdgbar process
fran idé till inflyttning vilket riktlinjerna kan bidra till. Parkeringskartan,
processkartan och ett fortydligande kring fortdtning vid befintliga parkeringsytor ar
ndgra exempel fran forslaget som kan underlitta forutsdgbarheten.

Helhetsperspektivet

Forslaget saknar helhetsperspektiv dar samverkan ar nyckeln till en langsiktig och
hallbar 16sning over tid. For att kunna né idag uppsatta mél och riktlinjer samt
tillgodose framtida efterfragan och forandringar krivs att transportfragan analyseras
och loses 1 ett mer Overgripande, regionalt perspektiv. Svenska Bostdder foresléar
dérfor att man tittar pa mobilitetslosningar for Stockholmsregionen som helhet, inte
som nu med utgdngspunkt fran stadsdelar med 16sningar 1 enskilda fastigheter.

Ett helhetsperspektiv skulle ocksd ge marknadsméssiga forutséttningar for
mobilitetsleverantorer att upprétthalla sina tjdnster med en utdkad kundbas. Nir varje
byggherre ska ha sin egen parkerings- och mobilitetslosning blir det svarare for
mobilitetsleverantorer att fa tickning for sina tjanster, som bygger pa delning.
Planering av gemensamma losningar behover komma in tidigt i projekten sé plats for
dessa reserveras vid kvartersutformning och gatuprojektering.

Stadens roll 1 att mojliggdra héllbara mobilitetslésningar finns inte beskriven i den
nya parkeringsnormen. Samtidigt som byggaktdren far mobilitetspodng for att lagga
bilparkering ldngt fran bostdderna framgér inte vilket ansvar Staden har {or att
mojliggora detta. Under t ex arbetet med fordjupade dversiktsplaner eller
planprogram bor Staden verka for att identifiera 1ampliga platser for gemensamma
mobilitetsanldggningar, vilket dr en viktig forutséttning for att astadkomma effektiva
samnyttjade parkeringsanlidggningar och kostnadseffektiva, attraktiva 16sningar for
bilpool och andra mobilitetstjanster.

Mobilitetshus ir ett bra sétt att dela ytor och skapa en hogre brukartéthet for
mobilitetsleverantérerna. Dér behover affarsmodeller och riskfordelnings-principer
tas fram. Denna 16sning skulle ocksd mojliggora ett stopp for underjordiska garage,
nagot Svenska Bostider tror krivs utifran klimatmélen men dven forordas i
medskicket fran exploateringsndmnden.

En viktig forutsittning for att skapa ett hallbart parkeringssystem é&r att
parkeringsytorna och elbilsladdare delas. Detta mojliggor samnyttjande mellan
bostédder och olika verksamheter eftersom anvéndningen skiljer sig t under ett dygn.
I forslaget saknas dock en tabell for samnyttjandepotential, vilket innebér att
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forutséttningarna for att skapa effektiva gemensamma parkeringsanldggningar inte &r
tydliga. Det ér bra att tillstdndsparkering ndmns i férslaget men bolaget tror att det
skulle gynnas av att lyftas fram ytterligare.

Langa tidshorisonter och hog detaljeringsgrad

Forslaget saknar insikt 1 konsekvenserna av de 14nga ledtiderna i projekten. Samrad
2025, antagande 2026, byggstart 2038 och planerad inflyttning 2040, &r ett exempel
pa en tidslinje i ett aktuellt projekt. Det skulle innebéra att byggaktdren maste planera
for mobilitetstjanster idag och sikerstilla dessa till och med 2050. Att garantera en
specifik mobilitetsatgérd eller tillskapa ytor som inte behdvs om 25 ér dr inte en
héllbar modell 6ver tid. Har efterfrdgas snarare en dkad flexibilitet kring hur malen
uppnas.

Svenska Bostidders oversyn av de nya riktlinjerna visar att 1angt ifran alla projekt far
sankta p-tal vilket innebér att det blir svart att klara de hojda kraven pa ytor for
cykelparkering. Det ar inte heller sjdlvklart att bilinnehav kommer ersattas med
cyklande utan sannolikt behdvs en helhet av 6kat kollektivakande, 6kad anvandning
av bilpool, mer gang- och cykling samt fordndrad livsstil i form av exempelvis
minskat pendlande och nya inkdpsmdnster.

Det hojda kravet pa antal cykelplatser i kombination med kraven i Bilaga B, kommer
forsvara ekonomin och genomforbarheten i projekten. Svenska Bostédder ser en risk 1
att cykelparkeringsytor kommer behdva éronmairkas framfor ytor som skulle kunna
bli bostadsyta istdllet. Cykelytorna dr inte intdktsbringande vilket forsvérar
genomforbarheten. Bilaga B har en allt for hog detaljgrad och innehéller
motstridigheter. Anvisningarna foljer heller inte bolagets nuvarande tekniska
anvisningar for nybyggnation, sasom Stockholmshusen, vilket kommer att
komplicera och fordyra produktionen.

Svenska Bostidder upplever redan idag att cykelparkeringsutrymmena ar
overdimensionerade med radande riktlinjer. Nar bolaget under hosten 2024
inventerade utvalda cykelrum i nyproduktionsprojekt uppgick beldggningen av ca
2500 cykelplatser till mindre &n 40 %. Bolaget har tyvirr erfarenheter av att
cykelrummen som ska vara enkelt tillgédngliga och rymliga istéllet blir tomma, stokas
ned, upplevs som otrygga, och i virsta fall tillhall for obehoriga. Bolaget ser i
dagslaget heller ingen acceptans for att beldgga platserna med en hyra.

Forvaltningen av mobilitetstjdnsterna som nu ska gélla i succession och inte enbart
for de forsta hyresgésterna kommer att krdva mer resurser och en 6kad kunskap
internt for Svenska Bostédder. Det far 4ven konsekvenser for bolagets bokforing,
eftersom mobilitettjdnsterna inte bokfors som investeringar i projekt utan som en
kostnad i bolagets resultatrdkning.

Att verka for att minska privatbilismen till forman for aktiv mobilitet och delade
mobilitetstjanster kommer att krédva tid, resurser och vilja. Bolaget forstar darfor
Stadens onskan att sdkra mobilitetstjdnster over tid. For att uppna detta mal anser
bolaget att ett kundanpassat utbud, som ar flexibelt och dynamisk over tid 4r bista
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vagen att ga. Har kravs ett aktivt arbete 1 form av "nudging”, samt aktiv och
kontinuerlig uppf6ljning av implementeringen.

Bostadsbolag, leverantorer, Staden samt regionen behdver samarbeta och nagon
madste axla det helhetsansvaret. Detta utifran att det inte dr en enskild angeldgenhet for
ett bostadsbolag utan handlar om en omfattande samhéllsforflyttning. Forslagsvis
skulle Stockholm Parkering kunna axla ett samordnat ansvar kring parkering och
mobilitet.

Oklarheter och subjektiva bedomningar

I tjansteutlatandet anges en Onskan att géra bedomningarna mindre subjektiva och
mer réttvisa, vilket Svenska Bostdder vialkomnar. Tyvirr dr det ménga typer av
projekt som fortsatt hdnvisas till enskilda avgoranden utan att det beskrivs hur detta
ska gé till. For att undvika de stora skillnader 1 bedomningar, som bolaget ser idag
utifran olika handléggare och geografier, onskar bolaget att en rutin tas fram for hur
en konstruktiv parkeringsdiskussion i projekten ska drivas dér helheten tas i
beaktande.

I forslaget saknas ocksa en grupp projekt. Det dr projekten som omfattas av redan
antagna planer men som inte kommer att genomforas forrdn 2030 eller efter det.
Dessa bor ocksa beaktas.

Svenska Bostéder ser positivt pd att kategoriboende fortsatt far en sédrskild beddmning
eftersom mobiliteten mellan olika grupper skiljer sig at. Bolaget ser dock att forslaget
som utformat nu, med en reduktion for kategoribostdder pa det lagesbaserade
parkeringstalet, riskerar att leda till for manga parkeringsplatser. Bolaget anser att
nuvarande praxis for studenter, dér antal p-platser dr néra noll, av erfarenhet har fallit
vél ut och bor fortsitta gilla. Vidare anser bolaget att det hogre cykelparkeringstalet
om 70 platser/1000 kvm BOA framstdr som vl tilltaget med hénsyn till den tidigare
ndmnda laga beldggningen och strdvan efter att halla nere hyrorna for mélgruppen.

Svenska Bostéder saknar i sammanhanget en typ av kategoriboende, namligen SoL-
och LSS-bostdder. Nir bolaget for en dialog med Socialforvaltningen angdende deras
anvisningar i nyproduktion framgar att deras boende inte har nagot behov av
bilparkeringsplats och inte mer &n en cykelparkeringsplats per bostad. Ett minskat
antal parkeringsplatser skulle bidra till att hdlla kostnaderna nere for de boende och
Stadens verksamheter.

Ett rattvist parkeringstal

Att uppfora underjordiska garage innebdr mycket hoga kostnader. For att
investeringen ska béra sig behdver manadsavgiften for en parkeringsplats vara hog.
Den betalningsviljan bedoms inte finnas i majoriteten av véra projekt. For att
investeringen dnda ska kunna genomforas behdver underskottet tdckas pa annat sitt
och det innebér hojda hyror for samtliga bostdder. Ur en réttviseaspekt kan det anses
skevt att samtliga hyresgister subventionerar parkeringsplatser som anvénds av ett
fital. Svenska Bostédder stravar alltid efter att halla nere hyrorna for framtida
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hyresgéster. Detta far konsekvenser for Stadens och bolagets mojlighet att bygga fler
bostéder. Héri finns en malkonflikt dér bolaget har erfarenhet av att parkeringsplatsen
trumfar bostaden och att antal bostdder kan sinkas i projekt for att na Stadens
parkeringstal.

Svenska Bostdder har gjort ett antal parkeringsutredningar och inventeringar, som
tydligt visar pa att vara hyresgéster har ett lagre bilinnehav och efterfrdgar
bilparkering i lagre utstrickning dn t ex bostadsrattsinnehavare och anser dérfor att
det 4r motiverat att p-talen bor vara lagre for allménnyttan. Nar Svenska Bostader
utvdrderar statistik, for nybyggnadsprojekt med underjordiska garage 2017-2024,
framgar att knappt tva tredjedelar av platserna ér uthyrda till boende 1 det aktuella
projekten. Ovriga platser r vakanta eller uthyrda externt, till personer som inte bor i
fastigheten eller foretagare. I plan- och bygglagen (PBL) (2010:900) anges att
bestimmelserna i PBL syftar till att frimja en samhéllsutveckling med jimlika och
goda sociala levnadsforhallanden och en god och langsiktigt hallbar livsmiljo for
ménniskorna i dagens samhélle och for kommande generationer.

Svenska Bostadder verkar till stor del i ytterstaden och dir kan det i framtiden bli svart
att bygga utan overgripande forandringar i parkeringsfragan. Att uppfora ett
underjordiskt garage och hyra ut platserna for sjalvkostnadspris nér det &r gott om
gratis, eller 14gt prissatt, parkering pd gatan ér inte 16nsamt. Svenska Bostéder ser att
det finns ett behov av samordning av prisséttning och reglering av
parkeringsplatserna pd Stadens gator och bostads- och parkeringsbolagens
kvartersmark samt garage. Med nuvarande system konkurrerar Stadens verksamheter
med varandra vilket leder till en prissdnkning som gor att bolagen inte kan ta ut de
faktiska kostnaderna for en parkeringsplats.

I forslaget satts p-talet for bilar utifrdn en parkeringskarta som generellt dr hogre i
ytterstadsomradena. Samtidigt dr cykelparkeringstalen och kravet pa antal
utrymmeskriavande cyklar detsamma oavsett omrade. I ett pagédende
detaljplaneprojekt ser Svenska Bostider att bilparkeringstalet endast skulle sdnkas
marginellt medan antalet cykelparkeringsplatser skulle 6ka nagot. I kombination med
det 6kade kravet pa utrymme for cykelparkering minskar projektets lonsamhet vilket
forsvarar for ett projekt utan marginaler. Det dr dven svart for bolaget att forstd hur
kravet pa utbud av utrymmeskriavande cyklar, cykelpool och bilpool hidnger ihop med
de boendes behov nér bilparkeringstalet ar relativt hogt 1 ytterstadsomradena jamfort
med mer centrala omraden.

Enligt forslaget kan byggaktoren fa ett sankt p-tal om den erbjuder ett mer ambitidst
mobilitetsutbud, likt befintliga riktlinjer. Svenska Bostéder tror att det kan vara ett bra
sdtt att sporra byggaktorer att ytterligare anstrdnga sig for att minska biltrafikarbetet.
Déremot 6nskar bolaget att sankningen forblir procentuell. Som forslaget ar utformat
nu skulle det 16na sig mindre att arbeta med mobilitetsatgérder i ytterstadsomraden &n
centrala delar av staden.

Flera omrdden i kartan kénns “underskattade”, t.ex. bedoms tunnelbanenira 1age och
villakvarter nira kommungréns likadant. Det framstér i kartan som att ingen hénsyn
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tas till cykelavstand, trots Stadens intentioner om att skapa en ’cykelstad”.
Centrumanldggningar som en gang byggts for att tillhandahalla service och
arbetsplatser for ndromradet borde fa en d6kad betydelse/rackvidd.

De obligatoriska mobilitetstjdnsterna innehaller bland annat ett ménadskort hos SL
per ldgenhet. D4 en del av hyresgésterna uppbar bostads- eller andra bidrag utgor
denna mobilitetsitgdrd en risk d& det ekonomiska vérdet rdknas in i inkomsten for
hyresgéasten, vilket innebér en risk for att bidrag dras in. Samma risk finns géillande
det obligatoriska prova pa-erbjudandet for bilpoolen.

Milstyrd planering for hallbarhet

Enligt tjansteutldtandet kommer forslaget innebéra en siankning av parkeringstalen,
jamfort med dagens riktlinjer. Efter en 6versyn av vad de nya riktlinjerna skulle
innebéra 1 pdgdende projekt kan Svenska Bostider konstatera att hela skalan finns
representerad, det finns projekt som skulle fa ldgre p-tal men ocksa projekt som
kommer att drabbas av hojda p-tal. Bolaget onskar att p-talen utformades utifran en
styrning mot Stadens mal istéllet for dagens behov och baseras pa ett hogsta tillatet
antal parkeringsplatser istillet for ett krav pa minsta mdjliga antal.

Majoriteten av vara resor borjar eller slutar i hemmet. Bolaget kan paverka hur vara
boende reser genom vart utbud av parkeringsplatser. Om det ar léttillgdngligt, billigt
och enkelt att hyra parkeringsplats 6kar sannolikheten att den boende véljer bilen
framfor andra mer miljovénliga alternativ. Genom att bygga kollektivtrafiknédra och
erbjuda attraktiva mobilitetsatgirder, samt minska antalet parkeringar kan ett
bostadsbolag underlitta for vara hyresgéster att leva utan egen bil.

Den del av ett nybyggt flerfamiljehus som genererar mest utsldpp av vaxthusgaser ér
killare och/eller underjordiskt garage. Nir ett garage byggs genererar det stora
mangder schaktmassor samt stor materialdtgang i form av t.ex. betong och stél, vilket
har en hog klimatpaverkan. Nir garaget sedan dr byggt ar det svart att nyttja det till
annat dn parkering, forvaring eller komplement till bostaden och det ar svirt med en
flexibel anvéndning framat och cirkulért tank. Detta talar for att parkering bor
hanteras i gemensamma anldggningar ovan jord.

Svenska Bostéder arbetar redan idag efter strikta krav pd en halvering av CO2 till 180
CO2/kvm BTA ar 2030 och ytterligare skérpta nivéer efter det. Nyligen har
nedtrappningen av utslédppsnivéer fram till 2040 beslutats vilket innebér ytterligare en
halvering, ned till 90 CO2/kvm BTA. For att uppné detta behover kravet pa
underjordiska garage tas bort.

I bostadsomréaden fran 60-talet och framat finns ofta ett dverskott pa parkeringsplatser
som dr billiga att hyra (oftast pd grund av avgiftsfri parkering pd gatumark), lagt
utnyttjade och endast delvis anvinds av boende. Det finns en stor klimatmaéssig
potential i att undvika att bygga nya parkeringsplatser och i stéllet effektivisera dessa
anldggningar genom t ex tillstindsparkering och samnyttjande, vilket bor lyftas och
fortydligas 1 riktlinjerna.
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AB Stockholmshem

Hanteringen av parkering och mobilitet har seglat upp som en av de viktigaste
frdgorna for stadens bostadsbolag att hantera i takt med att de ekonomiska
forutséttningarna for genomforbarhet i nyproduktionsprojekt har forsdmrats och
kraven pa minskade utsliapp har skérpts. Stockholmshem ser darfor att det finns ett
behov av en revidering av de nuvarande grona parkeringstalen.

Majoriteten av vara resor borjar eller slutar i hemmet. Bostadsbolagen kan paverka
hur de boende reser genom att reglera utbudet av parkeringsplatser och komplettera
med funktioner och tjanster som frimjar aktiv och delad mobilitet. Genom att nyttja
befintligt parkeringsbestidnd effektivt, bygga kollektivtrafiknédra och erbjuda attraktiva
mobilitetstjanster samt minska antalet bilparkeringar kan bolaget underlitta for sina
hyresgéster att leva utan egen bil.

Bolaget ser dock inte att forslaget till ny riktlinje ger stod for att skapa ldngsiktigt
hallbara och planerbara forutsittningar for bostadsbolagen att nd bostadsmalen, bidra
till minskade klimatsutsléapp och ett héllbart samhille. De krav och 16sningar som
foreslds innebér okade belastningar pa projektekonomi, driftkostnader och
klimatpéverkan. Okade ytor och detaljstyrning av cykelparkering, samtidigt som
bilparkeringen endast minskas marginellt, samt bristen pa hinsyn till klimatmal och
behov av delade ytor, skapar problem som bolaget ser som allvarliga och
svérhanterliga.

Bolagets bedomning &r att flertalet av de mobilitetsitgiarder som finns i det ambitiosa
utbudet av mobilitetsatgirder ar mycket svéra att genomfora da de resulterar i savél
stora kostnadsokningar som intiktsforluster.

Nar fragor stillts till exploateringskontoret om vilken fakta och evidens i form av
vetenskapliga studier, empiriska data eller statistik som ligger till grund for forslaget
till riktlinje, framgar det tydligt att detta saknas och inte kan presenteras pa ett for
bolaget betryggande och konkret sétt.

Bolaget forvanas over den brist pa forstaelse for hur de byggande och forvaltande
bostadsbolagens affar fungerar, deras krav pd I6nsamhet i projekt och formaga att
bidra till bostadsmalen, som forslaget genomsyras av.

Sammanfattningsvis skapar de foreslagna riktlinjerna stora ekonomiska utmaningar
for bolaget och en risk att det inom flertalet geografiska omraden kan komma att bli
ndst intill omojligt att uppfora nya bostdder om parkeringsnormen prioriteras framfor
bostadsmalet.

Bolaget efterfragar foljande forhdllningssitt 1 arbetet med parkering och mobilitet vid
nyproduktion:

o Att hdnsyn tas till tidshorisonten genom ett dynamiskt och flexibelt system, med
fokus pé processen snarare dn specifika losningar
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o Ett helhetsperspektiv, dir parkeringstal och mobilitetstjanster bygger pa
samordning och delning mellan flera aktorer och nérliggande fastighetségare

e En process utformad for samverkan och utveckling istéllet for att ange detaljerade
16sningar som riskerar att bli daterade eller outnyttjade

o Att 16sningar och modeller baseras pa vetenskapliga studier och genomforda piloter

e Att parkeringstalet anvands som styrning mot mal istédllet for en behovsbaserad
styrning da behov och forutséttningar foréndras med malstyrning och
samhillsutvecklingen

o Att parkeringstal och krav pd mobilitetstjdnster anvidnds som ett styrande verktyg
mot mindre bilanvdndning istéllet for ett osdkert antagande om aktuellt behov

Avsaknad av behovsstyrning och flexibilitet

Behov av parkeringsplatser har lange overskattats under planeringsskedet och ar 1
verkligheten ldgre &n de av staden anvisade p-talen. Néar de kommunala
bostadsbolagen utvarderar statistik frdn nybyggnadsprojekt framtrader en bild dér
behovet av parkering inte motsvarar antalet platser som byggts, vilket resulterat i att
det pa manga platser finns ett overutbud av parkering. For att minska de ekonomiska
forlusterna hyrs platser da ut externt, till personer som inte bor i fastigheten eller till
foretagare. Om de foreslagna parkeringstalen genom mobilitetstjénster ska uppmuntra
boende att minska behovet av egen bil framstar det som rimligt att p-talet ska vara
lagre 4n behovet. Bolaget anser att ett malinriktat parkeringstal bor anvindas istéllet
for ett behovsbaserat, for att minska trafikarbetet med privatbil.

Bolaget anser att riktlinjen méste genomsyras av ett storre matt av flexibilitet, vilket
skapar forutséttningar for langsiktigt hallbara l6sningar. For att lyckas na stadens
uppsatta mdl om minskat biltrafikarbete bor parkeringstalet baseras pé ett hogsta
tilldtna antal parkeringsplatser istéllet for ett krav pd minsta tillatna antal. Ett storre
métt av samnyttjande av ytor samt 16sningar placerade ovan mark bidrar till att
kundbasen for leverantorerna av mobilitetstjanster 6kar och skapar langsiktig
overlevnad.

Det finns dessutom en stor resurs- och klimatmassig potential i att undvika att bygga
nya parkeringsplatser och i stillet effektivisera befintliga parkeringsanldggningar
genom samnyttjande och tillstindsparkering, vilket bor lyftas och fortydligas 1
riktlinjerna.

Vikten av ett helhetsperspektiv

Samverkan ér nyckeln till 1angsiktiga och hallbara 16sningar vilket kraver ett
helhetsperspektiv som bolaget saknar i1 forslaget. For att kunna na uppsatta mal och
riktlinjer samt tillgodose framtida efterfragan och fordndringar krivs att
kollektivtrafik, parkering och mobilitetstjédnster planeras gemensamt. Transportfragan
behover analyseras och 16sas ur ett mer dvergripande perspektiv. Bolaget foreslar
darfor att fragan kring mobilitetslosningar hanteras for stockholmsregionen som
helhet, inte som nu med utgangspunkt fran stadsdelar med 16sningar i enskilda
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fastigheter. Goda exempel och forebilder finns i exempelvis Dresden, Tyskland samt i
Malmo med Skénetrafiken, dar l10sningar tagits fram for ett regiontdckande nit av
mobilitetshubbar. Bolaget anser att forslaget &ven bor innehalla riktlinjer for hur den
typen av delad mobilitet ska kunna tillskapas. Nér varje byggherre ska ha sina egna
parkerings- och mobilitetslosningar blir det svérare for mobilitetsleverantorerna att fa
tackning for sina tjdnster, som bygger pa delning och samnyttjande. Ett
helhetsperspektiv skulle ge marknadsmaissiga forutséittningar for dessa leverantorer
att uppratthalla sina tjanster med en utdkad kundbas. Samverkan mellan aktorer inom
samma detaljplanecomrade mojliggér gemensam planering av parkering dven utanfor
den egna fastigheten. Planering av gemensamma lésningar behéver darfor komma in
tidigt 1 projekten for att skapa forutséttningar for att plats reserveras vid
kvartersutformning och gatuprojektering.

Mobilitetsanldggningar &r en viktig forutsdttning for att &stadkomma effektivt
samnyttjad parkering och kostnadseffektiva, attraktiva I6sningar for bilpool och andra
mobilitetstjinster.

Bolaget saknar i forslaget en beskrivning av stadens roll som mojliggorare for
héllbara mobilitetsldsningar. Samtidigt som byggaktdren far mobilitetspodng for att
lagga bilparkering 14ngt frdn bostdderna sa stér det ingenstans att staden ska ansvara
for att identifiera ldmpliga platser for gemensamma mobilitetsanldggningar under t.
ex arbetet med fordjupade dversiktsplaner eller planprogram.

Mobilitetshubbar &r ett bra sitt att dela ytor och skapa en hogre brukartéthet for
mobilitetsleverantorerna. Déar behover affairsmodeller och riskfordelningsprinciper tas
fram. Denna losning skulle ockséd mdjliggdra ett stopp for underjordiska garage, nagot
som krdvs for att kunna uppna klimatmaélen, vilket d&ven forordas 1 medskicket fran
exploateringsnamnden.

En viktig forutsittning for att skapa ett hallbart parkeringssystem é&r att
parkeringsytorna delas. Detta mojliggor samnyttjande mellan bostédder och olika
verksamheter eftersom anvandningen skiljer sig &t under ett dygn. Bolaget saknar i
forslaget en tabell for samnyttjandepotential, vilket innebar att forutsattningarna for
att skapa effektiva gemensamma parkeringsanldggningar inte ar tydliga. Att
tillstdndsparkering har marginaliserats 1 ett invecklat podngsystem &r enligt bolaget
mycket olyckligt.

Langa tidshorisonter och hog detaljeringsgrad

Forslaget saknar insikt i konsekvenserna av de ldnga ledtiderna i projekten.
Detaljstyrning kan fungera men inte i kombination med l&nga ledtider samt krav pa
garantier for en viss bestdimd 16sning. Samrad ar 2025, antagande &r 2026, byggstart
ar 2038 och planerad inflytt &r 2040, dr exempel pé en tidslinje i ett aktuellt
nyproduktionsprojekt. Det nu framtagna forslaget skulle innebéra att byggaktoren i
det aktuella projektet maste planera for mobilitetstjénster idag och sékerstélla dessa
till och med ar 2050. Att garantera en specifik mobilitetstjinst eller tillskapa ytor som
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riskerar att sta outnyttjade om 25 ar ar inte en hallbar modell over tid. Hér efterfragar
bolaget ett storre matt av flexibilitet kring hur malen ska uppnas.

Den karta utifran vilken parkeringstalen bestams tar inte hdnsyn till de langt
framskridna planer om tillkommande kollektivtrafik som borde kunna redovisas som
en utgangspunkt for parkeringstalen for tillkommande bebyggelse. Nar till exempel
ny spartrafik byggs fordndras forutsattningarna radikalt pa en plats vilket idag inte gér
att tillgodordkna sig i de projekt som har langa ledtider. Detta ger risk for
Ooverdimensionerade 16sningar under detaljplaneprocessen nér mer parkering behover
planeras in &n vad som troligen kommer att behovas 1 det fardiga projektet. Bolaget
efterfragar en mer framatblickande tillgdnglighetskarta som beskriver den framtida
och onskade situationen, alternativt att staden gemensamt med byggaktorerna
beskriver de framtida forutséttningarna (inte bara kollektivtrafik utan d&ven nérhet till
mdlpunkter) med syfte att hitta en gemensam utgdngspunkt for diskussionen om
parkering och mobilitet.

Utifrén bolagets 0versyn av forslaget till nya riktlinjer, som visar att langt ifrén alla
projekt far sankta p-tal, blir det svart att klara de hjda kraven pa ytor for
cykelparkering. Bolaget stéller sig dven fragande till uppfattningen om att bilinnehav
ersdtts med cyklande. Snarare dr det mer sannolikt att bilakande ersétts av okat
kollektivdkande, 6kad anvidndning av bilpool samt férdndrad livsstil i form av 6kat
distansarbete, nya inkOpsmonster och dkad nithandel.

Det hojda kravet pé antal cykelplatser i kombination med kraven i Bilaga B, kommer
forsvara ekonomin och genomforbarheten i projekten. Bolaget ser en risk 1 att
cykelparkeringsytor prioriteras framfor bostadsytor och ovriga viardeskapande ytor i
form av kommersiella lokaler och gemensamhetsytor. Cykelytorna ar heller inte
intéktsbringande vilket forsvarar genomforbarheten.

Bolaget anser att Bilaga B har en alltfor hog detaljgrad och innehaller motstridigheter.
Anvisningarna foljer heller inte bolagets nuvarande tekniska anvisningar for
nybyggnation, sdsom Stockholmshusen, vilket riskerar att komplicera och fordyra
produktionen. Ett exempel pa extrem detaljstyrning ar kravet pa automatisk
dorroppning, som dr mycket kostnadsdrivande i1 saval uppforandeskedet som i
forvaltningsskedet. P4 den har detaljnivan ser bolaget att det finns andra 16sningar att
tillgd med béttre forutséttningar till hdllbar effekt. Exempelvis dr dorrstdngare med
fordrdjd stingning, som har betydligt battre driftsdkerhet, tillracklig funktion for
cyklister och till mycket ldgre investerings- och forvaltningskostnader, ett mycket
battre alternativ.

Bolaget upplever redan idag att cykelparkeringsutrymmena édr 6verdimensionerade
med rddande riktlinjer. Tyvérr erfar bolaget att cykelrum som ska vara tillgidngliga
och rymliga istéllet star tomma, stokas ned, upplevs som otrygga och blir tillhall for
obehoriga. Det dr ocksé allmént kint att ménga éldre inte véljer att cykla och att
manga som har exklusiva cyklar véljer att forvara dem i ldgenheten eller pa
balkongen.
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Genom samarbeten och avtal med cykelpoolsleverantorer far bolaget idag vérdefull
aterkoppling géllande ldmpliga losningar i nya projekt samt statistik och
beldggningsgrader i befintligt bestdnd. Leverantorerna ges frihet att bestimma antal
fordon, ytbehov och modeller vilket skapar mojlighet for bolaget att enkelt och snabbt
anpassa utbudet efter kundernas efterfragan och samhillsutvecklingen. Som stor
fastighetségare kan bolaget agera inom det egna bestdndet men genom att mojliggora
for samordning av mobilitetstjanster mellan fastighetsagare, skulle de halla battre
over tid och skapa forutsittningar for fler aktorer att tillhandahalla och behélla
tjdnster. Genom att arbeta med ett storre anvindningsomrade skapas forutsittningar
som mojliggor for fler leverantorer att hitta en I6nsam affér vilket underléttar for
savdl fastighetséigare som for anvindare av tjénsterna.

Stora ekonomiska konsekvenser

Nar bolaget applicerar forslagets mobilitetsdtgarder pa nagra av de
nyproduktionsprojekt som nu &r i produktion resulterar det i icke genomforbara
projekt. Detta fortydligas i rdkneexempel nedan.

Projektet Tajérnet, Stockholmshus i Solberga

e Projektet hade initialt ett p-tal som visade ett behov av 48 p-platser for bil. Senare
har beslutats att projektet skulle ing 1 Stockholmshusens pilotprojekt for mobilitet,
med ett mycket lagre p-tal pd 16 p-platser for bil. Utdver detta finns 252 platser for
cyklar.

e Med forslagets mobilitetsatgarder applicerade ges ett nytt minsta mojliga p-tal pa
32 p-platser for bil och 319 platser for cyklar.

o Antalet ligenheter skulle i detta projekt minska med 10 % (motsvarande nio
lagenheter) for att ge plats &t cykelparkering.

e Lonsamheten i projektet skulle ga frdn 2 Mkr till -24 Mkr vilket innebér att
projektet inte skulle g att genomfora, trots att bolaget inte tagit hansyn till de
enligt kartan (bilaga A) hogre p-talen for bil, utan hér enbart visat pa
konsekvenserna av de foreslagna riktlinjerna for cyklar.

Inom Stockholmshusens pilotprojekt for mobilitet finns flera, redan fardigstéllda
projekt med mycket laga p-tal. Bolaget forutsitter att dessa piloter har utvérderats och
ifragasatter varfor detta inte reflekteras 1 det nya forslaget till parkeringstal.

Projektet Utombordaren, Karlsbodavéigen 1 Bromma

166 lagenheter, varav fem LSS-bostdder

Tre lokaler for nirservice i bottenplan

P-talet for bilar minskar hér fran 66 till 38 platser men inte i sddan utstrickning att
det ricker i relation till behovet av den 6kade méngden cyklar.

For att kunna medge den utdkade méngden av cykelparkering skulle ytorna for
avgaende parkeringsplatser 1 garage och bottenvaningen behova bestd av
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cykelforvaring istdllet for lokaler. Bottenvaningen skulle dé besté av cykelrum,
soprum samt bostadsentréer.

e Utdver de ekonomiska konsekvenserna i form av uteblivna lokalhyresintdkter,
skulle bottenvéningen inte bidra med liv och nirservice till omradet

e Lonsamheten i projektet skulle forsdmras pd grund av att lokalerna forsvinner.

Bolaget har ett ansvar och ett uppdrag att alltid striava efter att tillskapa bostdder med
rimliga hyror. Nér projektens ekonomi dventyras i sa stor utstrickning som ovan
exempel visar, far det konsekvenser for bolagets mojlighet att bidra till bostadsmalen.
Hari finns en malkonflikt dir bostadsbolagen erfar att parkeringsplatser trumfar
bostidder och att antal bostdder och lokaler méaste skruvas ned for att nd stadens
parkeringstal.

Utmaningar 1 forvaltningsskedet

Tillhandahallandet och forvaltningen av mobilitetstjansterna som foreslas for de
forsta inflyttade hyresgisterna men dven i succession, kommer att krdva utokade
resurser och kostnader for bolaget. Det far dven konsekvenser for bolagets
ekonomiska resultat, da mobilitetstjédnsterna inte bokfors som investeringar utan utgor
en kostnad i resultatrikningen.

Att verka for att minska privatbilismen till formén for aktiv mobilitet och delade
mobilitetstjanster kommer att krédva tid, resurser och vilja. Bolaget forstar darfor
stadens Onskan om att sdkra mobilitetstjanster over tid. For att uppnd mélen anser
dock bolaget att ett kundanpassat utbud, som ar flexibelt och dynamisk over tid, ar
bista vigen att ga. Har krdvs ett aktivt arbete 1 syfte att 4ndra beteenden samt aktiv
och kontinuerlig uppf6ljning av implementeringen. Detta kan inte vara en enskild
angeldgenhet for bostadsbolagen utan hiar maste ett tydligt och méalfokuserat
samarbete ske med staden, leverantdrerna och regionen for att kunna astadkomma en
fordndring pa samhaéllsniva.

Oklarheter och subjektiva bedomningar

I tjdnsteutlatandet anges en dnskan om att géra bedomningarna mindre subjektiva och
mer rittvisa. Det dr da for bolaget paradoxalt att exploateringskontoret sjélva, under
den informationstraff som holls den 10 mars 2025, uppger att innehéllet 1 riktlinjen
och de mobilitetsatgdrder som kravstills ska ses som forslag och vara foremal for
diskussion i enskilda projekt. Att manga typer av projekt fortsatt ska hinvisas till
enskilda avgdranden utan att beskriva hur detta ska ga till anser bolaget dr olyckligt.
For att undvika de stora skillnader i beddmningar som bolaget ser idag, utifran olika
handlidggare och geografier, efterfragas en rutin for hur en konstruktiv parkerings-
och mobilitetsdiskussion i projekten ska drivas dér helheten tas i beaktande.

I forslaget saknas den typ av projekt som omfattas av redan antagna planer men som
inte kommer att genomforas forrdn ar 2030 eller darefter. Dessa projekt bor ocksa
beaktas i riktlinjen.
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Bolaget ser positivt pa att kategoriboende fortsatt far en sarskild bedomning. Bolaget
erfar att exempelvis nuvarande praxis for studentbostider, dér antalet p-platser dr nira
noll, har fallit vél ut och bor fortsitta gélla.

Ett rattvist parkeringstal

De kommunala bostadsbolagen verkar mestadels 1 narforort och ytterstaden dér det i
framtiden kan bli svart att bygga utan overgripande fordndringar i parkeringsfragan.
Att uppfora underjordiska garage innebdr mycket hoga kostnader. For att
investeringen ska béra sig behdver manadsavgiften for en parkeringsplats vara hog.
Den betalningsviljan bedéms inte finnas i majoriteten av bolagets projekt. Nér det
dessutom finns gott om gratis eller 14gt prissatt parkering pa gatan, dr det omdjligt for
bolagen att ta ut de parkeringsavgifter som skulle behovas. For att investeringen dnda
ska kunna genomforas behover kostnaderna béaras upp i form av hogre bostadshyror,
vilket paverkar hela hyresgéstkollektivet. Bolaget delar exploateringskontorets
uppfattning om att det, ur ett rittviseperspektiv, dr skevt att samtliga hyresgister
subventionerar parkeringsplatser som anvinds av ett fatal. Men hur redovisning av
bilparkeringskostnaden for samtliga hyresgéster, som forslaget anger, skulle skapa
incitament for fordndrade beteenden stéller sig bolaget mycket fragande till.

Bolaget upplever att flera omrdden i kartan dr “underskattade”. Exempelvis bedoms
tunnelbanenéra lagen och villakvarter ndra kommungréns likartat. Ingen hénsyn tas
till cykelavstand, trots stadens intentioner om att skapa en “cykelstad”.
Centrumanldggningar som tillhandahaller service och arbetsplatser for niromradet
borde fi en okad betydelse/rackvidd.

Behovet av mélstyrd planering for hallbar utveckling

Enligt tjdnsteutldtandet kommer forslaget innebéra en sdnkning av parkeringstalen,
jamfort med dagens riktlinjer. Efter en 6versyn av vad de nya riktlinjerna skulle
innebdra i pdgdende projekt kan bolaget konstatera att hela skalan finns representerad;
projekt som skulle fa lagre p-tal men ocksé projekt som kommer att drabbas av hojda
p-tal (som exempel ovan visar). For att f4 en konsekvens inom stadsplaneringen
maste p-talen utformas for den stad de planeras for, inte det behov som finns idag.
Det innebér att p-talen ska samverka med de krav som stélls 1 6vrigt, t. ex minskade
transporter och privatbilism samt halverade klimatutsldpp. Bolaget onskar sdledes att
p-talen utformades utifran en styrning mot stadens mal istéllet for dagens behov.

Den del av ett nybyggt flerfamiljshus som i sirklass genererar mest utsldpp av
vixthusgaser dr killare och underjordiska garage. Nar ett garage byggs genererar det
dessutom stora mangder schaktmassor samt stor materialatgang i form av betong och
stal, vilket har en hog klimatpéverkan. Nir garaget sedan dr byggt ar det svart att
nyttja det till annat &n parkering, forvaring eller komplement till bostaden och det ar
svart att se en alternativ anvdandning och mgjlighet till terbruk.

Bostadsbolagen arbetar redan idag mot stadens mal pa en halvering av CO2-utslipp
till &r 2030. Chanserna att nd mélen 6kar om parkeringstalen kraftigt reduceras och
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bolaget kan undvika att behova bygga underjordiska garage. Bolaget anser inte att
forslaget leder mot dessa mal.

Micasa Fastigheter 1 Stockholm AB

Micasa Fastigheter 1 Stockholm AB ér positiv till stadens malsdttning att minska
stockholmarnas bilberoende och vill girna vara med och bidra till héllbara alternativ.

Med anledning av att Micasa har en del synpunkter och invindningar mot flera av
forslagen 1 forhallande till bolagets malgrupper, stiller sig Micasa dock inte bakom
forslaget till de reviderade riktlinjerna i sin helhet. Skélen till det framgar i det
foljande.

Utdver detta anser Micasa att det generellt sett dr positivt att forslaget till reviderade
riktlinjer som utgangspunkt forhoppningsvis kommer att innebdra mer transparens
och forutsdgbara regler. Detta till skillnad mot de nuvarande riktlinjerna dér
beddmningen av parkeringsbehovet i praktiken kan variera pa handlaggarniva och
mellan olika projekt. Den nuvarande hanteringen innebar ocksa att det &r upp till
byggaktdren att utreda, pavisa och argumentera for aktuellt p-tal 1 varje
nybyggnadsprojekt. Forutom att ett sddant forfarande ar ineffektivt och kraver
resurser som ocksa innebar en kostnad, riskerar detta dven att leda till olika
beddmningar och att projekten dirmed inte hanteras pa ett likvirdigt sétt. Aven i
forslaget till reviderade riktlinjer krdavs det som huvudregel att en sarskild
parkeringsutredning ska tas fram av byggaktoren i varje enskilt projekt, vilken ska
godkénnas av stadens trafikplanerare. Men mot bakgrund av de parkeringskartor som
har tagits fram och foreslas ligga till grund for de reviderade riktlinjerna, vilket
Micasa anser dr positivt, dr bolagets forhoppning att detta kan komma att underlitta
processen i véra projekt framét i jaimforelse med nuvarande riktlinjer och tillampning.
Detta dock med reservation for de synpunkter som bolaget framfor i det foljande.

Micasa kan konstatera att de reviderade riktlinjerna for parkering och
mobilitetsatgarder vid nyproduktion har stort fokus pé bilpooler och cyklar som
huvudsakliga 16sningar for att minska behovet av privatégd bil. Det &r logiskt om
utgdngspunkten &r att majoriteten av de boende &r 1 arbetsfor alder och i ovrigt dven
ar fysiskt aktiva.

Micasas priméra malgrupper ar dock seniorhyresgéster 65 ar och édldre, multisjuka
dldre 1 behov av omfattande vard och omsorg dygnet runt samt yngre personer som pa
grund av fysiska eller psykiska funktionsnedséttningar dr i behov av anpassade
boenden i enlighet med socialtjénstlagen (SoL) eller lagen om stdd och service till
vissa funktionshindrade (LSS). Utifrdn detta kan Micasa konstatera att de foreslagna
riktlinjerna inte alls 4r anpassade till dessa mélgrupper vad giller forslagen till
parkeringstal for sdvil bilar som cyklar. Déarutdver dr ocksa vildigt fa av de
foreslagna mobilitetsatgdrderna relevanta for mianniskor med olika typer av fysiska
eller psykiska funktionsnedsittningar.

Micasa kan vidare konstatera att det for andra boendeformer” har inforts ett forslag
till parkeringstal specifikt for vard- och omsorgsboenden, vilket dr en nyhet i
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jamforelse med de nuvarande riktlinjerna. Bakgrunden till den forandringen framgar
varken av forslaget till de reviderade riktlinjerna eller av exploateringskontorets
tillhérande tjanstutldtande och Micasa stiller sig darfor fragande kring vad som avses
med det forslaget och ser dven ett behov av att fortydliga vad ett vard- och
omsorgsboende innebir och vilka malgrupper som kan komma ifrdga for ett sddant
boende.

Pé& motsvarande sétt forklaras i det foljande d&ven Micasas andra mélgrupper i
forhallande till de forslag som foreslas 1 de reviderade riktlinjerna samt bolagets
synpunkter och invdndningar mot dessa.

Vard- och omsorgsboenden

Ett vard- och omsorgsboende ér ett sa kallat sérskilt boende enligt socialtjdnstlagen
(SoL). Det innebaér att det kravs ett bistdndsbeslut enligt SoL for att en enskild ska fa
flytta till ett sddant boende. I enlighet med stadens riktlinjer for handldggning inom
socialtjanstens dldreomsorg krivs det ett omfattande behov av vard och omsorg
dygnet runt for att en enskild ska beviljas plats i ett vard- och omsorgsboende.
Behoven beror huvudsakligen pa &ldersrelaterade somatiska (kroppsliga) sjukdomar
eller demenssjukdomar/kognitiv svikt. Sammantaget innebir det att personer som bor
pa ett vard- och omsorgsboende dr skora, multisjuka dldre 1 hog alder med fysiska
funktionsnedséttningar, vilket bland annat gor att de flesta dr beroende av hjdlpmedel
vid forflyttningar sdsom rullatorer och rullstolar.

Mot den bakgrunden forekommer det inte att personer som bor pa ett vard- och
omsorgsboende innehar egen bil och det finns déarfor inga behov av parkeringsplatser
for de boende. Tvértom &r de boende som huvudregel beroende av praktisk assistans
av personal eller anhoriga vid vistelse utanfor vard- och omsorgsboendet och 1 de fall
en boende behover dka ivdg ndgonstans s sker det i regel uteslutande med hjélp av
fardtjéanstbuss. Av dessa skél dr det forstas &n mer uteslutet att de boende skulle klara
av att cykla.

Aven om det nya forslaget innebér en reduktion fran riktvirdet om tva
parkeringsplatser per 1 000 kvm BOA jamfort med parkeringstalet for flerbostadshus,
anser Micasa med anledning av ovanstaende att forslaget dr orealistiskt 1 forhéllande
till mélgruppen som bor pé vard- och omsorgsboenden. I praktiken skulle forslaget
innebéra parkeringstal som vida dverstiger de p-tal som redan ar beslutade 1
detaljplan eller bygglov for de nybyggnadsprojekt av vard- och omsorgsboenden som
Micasa kommer att producera under de kommande aren. I flera fall 4r andelen p-tal 1
de projekten noll medan forslaget till ny modell for vard- och omsorgsboenden skulle
leda till ett p-tal pa upp till fyra parkeringsplatser per 1 000 kvm BOA. I och med att
vard- och omsorgsboenden utgdrs av relativt stora fastigheter skulle det krdvas 12
parkeringsplatser for en fastighet som uppgar till 3 000 kvm BOA. Det skulle i sin tur
dven kréva dnnu storre tomter dn vad som dr fallet idag och dér det redan finns
betydande svérigheter att hitta 1dmplig mark inom staden som mg;jliggor
nybyggnation av vard- och omsorgsboenden.
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Saledes skulle forslaget till reviderade riktlinjer i praktiken utoka kravet pa antalet
parkeringsplatser i kommande nybyggnation av vard- och omsorgsboenden, vilket
skulle motverka de angivna intentionerna med de reviderade riktlinjerna som ju
tvirtom har till syfte att minska behovet av parkeringsplatser.

Vad géller vard- och omsorgsboenden triffar de grundldggande mobilitetsatgérderna
som foreslés vara obligatoriska foljaktligen inte heller malet for de dldre som bor i en
sadan boendeform. Detta utifran att mobilitetsdtgidrderna enbart utgar ifrén fysiskt
aktiva médnniskor som kan cykla, meka med sin cykel, kora bil och éka kollektivt med
SL. Inga av dessa mobilitetsatgirder dr dock relevanta for personer som bor i vérd-
och omsorgsboenden.

I och med de foreslagna mobilitetsatgdrderna anser Micasa att foreslagna revideringar
helt saknar ett dldreperspektiv savil som ett funktionshinderperspektiv. Micasa vill i
det sammanhanget lyfta att d4ven exploateringskontoret, stadsbyggnadskontoret och
trafikkontoret ocksé behover beakta vad som ér beslutat i andra stadsdvergripande
styrdokument, sdsom exempelvis “Handlingsplan for en dldrevinlig stad” och
”Program f0r tillgdnglighet och delaktighet for personer med funktionsnedséttning”.

Vérd- och omsorgsboenden utgdr ddremot dven relativt stora arbetsplatser for
omvéardnadspersonal och hilso- och sjukvardspersonal och har darutover en del
besokare. S& beroende pa boendets geografiska lidge och tillging till kollektivtrafik
kan det finnas ett visst behov av ett fatal parkeringsplatser for de &ndamélen, men
dessa bor da inte kopplas till boendeformen utan forslagsvis istéllet falla under
kategorin ’andra dndamal”.

Vad giller parkeringstal for cykel och bil samt eventuella mobilitetsatgirder, anser
Micasa ddarmed att det skulle vara mer relevant om vard- och omsorgsboenden istéllet
betecknas som verksamheter och/eller arbetsplatser pé liknande sétt som skolor,
forskolor och kontor. For dven om vard- och omsorgsboenden per definition &r
bostéder, dr det helt enkelt inte applicerbart att berékna p-tal for bil och cykel utifran
samma modell som for andra bostédder och de aktuella mobilitetsétgérderna ar inte
heller relevanta for de boende.

Mot denna bakgrund anser Micasa att det dr av stor vikt att det tydliggdrs 1
riktlinjerna for vem eller vilka som eventuella parkeringsplatser for bade bil och cykel
vid vard- och omsorgsboenden ér tinkta for, eftersom de boende inte har ndgot behov
av dessa. Om det ar besoksparkering som avses, anser Micasa att det 1 sa fall ocksa
talar for att vard- och omsorgsboenden bor kategoriseras som verksamheter. Utifran
detta behdver dven en annan typ av riktvarde for besdksparkering for dessa
verksamheter ocksé tas fram.

Seniorbostider

Seniorbostdder 1 Micasas bestdnd &r hyresrétter for personer 65 ar och dldre.
Snittéldern bland de som flyttar till en seniorbostad hos Micasa dr 75 ar men manga
ar ocksa betydligt dldre nér de flyttar in. Ett viktigt mal med Micasas seniorbostdder
ar att de ska utformas for att stodja ett sjdlvstindigt liv och kvarboende varfor
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boendeformen ska ha en hog grad av tillgdnglighet och trygghet. Det innebér dven att
de som bor kvar blir dldre. Bland Micasas befintliga seniorhyresgéster dr i dagsliget
37 % mellan 80 och 90 &r och 11 % é&r 90 &r eller &ldre.

I jamforelse med vard- och omsorgsboenden ér de dldre som bor i Micasas
seniorbostdder generellt sett rorligare och ”piggare”. Men mot bakgrund av att malet
ar att de ska kunna bo kvar och darmed blir dldre, dr ocksa en relativt stor andel av
seniorhyresgésterna beviljade olika typer av hemtjanstinsatser for att tillgodose
individuella behov av hjdlp med service och/eller omvardnad. Déarutover dr ménga av
seniorhyresgésterna dven i behov av olika hjdlpmedel vid forflyttning, sdsom rullator
och rullstol.

Seniorbostdder som boendeform ndmns inte specifikt i riktlinjerna, vilket Micasa
tolkar som att seniorbostéder anses tillhora kategorin flerbostadshus alternativt
“boendeformer som inte kan sdkerstdllas over tid, genom exempelvis
markanvisningsavtal eller bestimmelser i plankarta”. Oavsett vilket innebér de
reviderade riktlinjerna att seniorbostéder foreslds fa samma krav pa parkeringstal och
mobilitetsatgdrder som alla andra flerbostadshus.

Detta anser Micasa ar helt orimligt i forhallande till att seniorbostédder ar ett
kategoriboende som endast riktar sig till dldre personer och den boendeformen kan
darfor inte jamstéllas med flerbostadshus som har en blandad &ldersférdelning. Vad
giller studentboenden, som ocksa &r en form av kategoriboende, foreslas de daremot
betecknas som ”andra boendeformer” och ges ett riktvirde med en reduktion om tva
parkeringsplatser per 1 000 BOA jamfort med parkeringstalet for flerbostadshus. Pa
samma sétt som for vard- och omsorgsboenden, som alltsd foreslds fa samma
reduktion, framgar det inte heller for studentboenden vad bakgrunden till detta ér,
men det &r intressant att notera att studentboenden och vard- och omsorgsboenden
tydligen anses ha ndgot gemensamt vad giller behov av parkeringsplatser for bil.

I de nuvarande riktlinjerna saknas tydliga forhdllningsregler for olika typer av
boendeformer och modellen anger endast ett grundintervall per stadsdel som ett
generellt utgangsvarde samt darutdver ett antal principiella utgdngspunkter. Med
anledning av detta krévs det relativt omfattande utredningar av byggaktorer for att
motivera vilket parkeringstal som bor faststillas i varje enskilt projekt och Micasa har
dérfor tagit fram ett flertal utredningar kring det mot bakgrund av att bolaget har
manga pagdende projekt for nybyggnation 1 tidiga skeden.

Som en del av dessa utredningar har Micasa bland annat genomfort flera
undersokningar géllande bilinnehav och parkeringsbehov bland bdde befintliga
seniorhyresgéster och dldre som stér i bostadsformedlingens ko och har angett
intresse for en seniorbostad. Resultatet av dessa undersékningar visar tydligt att
bilinnehavet generellt sett &r lagt bland personer som dr 75 ar och éldre och
bilinnehavet dr dessutom dnnu lagre bland ensamstaende, vilket en 6vervigande
majoritet av Micasas seniorhyresgéster ér. I den senaste enkdtundersokningen som
genomfordes under varen 2024 bland bolagets seniorhyresgaster visar resultatet att
endast ca 15 % av bolagets hyresgéster har tillgang till egen bil och att merparten av
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dessa hyr parkeringsplats externt i anslutning till bostaden. Av de ca 75 % som angav
att de inte hade behov av parkeringsplats uppgavs orsakerna vara att man saknar bil,
anser sig vara for gammal for att kora bil pa grund av exempelvis nedsatt syn eller
andra funktionsnedsittningar, har fardtjénst, tycker att bil och parkeringsplats ar for
dyrt eller att man saknar korkort.

I de dterkommande dialoger och forhandlingar som Micasa hittills har fort med
handldggare pd exploateringskontoret, stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret
gillande p-tal for bilparkering i varje enskilt projekt, har p-talet som huvudregel
landat pd ca 0,1 for seniorbostdder. Med de nuvarande riktlinjerna innebér det dock
inga garantier for ndstkommande projekt, vilket skapar onddig osédkerhet. Detta har
bland annat resulterat i att bolaget har varit tvungen att 1igga ned ett projekt dir det
inte gick att fa gehor for ett lagre p-tal an 0,55. P4 grund av att tomtstorleken inte var
stor nog for markparkering stélldes istillet krav pa ett underliggande garage, vilket
var for kostnadsdrivande. I detta sammanhang vill Micasa ocksa lyfta den 6kade
negativa paverkan pd klimat och milj6 vid anldggning av underliggande garage som
bor beaktas i den sammanviagda bedomningen av olika intressen.

Micasa har inte genomfort ndgra motsvarande undersokningar vad géller
cykelinnehav, men det far nog anses folja av sakens natur att forekomst av cykel
bland Micasas seniorhyresgéster med storsta sannolikhet dr &nnu ldgre 4n
bilinnehavet.

Vad giller det nya kravet pa cykelparkering skulle det leda till ett helt orimligt hogt
antal for seniorbostiider. Som exempel kan nimnas fastigheten Ann i Arsta dir
Micasa planerar for 61 seniorbostéder. Den totala bostadsarean ér ca 3 400 kvm,
vilket enligt den nya modellen skulle krdva 170 cykelparkeringsplatser, det vill sdga
2,8 platser per ligenhet. Ett sa hogt antal cykelparkeringar kan eventuellt vara
relevant for barnfamiljer men inte for Micasas seniorhyresgister ddr majoriteten ar
ensamstaende och cykelinnehavet ar hogst begransat av ovan ndmnda anledningar.

Istéllet for cyklar dr det ddremot relevant att bereda plats for forvaring av elrullstolar,
permobiler och andra typer av elfordon for utomhusbruk i seniorbostédder. Sadana
fordon é&r relativt vanligt forekommande bland seniorhyresgésterna och Micasa har
darfor med det som ett krav 1 bolagets ramprogram for seniorbostider.

Flera av de foreslagna mobilitetsdtgérderna ar inte heller anpassade for seniorer och
endast ett fital av dem skulle kunna vara relevanta for Micasas seniorhyresgéster,
ndmligen; kostnadsfri SL-biljett, leveransskép samt prova-pa erbjudande av
hemleveranser och mojligen hyrbil. Da varken cykelvardsstationer eller cykelpool
med ladcyklar kan anses vara realistiskt for seniorbostéder, skulle forslaget med ett
grundldggande utbud av mobilitetsdtgirder, dir bland annat dessa ingér som ett krav
for alla nybyggnadsprojekt, leda till att Micasa inte skulle kunna leva upp till det
kravet.

Det skulle 1 sddana fall fa allvarliga konsekvenser utifran att Micasa ar ett kommunalt
bostadsbolag som i enlighet med stadens dgardirektiv har i uppdrag att bygga ut savil
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antalet seniorbostidder som vard- och omsorgsboenden. Detta for att staden ska kunna
mota de utdkade behoven som foljer av att andelen dldre kommer att 6ka kraftigt
under de kommande aren.

Med anledning av ovanstaende redogorelser anser Micasa séledes att varken
parkeringstalen for bil eller cykel och inte heller de flesta av de foreslagna
mobilitetsdtgdrderna dr applicerbart for seniorbostider. For att de nya riktlinjerna ska
kunna fungera for denna typ av kategoriboende anser Micasa att det darfor behover
tas fram sdrskilda p-tal och eventuella mobilitetsatgarder som dr anpassade for
seniorbostéder och som utgar frén de faktiska forutsattningar som malgruppen éldre
har. Forslagsvis skulle till exempel parkering och forvaring av elrullstolar, permobiler
och andra typer av elfordon for utomhusbruk kunna fi ett eget nyckeltal alternativt fa
ett sarskilt virde som en mobilitetsatgird specifikt for seniorbostider.

Gruppbostider for yngre personer med funktionsnedséttningar

Vad giller friliggande gruppbostider for yngre personer med fysiska eller psykiska
funktionsnedséttningar, som vanligen innehaller sex bostéder, tolkar Micasa det som
att den boendeformen dven fortséttningsvis kommer att betecknas som ”smahus”.

Mot bakgrund av att det inte anges nigot parkeringstal for cykel, ett rimligt
parkeringstal for bil samt att det inte foreslas nidgra mobilitetsdtgirder for smahus, har
Micasa inga synpunkter pd detta i forhallande till de aktuella mélgrupperna.

Fastighetsagarna Stockholm

Fastighetsigarna Stockholms yttrande daterat den 31 mars 2025 har i huvudsak
foljande lydelse.

Overgripande synpunkter

Inledningsvis vill vi varmt vilkomna Stockholms stads intention att flytta fokus 1
nyproduktion fran parkering med egen bil till att sdkerstilla en hallbar mobilitet.
Denna fokusforflyttning dr vilkommen och angeldgen. Sarskilt som behovet av
parkeringsplatser lange har 6verskattats under planeringsskedet. Stadens nuvarande
P-tal speglar inte det verkliga behovet av parkering vilket i manga har projekt skapat
ett 6verbud av parkering. Vi uppskattar ocksa att P-talen sitts utifrdin BOA. Diremot
vill vi framhalla att om de foreslagna parkeringstalen genom mobilitetstjdnster ska
uppmuntra boende att minska behovet av egen bil borde en logisk konsekvens vara att
sitta P-talet 14gre dn behovet. Parkeringstalet borde déarfor vara malinriktat istillet for
behovsbaserat.

En annan positiv aspekt ér att den uppdaterade kartan for parkeringstal tar hiansyn till
var det finns vl utbyggd kollektivtrafik. Ddrmed speglar den béttre behovet av hur
mycket parkering som verkligen behovs i1 nyproduktion. Kartan skulle behova
uppdateras med den pagaende, historiskt stora utbyggnaden av tunnelbanan, som
kommer minska behovet av bilparkering i flera omraden. Den tar 1 dagslédget inte
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heller hdnsyn till vissa omraden med exempelvis tunnelbana. Kartan skulle darfor
behdva omarbetas ytterligare.

Ansvarsfordelningen ar viktig

Fastighetsdgarna Stockholm efterlyser i riktlinjerna en tydligare beskrivning av
ansvarsfordelning mellan de olika aktorer som har rddighet 6ver en fungerande
mobilitet. Hur fastigheter byggs och forvaltas fyller en viktig funktion — inte minst
ndr det handlar om vilket parkeringstal som sétts. Fastighetsdgarens bidrag till hallbar
mobilitet dr extra viktigt i ett storre stadsbyggnadsomrade dér det finns utrymme for
flera fastighetsigare att tillsammans med staden redan i projekteringsfasen planera for
ett samlat grepp Over sdvil infrastruktur som kollektivtrafik, parkering for bil- och
cykelpoler samt egendgda fordon. Dessvirre anas 1 riktlinjerna en Gvertro till att
kravstéllning 1 nyproduktion i sig skapar den forflyttning fran egenégd bil till cykel
och kollektivtrafik som behdvs for att stadens mal om 30 % minskad biltrafik ska nas.

Det ar darfor viktigt att podngtera att det dr staden som har huvudansvaret for att
mojliggdra och tillskapa hallbar mobilitet. Dels genom en stadsplanering som
mojliggor for att fler ska vilja gdng och cykel, dels genom att sékerstélla andra
hallbara mobilitetslosningar, exempelvis mobilitetshus.

Eftersom staden ansvarar for en fungerande mobilitet behdver man anvédnda de
verktyg som star till buds for att sékerstdlla dvergéngen i enlighet med de mél som
finns 1 budget. Ett sétt &r att battre nyttja detaljplanen. Precis som man planerar {or
skolor eller livsmedelsbutiker i detaljplanen borde man planera for mobilitetsatgérder.
Detta &r nagot som bland annat gors i Malmo dér staden sjdlva anldgger mobilitetshus
1 attraktiva ldgen for mobilitet i exploateringsomréaden.

Det dr 4ven kommunen som ansvarar for en vl fungerande infrastruktur for cykel,
med sdkra och léttillgdngliga cykelvagar i fokus. Utdver detta kan kommunen gora
fler saker for att underlatta cykling, som exempelvis tillgang till cykelpumpar eller
sdkra cykeluppstéllningsplatser vid kollektivtrafikpunkter.

Det dr Region Stockholm som ansvarar for en vl utbyggd kollektivtrafik med hog
turtdthet och god tillforlitlighet som tar manniskor mellan hemmet och jobb och
fritidsaktiviteter. Det ar sérskilt viktigt att kollektivtrafiken finns pa plats den dag den
forsta hyresgésten flyttar in 1 ett nybyggt omrade. Risken &r annars stor att de som bor
dér vinjer sig vid andra transportsitt.

Staden och regionen har ett gemensamt ansvar att sdkerstélla god trafikplanering och
att det finns en vil utbygg infrastruktur for cykel och géng och genom stark och
tillganglig kollektivtrafik.

Ur ett mobilitetsperspektiv dr en nybyggd fastighets viktigaste tillskott till en
fungerande mobilitet att den passar vél in i en attraktiv och tillgénglig stad. En stad
som man vill cykla och promenera i. En stad med butiker och restauranger 1
bottenvéningen, med gronska och goda miljoer for rekreation.
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Men en bostadsbyggares grunduppdrag ar alltid att sékerstélla bra och prisvérda
bostéder till dem som ska bo i fastigheten. Ju fler krav som stélls pa hur en fastighet
ska vara utformad desto svarare dr det for bostadsbyggaren att sidkerstilla prisvirda
lagenheter och om projektet far alltfor hoga kostnader kommer det inte att bli av.
Darfor ér det viktigt att riktlinjerna for P-tal inte bara bidrar till vl fungerande
mobilitet utan ocksd dr utformade pé ett sétt som bidrar till 6kat bostadsbyggande.

Priset pa gatuparkeringen ir nyckeln till ett 4ndrat beteende

Ett av stadens viktigaste verktyg for att flytta bilparkering frn gatan till garage ar
priset pa gatuparkering. Sarskilt ddr gatuparkeringen ér gratis dr det oerhort svart att
forma bildgare att betala en fullgod erséttning for en garageplats. Fastighetségaren har
att vilja pa att sitta ett pris ldngt under vad det kostar att bygga garaget eller att std
med vakanta platser. Detta fér till f6ljd att fastighetens garageparkering bli kraftigt
subventionerad av ovriga hyresgister. Det bésta séttet att komma at denna subvention
ar att avgiftsbeldgga gatuparkeringen. En rimlig ingdng frin stadens sida vore att lita
marknadspris gilla pa gatuparkering. Det skulle vara ett bra sétt att jimna ut
skillnaden 1 pris mellan garage och gatuparkering.

Krav som stélls behover vara vil underbygeda

Staden ska ha hoga krav pa vil fungerande mobilitet. Men dtgirderna i det forslag till
riktlinjer som nu ligger péd bordet upplevs av manga av vdra medlemmar som alltfor
rigida och godtyckliga. Vi saknar framforallt:

¢ En kostnadsanalys av respektive forslag. Manga av forslagen pa obligatoriska
mobilitetsatgarder dr sd fordyrande att de riskerar att vissa projekt helt enkelt inte
genomfors. Nyttan av atgarderna star heller inte 1 paritet med kostnaden.

¢ En marknadsanalys som sdkerstiller att efterfragade 16sningar verkligen finns att
tillgd. De mattkrav som stélls pa cykelstéll finns idag inte pd marknaden. Det &r
inte rimligt att de fOrsta projekt som byggs enligt de nya riktlinjerna ska ta hela
kostnaden for utveckling av nya cykelstall.

e En sammanstillning av tillganglig forskning som visar pa vilken effekt som
forslagen pé obligatoriska mobilitetsatgirder fatt d& de tillimpats i andra
sammanhang. Har reagerar vara medlemmar sérskilt pa kravet pd SL-kort som de
menar saknar evidens.

e En omvirldsanalys. De hoga krav som stélls pd utrymme for lddcyklar bedoms inte
som realistiskt av vra medlemmar. Inte heller kravet pé antal platser i cykelrum
inomhus. Tvért om har manga tomma cykelrum i sina nybyggda fastigheter.

Niér staden nu gér fran frivilliga mobilitetsdtgarder som kan sidnka projektens P-tal till
obligatoriska dtgiirder som maéste inforas okar behovet av sévil vetenskapligt stod
som en kostnad-nyttokalkyl.

Konsekvenser av forslagen i remissen
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Fastighetsdgarna Stockholm vill i detta remissvar fokusera pa ett antal atgérder i
riktlinjerna som vi menar inte leder stadsutvecklingen &t ett dnskat héll och som é&r
forhallandevis dyra i forhéllande till nyttan de medfor.

Alla krav vid nyproduktion kostar

Aren efter Rysslands storskaliga invasion av Ukraina har inneburit ett stilbad for
bostadsbyggandet. Inflation och hdga réantor har gjort att manniskor har mindre
pengar att lagga pa boende. Detta samtidigt som boendekostnaden har okat kraftigt
for dem som bor i egeniigt boende. Aven byggkostnaderna har dkat kraftigt. Féljden
av detta blir att bostadsbyggare far mycket svart att bygga bostdder som ménniskor
faktiskt har rdd att efterfrdga. De krav som lagstiftning och regelverk stéller pa en
bostadsbyggare kostar och den kostnaden behover 1 slutdndan tas ut av hyresgésten.
Om kraven éar alltfor kostsamma kommer bostadsbyggaren att avstar fran projektet.
Foljden av detta blir att farre bostidder byggs 1 Stockholmsregionen.

Darfor ar det mycket positivt att P-talet sédnks kraftigt. Nér en fastighet behover
byggas med underjordiskt garage for att klara nuvarande P-tal kan det innebara 6kade
byggkostnader pa upp emot 30-50 %, jaimfort med de nuvarande P-talen
(obligatoriska mobilitetsatgirder bortrdknat) beroende pa projekt. Dessutom innebér
underjordiska garage en kraftig 6kning av projektets CO2-utslapp som
fastighetsdgaren girna vill slippa. Bostadsbyggaren behdver dven planera smart for
framtiden. I den framtida staden kommer behovet av garage att minska eller kanske
inte finnas alls. Da far en garageyta under jord inget vérde for fastighetségaren.

Dessvirre innebér de krav som nu stélls av mobilitetstjanster mycket stora kostnader.
Effekten av de krav som finns i remissversionen dr dels 6kade byggkostnader, dels
Okade driftskostnader och dels minskade intdkter. I ett antal av de projekt som vara
medlemmar réknat pd bedoms den ekonomiska genomforbarheten med de nya kraven
pa obligatoriska mobilitetsatgirder bli betydligt sdmre én att uppfylla de nuvarande P-
talen, Skélen till detta dr framforallt de hdga och detaljerade kraven pa
cykelparkering.

Att riktlinjerna riskerar att bli fordyrande for projekten far tvd mycket olyckliga
konsekvenser:

e Allt som inte dr bostadsyta i ett flerbostadstadshus ska i slutdndan betalas av de
boende och det finns ett egenvirde i att sdkerstdlla att stadens regelverk inte driver
upp hyran mer dn nédvandigt 1 nyproduktion.

e For att Stockholms stad ska kunna na sina bostadsmal 1 nuvarande konjunktur
behdver kommunens egna riktlinjer och krav sdkerstélla att kostnaden 1 varje
projekt halls nere 1 s& hog grad som mojligt. Med dagens konjunktur dr annars
risken att minga projekt bedoms som sé olonsamma att de aldrig blir av.

Fastighetsdgarna Stockholm efterlyser darfor en konsekvensanalys av kostnaderna for
de obligatoriska mobilitetsatgérderna.

Konsekvenser av att byta ut garage mot cykelparkering
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Overgéngen fran garage till cykelparkering &r problematiskt for bostadsbyggaren ur
flera aspekter:

e Aven om den som parkerar inte betalar den verkliga kostnaden for en garageplats
ger garaget en intdkt — det gor inte cykelparkeringen

e Uthyrning av garage ar momspliktigt — vilket ger fastighetsdgaren en avdragsratt
som man forlorar ndr man bygger cykelparkering istillet for garage. Detta gor att
cykelparkeringen dr missgynnad rent skattemassigt jimfort med att bygga ett
garage.

e Vid ett exploateringsavtal behdver exploatdren inte betala for garageytan. Som
riktlinjerna nu &r skrivna kommer bostadsbyggaren att behova betala for den
tillkommande ytan for cykelparkering i exploateringsavtalet. Har foreslar
Fastighetsdgarna Stockholm att man hanterar denna yta pa samma sétt som man
hade hanterat en yta for bilgarage, och gor den avgiftsfri i exploateringsavtalet.

Krav péd varje enskild fastighetsigare skapar suboptimala 16sningar

For att 6vergdngen fran egendgd bil till hallbar mobilitet ska fungera behdver den
som ska silja bilen och borja cykla och anvédnda bilpool uppleva en forbéttring 1
vardagen. Det behdver vara bdde billigare, mer attraktivt och enklare att vara en del 1
stadens héllbara mobilitet dn att fortsitta dga en egen bil. Riktlinjerna skulle dérfor
vinna pd att 14gga ett stadsbyggnadsperspektiv pd frigan om mobilitet och parkering.
Att varje fastighetségare ansvarar for fungerande mobilitet for dem som bor i den
egna fastigheten leder till suboptimala 16sningar. Planen borde tydligare 6ppna for
och @ven premiera exempelvis gemensamma parkeringslosningar dér fastighetsédgarna
tillsammans och gemensamt med staden 16ser savil parkering som bil- och
cykelpooler och andra delade 16sningar. Exempelvis skulle stadens upphandlade
system for hyrcyklar kunna vara en del dven av fastighetsdgarnas mobilitetslosningar.

Det finns stora vinster 1 att staden ar en aktdor som underléttar och bidrar till hallbar
mobilitet. Frdgan om priset pa gatuparkering har redan berorts i remissvaret. Utdver
denna finns ett stort virde i att bilpooler &r val synliga i gatumiljon sa att méanniskor
uppfattar dem som ett alternativ. For att minska antalet gatuparkeringar skulle staden
kunna ta inspiration av hur Linkdping 16st utmaningen med regelverket for allmén
platsmark genom att inrédtta sa kallade kvartersmarksytor for att ge plats for
bilpoolsbilar i gatumiljo.

Ett annat sitt att minska det utrymme som anvénds for parkering 1 stadsrummet &r
tillskapandet av flexibla P-platser. Ett av de stora problemen med att parkering tar sa
mycket utrymme ar att minga bildgare ska ha sin egen dedikerade plats. Att skapa
parkeringsplatser som mojliggor flexibelt nyttjande skulle kunna vara ett alternativ i
de valbara mobilitetsdtgérderna.

Gronska och kommersiella lokaler skapar en levande stad

De hoga och detaljerade kraven pa cykelparkering goér att manga bostadsbyggare
kommer behova avsitta plats for cykelparkering inomhus pa gatuplan. Detta leder 1
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sin tur till farre levande bottenvaningar, da det helt enkelt inte finns utrymme for
kommersiella lokaler. Méngden cykelparkering och det utrymme som kommer krévas
for varje cykel riskerar dven att husens gardar tas upp av cykelparkeringar istéllet for
gronska och lekytor.

Det finns ddrmed hog risk for att de hoga kraven leder till en trakigare stad med mer
hardgjord yta och mindre gronska.

Krav som leder fel

Det finns en mycket god tanke i att kostnaden for garage och bilparkering ska
synliggdras for alla. Inte minst darfor att det i den allménna debatten ofta framstélls
som att parkering och garage ar overprisat, nir det i1 sjdlva verket ar precis tvart om.
Men den boende kan inte vélja bort ett befintligt garage 1 fastigheten. Darfor kan de
heller inte gora ndgot med informationen om 1 hur stor utrackning de subventionerar
fastighetens garageplatser. Risken dr snarare att man kraver att de som parkerar ska
betala hela summan — vilket riskerar skapa vakanta platser i garagen och driva ut
bilarna pa gatan. Samtidigt som det finns risk for att garagefragan skapar osdmja
bland de boende och spér péd en redan polariserad debatt.

I befintliga garage ar kostnaden for den som parkerar snarare en effekt av priset pa
gatuparkering @n en effekt av priset pa att anldgga en garageplats. Om Stockholms
stad vill gora en insats fOr att pdvisa att parkering idag ar kraftigt subventionerat vore
det mer pedagogiskt att borja jobba med gatuparkeringen, som Stockholms stad har
radighet over.

Detaljnivan ir for hog och atgirderna stricker sig over for lang tid

Mot bakgrund av att riktlinjer antagna av Fullmiktige har en stark styrande effekt och
kommer att padverka kraven pa mobilitetsatgirder under lang tid framdver ér de alltfor
detaljerat skrivna. Fokus ligger pd HUR olika atgérder ska se ut snarare an VAD det
ar man vill uppnd. Specifikationen ar pa en for hog detaljniva somt inte tar hiansyn till
olika projekts och olika fastighetsidgares forutsittningar. Detaljkraven ar
problematiska sett ur bade ett byggperspektiv och ur ett forvaltningsperspektiv. Nar
mobilitetsatgérder var frivilliga och valbara kunde fastighetsdgare vilja vilka som
passade deras projekt. Nar de nu blir obligatoriska slar de vildigt olika for olika typer
av fastighetsigare.

Exempelvis: For en kommersiell fastighetsdgare med anstéllda forvaltare &r kravet pa
cykelvérdsstationer med pump och verktyg visserligen en kostnad men samtidigt
nagot som ménga redan idag tillhandahaller. For en liten bostadsrittsférening blir det
en betungande atgird for foreningens styrelse att halla ordning pé en sddan station.
For exempelvis BRF:er framstar det som smatt absurt att boende ska betala for SL-
kort till en nyinflyttad som kopt en ldgenhet for flera miljoner och som haft all
mojlighet att fatta ett kalkylerat beslut utifran hur parkeringssituationen ser ut i
omrédet.
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Detaljnivan behover minska och flexibiliteten 6ka for att mobilitetsatgiarderna ska
kunna anpassas optimalt utifran projekten.

Mobilitetsatgirder for andra dndamal

De svar som angivits ovan vad giller bostidder géller 1 lika hog grad for arbetsplatser
och andra verksamheter. Det dr viktigt att ménniskor kan ta sig mellan hemmet och
jobbet pé andra vis én med bil. Men det &r inte de kommersiella fastighetségarnas
ansvar att sikerstilla att det finns en god mobilitet i staden. De kommersiella
fastigheterna tillhandahéller det som hyresgésten efterfragar och &r beredd att betala
for. Nar exempelvis en kontorsfastighet tillskapar ytor eller tjdnster som inte
efterfragas och som hyresgésten &ndé behdver betala for uppstér istillet risk for
vakanser. Precis som med bostadsforetagen finns ocksa en dverhdngande risk att
kraven leder till att bottenvaningar fylls med cyklar istéllet f6r med butiker och annat
som skapar liv i stadsrummet. Exempelvis dr kravet pa ramper stéllt pd ett sddant satt
att det ndstan bli omojligt att bygga cykelrum annat &n i markplan.

Det finns dven vissa oklarheter dokumentet vad géiller andra dandamal. Under
cykelparkering finns ett antal fragetecken. Som dokumentet nu &r skrivet kan det
tolkas som att dagligvarubutiker och handel med >200 kvm LOA ska tillhandahalla
35 platser for cykel, varav 75 % inomhus och 10 % for utrymmeskravande cyklar. Vi
vill framf6ra att om det &r sd kraven dr menade stéllas kommer det innebéra stora
konsekvenser for savil stadslivet som handeln. Attraktiva ytor i gatuplan kommer
ianspréktas av stingda cykelparkeringar istéllet for handel och gatuliv.

Tre sirskilt kostnadsdrivande atgarder

Det finns sérskilt fyra forslag 1 planen som Fastighetsdgarna Stockholm bedémer som
mycket kostnadsdrivande i relation till vilken nytta de fér.

e Det forsta dr kravet pd utrymmeskriavande cyklar. Vara medlemmar bedomer
inte att behovet av det hoga antalet parkeringar for utrymmeskriavande cyklar
kommer uppsta. Detta dr ocksa ett av de krav som driver kostnaden i
projekten eftersom kravet kréver sd mycket yta inomhus i markplan.

e Det andra &r antalet cykelparkeringar och att 75 % ska ske inomhus. Som
kravet nu dr utformat innebdr det i praktiken att fastighetségaren dr skyldig att
upplata fem lattillgéngliga cykelparkeringar for en familj pa fyra personer
som bor 1 en ldgenhet pd 100 kvadratmeter. Det &r mycket oklart om det ens
finns behov av s& manga cykelparkeringar.

e Det tredje dr detaljnivan pa de krav som stélls. Parkering inomhus for 75 % av
cyklarna har berdrts ovan. Utdver detta stélls krav pa utrymme for varje cykel
och sirskilt att endast 50 % av platserna far vara hingmonterade
tvavaningsstill och att cykelstéll i forsta hand ska placeras i markplan. Kravet
om parkering 1 markplan &r sdrskilt fordyrande och riskerar att skapa doda
kvarter med stdngda bottenvaningar. Detta stiller ocksa krav pa hur
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markpriset sitts i projektet. Om cykelparkering ska ske i markplan behover
denna yta prisséttas pa samma sétt som mark for garage prissitts idag.

e Den fjarde &r att mobilitetsitgdrderna ska gélla i tio &r och for alla som flyttar
in. Detta skapar alltfor stor osékerhet i projekten och riskerar dven att driva
forvaltningskostnader.

Det finns stort utrymme for att sénka alla dessa krav till en nivd som ar mycket
mindre kostnadsdrivande samtidigt som de boende fortsatt skulle uppleva att man har
en bra och lattillgdnglig cykelparkering. Om kraven kvarstar innebér de i praktiken att
staden kommer behova justera priset pa marken nedat. Dels utifrdn aspekten att det
blir mycket dyrare att bygga men ocksa utifrén att staingda bottenvéningar och
cykelparkeringar istéllet for gronska och attraktiva lokaler riskerar att dra ner
attraktiviteten i nybyggda bostadsprojekt vilket 1 sin tur kan sdnka priset.

Avslutning

Avslutningsvis vill Fastighetségarna Stockholm tacka for mojligheten att svara pa
remissen av nya riktlinjer for parkeringstal 1 nyproduktion. Vi uppskattar planens
ambition for forbattrad mobilitet, inte minst vad géller lagt satta P-tal, och vi vill
girna ha en dialog om de forbéttringsétgéarder vi har foreslagit ovan.

Om Fastighetsidgarna Stockholm

Fastighetsdgarna Stockholm &r en medlems- och branschorganisation for
fastighetsdgare 1 Stockholms och 1 Gotlands 14n med 4 500 medlemmar. Vi stravar
efter en vil fungerande fastighetsmarknad och driver fastighetsbranschens fragor
framaét - héllbar stadsutveckling, en vélfungerande bostadspolitik, fastighetségares
digitala verklighet. Vi arbetar for en levande stad som utvecklas héllbart, nu och 1
framtiden.

Goteborgs Stad
Goteborgs Stads yttrande daterat den 25 mars 2025 har i huvudsak f6ljande lydelse.
Sammanfattning

Stockholms stad har skickat Revidering av riktlinjer for projektspecifika och grona
parkeringstal pé remiss till Goteborgs Stad. Stadsbyggnadsndmnden har fatt drendet
for direktbesvarande till Stockholms stad. Svaret dr samordnat utifrdn synpunkter fran
exploateringsforvaltningen.

Innehallet i Stockholms stads nya riktlinjer Mobilitet och parkering —
Parkeringsriktlinjer vid nyproduktion beddms vara ett vilkommet steg mot att
utveckla synen pa parkeringsriktlinjer. Utifran stadsbyggnadsforvaltningens
erfarenhet av att tillimpa parkeringsriktlinjer samt pagaende arbete med att uppdatera
Goteborgs Stads motsvarande styrdokument gors vissa medskick och
rekommendationer. I vissa avseenden har Stockholms stad gjort nya tolkningar av
lagrummet, kring mdjligheten att inféra maxnorm och att kriva obligatoriska
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mobilitetsatgérder, vilket skulle kunna bidra till att fler kommuner kan komma att
gbra samma tolkning som Stockholms stad. Goteborgs Stad rekommenderar att se
over kombinationen av utformningskrav for cykel, ambitidsa cykelparkeringstal och
obligatoriska mobilitetsatgirder da detta kommer att leda till att stora ytor krévs for
dessa funktioner.

Bedomning ur ekonomisk dimension

Parkeringstalen for bil foreslas att sdnkas i Stockholm vilket skapar battre
forutsittningar for héllbart resande genom att mer yta kan nyttjas for hallbar
mobilitet. Samtidigt som parkeringstalen for bil sdnks infors utformningskrav for
cykelparkering och obligatoriska mobilitetsdtgirder. Att infora krav pd utformningen
av cykelparkeringen dr positivt eftersom det bidrar till dess anvandbarhet. Dock
innebér inforandet att stdrre ytor behdver avsittas och for att uppna ett effektivt
marknyttjande behdver darfor parkeringstalet for cykel vara vil avvégt.
Mobilitetsatgédrder kan bidra till att stdrka anvéindandet av hallbara fardsétt och ar i
grunden positivt. Goteborgs Stad bedomer att om obligatoriska krav pé vissa
mobilitetsatgédrder infors likt Stockholms forslag innebar det att principen om att
atgdrderna ska vara vil anpassade till platsen frangas. Det riskerar, om
mobilitetsitgirderna inte nyttjas, att skapa bade onddiga merkostnader for byggherren
och en urholkning av tron pa mobilitetsatgérder. Det finns ett behov att hitta en balans
sa att mobilitetsdtgdrderna och kraven pé cykelparkering bade bidrar till hallbart
resande och &r virdeskapande for exploateringen.

Bedomning ur ekologisk dimension

Riktlinjerna bidrar till Stockholm stads mél om ett minskat biltrafikarbete genom att
sdnka parkeringstalet for bil och dirmed det tillkommande biltrafikarbetet vid
nyproduktion. Forslaget hanterar dven 1 vilket grad parkeringsplatser ska ersittas vid
fortdtning pa befintliga parkeringsytor, vilket har paverkan pa befintligt
biltrafikarbete. Cykelparkeringstalen tydliggérs och infors for fler andamal dn
tidigare, vilket bidrar till att skapa bra cykelparkering som &r viktigt for cykelns
attraktivitet. Obligatoriska mobilitetsdtgarder infors som stiarker upp forutsittningarna
for att resa hallbart. Om fler stockholmare véljer héllbara fairdmedel far det positiva
effekter pa innerstadsmiljon 1 form av exempelvis minskat buller och forbattrad
luftkvalitet.

Stockholms stad gor tolkningen att det dr mojligt att inféra maxnorm for
parkeringstal. Om lagen skulle komma att &ndras for att tydliggéra kommunernas
mojlighet att tillimpa maxnorm skulle det innebéra fler valmgjligheter for styrning
genom parkeringstal. Parkeringstal tenderar att bli normen som utvecklare och
exploatdrer planerar utifrin, oavsett om det 4r max- eller minimumnorm. Vid
maxnorm kan det finnas ett storre motstand for 14ga parkeringstal och ddrmed kan det
resultera i att antalet parkeringsplatser 1 praktiken blir fler. Samtidigt skulle en
maxnorm med laga parkeringstal kunna bidra till att styra mot Stadens mal om
minskat bilresande och genom farre trafikrorelser skapa attraktivare stadsmiljGer.
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Bedomning ur social dimension

Forslaget bidrar till att omfordela yta fran bilparkering till ytor for cykelparkering och
mobilitetsitgérder, vilket underléttar for fler anvdndare att vilja hallbar mobilitet. Ett
forstarkt utbud av hallbara firdmedel gynnar bade de anvéndargrupper som har och
saknar tillgéng till bil. Om fler stockholmare véljer hallbara firdmedel far det positiva
effekter pa folkhilsan i form av 6kat aktivt resande. Angoring och parkering for
rorelsehindrade dr reglerad enligt lag och paverkas inte av forslaget.

Malmé stad
Malmé stads yttrande daterat den 1 april 2025 har 1 huvudsak foljande lydelse.

Stadsbyggnadskontoret har tagit del av Stockholms stads skrift "Mobilitet och
parkering — Riklinjer vid nybyggnation” med tillhdrande bilagor.
Stadsbyggnadskontoret i Malmo ser positivt pd Stockholms forslag till riktlinjer och
foljer processen med stort intresse. Det dr av stor vikt att flera svenska kommuner
ligger i framkant nér det géller hallbar mobilitet vid nybyggnation. Extra intressanta
metoder/element som beskrivs dr tvingande mobilitetsdtgiarder och maxnorm i
centrala staden som Malmo inte har i sina styrande dokument. Tilldmning och
genomforande av dessa ska bli intressant att f6lja for att se om och hur dven Malmé
skulle kunna fa in liknande moment i véra styrande dokument.

For tillféllet arbetar ocksd Malmo stad med en revidering av styrdokumenten for
mobilitet och parkering. Stockholms forslag till riktlinjer 4r en av flera viktiga
inspirationer till det vidare arbetet i Malmé och vi ser emot en fortsatt bra dialog
géllande parkering och mobilitet.

Region Stockholm

Region Stockholms yttrande daterat den 27 mars 2025 har 1 huvudsak foljande
lydelse.

Stockholms stad dvergripande inriktning att mojliggdra for ett okat resande med
hallbara transportmedel, samt minska klimatpéverkan ar stdllningstaganden som
ligger vél i linje med Region Stockholms egna mél samt malen i den Regionala
utvecklingsplanen.

Region Stockholm ser positivt pd att Stockholms stad vill styra mot minskade
parkeringsytor och inféra mobilitetsdtgirder i de omraden dér det anses ldmpligt. Det
ar viktigt att staden genomfor noggranna undersékningar om hur det ska gé till samt
vilka platser som kan vara lampliga, inte minst kopplat till en tillgénglig
kollektivtrafik. Region Stockholm vill sarskilt understryka vikten av en fortlopande
dialog géllande kollektivtrafikforsorjning.

Att minska parkeringsytorna kan dessutom mojliggora for ett kat bostadsbyggande,
eftersom parkeringsplatser for bil bdde dr kostsamt och utrymmeskriavande 1
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byggprocessen. Att 6ppna upp for andra mobilitetslosningar, sa som bilpool eller
cykelpooler ger mdjlighet att effektivisera bade yta och ekonomi, samt minskar
klimatpaverkan.

Det ér bra att riktlinjen tydliggdr behovet av cykelparkeringar och stéller krav pa god
standard for cykelparkeringar vid nybyggnation. Bra och sidkra parkeringar ér en
viktig atgérd for att 6ka andelen som cyklar, vilket &r i linje med malsattningarna i
Regional cykelplan for Stockholms lan (RS 2020-0867).

Ekonomiska konsekvenser

Beslutet bedoms inte medfora ndgra ekonomiska konsekvenser for Region
Stockholm.

Stockholms Byggmastareférening

Stockholms Byggmastareforenings yttrande daterat den 1 april 2025 har i huvudsak
foljande lydelse.

Stockholms Byggmastareforening ansluter sig till yttrandet fran JM, Skanska, Peab,
Bonava och Einar Mattsson.

Stockholms handelskammare
Stockholms handelskammares yttrande har i huvudsak foljande lydelse.
Overgripande synpunkter

Vi stiller oss bakom de huvudsakliga malsattningarna i det reviderade forslaget,
sarskilt:

e Siankta parkeringstal: Ett minskat krav pé bilparkering i nyproduktion skapar béttre
forutsattningar for kostnadseffektivt bostadsbyggande, vilket dr avgorande 1 en tid
da bostadsmarknaden priglas av hoga byggkostnader. For hoga parkeringstal
riskerar att driva upp boendekostnaderna omotiverat mycket.

e Tydligare reglering och transparens: Inforandet av en parkeringskarta samt den nya
modellen som utgar frin BOA/LOA snarare 4n per ldgenhet forbattrar
forutsidgbarheten for byggaktorer och mdjliggdr en mer flexibel planering av
bostédder och lokaler.

o Stérkt fokus pa hallbara mobilitetslosningar: Att mobilitetsatgarder sdsom
elbilspooler, cykelparkering och andra delade transportlosningar blir en standard i
alla projekt ar en vilkommen forandring.

e Effektivare markanviandning: En minskning av parkeringskrav frigér ytor som kan
anvindas for andra dndamal, sdsom gronomraden, bostdder och kommersiella
lokaler. Detta skapar en mer levande och attraktiv stadsmiljo.

Forbittringsomraden och rekommendationer
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Aven om vi 6verlag stodjer forslaget, vill vi framféra nagra viktiga synpunkter:
1. Parkeringsprisséttning och gatumark

For att sikerstilla att de sdnkta parkeringstalen inte leder till en 6kad belastning pa
stadens gatuparkering bor en mer dynamisk prisséttning av gatuparkering inforas. Vi
foresprakar en modell dér prisskillnaden mellan garageparkering och gatuparkering
minskar, vilket skulle styra fler bildgare mot privatfinansierade 16sningar och minska
trafiken som uppstér nér bilister soker efter parkeringsplats (soktrafik).

Detta gar 1 linje med tidigare studier, saisom de som redogdrs for 1 Stockholms
parkeringsstrategi och framkomlighetsstrategin, som visar att en béttre reglerad
parkeringsmarknad minskar bilberoendet och bidrar till en mer effektiv stadstrafik.

2. Behov av lagidndringar och samverkan med regeringen

Forslaget ndmner att sd kallade mobilitetskop (att en byggaktor, vid specifika
forutséttningar, kan overléta till kommunen att utféra mobilitetsétgirder for att
reducera fastighetens behov av parkeringsplatser genom att ersdtta kommunen for vad
en parkeringsplats i fastigheten forvéntas kosta) inte dr mojliga inom ramen for
nuvarande lagstiftning. Om detta anses vara en nyckelfraga for en mer flexibel
parkeringspolicy, bor Stockholms stad aktivt verka for en forandring av relevant
lagstiftning pa nationell nivd. Handelskammaren ser girna att staden agerar for att
skapa bittre juridiska forutsittningar for moderna parkeringslosningar och
mobilitetstjanster.

3. Uppfoljning och utvirdering

Det ar avgorande att de foreslagna mobilitetsatgérderna foljs upp och utvérderas
kontinuerligt for att sékerstélla att de verkligen leder till minskat bilinnehav och
battre transportalternativ. Vi foreslér att staden efter en tidsperiod pa 3—5 ar genomfor
en utvirdering av hur vél riktlinjerna fungerat och vid behov justerar dem utifrén
faktiska trafikmonster och efterfragan pa parkering.

Avslutande kommentarer

Sammanfattningsvis anser Stockholms Handelskammare att revideringen av
riktlinjerna ar ett steg 1 ritt riktning for att skapa en mer hallbar, marknadsanpassad
och flexibel parkeringspolicy i Stockholm. Genom att kombinera sdnkta parkeringstal
med béttre mobilitetslosningar och en mer dynamisk reglering av gatuparkeringen
kan vi skapa en stad som &r mer tillgidnglig, ekonomiskt hallbar och attraktiv att bo
och verka i.

Vi ser fram emot att folja implementeringen av de nya riktlinjerna och hoppas pa en
fortsatt dialog kring hur Stockholms parkerings- och mobilitetspolitik kan utvecklas
vidare.
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Uppsala kommun
Uppsala kommuns yttrande daterat den 1 april 2025 har i huvudsak foljande lydelse.

Uppsala kommun stéller sig positiv till inriktningen 1 forslaget. Tillimpningen av
maxnorm inom omraden med god tillgdnglighet till olika mélpunkter, dér
forutséttningarna att leva utan egen bil &r sirskilt goda, bedoms bidra till mer hallbart
resande i staden. Med ett lidgre parkeringstal kan man bevara gronytor i hdgre
utstrdckning och anordna mer hégkvalitativa bostadsgardar. Det kan ocksa leda till
lagre byggkostnader for bostdder om exempelvis killargarage kan minskas i storlek
som foljd av att kraven sénks pé antalet bilparkeringsplatser. Klimatavtrycket kan
dessutom bli mindre om kéllargarage inte byggs. Uppsala kommun vill gora f6ljande
medskick.

Parkering for bostider

Fragan om parkeringsmojligheter regleras i 8 kap. 9 § plan- och bygglagen, men det
saknas en bakgrund i forslaget som beskriver varfor frigan om parkeringsplatser
behdver omhéndertas och styras. Om man fortydligar det 1 dokumentet finns det
mojligheter att 6ka forstaelsen av varfor parkeringsfragan dr viktig.

Storre programomriden

Trots malet for ett minskat bilresande kan det finnas risk for oonskade parkerade
fordon inom allmén plats tills infrastrukturen byggts ut. Inom nya omraden saknas det
ofta service och kollektivtrafik ndr manniskor borjar flytta in. Det dr en utmaning att
f4 mobilitetsatgirder att fungera fran start i dessa omraden om inte fungerande
kollektivtrafik finns pa plats, och det ar viktigt med alternativa 10sningar for att
mojliggora dndrade resvanor. Tidsperioden om minst tio &r fran forsta inflyttning kan
vara kostnadsdrivande beroende pé hur finansieringen ser ut. Det finns exempelvis
risk for att hyrorna hdjs med motsvarande summa.

Enligt forslaget kan det bli aktuellt att justera parkeringstalen vid en
aktualitetsprovning, exempelvis inom stérre programomriden. Det skulle vara bra att
fortydliga nar parkeringstalet for flerbostadshus enligt parkeringskartan inte giller.

Egen fastighet eller dven pa grannfastighet?

Det framgér i forslaget att parkeringsplatser ska ordnas inom kvartersmark. Det finns
mojligheter att utveckla om det innebér inom egen fastighet eller inom kvartersmark
pa annan fastighet. Det kan specificeras i riktlinjen, s att externa aktorer som ska
tillimpa parkeringstalen utgér fran rétt forutsattningar.

Cykelpooler for el-assisterande ladcyklar ar oftast fastighetsknutna till ett specifikt
flerbostadshus. Bilpooler dr daremot inte alltid fastighetsknutna. Det gar att utveckla
om poolbilarnas placering ska anordnas inom egen fastighet eller nagon annanstans.
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Det ér positivt med 6ppen bilpool som fler dn de boende 1 flerbostadshuset kan nyttja.
Om bilpoolsbilarna placeras i slutna garage kan det uppsta svarigheter for andra &n de
boende att nyttja fordonen, beroende pa hur atkomsten till garaget 16ses rent tekniskt.

Pé sidan 5 anges det att minst 80 procent av fastighetens parkeringsbestand ska vara
beldget minst 500 meter fran fastigheten, men max cirka 1 000 meter fran fastigheten.
Det kan vara svért att kravstilla och forklara varfor endast vissa boende ska ha
tillgang till parkering pa fastigheten. For att undvika missforstand, kan det fortydligas
att det finns krav pa att tillgdnglig parkeringsplats ska kunna ordnas inom 25 meter
fran bostadens entré.

Besoksparkering

Det ér tydligt och forutsidgbart med en faststdlld andel besoksparkeringar som ska
anordnas, till exempel nér ett flerbostadshus byggs. Det kan samtidigt bli en utmaning
att krdva 10 procent besdksparkering, nir bilparkeringsplatser behover ordnas genom
frikdp inom nérliggande parkeringshus eller liknande. Det finns dven en utmaning
med att f6lja upp om besoksparkering i1 kdllargarage bestar dver tid eller overgar till
parkeringsplatser for de boende. En brist pa besoksparkeringar kan fa negativa
konsekvenser for parkeringssituationen i det berdrda omradet.

Mbojligheter att utveckla resonemanget om reduktion vid mobilitetsitgiirder

Pé sidan 7 beskrivs det att maxnorm tillampas i omrdden med god tillgdnglighet till
olika mélpunkter, samt att mojligheter ges att uppna ett bilparkeringstal néra noll.
Enligt sidan 5 i tabell 1 anges att mgjlig rabatt pa parkeringstal endast &r 1
parkeringsplats/1 000 kvadratmeter boarea genom ytterligare mobilitetstjénster. Detta
kan tolkas som att maxnorm inte kan underskrida 2 parkeringsplatser/1 000
kvadratmeter bostadsarea for flerbostadshus och att ytterligare sénkning av
parkeringstalet inte &r mdjligt, vilket ddrmed blir motstridigt. P4 sida 9 ndmns det
ocksa att det kan vara mojligt med ett parkeringstal néra noll.

Sarskilda parkeringsutredningar

Det framgér att vid andra boendeformer an flerbostadshus och andra dndamal 4n
bostader behdver en sérskild parkeringsutredning tas fram av byggaktor och
godkénnas av stadens trafikplanerare. Det finns risk for att olika beddmningar gors
och att fragan ddrmed inte hanteras likvéardigt. Samtidigt dr det bade tids- och
resurskrdvande att vid varje bygglovsprovning avgdra om en parkeringsutredning kan
accepteras eller inte. Enligt figur 3 pa sida 13 framgér det inte hur trafikkontoret
medverkar i skedet ”Genomfora” vid bygglovshanteringen.

Vid studentboenden borde malgruppen vara mer styrande dn det geografiska ldget och
ett Annu lagre parkeringstal for studentboende skulle kunna tillimpas. Vid vard- och
omsorgsboenden bor det finnas beskrivning av hur personalparkering och
besoksparkering 16ses. Dessa malgrupper har storre behov av bilparkering jamfort
med de boende som inte antas nyttja bil i ndgon storre utstrackning.
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Cykelparkering

Enligt Uppsala kommuns parkeringstal for cykel ska det anordnas 40
cykelparkeringsplatser per 1 000 kvadratmeter bostadsarea. Ett hogt parkeringstal for
cykel innebédr minskade ytor pa bostadsgirdarna avsedda for vistelse och lek. Om det
ror sig om flerbostadshus som inte byggs med killargarage behover oftast utrymmen 1
entréplan anvindas for cykelrum. Ett hogt krav pd andelen vidderskyddad
cykelparkering konkurrerar med mojligheterna att skapa verksamhetslokaler och
mojliggdra levande bottenvaningar.

Pa sida 2 anges att funktionen for samtliga mobilitetsatgérder ska sikerstillas. Det &r
bra om det finns beskrivet att oljeavskiljare behdvs vid cykelvardsstationer sd att det
inte missas 1 processen.

Flexibiliteten i fordonsflottan avseende cykel bor vara standard sé att dtgarden
uppfyller sitt fulla syfte att tillgodose boende med ldmpliga cykelfordon (tabell 2 pa
sida 9).

Uppfoljningsenhet och processbeskrivning

Det ér positivt att det finns en separat uppfoljningsenhet eftersom det starker
trovirdigheten med kommunens arbete avseende mobilitetsitgiarder och 6kar
samtidigt mdjligheterna att atgirderna vidtas. Det underlittar dven arbetet med att
utvdrdera vilka dtgirder som faktiskt fungerar och vilka som inte gor det.

Det ér inte ovanligt att det drojer allt fran 5—10 ar mellan antagande av en detaljplan
tills dess att en bygglovsansokan skickas in. Det finns risk for att de foreslagna
l6sningarna avseende mobilitet dr utdaterade om det gétt lang tid mellan detaljplanens
antagande och inskickad bygglovsansdkan. Arbetsprocessen i Figur 3 kan
kompletteras med information om att den slutgiltiga mobilitet- och
parkeringslosningen kan avvika fran det som bestdmts i antagande-fasen. Det skulle
underlétta forstdelsen hos de externa aktorerna och tjdnstepersoner som arbetar med
frdgorna.

Besqab, Folkhem, Nordr, NREP, Resona, OBOS, Selvaag, Viktor Hansson och
Ake Sundvall

Besqab, Folkhem, Nordr, NREP, Resona, OBOS, Selvaag, Viktor Hansson och
Ake Sundvalls yttrande har i huvudsak foljande lydelse.

Bakgrund

Kommunstyrelsen i Stockholms stad har sént ut nya riktlinjer fér mobilitet och
parkering. Inom ramen for denna remiss har vi, ett antal Byggaktorer i Stockholm
(Besgab, Folkhem, Nordr, NREP, Resona, OBOS, Selvaag. Viktor Hansson och Ake
Sundvall), gemensamt tagit fram detta remissvar.

Sammanfattning
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Vi vilkomnar stadens ambition att frdmja hallbar mobilitet och tydliggora
kravstéllningen. Det ar sérskilt positivt att p-talen foreslds baseras pd BOA 1 stillet
for antal lagenheter samt att flexibiliteten okar 1 tilldimpningen av riktlinjerna.
Samtidigt innebér flera av de nya kraven, sérskilt gdllande cykelparkering och
mobilitetstjanster, en 6kad kostnads- och ytpdverkan som riskerar att forsdmra
genomforbarheten 1 nyproduktionsprojekt.

For att riktlinjerna ska bli ett effektivt verktyg 1 héllbar stadsutveckling krivs:

e storre hiansyn till projektens ekonomiska bérkraft,
e Okad lokal och situationsanpassning,
e samt en starkare betoning pa samordnade l0sningar.

Synpunkter
Nedan foljer vara synpunkter pa forslaget till nya riktlinjer for mobilitet.
Ekonomisk genomforbarhet

Aven om ligre p-tal kan minska kostnaderna for garage, innebir flera av de nya
kraven for cykelparkering och mobilitetstjanster 6kade investerings- och
driftkostnader utan motsvarande intdkter. Cykelrum 1 attraktiva bottenvaningar,
mobilitetstjdnster utan intéktsbas och krav pé tekniska losningar som hissar och
ramper paverkar projektens 1onsamhet. Som riktlinjerna ar formulerade i
remissversionen kommer de fa en direkt paverkan pé projektekonomin vilket kommer
minska byggrittsvirdet. Minskningen av behovet av parkering kommer inte
motsvaras av en minskad projektkostnad som kompenserar for de 6kade kostnader
som riktlinjerna medfor i dvrigt.

Exempelvis kan kostnaderna for obligatoriska mobilitetstjdnster uppskattas till ca 1
Mkr per 1 000 kvimm BOA baserat pa nyckeltal fran genomforda projekt, kostnader
som maste bdras av bostadskdpare eller hyresgéster. I bostadsrattsprojekt ar det
dessutom svart att langsiktigt sakerstélla att foreningen vill prioritera dessa tjénster.
Riktlinjerna behover darfor erbjuda storre flexibilitet over tid och béttre mojligheter
till alternativa l6sningar.

Samordning av mobilitet

For att uppné effektiv resursanvéndning bor riktlinjerna tydligare framja samordnade
mobilitetslosningar pd planomrades- och stadsdelsniva, snarare dn per enskild
fastighet. Bilpooler, leveranslosningar och andra tjénster blir mer attraktiva och
ekonomiskt hallbara nér de delas av fler hushéll inom ett storre geografiskt
sammanhang.

Staden har ocksa ett ansvar for att mdjliggdra och stddja utvecklingen av ett
sammanhallet mobilitetssystem, som kan integrera olika tjdnster och losningar pa ett
effektivt sitt. Ett sddant system minskar behovet av redundanta anlédggningar och
bidrar till bade ldgre kostnader och 6kad anvéndarvinlighet over tid.
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Bilparkering

Det ér positivt att riktlinjerna 6ppnar for lagre p-tal och att dessa nu baseras pa BOA.
Detta skapar storre flexibilitet 1 ldgenhetssammanséttning och minskar behovet av
kostsamma garage, som i médnga fall har vakanser och dir investeringskostnaden
séllan ticks av avgifter, samtidigt som de medfor hoga klimatutslapp

Mobilitetstjiéinster

Overgangen fran bilparkering till mobilitetstjinster 4r i grunden positiv, men méste
hanteras med storre tydlighet och flexibilitet. Som riktlinjerna dr formulerade nu
kommer privat bilkérande subventioneras under 10 ar vilket inte gor att bilakandet
begrinsas. Mgjligen reduceras det privata bildgandet. Det sittet (via Brfin alltsd) att
subventionera vissa medlemmars privata bilkorande stir ocksa 1 strid med vad en
bostadsrittsforening far syssla med. Det sker pa bekostnad av en hogre arsavgift
vilken d4 betalas av dven de som aldrig anvinder poolbilarna. Vi ser ett sirskilt behov
av:

o fortydligande kring vad som uppfyller kraven (t.ex. om bilpool kan ligga i
nidromrddet och anvindning digitala 1as istdllet for leveransboxar),

e minskad bindningstid for krav pd drift av mobilitetstjanster, efter forsta inflytt
ansvarar foreningen for vilka avtal och funktioner man vill ska finnas knuten till
fastigheten

e samt ett tydligare stod for samordnade mobilitetslosningar inom storre
planomraden och pa stadsdelsniva.

Cykelparkering

Vi ifrdgasitter det hoga cykelparkeringstalet och sérskilt kravet att 75 % av platserna
ska anordnas inomhus och helst i markplan. Det tar i ansprék dyra ytor som annars
kunnat anvéndas till bostidder eller lokaler. Samtidigt visar erfarenhet att
beldggningen i nyproducerade cykelrum ofta ér 14g (séllan over 50 %). Att ytterligare
utoka normen riskerar att skapa outnyttjade ytor med bade kostnads- och
klimatmassig paverkan.

Utdver antalet platser dr dven kraven pa varje cykelplats storlek och tekniska
utformning kostnadsdrivande. Utrymmeskravande cykeltyper, krav pa storre avstand
mellan platser, samt tillgang till hiss eller ramper paverkar byggnadens totala
disponering och yteffektivitet. Detta &r sirskilt utmanande i projekt dar markplan ar
en kritisk resurs.

Vi foreslar darfor:

o att cykelparkeringstalet ses 6ver med utgangspunkt i faktisk anviandning i tidigare
projekt,

¢ att cykelparkeringstalet anpassas battre till platsens mobilitetsforutséttningar,
sasom topografi, tillgang till kollektivtrafik, mikromobilitet och nirhet till
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malpunkter, gdrna med stdd av en kompletterande cykelkarta for att 6ka
traffsdkerheten i kravstéllningen,

e att utformningskraven ses over 1 syfte att minska ytpaverkan och mgjliggdra mer
flexibla, kostnadseffektiva l6sningar.

Mobilitetskartan

Mobilitetskartan r ett bra och tydligt verktyg i tidiga skeden. Dock é&r
tillginglighetsbedomningen i vissa ytterstadsomraden for snév. Ett avstand pa 500—
600 meter till tunnelbana bor generellt betraktas som god tillgdnglighet.

Utredningskrav

Det ér positivt att riktlinjerna ar tydligare én tidigare. For att minska administration
och kostnader bor det framga att projekt som foljer riktlinjerna inte behdver
kompletteras med separata parkeringsutredningar. Riktlinjerna bor utgora tillrackligt
beslutsunderlag vid planbesked, detaljplan och bygglov. Endast vid avvikelser bor
utredningar krévas och d& med tydligt syfte.

Avslutning

Vi vilkomnar riktlinjernas ambition att frimja hallbar mobilitet och skapa en mer
transparent process. Samtidigt behover de vara genomforbara i praktiken, bade
ekonomiskt och fysiskt, for att bidra till att fler bostdder byggs 1 Stockholm.

Vi uppmanar dérfor Stockholms stad att i det fortsatta arbetet:
e sikerstdlla ekonomisk genomforbarhet,

e mojliggora lokal och situationsanpassad tillaimpning,

¢ och stimulera samordnade mobilitetslosningar.

Med dessa justeringar kan riktlinjerna bli ett kraftfullt verktyg for att forena héllbar
stadsutveckling med praktisk verklighet. Vi ser fram emot fortsatt dialog.

Byggnadsfirman Erik Wallin

Byggnadsfirman Erik Wallins yttrande daterat den 28 mars 2025 har i huvudsak
foljande lydelse.

Byggnadsfirman Erik Wallin, med en néra 100-arig verksamhet som byggaktor i
Stockholm och med uppforandet av 14 projekt inom Stockholms stad under de
senaste 20 dren, vill hdrmed ta tillfallet i akt att inkomma med ett yttrande géllande

forslaget till nya parkeringstal, Mobilitet och parkering — Riktlinjer vid nyproduktion.

Efter en genomgéng av det presenterade materialet onskar vi, genom detta remissvar,
bidra med vara synpunkter och rekommendationer.

Bilparkering

70 (93)



Det dr mycket vilkommet att de nya parkeringstalen utgér fran antal BOA istéllet for
antal lagenheter. Det skapar en storre flexibilitet att bygga det som faktiskt efterfragas
pa platsen istéllet for att optimera lagenhetsfordelning efter hur manga
bilparkeringsplatser som dr mojliga att tillskapa.

Bilaga A (kartan) innebér ett vilkommet fortydligande med vilket parkeringstal som
giéller pé respektive plats.

Cykelparkeringstal
Tillbakablick/nuldge

Wallin konstaterar att de cykelgarage som uppforts under det tidigare styrdokumentet
'Cykelparkeringstal vid nyproduktion' uppvisar en hog vakansgrad. I de projekt som
Wallin uppfort de senaste 3-8 dren noterar vi ett nyttjande av cykelgaragen pa mellan
50-60%. De till stor del ej utnyttjade ytorna for cykelparkering har byggts pa
bekostnad av lokaler, bostdder och andra funktioner som fatt lov att prioriteras bort.
De hoga vakanserna i cykelgaragen bidrar dven till 6kade uppvarmningskostnader
och okad forbrukning fastighetsel utan att bidra med funktion eller nytta for
fastigheten.

Kommentarer

Det nya forslaget pd cykelparkeringstal 4r mycket néra de tidigare reglernas vre
grans, vilket resulterar 1 att de flesta projekt kommer att dldggas ett ytterligare okat
cykelparkeringskrav.

Wallin konstaterar &dven att de nya kraven innebér att cykelparkeringsplatser kommer
ta visentligt mer utrymme i anspréak, bland annat da cykelgaragen - enligt forslaget -
skall planeras for en storre andel ladcyklar. Wallin ser en risk att detta ytterligare
kommer forsdmra mdjligheten att tillskapa lokaler, bostidder 1 bottenplan och goda
stadsbyggnadskvaliteter i form av levande bottenvaningar. Parkeringstalet for
utrymmeskravande cykelparkeringar bor revideras. For det forsta framstar 10 % som
en oproportionerligt hog siffra, och for det andra bor dessa tal baseras pé flera
parametrar.

Wallin stéller sig fragande till hur annu fler cykelparkeringsplatser skulle ge
incitament for 6kad cykelanvdndning. Sannolikt kommer det nya forslaget att leda till
annu hogre vakanser inom cykelgaragen.

Bilaga B, Utformning av Cykelparkering, Mobilitet och parkering ér for detaljstyrd
och kommer forsvéra innovation, utveckling och projektanpassning.

Sammanfattning
Wallin anser att:

e de positiva effekterna av fordndrade bilparkeringstal 6verkompenseras negativt i
forhallande till effekterna av forslaget for nya cykelparkeringstal.
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forslaget ligger i konflikt med Stadens ambition om levande bottenvaningar.

att det redan idag laga nyttjandet av cykelgaragen kommer bli &nnu légre.

att forslaget kommer inverka negativt pa mélen kring att optimera byggnadernas
energianvindning.

Att de ekonomiska forutsittningarna forsdmras for byggaktorerna;

- Till skillnad fran bilparkering medfor cykelgarage ingen intdkt eller mojlighet till
att atervinna investeringsmoms

- Cykelgarage som behover byggas 1 entre- eller souterrdngplan ses av Staden
oftast som ljus BTA bostad, och kommer leda till hogre kostnader for
markforvérv utan att det finns en intikt kopplad till ytan.

Sammantaget skulle Wallin vilja se ett nytt forslag pd policy kring cykelparkering
som bygger pa en analys av verkliga vakansgraden for cykelparkering i genomforda
projekt, dir man dven véger in Stadens ambition for levande bottenviningar samt
forankrar policyn med Stadens syn pa vérdeytor i samband med markforvérv.

Byggvesta
Byggvestas yttrande har 1 huvudsak foljande lydelse.

ByggVesta ser positivt pa nya riktlinjer for parkeringstal. Det dr angeldget med en
uppdatering av dessa for att mote samhillets fordndrade behov idag i en framtid. Vi
har idag vakanser i bestandet nir det géller bade cykel- och bilparkering. Med var
erfarenhet lamnar vi foljande synpunkter till texten.

Bilaga - Mobilitet och parkering, parkeringsriktlinjer vid nyproduktion
Cykelparkering Flerbostadshus 50 platser/1 000 kvm BOA. sida 6

Forslag: Basera antal cykelplatser pd ca 2,5 cyklar per 100 BTA.

Kommentar: I utforda projekt med tidigare p-tal for cykel (ca 2,5 cyklar per 100
BTA) har vi vakanser gillande parkeringsplatser for cyklar. De nya p-talen for cykel
kommer medfora en 6kning av antalet cykelplatser samt 6kad yta per cykelplats.
Konsekvens blir mindre uthyrbar yta i markplan och ddrmed hogre hyror.

Cykelparkering Studentbostiader 70 platser/1 000 kvim BOA. sida 6

Forslag: Bibehall nu gillande antal for cykelparkering baserat pa lagenhetsstorlekar.

Kommentar: Antal cykelparkering 6kar med de nya riktlinjerna. Konsekvens blir
mindre uthyrbar yta i markplan och ddrmed hogre hyror.

For studentboenden ges en reduktion om tva parkeringsplatser per 1 000 kvm BOA
1amfort med det ldgesbaserade parkeringstalet for flerbostadshus, med samma krav pa
mobilitetsatgirder. sida 8
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Forslag: Bibehall nu gillande antal for bilparkering for studenter dér projektet forses
endast med de parkeringar som krévs ur tillgénglighetssynpunkt.

Kommentar: Studentboende far med det detta forslag en hojning av antal p-platser for
bil jaimfort med pagaende och utforda projekt vilket inte dr bra di det belastar
studenternas ekonomi med hojda hyror.

Bilaga - Utformning av cykelparkering

Cykelparkering ska i forsta hand placeras i markplan. sida 3

Kommentar: Attraktiv ljus BTA i markplan som annars kan vara intdktsbringande
lokaler reduceras i och med de nya riktlinjerna. En rabatt for tomtrétt eller markkop
kan kompensera for det.

Bilaga - Parkeringskarta

Kommentar: Parkeringskartan bor vara mojlig att uppdatera eller delvis frangé for att
inte riskera att bli ett statiskt verktyg.

Ovrigt

I mycket kollektivtrafiknidra boenden anvénds cykel séllan pa grund av narhet till
kommunikationerna. Darfor onskas flexibilitet gidllande anvindning av utrymmen {or
att mote de faktiska behoven efter fardigstillandet.

JM, Skanska, Peab, Bonava och Einar Mattsson

JM, Skanska, Peab, Bonava och Einar Mattssons yttrande daterat den 1 april 2025
har 1 huvudsak f6ljande lydelse.

Inledning

Exploateringsnimnden beslutade 2024-12-12, §36, att godkdnna nya riktlinjer for
projektspecifika och grona parkeringstal. Riktlinjerna anges bidra till att Stockholm
kan stilla om till héllbart transportsystem. Namnden foreslar kommunfullméktige att
godkénna riktlinjerna.

Forslaget ar nu utskickat pa remiss till utvalda aktorer/organisationer.
Bostadsbyggande och/eller bostadsutvecklande bolag har inte getts mojlighet att yttra
sig over det slutliga forslaget som nu remissas. Bolagen tar darfor hér initiativ att
lamna ett eget yttrande.

Sammanfattningsvis

Samordning mellan bebyggelse- och transportplanering &r vasentligt for en
effektivare markanvéndning i stadsmiljé. Bolagen, som i sina verksamheter arbetar
aktivt for att na satta klimatmal, delar ambitionen om att uppna ett samhaélls- och
bostadsbyggande som bidrar till att miljobelastningen frén resor och transporter
minskar.
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Ett fortsatt bostadsbyggande &r beroende av d6kad forutsebarhet 1 kravstidllande och
okad effektivitet. Detta yttrande dr avgrénsat att belysa den paverkan riktlinjerna
bedoms fa pa projektutformning och projektekonomi.

Riktlinjerna bedoms bidra till ett minskat byggande av bilparkeringsplatser, vilket ar
positivt for mojligheten att bygga fler bostader 1 vissa ldgen. Riktlinjerna riskerar att 1
andra delar dessvirre ge motsatt effekt, dvs. resultera i ett minskat och/eller férdyrat
bostadsbyggande. Detta yttrande inriktas pa att belysa de faktorer och
sambandsforhallanden som riskerar inverka negativt pa bostadsbyggandet.

Vidare 1 yttrandet utvecklas de resonemang som leder fram till slutsatserna att
remissforslaget behover dndras 1 foljande.

o Faktiska projektforutsittningar maste fortsatt kunna beaktas vid
byggnadsndmndens avvigning vid beslut om detaljplan och bygglov.

¢ De minskande behovsytorna for bilparkering (som ges av de dndrade p-talen) maste
kunna anvéndas for det visentligt utokade ytbehovet av cykelparkering.

e Reduktion for bilparkeringsbehov vid mobilitetsatgdrder maste ges en motsvarighet
i reduktion for cykelparkeringsbehov vid mobilitetsatgarder.

e Exploateringsavtal far inte anvidndas vid/for reglering av tjanster.

¢ Riktlinjerna méste fortsatt ange parkeringsbehov baserat pa den faktiska
verksamhetens/funktionens reella behov av bilparkering eller cykelparkering -
oavsett markdgande och/eller upplételseform. Darutéver kan staden som markagare
(vid markanvisningar) ha rekommendationer kring mobilitetstjanster som
ytterligare paverkar behovet av iordningsstéllda ytor for bil och/eller cykel.

Underliggande analyser och resonemang bakom ovan gjorda slutsatser utvecklas
vidare i detta yttrande.

Vi menar dock - utifrdn en samlad genomgéng av forslagets mélbeskrivning och
forslagets reella effekter for projektutformning, projektekonomi, fortsatt
bostadsbyggande och effektiv markanvéndning — att relevant och 6nskad effekt
enklare kan uppnas. Detta genom att nuvarande modell for bedomning av
parkeringsbehov for bil och cykel bibehalls dock med f6ljande édndringar:

1. Styrning pa boarea (istillet for ”per ldgenhet™)

2. Anpassning av behovstal for bade bil och cykel vid
kategoribostader/malgrupper (virdbostader, seniorbostidder, ungdomsbostéder,
studentbostdder mm)

3. Anpassning av behovstal vid delningstjénster for bade bil och cykel.

Faktiska forutsittningar maste fortsatt kunna beaktas

Det ér naturligtvis 6nskvért for alla parter - staden, byggande aktorer och boende — att
riktlinjer for mobilitetsatgirder dr utformade sa att ocksa effektivitet i
projektutformning och markanvdndning kan nas.
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I praktiken anger nuvarande riktlinjer ett bilparkeringsbehov 0,4-0,6 per ligenhet och
ett cykelparkeringsbehov 2,5-4 cyklar per bostad (100 kvm ljus BTA). Det
ldgesbaserade parkeringstalet inom det ovan angivna spannet (0,4-0,6
bilar/ldigenhet) faststdlls av stadens tjdnstemdn i samrdd med byggherren utifran en
kvalitativ bedomning av varje projekts unika forutsdttningar (utdrag ur ”Grona p-
tal””). Forutsittningar som idag kan pdverka behovsbedomningen ar exempelvis
bostadens avstind till kollektivtrafik, city, tillgang till service mm.

I foreslagna riktlinjer anges det bedomda bilparkeringsbehovet i nyproduktion istéllet
som ett ldgesbaserat parkeringstal redovisat i en parkeringskarta. Parkeringstalet for
bil och cykel berdknas utifran tillskapad boarea. Detta dr en positiv fordndring mot
tidigare princip, eftersom detta ger en viktig flexibilitet sdvil under detaljplanearbetet
som nér detaljplanen vunnit laga kraft. Behovsbedomning utifran boarea mojliggor att
lagenhetsfordelning kan férdndras om/nir marknads- och projektforutsittningar
forandras. Detta utan att antaget antal bilparkeringsplatser samtidigt behover dndras
(som vid berdkningsgrund “parkeringsbehov per ligenhet”).

Fortydligandet i kartan, reduktionen av bilplatsbehovet och berdkningsgrund boarea
ar vilkomna dtgarder.

En brist med den nu foreslagna modellen 4r dock att byggnadsndmnden inte langre
har att véiga in faktiska omsténdigheter sdsom anpassning till geografi,
projektspecifika forutséittningar, malgrupp (exempelvis kategoribostdder), tillging till
etablerad eller planerad kollektivtrafikforsorjning. Vi vill understryka att dessa
avvagningar enligt PBL hor hemma i de sjilvstdndiga vervdganden som
myndigheten ska gora under detaljplanearbetets lokaliserings- och
lamplighetsprovning, liksom i efterfoljande tillstdndsprovningar. Vi menar att dessa
stdllningstaganden varken kan eller ska dverlatas pa annan part/ndmnd 4n
byggnadsndmnden (vilket nu foreslagna riktlinjer anger) och att forslaget 1 detta
mdste dndras sd att stadens olika roller — som markéagare, trafikexpert och
myndighetsndmnd — tydligt och fortsatt halls isar.

Parkeringsbehov {or bilar

Vér bedomning ar att de nya riktlinjerna for med sig ett minskat behov av
bilparkering och ddrmed minskade ytor for bil 1 garage/kéllarvaningar. Vi vill dock
uppmaérksamma att detta inte omedelbart innebar att garage/kéllarvdningar kan
minska i storlek i motsvarande omfattning.

Parkeringsbehov {or cyklar

Var bedomning ar att de nya riktlinjerna for med sig ett 6kat antal cykelparkeringar
och visentligt utokat ytbehov for cykelférvaring. Detta som resultat av
berdkningsmodellen for behovsbeddmningen i kombination med kraven att ordna
utrymme for fler cyklar, att endast 50 % av platserna far vara hingmonterade
tvvaningsstill, att breddmattet for cykelplatser 6kas samt att 10% av cykelplatserna
ska vara anpassade for utrymmeskravande cyklar.
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Som tidigare ndmnts anges cykelparkeringsbehov i nuvarande riktlinjer till 2,5-4
cyklar per bostad (100 kvm ljus BTA) med mojlighet till projektspecifik bedomning
inom spannet. Tabellen nedan visar skillnaden mellan bedémt cykelparkeringsbehov
genom nuvarande riktlinjer och de nu foreslagna riktlinjerna baserat pd BOA {or
exempelldgenheter. Har bor noteras att foreslagna riktlinjer genomgaende anger det
hogre behovstalet enligt de nuvarande riktlinjerna.

Antal cykelplatser Nuvarande Cykelnorm
Rok Boa nya riktlinjer 2 5cyklar/I00LBTA 4 cyklar/1001BTA
1rok 32 1.6 1.03 1.64
2 rok a5 2.75 1.76 2.82
3rok 73 3.75 2.40 3.8
4rok 100 3 3.21 5.13
5 rok 115 2.7 3.69 2.90
Student 27 1.89 1.50
*Cykelparkeringstal i ett spann om 2, 5-4 cyklar per 100 kvm fjus BTA.

Av forslaget till nya riktlinjer framgar ocksa att hansyn inte langre tas till
lagesanpassning, projektforutséttningar, tillgang till delningstjinster,
lagenhetsanknutna 16sningar, malgrupper och/eller kategoribostéder.

I praktiken betyder detta att fastighetsdgaren/foreningen r skyldig att upplata fem
lattillgangliga cykelparkeringar for en familj pa fyra personer som bor 1 en ldgenhet
om 100 kvadratmeter. For den genomsnittliga seniorbostaden om 3 rok, som bebos av
max 1-2 vuxna i aldern 70+, ska 3,75 cykelplatser finnas. I ett virdboende om 35
kvadratmeter ska den boende ha tillgang till ndstan 2 cykelplatser. For en student i en
27 kvadratmeter stor lgenhet ska 2 cykelparkeringsplatser ordnas.

Var erfarenhet och systematiska uppfoljningsarbete ger vid handen att dessa nya
cykelparkeringstal vida 6verstiger det faktiska cykelbehovet 1 nyproduktion. Det
géller ordindra flerbostadshus (oavsett upplételseform) och definitivt
malgruppsbostider (sdsom seniorbostdder) och kategoribostéider.

Forutom det visentligt utdkade cykelbehovet och didrmed ytan for forvaring, stills
krav pd att 75 % av cykelparkeringen ska ske inomhus. Till vilket ska ldggas det
”skallkrav” som framgar av bilaga 1 b (sid 3); ”Cykelparkering ska i forsta hand
placeras i markplan”. Kravet forstas som att all cykelparkering, som ska anordnas 1
markplan, kommer behdva rymmas 1 bottenvaningen. Forst nér detta alternativ
uttomts kan eventuellt kvarstdende parkeringsbehov 16sas i andra utrymmen,
exempelvis kéllare/garageplan.

Samtliga ytor 1 garage och bottenplan behdver kunna anvéndas till de funktioner som
ger den mest effektiva 16sningen relaterat till behov och projektets lige. Okad
effektivitet minskar ocksa den milj6- och klimatbelastning som byggande
oundvikligen innebar.

Mindre effektiv anviandning av byggeda ytor
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I illustration A visas ett flerbostadshus om ca 180 lagenheter (normal
lagenhetsfordelning). For kvarteret ordnas bilparkering genom parkeringskop i
mobilitetshus, vilket betyder att parkeringsvaning/kéllare inte alls behdver utforas 1
kvarteret.

[Mustration B visar vad som sker om samma antal cyklar placeras utifran de nya
kraven pd placering i forsta hand i bottenvaning samt kraven pé okat breddmatt -
ytorna for cykelrum dkar med ca 450 kvadratmeter. Konsekvensen av ytutokningen
ar att 4 normalstora (3-4 rok) ldgenheter alternativt 6 mindre (1-2 rok) ligenheter inte
langre kan byggas i det aktuella projektet. Dir bostéderna ersitts av cykelforrddsytor
far detta ocksa en negativ inverkan pé stadsbilden eftersom detta direkt forsvarar vid
utformningen av levande bottenvéningar.

i =t

Hlustration A Hlustration B

Kraven beddms sammantaget driva fram ett 6kat byggande av cykelforradsytor i
gatumiljo. Det som skulle kunna ha varit intéktsbiarande verksamhetsytor med hog
nyttjandegrad eller efterfragade bostdder riskerar istdllet att (erfarenhetsméssigt)
utgdras av mer eller mindre tomstéllda cykelforrad. Med de erfarenheter som finns av
faktiskt nyttjande (trots utformning med hog tillgénglighet) av cykelrum i
bottenvaningar, far konstateras att de nya kraven prioriterar cykelforrdd med lag
nyttjandegrad framfor fler bostider.

De nya riktlinjerna leder till minskade garageytor, vilket forvintas kunna bidra till
minskade produktionskostnader. Principiellt sett dr detta en korrekt slutsats. Férre
garageplatser krdver mindre yta, vilket 1 sig kan bidra till sdnkta kostnader vid
byggandet av garaget. Notera dock att kostnadsminskningen inte star i proportionellt
forhallande till den minskade ytan och dessutom inte till en sdnkning av den totala
produktionskostnaden.

Nyckeltal for byggande av ett ordinért garage under ett bostadshus ligger pa ca 28 m?
per plats. Detta inkluderar parkeringsyta, koryta och infart. Med ett mindre garage
kan det bli svérare att tillskapa en effektiv 16sning. Nyckeltalet for ett bostadsprojekt
med ett mindre antal parkeringsplatser (>20 garageplatser) kan istéllet bli upp till 40
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m? per plats. Konsekvensen ér att bade kostnad att bygga varje plats och
materialatgang per plats okar.

For ett effektivt byggande ar det optimalt om bostadshusets fasader placeras rakt
ovanfor garaget/killarens ytterviggar. Ett garage som inte stimmer med
byggnadsvolymen ovan mark driver mot mer komplicerade och kostnadsdrivande
16sningar och lingre byggtider. Detta beroende pa fler och mer komplicerade balk-
och pelarlosningar, mer armering, fler moment med éterfyllning av mark under
arbetet med grundldggning och kéllarbjélklag.

En byggnad maste grundldggas i hela sin utbredning. Dar detta kan ske rationellt och

kostnadseffektivt kan produktionskostnaden minska och miljonyttan 6ka. Annars inte.

For att uppné god projektekonomi, vore det till fordel att istdllet anvénda det
minskade behovet av bilplatser 1 garagevaningen for det nu utdkade cykelbehovet. En
sddan l0sning motverkas dock av skallkravet pa att i forsta hand” placera cyklarna i
markplan. Detta krav motverkar ocksid mojligheten att pa ett kvalitativt sétt anpassa
projektet till stadsbild och naturférhallanden.

De nya riktlinjerna méste darfor dndras att, 1 likhet med de nuvarande, mojliggora
projektanpassning utifran plats- och projektspecifika forutsittningar samt att kravet
pé att cykelparkering i forsta hand ska l9sas 1 markplanet tas bort.

Inkonsekvens kring mobilitetsatgdrder och delningstjinster

Mobilitetslosningar borde snarare samordnas pa stadsdelsniva dn med ldngtgaende
kravstéllande pé enskilda fastigheter i nyproduktion. Ett héllbart transportsystem
kraver ett systemiskt angreppsétt dir 4ven befintliga fastigheter och verksamheter
inkluderas. Bilpooler, leveranslosningar och andra tjénster blir mer attraktiva och
ekonomiskt héllbara nér de delas av fler inom ett storre geografiskt sammanhang.

I riktlinjerna foreslas en modell for att minska antalet parkeringsplatser i utbyte mot
mobilitetsatgarder. Det saknas dock en motsvarande modell for cykelplatser,
exempelvis tas det inte hinsyn till att det idag finns ett tillgédngligt och vl utbyggt
hyrsystem for cyklar och elsparkcyklar. Om motsvarande lagesanpassning skulle
finnas for cykelparkeringsbehovet skulle ett projekt i centralt ldge kunna ges en
relevant reduktion.

Flera av de foreslagna mobilitetsatgérderna syftar till att 6ka nyttjandet av
delningstjinster. Samtidigt ger sddana 16sningar enligt foreslagna riktlinjer inte ndgon
effekt pa det totala cykelparkeringsbehovet, vilket ar motsédgelsefullt. Det dr heller
inte rimligt sett till den klimat- och miljobelastning som uppstar om varje enskild
antas ha flera cyklar trots god tillgéng till hushéllsndra mobilitetslosningar for cykel
som cykelpool, ladcyklar mm.

Det &r ocksa en brist att riktlinjerna inte heller 6ppnar upp for forvaringslosningar 1
lagenheten. Det kan konstateras att boende 1 savél hyres- som bostadsritter hellre
véljer att placera pendlings- och/eller elcykel i ldgenhet framfor forvaring i
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gemensamma utrymmen. Darfor borde bl.a. plats for forvaring i ldgenhetsforrad
rimligtvis inréknas vid berékning av totalt antal cykelplatser.

Riktlinjerna behover darfor dndras sé att reduktion for bilbehov vid mobilitetsétgéarder
ges en motsvarighet i reduktion for cykelbehov vid mobilitetsatgarder.

Markanvisningar och berdkning av képeskilling

Anbud infér markanvisning utvarderas i normalfallet utifran ett antagande om ett
utforande av ett "normalprojekt”. Detta utifran ett antal parametrar och styrande
faktor, bl.a. projektets "nyttjandegrad”, dvs. forhdllandet mellan boarea och ljus
bruttoarea. I sak anger detta nyckeltal projektets forutsittningar att effektivt tillskapa
intdktsbiarande boendeyta 1 forhallande till byggnadens totala yta, dér en god
nyttjandegrad dr ca 78%. Det dr dock inte ovanligt att denna sjunker vésentligt under
en planprocess. Vid berdkningar av slutlig kopeskilling har hittills (i samband med
markanvisningar) inte hdnsyn tagits till den hér typen av forsdmringar i
projekteffektivitet.

I underlaget framgar resonemanget att riktlinjerna leder till att antalet
parkeringsplatser 1 kéllare/garage kommer minska, varmed produktionskostnaderna
bedoms minska i motsvarande mén. Det framgar dock inte att nyttjandegraden med
foreslagna riktlinjer per automatik sjunker — detta som resultat av kravet pa att
anordnande av cykelparkering foretrddesvis ska ske i bottenvéningen. I enlighet med
stadens berdkningsmodell for kdpeskilling kommer ytan anses utgora yta for
bostadsandamal, ljus BTA. Darmed ingar ytan i berdkningen av kopeskillingen for
bostadsbyggritten. Resultatet dr att projekteffektiviteten och intdktsbarande ytor
minskar medan berdkningsgrundande yta for kopeskillingen &r densamma.

Det kan konstateras att projektekonomin blir simre vid markanvisningar (med
bibehéllande av stadens nuvarande prissittningsprinciper) samtidigt som ytor som
hade kunnat bli bostider istéllet blir cykelrum — nagot som péverkar byggréttsvérdet
negativt.

Oldmpligt att reglera tjanster i exploateringsavtal

Exploateringsavtal kan/far anvindas for att reglera privata
fastighetsdgares/byggherrars skyldigheter att bekosta och utfora atgarder som kravs
for att uppfora en viss detaljplans avsedda bebyggelse samt anordna allménna platser
och teknisk infrastruktur. Det vill séga, atgdrder som behovs for att genomfora
detaljplanen. Sa dr ocksé begreppet definierat i 1 kap. 4 § plan- och bygglagen. Det
ska ocksd understrykas att ingdende av avtal per definition dr en frivillig tgérd. Nér
kommunen 1 egenskap av myndighet skriver avtal med en fastighetsdgare kan inte
detta innehalla mer langtgdende krav &n vad kommunen i sin myndighetsutdvning
skulle kunna hédvda utan avtal.

Det saknas helt enkelt stod i plan- och bygglagen att genom exploateringsavtal dldgga
en exploator/fastighetsidgare att tillhandahélla en mobilitetstjdnst som ska nyttjas av
andra dn fastighetségaren sjélv, till exempel dennes hyresgister eller en
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bostadsrittsforening. (Se vidare betdnkandet Starkt planering for en héllbar
utveckling (SOU 2021:23). I betidnkandet framgér att gillande plan- och bygglag inte
ger mojligheter att 1 exploateringsavtal komma 6verens om mobilitetsatgarder och
mobilitetstjinster.)

For det fall en exploator/fastighetsdgare dnda skulle inga ett sddant avtal uppstar
direkt fragor om hur skyldigheten att halla en mobilitetstjénst ska foras vidare vid
agarskiften. I de fall skyldigheten att ordna mobilitetstjanst ska paforas en
bostadsrittsforening, bor noteras att detta i sa fall strider mot gillande regler for
bostadsrittsforeningars verksamhet. Det finns hir ett direkt hinder for att via avtal
pafora krav pa leverans av framtida tjanster, sisom mobilitetstjdnster, till framtida
fastighetségare. Det torde ocksa vara hogst oklart om dgare av hyresfastighet, kan
tvinga framtida hyresgéster att nyttja eller for den delen, via hyran, betala for sddana
avtalade tjanster.

Riktlinjerna maste dndras att fortsatt ange parkeringsbehov baserat pa den faktiska
verksamhetens/funktionens reella behov av bilparkering eller cykelparkering - oavsett
markégande och/eller upplatelseform. Déarutover kan staden som markégare (vid
markanvisningar) ha rekommendationer kring mobilitetstjanster som ytterligare
paverkar behovet av iordningsstéllda ytor for bil och/eller cykel.

Samfundet S:t Erik

Samfundet S:t Eriks yttrande daterat den 27 mars 2025 har i huvudsak foljande
lydelse.

Stockholms stad har tagit fram ett forslag till revidering av riktlinjer for parkeringstal
med maélet att styra mot lagre parkeringstal vid nybyggnation. Foreslagna riktlinjer
innehaller forslag pd lagesbaserade parkeringstal for bilar med en maxnorm for
innerstaden och en miniminorm for ytterstaden. Cykelparkering och andra
mobilitetstjdnster foreslds som standard for alla nybyggda bostadshus.

Samfundet S:t Eriks synpunkter

Sammantaget anser samfundet att forslaget till nya parkeringsnormer tar steg i rétt
riktning, men att betydligt storre fordndringar av dagens system behovs for att styra
mot mél om 6kat bostadsbyggande, sundare stadsmiljéer, mer stadsliv, minskat
bilresande och bittre klimatanpassning.

Den dominans av vigtransporter som préglat planeringen i Sverige och Stockholm
sedan bilens genombrott pd 1950- och 60-talen genererar inte bara direkta klimat- och
miljoavtryck, utan har ocksa stor paverkan pa stadens struktur, téthet,
resursanvindning och offentliga rum. Genom sina markansprak skapar bilen avstand
och ytterligare transportbehov med &nnu mer markansprak.

Miniminorm driver utglesning. Parkering &r ett av stadens viktigaste styrmedel for att
reglera trafiken och péverka ménniskors resval. Parkeringstalen styr biltillgénglighet
och prisbild men har ocksé effekter pa markanvéndning, bostadsbyggande, buller,
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gronska, stadskvalitet, stadsliv och potential for bostadsbyggande. En miniminorm
for parkering, som foreslas utanfor centrum, innebér per definition att staden driver
pa bilanvdndningen. Detta betyder att vi fortsétter att bygga fast oss 1 ett vixande och
utrymmeskridvande bilberoende — istillet for att fradga oss vilken stad och vilken
stadsutveckling vi vill ha.

Ytterstadens potential tas inte tillvara. Delar av ytterstaden fér enligt forslaget
parkeringstal som &verstiger dagens bilinnehav. Med ett fortsatt dverutbud av
parkering minskar efterfragan pa alternativa mobilitetstjanster. De fortsatt hoga
parkeringstalen for ytterstaden riskerar att bli himmande for omstéllningen i de
bostadsomraden dér det finns bast forutséttningar att fortdta och dir behovet av en
stadsutveckling for en tryggare och béttre boendemiljo &r som stdrst. Detta dr ocksa
omraden som idag utmirker sig genom hdga sommartemperaturer pa grund av sina
stora asfalterade parkeringsytor.

Marken kan anvédndas mer effektivt. I forslaget saknas uppgifter om det totala antalet
parkeringsplatser i Stockholm, antal i garage, pa kvartersmark och gatumark samt i
forhallande till antalet bilar. P& nationell niva uppgar antalet parkeringsplatser till
ndrmare 50 miljoner. Varje bil i Sverige har tillging till 8 platserl och star stilla 97%
av tiden. 2 Men samfundet erfar att det finns ett stort 6verutbud av parkering ocksa 1
Stockholm. Systemet dér parkering ska l9sas pa fastighetsnivd innebér en
suboptimering, dir dagens parkering inte nyttjas samtidigt som ny kostsam
parkeringsyta tillfors i1 garage, till men for kvaliteten 1 ndromradet.

Parkering subventioneras idag. Systemet med miniminorm for parkering innebar
direkta och indirekta subventioner av parkering och dédrmed bildgande och bilresande.
Detta trots att tva av tre stockholmare inte dger bil samt mindre dn hilften av
hushallen i flerfamiljshus disponerar en bil. I nybyggnation kostar en parkeringsplats
1 garage 500—700 000 kronor att anldgga. Idag laggs mellan 500 och 1 500 kr per
ménad pé hyran i nybyggnation d& marknaden inte betalar hela kostnaden for
anldggandet. Detta innebér att boende som inte har rad eller véljer att inte 4ga en bil,
betalar for grannens parkering, vilket inte dr rimligt. Vidare leder hoga krav pa
parkeringsplatser till att vissa bostadsprojekt helt enkelt inte blir av.

Forslaget bor omarbetas pa foljande punkter:

e Ta bort systemet med parkeringstal helt eller ersitt miniminormen med maxtal i
hela staden. Oppna for projekt med p-tal 0 Aven i ytterstaden.

e Ersitt dagens subventionerade parkering med ett system dér den som parkerar
betalar den fulla kostnaden. Med ett fortsatt Gverutbud av parkering minskar
efterfrdgan pa alternativa mobilitetstjinster.

e L6s mobilitet och parkering pa omradesniva. Ta bort krav pd parkering inom
fastigheten och styr mot samlade 16sningar som mdjliggor ett mer effektivt
marknyttjande. och battre stadsmiljo.
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e Uppritta en mobilitetsplan. Kartligg dagens parkeringsutbud och redovisa hur
behovet av mobilitetstjanster och parkering kan 16sas pd omradesniva. Genom att ta
ett samlat grepp om mobilitetsfragan kan staden sédkerstélla att alla stockholmare
fér tillgang till hallbara resmdjligheter samtidigt som vérdefulla markresurser tas
tillvara for stadsutveckling.

Remissammanstallning andra remissomgangen

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret och exploateringsnidmnden.

Stadsledningskontoret

Stadsledningskontorets tjansteutlatande daterat den 22 oktober 2025 har i huvudsak
foljande lydelse.

Stadsledningskontoret anser att de synpunkter som inkommit under remisstiden ar
omhéndertagna i Mobilitet och parkering — riktlinjer vid nyproduktion.
Stadsledningskontoret konstaterar att de justeringar som genomforts i riktlinjerna
bidrar till en 6kad flexibilitet med mojlighet att géra beddmningar som &r lampliga
for platsen samtidigt som vissa parametrar fortsatt &r lasta, vilket ar viktigt ur ett
likabehandlingsperspektiv.

Stadsledningskontoret foreslar att kommunstyrelsen foreslar att kommunfullméaktige
beslutar att Mobilitet och parkering — riktlinjer vid nyproduktion godkinns. enligt
bilaga 1 till stadsledningskontorets tjdnsteutlatande. Stockholms Stadshus AB
uppmanas att for egen del anta samt dven ge samtliga bolagsstyrelser i uppdrag att
anta Mobilitet och parkering — riktlinjer vid nyproduktion enligt bilaga 1 till
stadsledningskontorets tjdnsteutldtande. Stockholms Stadshus AB uppmanas att ge
samtliga bolagsstyrelser 1 uppdrag att ta fram anvisningar till riktlinjerna. Riktlinjer
for projektspecifika och grona parkeringstal (dnr 124-1122/2015) upphdr ddrmed att
gilla.

Exploateringsnamnden

Exploateringsndmnden beslutade vid sitt sammantride den 16 oktober 2025
foljande.
1. Exploateringsndmnden beslutar att godkdnna exploateringskontorets
tjdnsteutlatande som svar pa remissen.

2. Exploateringsndamnden beslutar att omedelbart justera paragrafen.

Reservation av Dennis Wedin m.fl. (M) som foreslar att namnden beslutar att
avstyrka kontorets tjdnsteutlatande som svar pa remissen for projektspecifika och
grona parkeringstal.

Reservation av Gabriel Kroon (SD), se Reservationer m.m.

Sdrskilt uttalande av Linn Bessner (C), se Reservationer m.m.
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Exploateringskontorets tjansteutldtande daterat den 17 september 2025 har i
huvudsak foljande lydelse.

Exploateringskontoret konstaterar att justeringarna bidrar till en 6kad flexibilitet dér
kontoret har mojlighet att géra bedomningar lampliga for platsen samtidigt som vissa
parametrar fortsatt ar lasta, vilket ar viktigt ur ett likabehandlingsperspektiv. Det
framkom tydligt i de utvérderingar som gjorts med anledning av justeringarna att
otydliga bedomningskriterier bidragit till en otydlighet och forsvarat arbetet med
likabehandling i projekten. I interna tillimpningsanvisningar finns mgjlighet att

tydliggora hur bedomning kring god eller mindre god cykelinfrastruktur ska bedomas.

Att sdnka cykelparkeringstalet ser kontoret som positivt da det bidrar till en mer
rimlig méngd cykelparkeringar och samtidigt uppfyller de krav som finns 1 Boverkets
byggregler, om minst en cykel per boende. Kontoret ser dven positivt pa de
textjusteringar som genomforts da det fortydligar riktlinjens innehéll och mening pa
ett bra sitt.

Exploateringskontoret har tillsammans med trafikkontoret och stadsbyggnadskontoret
diskuterat justeringarna med kommunstyrelsen och anser dem som lampliga.
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Reservationer m.m.

Exploateringsnamnden den 12 december 2024

Reservation av Anders Edin (SD)

1. att ndmnden beslutar att avsla kontorets forslag samt
2. att darutdver anfora foljande:

Ur ett perspektiv dér bilen virderas hogt, och man ser positivt pa individens frihet att
vélja bil som huvudsakligt transportmedel, medfor det foreslagna systemet for lagre
parkeringstal och 6kad satsning pa mobilitetslosningar flera problem. For det forsta
kommer farre parkeringsplatser i nybyggda omraden gora det svérare och dyrare att
dga och anvinda bil.

Bildgare kommer att mdtas av 6kad konkurrens om parkeringsutrymmen, vilket nu
redan ar ett stort problem i manga omraden, hojda priser och langre avstand till
tillgéngliga platser, vilket i sin tur minskar bekvémligheten och okar tidsatgangen for
vardagsresor.

Dessutom innebar fokus pé cykel-, gdng- och kollektivtrafik samt olika delade
fordonstjénster att man frdngar den individuella valfriheten och flexibiliteten som den
egna bilen erbjuder.

I omraden med bristféllig kollektivtrafik eller dar ménniskor av olika skél 4r beroende
av bil, exempelvis barnfamiljer, dldre, personer med funktionsnedséttningar eller
boende i fororter och ytteromraden, kommer ett begransat bilutrymme skapa
betydande praktiska problem.

Sammantaget ser Sverigedemokraterna att denna utveckling ar en politisk och
byrékratisk inskrankning av méinniskors valfrihet och bekvimlighet. I stillet for att
uppmuntra och underlétta {for bildgandet och individuell rorlighet, verkar forslaget
snarare forsvéara och begrinsa detta, till nackdel for oss som véarnar om bilen som
centralt transportmedel.

Reservation av André Nilsson (L)

1. att ndmnden beslutar att avsld kontorets forslag samt
2. att ddrutdver anfora foljande:

Liberalerna motsdtter sig inforandet av fler pekpinnar och begransningar av friheten
for de aktorer som forsoker bygga Stockholm béttre. En maxnorm for bilparkeringstal
1 stadens riktlinjer for nyproduktion skulle gora mer skada dn nytta. Det maste finnas
en storre flexibilitet, dar byggaktorer ges ratt forutsattningar for att skapa tillrackligt
med parkeringsplatser, dir marknaden medger, exempelvis med underjordiska
16sningar 1 innerstaden dér behovet for detta kan antas vara stort och vi gédrna fér bort
fler parkerade bilar fran gatuplan.
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En maxnormen pa 3 parkeringsplatser per 1 000 kvm BOA i stadens centrala delar
skulle hindra utvecklingen av vélbehovliga parkeringslosningar. Detta skulle bli
sarskilt patagligt i omraden med hog befolkningstithet.

Staden ska i minsta mdjliga mén forbjuda och forhindra de som vill bygga vér stad
battre. Mer frihet dr béattre 4n mindre frihet. S4 dven 1 frigan om forbud mot
parkeringar.

Ersattaryttrande av Aron Modig (KD)

1. Attavsla forslag till reviderade riktlinjer
2. Att dérutdver anfora foljande:

Kristdemokraterna stéller sig starkt kritiska till styrets planer pa att inritta byggstopp
for fastigheter som anses innehdlla for ménga parkeringsplatser till sina hyresgister
eller bostadskopare. Likasa dr vi chockerade dver planerna pa att stoppa byggen av
villor med fler d4n en parkeringsplats. Starkt reglerande riktlinjer som inskranker
dganderitten av mark inom var kommuns grénser kan enbart motiveras genom
vérnandet av liv och hilsa, likt flera legitima regelverk for byggbranschen. Men att
begrinsa markinnehavarnas mojlighet att bygga pé sin egen mark for att motverka
stockholmarnas innehav av bil kan vi inte acceptera.

Vi menar att staden behdver reformera sin parkeringspolitik 1 syfte att tillgodose
invanarna med utgidngspunkt 1 deras faktiska behov. Likt styret delar dven vi
ambitionen att frigdra ytor i gaturummet fran parkering till andra funktioner och
utsmyckning. Men till skillnad fran vanstern anser vi att parkeringsmojligheterna
behover ersittas nir de forflyttas fran gatorna, inte tas bort. Genom tillrdckligt goda
parkeringstal i nyproduktion, fler underjordiska parkeringsgarage och parkeringskop
kan invénarnas behov av parkering sékerstéllas utan att fler bilar trangs ut pa stadens
gator. Men med detta forslag till reviderade riktlinjer kommer fler att trangas ut i
gaturummet. Vidare riskerar riktlinjerna forsvara omstéllningen till eldrivna fordon
nér parkeringsutbudet, och dirmed mojligheten att utdka laddinfrastrukturen,
begrinsas. Med vart forslag om parkeringsmal, tillrdckliga parkeringstal vid
nyproduktion och mélet om 100 procent laddplatser &r 2030 i stadens och
allménnyttans garage skulle omstillningen underlittas markant. Vi beklagar styrets
beslut.

Stadens riktlinjer for parkeringstal vid nyproduktion tappar sin &ndamalsenlighet nér
syftet foreslas vara att motverka den privatdgda bilen, dn att anpassa
parkeringsutbudet baserat pa narheten till innerstaden och dess goda

kommunikationer. Inrdttandet av parkeringstak savél i city som vid bygge av villor tar

klafingrigheten till nya nivaer.

Kristdemokraterna foreslar darfor att forslaget till reviderade riktlinjer avslas 1 sin
helhet.
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Fastighetsndmnden

Reservation av Sergej Salnikov (SD)

1. att ndmnden beslutar att avsld forvaltningens tjansteutlatande samt
2.  att ddrutdver anfora foljande:

Sverigedemokraterna &r negativa till alla forsok att minska den redan
anméarkningsvart laga p-talsnormen 1 Stockholm stad. Den foreslagna ldgesbaserade
bedomningen innebér att mellan 3-6 p-platser ska finnas per 1000 kvm BOA. For ett
genomsnittligt villaomrade innebar detta att vartannat hus saknar en parkeringsplats.
An virre blir det for ligenhetsomraden i ytterstaden dér det kan forekomma 4-6 p-
platser pa 15+ ldgenhetshushall.

Sverigedemokraterna foresprékar en fordjupad utredning i syfte att bevara och dar det
ar behovligt hja p-normen.

Reservation av Frank Hojem (C)

1. att ndmnden beslutar att delvis godkdnna fastighetskontorets forslag samt
2. att darutdver anfora foljande:

Revideringen av riktlinjer for projektspecifika och grona parkeringstal ar ett
vilkommet steg i omstdllningen av Stockholm till en stad som vérdesétter héllbara
och utrymmeseffektiva transporter. Vi &r positiva till att parkeringsnormerna i
stadsdelar med god kollektivtrafikforsorjning och med urban karaktir kan héllas till
ett minimum, men ser samtidigt ett behov av att utdka eller specificera riktlinjer for
bilparkering vid 6vriga besokspunkter, samt sikerstilla att uppfoljning av
kompensatoriska mobilitetsatgérder genomfors.

Centerpartiet anser att en maxnorm till skillnad frdn en miniminorm inte bidrar till att
byggaktorer blir bundna att tillhandahélla fler parkeringsplatser &n vad som ar
motiverat med hinsyn till lokala férhallanden. Samtidigt maste riktlinjerna inrymma
tillrackligt med flexibilitet, sa att de aktorer som sa onskar tillskapa ett overskott av
utrymmeseffektiv parkering pa kvartersmark har mojlighet att goéra det — om detta
exempelvis underlattar for p-kopslosningar fastighetsdgare sinsemellan. Till {61jd av
detta dr det en forutsittning att omrddets generella forutséttningar tas 1 beaktning och
att tillgdng samt prisséttning pa gatuparkering anpassas dérefter.

Sarskilt uttalande av Henrik Virro m.fl. (alla M) och Hansi Karppinen (L)

Fastighetskontoret hanterar en rad verksamhetskritiska funktioner som kréver flexibla
och dndamalsenliga parkeringsldsningar for personal, verksamhetsfordon och
materialtransporter.

Det foreliggande forslaget till nya mobilitets- och parkeringsriktlinjer har emellertid
en alltfor ensidig prioritering av cykelparkering och generella minskningar av
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parkeringsplatser, vilket riskerar att inte mdta kontorets praktiska och operativa
behov.

Specifika krav pa omfattande cykelparkering, med detaljerade och kostnadsdrivande

krav pd bland annat dorrbredder, hissutrymmen och sérskilda utrymmen for lastcyklar

riskerar 1 ménga fall bli 6verdimensionerade och ej kostnadseffektiva. Forslaget
saknar ocksa en tydlig analys av hur dessa krav péverkar fastighetskontorets ekonomi
och hur det moter verksamheternas verkliga behov.

Dessutom saknas ett tillrdckligt fokus pd verksamhetsfordon och arbetsfordon, vilka
ar centrala for fastighetskontorets dagliga drift. Det dr avgérande att
mobilitetslosningarna inte skapar hinder eller ineffektiva arbetsprocesser, utan
tvirtom stodjer verksamhetens behov snarare dn skapa politisk detaljstyrning.

Ersattaryttrande av Lovisa Hedin (KD)

1. Attavsla forslag till reviderade riktlinjer,
2. Att darutover anfora foljande

Kristdemokraterna stéller sig starkt kritiska till styrets planer pé att inrdtta byggstopp
for fastigheter som anses innehélla for ménga parkeringsplatser till sina hyresgister
eller bostadskopare. Likasa ér vi chockerade over planerna pa att stoppa byggen av
villor med fler &n en parkeringsplats. Starkt reglerande riktlinjer som inskranker
dganderitten av mark inom vir kommuns grinser kan enbart motiveras genom
vérnandet av liv och hilsa, likt flera legitima regelverk for byggbranschen. Men att
begriansa markinnehavarnas mojlighet att bygga pé sin egen mark for att motverka
stockholmarnas innehav av bil kan vi inte acceptera.

Vi menar att staden behdver reformera sin parkeringspolitik i syfte att tillgodose
invénarna med utgdngspunkt 1 deras faktiska behov. Likt styret delar dven vi
ambitionen att frigora ytor i gaturummet frén parkering till andra funktioner och
utsmyckning. Men till skillnad fran vénstern anser vi att parkeringsmdjligheterna
behover erséttas ndr de forflyttas frin gatorna, inte tas bort. Genom tillrackligt goda
parkeringstal i nyproduktion, fler underjordiska parkeringsgarage och parkeringskop
kan invanarnas behov av parkering sékerstéllas utan att fler bilar trdngs ut pa stadens
gator. Men med detta forslag till reviderade riktlinjer kommer fler att tringas ut i
gaturummet. Vidare riskerar riktlinjerna forsvéra omstéllningen till eldrivna fordon
nér parkeringsutbudet, och ddirmed mdojligheten att utdka laddinfrastrukturen,
begrinsas. Med vart forslag om parkeringsmal, tillrackliga parkeringstal vid
nyproduktion och malet om 100 procent laddplatser &r 2030 i stadens och
allménnyttans garage skulle omstédllningen underléttas markant. Vi beklagar styrets
beslut.

Stadens riktlinjer for parkeringstal vid nyproduktion tappar sin andamaélsenlighet nir
syftet foreslés vara att motverka den privatdgda bilen, &n att anpassa
parkeringsutbudet baserat pa nérheten till innerstaden och dess goda
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kommunikationer. Inrdttandet av parkeringstak sévil i city som vid bygge av villor tar
klafingrigheten till nya nivier.

Kristdemokraterna foreslar darfor att forslaget till reviderade riktlinjer avslas 1 sin
helhet.

Idrottsnamnden

Reservation av Mikael Peterson (C)

Se reservation anford av Frank Hojem (C) under fastighetsnamnden.

Reservation av Leif S6derstrom (SD)

1. Att delvis bifalla forvaltningens tjansteutlatande.
2. Att ddrutdver anfora foljande:

Idrottsforvaltningen noterar att berdkningen av parkeringsplatser vid
idrottsanldggningar skall dimensioneras efter antalet besdkare pa vardagar da 1
verkligheten helger ofta lockar fler besokare. Idrottsforvaltningen noterar dven att
inga projektspecifika normtal for bilparkering vid idrotts-, kultur- och
rekreationsanldggningar anges i riktlinjerna.

Vidare skrivs att stadens overgripande malbild om att gemensamma losningar som
kan vara till nytta for staden overlag bor prioriteras framfor att isolerat forsoka losa ut
frdgan inom respektive projekt. Ett exempel pé atgard som inte beskrivs i riktlinjerna
ar att pa sikt se over regelverket for boendeparkering sé att gatuparkering i staden blir
mer behovsstyrd och 1 storre omfattning dn idag kan nyttjas av besokare till
exempelvis idrottsanldggningar.

Sverigedemokraterna dr negativa till alla forsok att minska den redan
anmarkningsvért laga p-tals normen i Stockholm stad. Den foreslagna ldges baserade
beddmningen innebar att mellan 3-6 p-platser ska finnas per 1000 kvm BOA. For ett
genomsnittligt villaomrade innebér detta att vartannat hus saknar en parkeringsplats.
An virre blir det for ligenhetsomraden i ytterstaden dér det kan forekomma 4-6 p-
platser pd 15+ lagenhetshushall.

Sverigedemokraterna foresprékar en fordjupad utredning i syfte att bevara och dér det
ar behovligt hja p-normen.

Stadsbyggnadsnamnden

Reservation av Mats Johnsson (SD)

1. att stadsbyggnadsndmnden beslutar att avsla kontorets forslag, samt
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2. att darutover anfora foljande:

Vinstermajoriteten driver miljofrdgor pa ett séitt som ska vara maximalt smértsamt for
stockholmarna utan att ha nagra positiva effekter for miljon. Sddana forslag &r att
reducera P-talen vid nybyggnation, ta bort gatuparkeringar och hdja avgifterna for
parkering. Avsikten &r att det ska vara s& obekvamt som mojligt for bilister, inte for
att virna miljon utan for att viarna Miljopartiet. De som kor bil 1 Stockholm gor detta
for att de behdver kora bil, antingen i tjdnsten eller for att fa ihop familjepusslet med
korningar till och fran jobb med obekvéma arbetstider eller som ligger utanfor
allminna kommunikationer, handla, kdrning av barn till skola och aktiviteter.
Vinstermajoritetens regler minskar inte bilismen eftersom de som kor gor det for att
de méste. Tvirtom okar kdrningarna nér bilisterna maste kora langre strackor och
langre tider for att hitta parkeringsplatser for de drenden de méste gora med bil.

Sverigedemokraterna motsétter sig regler som har for avsikt att forsvara livet for
medborgarna utan att ha ndgon pataglig effekt for miljon. Miljoinsatser ska ha en
visad effekt for att alls 6vervigas. Sverigedemokraterna foresprakar en fordjupad
utredning i syfte att bevara och dér det dr behovligt hdja p-normen.

Ersattaryttrande av Mikael Valier Furtenbach (KD)

Se ersittaryttrande anfort av Lovisa Hedin (KD) under fastighetsndmnden.

Trafiknamnden

Reservation av Dennis Wedin m.fl. (alla M)

1. att ndmnden beslutar att avstyrka forslaget, samt
2. att darutdver anfora foljande:

De demografiska utmaningarna har aldrig varit storre 1 Stockholm — inte minst for att
barnfamiljer véljer bort Stockholm. Franvaron av tillrdckligt stora bostader &r ett
problem, det 1dga antalet villor och radhus ett annat. Men ocksa att bristen pa
parkeringsplatser och garage gor det svart att fa ihop vardagspusslet for stockholmare
som har behov av just bilen for att vardagen ska ga ihop. I det laget ar det en dalig idé
att gora det dnnu svarare for familjer att bo och stanna kvar i Stockholm.

Samtidigt som majoriteten tar bort boendeparkering i nybyggda omréden presenteras
nya riktlinjer for att forsdmra stockholmarnas mdjlighet att ha bil &nnu mer. Bland
annat foreslas parkeringstalen for bil bli ldgre dn tidigare och i centrala delar av
staden foreslas en maxnorm som begrénsar antalet bilparkeringsplatser som
byggaktdorerna far bygga. Moderaterna befarar att de nya riktlinjerna kommer skapa
fler problem an det 16ser. Stockholmare som behover bilen for livet ska ga thop —
sdrskilt barnfamiljer, dldre och personer med rorelsebegransningar — &r uppenbart inte
véilkomna i det rodgrona Stockholm.
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Systemet som foreslds med maxtak for bilparkeringstal riskerar skapa fler problem an
det 16ser. Det hammar utvecklingen av nya parkeringslosningar i bade ytter- och
innerstaden. Det innebdr dessutom fler krav pa ett redan hart reglerat omrade — dar
behovet av kreativa, nytinkande och attraktiva ldsningar for hur fler ska kinna sig
vilkomna 1 Stockholms bostédder ar storre dn ndgonsin.

Parallellt med majoritetens bilférbud syns inget ljus 1 tunneln vad géller de historiska
nedskérningar som de rodgrona partierna genomfort av kollektivtrafiken.
Mojligheterna att ta sig till och fran stora delar av Stockholm begrénsas saledes till
dem som klarar sig med att cykla och ga.

Stockholm ska vara en stad det gar att leva i hela livet. Da har vi inte rdd med en
ideologiskt motiverad politik som forvisar ménniskor fran att bo kvar 1 eller flytta till
vér stad.

Reservation av Anders Lindman (SD)

Se reservation anford av Sergej Salnikov (SD) under fastighetsnamnden.

Reservation av Svante Linusson m.fl. (alla C)

1. att delvis godkénna kontorets forslag till beslut, samt
2. att dérutdver anfora foljande:

Revideringen av riktlinjer for projektspecifika och grona parkeringstal &r ett
vialkommet steg i omstillningen av Stockholm till en stad som vérdesétter hallbara
och utrymmeseffektiva transporter. Vi ér positiva till att parkeringsnormerna i
stadsdelar med god kollektivtrafikforsorjning och med urban karaktir kan héllas till
ett minimum, men ser samtidigt ett behov av att utdka eller specificera riktlinjer for
bilparkering vid dvriga besokspunkter, samt sdkerstélla att uppfoljning av
kompensatoriska mobilitetsatgirder genomfors.

Centerpartiet stéller sig bakom resonemanget att en maxnorm till skillnad fran en
miniminorm inte bidrar till att byggaktdrer blir bundna att tillhandahélla fler
parkeringsplatser an vad som dr motiverat med hinsyn till lokala forhallanden.
Samtidigt méste riktlinjerna inrymma tillrdckligt med flexibilitet, sd att de aktorer
som sd onskar tillskapa ett overskott av utrymmeseffektiv parkering pd kvartersmark
har mojlighet att gora det — om detta exempelvis underlittar for p-kopslosningar
fastighetségare sinsemellan. Till foljd av detta &r det en forutsattning att omradets
generella forutsdttningar tas i beaktning och att tillgdng samt prissittning pa
gatuparkering anpassas dérefter.

Ersattaryttrande av Destiny Zandi Lindgren (KD)

Se ersittaryttrande anfort av Lovisa Hedin (KD) under fastighetsndmnden.
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Utbildningsnamnden

Reservation av Andréa Hedin m.fl. (alla M)

Se reservation anford av Dennis Wedin m.fl. (alla M) under trafikndmnden.

Reservation av Linnéa Vinge (SD)

Se reservation anford av Sergej Salnikov (SD) under fastighetsndamnden.

Ersattaryttrande av Frida Bondesson (KD)

Se ersittaryttrande anfort av Lovisa Hedin (KD) under fastighetsndmnden.

Enskede-Arsta-Vantors stadsdelsnimnd

Reservation av Emelie Wassermann (SD)

1. Att stadsdelsndmnden avslar forvaltningens tjdnsteutlatande.
2. Diérutover anfora foljande:

Vi dr eniga med forvaltningen géllande att det &r viktigt att halla hyrorna nere for
studentbostéder och att det darfor kan vara lampligt att justera ner parkeringstalen
avseende denna boendeform. Det bor dven ses 6ver hur manga cykelparkeringar som
anvénds i1 anslutning till olika boendeformer i dagslaget och hur de cykelparkeringar
som nyttjas dr beskaffade. I dagsldget ar upplevelsen att manga cykelparkeringar
utomhus 1 anslutning till nybyggnationer stir oanvinda och att ytan i stéllet hade
kunnat anvéndas till planteringar och bankar som skapar trivsel for de boende.

Sverigedemokraterna anser att manniskor sjdlva méste fa vélja vilket transportmedel
som de vill begagna sig av for att fa livet att fungera. Att ta bort parkeringsplatser for
att pa sé sitt tvinga ménniskor att gora sig av med sina bilar &r enligt oss fel vig att

ga.
Vi dr saledes negativa till alla forsok att minska den redan anmérkningsvért 1aga p-

tals normen 1 Stockholm stad och foresprakar en fordjupad utredning i syfte att
bevara- och dér det dr behovligt hdja p-normen.

Jarva stadsdelsnamnd

Reservation av Robert Westerlund (SD)

Se reservation anford av Sergej Salnikov (SD) under fastighetsnamnden.

Sarskilt uttalande av Ole-Jérgen Persson m.fl. (alla M)
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Det foreliggande forslaget till nya mobilitets- och parkeringsriktlinjer har enligt var
mening en for ensidig prioritering av cykelparkering och generella minskningar av
parkeringsplatser for bilar, vilket riskerar att inte mota ménniskors praktiska behov.
Redan idag ar parkeringssituationen besvirlig i manga delar av vart stadsdelsomrade,
bl.a. 1 Spanga, i delar av Rinkeby men dven pa andra stillen.

Vi behdver skapa en stad och ett lokalsamhélle som dven i framtiden innehéller en
plats for sdvdl ménniskor som har och nyttjar privatégt bil, de som dr med i olika
bilpoolslosningar, de som cyklar och de som anvénder sig av kollektivtrafiken.

Ett uttalat politiskt mal om att styra mot ett minskat antal parkeringsytor kan medfora
negativa konsekvenser.

Den rédgrona majoriteten i staden verkar inte ta hdnsyn till att det under vintertid for
manga inte dr ett alternativ med cykling, framfor allt hir 1 ytterstaden. Att ta
kommunala transporter har dven det blivit svirare nir nuvarande majoritet 1 regionen
har lagt ner ca 16 % av bussarna och fler planeras att tas bort (linje 72 och 75).

Exploateringsnamnden den 16 oktober 2025

Reservation av Gabriel Kroon (SD)

Gabriel Kroon (SD) foreslar att nimnden beslutar att besvara remissen med
Sverigedemokraternas utldtande att dérutdver anfora foljande:

Exploateringsndmnden har av kommunstyrelsen remitterats forslag pa justeringar av
riktlinjer for mobilitet och parkering som exploateringsndmnden beslutade om den 12
december 2024.

Stockholm har for fi parkeringsplatser. I samband med nyproduktion som sker pa
hérdgjorda ytor blir p-platserna for bilar farre. Bortbyggnationen av p-platser kan
enbart i mycket begrinsad man kompenseras upp av tillskapande av cykel och
ladcykelplatser.

Den foreslagna p-strategin uttrycker att p-talskraven ytterligare kan minska om ett
antal mobilitetsatgidrder genomfors. Dessa atgérder saknar till stor del vetenskaplig
evidens samtidigt som deras podngséttning ter sig ytterst oklar.

I regel &r inte bristen pa cykelplatser problemet for Stockholms barnfamiljer, utan
snarare kostnaderna for att ha en bil och inte minst for att parkera bilen.

Sverigedemokraterna vill se en atergéng till de historiska p-talen som foljer
stockholmarnas behov. Strategin bor darfér omarbetas utifran visionen att varje
hushall ska ha tillgang till 0,5-1 bil i nyproduktion.

Sarskilt uttalande av Linn Bessner (C)
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Den hér revideringen av riktlinjerna for projektspecifika och grona p-tal innebdr att
nagra av de mest detaljstyrande och kostnadsdrivande delarna av tidigare forslag
justeras. I en tid dar projektekonomin balanserar pd en skor trad 1 manga projekt runt
om i staden, dr en maximal andel ljus BTA som kan nyttjas for bostéder och lokaler
avgorande for att spaden ska kunna sittas 1 marken. Darfor vialkomnar vi att p-talen
for cykel 1 nyproduktion biéttre dterspeglar behoven, sérskilt nar det géller
utrymmeskravande cyklar. Centerpartiet &r mana om att ett Stockholm som vixer
lagger grunden for en mobilitet som premierar utrymmessnala transportmedel som
géng, cykel och kollektivtrafik. Investeringar i sammanhingande cykelnit,
elimineringen av konfliktytor 1 trafiken, gemensamma mobilitetslosningar och
kapacitetsstark kollektivtrafik som finns pd plats vid inflyttning dr alla avgdrande for
att sdkra héllbara transporter 1 stadsutvecklingsprojekt.
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Inledning

| STOCKHOLMS STAD stravar vi mot ett hallbart resande och att minska
var klimatpaverkan. Det gor vi genom att frimja géng-, cykel- och kol-
lektivtrafik och pa sa vis bidra till ett minskat behov av privatigd bil.
Genom att i nyproduktion styra mot ett 6kat utbud av héllbara alternativ
kan stockholmarnas behov av egen bil minska. Darigenom minskar ocksa
efterfragan pa parkeringsplatser vid den egna fastigheten.

Parkeringsytor utgor en central del av var stadsplanering och har en bety-
dande inverkan pa vara transportval och resvanor. Genom att styra mot
ett minskat antal parkeringsytor och infora mobilitetsatgdrder som stan-
dard i stadens nya bostadskvarter skapar vi en mer héllbar stad att leva

1. Parkering bor i forsta hand 16sas genom optimering av befintliga egna
anldggningar eller gemensamma mobilitetshus, for att pa ett effektivt satt
anvinda stadens ytor och stddja delade 16sningar.

Denna riktlinje r gemensamt framtagen av exploateringskontoret, stads-
byggnadskontoret och trafikkontoret och utgor en grund for stadens pro-
cess att kravstélla mobilitet och parkering for nyproduktion. Riktlin-

jen tar hansyn till de platsspecifika forutsattningarna for att leva utan
privatigd bil.




Modell for mobilitet
och parkering

| FIGUR 1 presenteras en illustration 6ver modellen for mobilitet och par-
kering. For flerbostadshus dr parkeringstal for cykel satt till 40 cykelpar-
keringar per 1 000 kv BOA, oavsett lage i staden. For bilparkering till-
lampas en maxnorm pa 3 platser per 1 000 kvm BOA i stadens centrala
delar. I stadens 6vriga delar tillimpas en miniminorm pa 4—6 platser per
1000 kvm BOA. I alla projekt finns ett standardutbud av mobilitetsatgar-
der som samtliga byggaktorer ska tillgodose. Det finns d&ven mojlighet
att minska parkeringstalet med 1 plats per 1 000 kvm BOA genom ytter-
ligare mobilitetsatgérder. Parkeringskartan finns pé stadens webbplats.
Exploateringsndmnden ska vid behov préva och uppdatera zonindel-
ningen i kartan.
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Figur 1. lllustration Gver
modell f6r mobilitet och

parkering.
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Tabell 1. Cykelparkerings-
tal fér bostdder

”| Stockholm ska det vara enkelt att vdlja cykeln som

fardmedel. Darfor ar det viktigt att cykelparkering
tillskapas i tillrdcklig mdngd och utformas med god
standard.”

Mobilitet och parkering
for bostader

Cykelparkeringstal for bostader

I Stockholm ska det vara enkelt att vilja cykeln som fardmedel. Darfor ar
det viktigt att cykelparkering tillskapas i tillricklig mangd och utformas
med god standard.

Detta innebdr bland annat att cykelparkering ska vara lattillgénglig,
vaderskyddad samt mojliggora fastlasning av cykeln i dess ram. Cykel-
parkering ska tillgodoses pa kvartersmark, i huvudsak inomhus eller i
annat avskilt och vaderskyddat utrymme.

Utover detta ska dven 10 procent av cykelparkeringsplatserna vara anpas-
sade for utrymmeskravande cyklar. Detta stéller krav pa bland annat
utformningen av dorrar, ramper, hissar och korridorer. Besoksparkering
ingar i parkeringstalet. Om mojligheten att ta sig till platsen med cykel

ar bristfallig och att det inte gar att forbattra eller dar behovet kan bedo-
mas vara lagre, kan parkeringstalet for cykel minskas. Detta géller fraimst
platser i ytterstaden i ndra anslutning till kapacitetsstark kollektivtrafik.
Byggaktoren ska ta fram en separat utredning for 6vriga boendeformer,
exempelvis seniorboenden, som inte finns listade i tabell 1. Boende i en-
och tvdbostadshus med parkering pa egen tomt anldgger sjélva sin cykel-
parkering i lamplig omfattning.

ANDAMAL PARKERINGSTAL FOR CYKEL

Flerbostadshus 40 platser/1 OO0 kvm BOA
Studentbostdder 60 platser/1 OO0 kvm BOA




Figur 2. Parkeringskarta
som faststdller det Idges-
baserade parkeringstalet
for bilar (antal platser
per 1000 kvm BOA).
Aktuell version aterfinns
pd stadens webbplats.
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Bilparkeringstal for flerbostadshus

For att gora en likvardig bedomning av det 1agesbaserade parkeringstalet
har en parkeringskarta tagits fram. Den utgar fran en tillgdnglighetsanalys
som gjorts 6ver hela staden dér tillgang till malpunkter genom gang- och
cykelnétet samt med kollektivtrafik analyserats. Syftet ar att identifiera
vilka omrdden som har storst potential till ett liv utan privatiagd bil. Mal-
punkter som analyserats dr bland annat arbetsplatser, kultur, idrott, parker,
naturreservat och handel.

Det lagesbaserade parkeringstalet anger den minsta mangden parkering
som behdver tillgodoses i relation till bebyggelsens storlek. I omraden
med god tillgénglighet till olika malpunkter, dir forutsittningarna att leva
utan egen bil ar sdrskilt goda, tillimpas maxnorm samt mdjlighet till bil-
parkeringstal nira noll. Aven i andra delar av staden kan nybyggda omr3-
den med stark miljoprofil, eller vid sirskilt motiverande skél, ges par-
keringstal nira noll, om en utredning visar att det &r mojligt. For storre
programomréaden, som kan bidra med utdkad service eller kollektivtrafik,
behover en sérskild utredning genomforas for att sdkerstilla ett [ampligt
parkeringstal.

Bilparkeringstalen for flerbostadshus anges i ett specifikt antal bilparke-
ringsplatser per tusen kvadratmeter boarea. Besoksparkering inkluderas i
det lagesbaserade parkeringstalet, vilket betyder att ungefar tio procent av
parkeringsplatserna ska tillgéngliggoras for besokande till fastigheten.

Utifran den geografiska analysen har samtliga omraden i staden tilldelats
ett 1dgesbaserat parkeringstal pa 3—6 platser per 1 000 kvadratmeter BOA.



Bilparkeringstal for andra
boendeformer

Vid andra boendeformer 4n flerbostadshus, exempelvis seniorboenden,
behover en sérskild parkeringsutredning tas fram av byggaktdr och god-
kénns av stadens trafikplanerare. Utredningen ska utgé fran stadens mal
och styrdokument med malséttningen att bedoma ett vil avvagt parke-
ringstal for den specifika platsen och markanvandningen. Parkeringen ska
16sas pa kvartersmark och mojlighet till samnyttjande ska utredas.

Foljande riktvdrden ska ses som utgangspunkt i utredningen:

> For studentbostédder kan ett parkeringstal ndra noll tillimpas, men en
bedomning av parkeringsbehovet for boende och besokare behdver
goras. Grundldggande mobilitetsatgérder ska inforas.

» Smahus bor forses med hogst en parkeringsplats per hus. Vid gemen-
sam parkeringslosning for flera hus bor parkeringstalet behandlas som
for flerbostadshus, med samma krav pa mobilitetsdtgérder.

> For vard- och omsorgsboenden kan ett parkeringstal néra noll tillam-
pas, men en bedomning av parkeringsbehovet for boende och besokare
behover goras.

» Boendeformer som inte kan sikerstéllas over tid, genom exempelvis
markanvisningsavtal eller bestimmelser i plankarta, ska bedomas
enligt riktlinjerna for flerbostadshus.

Mobilitetsdtgdrder for bostdder

Varje projekt dr unikt och déarfér behdver en utredning tas fram for

att sikerstdlla att limpliga mobilitetsatgarder erbjuds for den speci-
fika platsen och mélgruppen. En gemensam mobilitets- och parkerings-
16sning, till exempel mellan flera nérliggande projekt och fastigheter, &r
positivt bade ur ekonomiskt och utrymmesmassigt perspektiv.

Mobilitetsatgérderna ska sikerstéllas under minst tio ar fran inflyttning.
Atgirderna beskrivs i planbeskrivningen och regleras i dverenskommelse
om exploatering eller exploateringsavtal. Samma krav pa mobilitetsatgér-
der ska utforas dven om byggaktoren viljer att tillskapa fler parkerings-
platser dn staden stéller som lagsta krav. Mobilitetsatgdrdernas innebord
beskrivs mer ingdende i bilaga ”Begreppsforklaring mobilitetsatgarder”.

Grundldggande utbud
av mobilitetsdtgdrder for bostdder

For att ge de boende bra forutsittning att resa hallbart ska byggaktoren i

alla projekt erbjuda ett grundlaggande mobilitetsutbud bestaende av:

> Cykelvérdsstationer inomhus med cykeltvétt, cykelpump och verktyg.

> Cykelpool med minst 0,6 el-assisterade ladcyklar per 1 000 kvm BOA.

» Elbilpool med minst 0,3 eldrivna personbilar per 1 000 kvm BOA.

» En kostnadsfri 30-dagarsbiljett med SL per lagenhet till samtliga
nyinflyttade.

» Lopande, malgruppsanpassad information om fastighetens mobilitets-
erbjudande samt omradets mojligheter till resor utan privatigd bil.

> Prova-pé-erbjudande motsvarande minst fyra timmars kostnadsfritt
resande for bil- och cykelpool till samtliga nyinflyttade under perioden.



Atgirderna ovan utgér ett utgangslige, men kan ersittas med andra mobi-
litetsatgarder av likvardig effekt om detta tydligt motiveras och godkanns
av stadens trafikplanerare.

Ambitiost utbud
av mobilitetsdtgdrder for bostdder

Om byggaktdren atar sig att erbjuda ett mer ambitiost mobilitetsutbud
kan parkeringstalet sainkas med upp till en parkeringsplats per 1 000 kvm
BOA. Byggaktoren kan da vilja bland de mobilitetsatgérder som listas i
tabell 2, s& att totalt minst tio mobilitetspodng uppnas. Detta redovisas i
en mobilitetsutredning som godkanns av stadens trafikplanerare.

For projekt med lagesbaserat parkeringstal tre som har en tydlig
mobilitetsprofilering samt ett gediget mobilitetserbjudande, dér totalt
minst 20 mobilitetspodng ur det ambitidsa mobilitetspaketet uppnas, kan
ett parkeringstal ndra noll vara aktuellt.

e MOBILITETS-
MOBILITETSATGARD POANG

Arlig kostnadsfri cykelservice fér de boende 4
Utokning av cykelpoolen med andra fordonstyper
Utokning av bilpoolen med andra fordonstyper

Oppen elbilspool

oI N N )

Utokat prova-pa-erbjudande for bil- och cykelpool
med 4 timmar

Kostnadsfri 90-dagarsbiljett med SL till samtliga nyinflyt- 4
tade i tio ar (en per Idgenhet)

Samordnad digital MaaS-tjanst for fastighetens 2
mobilitetserbjudande. (MaaS: Mobility as a Service)

Prova-pd-erbjudande av hemleveranser

Leveransskdp som mojliggér mottagande av stdrre varor
Leveransskdp som mojliggér mottagande av kylda varor
Gemensam kostnadsfri kontorsyta inom fastigheten
Prova-pd-erbjudande av hyrbil

Bilparkeringsplatser minst 500 m fran fastigheten
Tillstdndsparkering istdllet for fasta platser

Mycket attraktivt utformade cykelrum
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Atgirderna ovan utgér ett utgingslige, men kan ersittas med andra mobi-
litetsatgdrder av likvérdig effekt om detta tydligt motiveras och godkénns
av stadens trafikplanerare.

Tabell 2. Ambitiost utbud
av mobilitetsatgdrder for
bostdder



Tabell 3. Cykelparkerings-
tal f6ér andra andamal

Mobilitet och parkering
for andra andamadl

Cykelparkeringstal for andra dndamal

I Stockholm ska det vara enkelt att vélja cykeln som fardmedel. Dérfor ar
det viktigt att cykelparkering tillskapas i tillracklig mangd och utformas
med god standard.

Detta innebdr bland annat att cykelparkering ska vara lattillgénglig,
viderskyddad samt mojliggora fastlasning av cykeln i dess ram. Cykel-
parkering ska tillgodoses pa kvartersmark i huvudsak inomhus eller i
annat avskilt och vaderskyddat utrymme.

Utover detta ska dven tio procent av cykelparkeringsplatserna vara
anpassade for utrymmeskriavande cyklar. Detta stéller krav pa bland
annat utformningen av dorrar, ramper, hissar och korridorer. En separat
utredning ska tas fram for 6vriga andamal som inte finns listade i tabell 3.

PARKERINGSTAL
ANDAMAL FOR CYKEL

Kontor 30 platser/1 OO0 kvm LOA
Handel 35 platser/1 OO0 kvm LOA
Dagligvarubutiker samt handel i egen

fastighet eller i storre lokal i bottenvaning
(>200 kvm LOA)

Forskola 15 platser/1 OOO kvm LOA
Grundskola och gymnasieskola 60 platser/1 OO0 kvm LOA
Hotell, vandrarhem 8 platser/1 OO0 kvm LOA
Verksamhet och industri 15 platser/1 OO0 kvm LOA

Idrotts-, kultur- och rekreationsanldggningar O,2-0,6 per besékare en
vanlig vardag

Sjukhus, vardcentral 30 platser/1 OO0 kvm LOA

Bilparkeringstal for andra dndamadl

Vid andra dndamal &n bostdder behdver en sérskild mobilitets- och parke-
ringsutredning tas fram. Utredningen ska utgé fran stadens mal och styr-
dokument med malsittningen att bedoma ett val avvagt parkeringstal for
den specifika platsen och markanvéndningen. Parkeringen ska 16sas pa
kvartersmark och mojlighet till samnyttjande ska utredas.

Mobilitet och parkeringsbehov ska utredas av byggaktor i samverkan
med staden. I utredningen ska hiansyn tas till bl.a. bebyggelsens geogra-
fiska ldage, kapaciteten i det omkringliggande trafiksystemet och utbudet
av mobilitetstjdnster. Utredningen och parkeringslosningen ska bekostas
av byggaktoren och godkénnas av stadens trafikplanerare.



Foljande riktvdrden ska ses som utgadngspunkt i mobilitet- och

parkeringsutredningen:

» Gymnasieskolor, skolor och forskolor ska endast forses med de parke-
ringar som kravs ur tillgédnglighetssynpunkt.

> Lokaler for centruméndamal under 200 kvm LOA forses endast med
de parkeringar som krévs ur tillganglighetssynpunkt.

> Lokaler for handel mellan 200-800 kvm LOA f6rses med 03 parke-
ringsplatser per 1 000 kvm LOA.

> Lokaler for handel 6ver 800 kvm LOA forses med 0-8 parkeringsplat-
ser per 1 000 kvim LOA.

> Lokaler for kontor forses med 0—5 parkeringsplatser per
1000 kvm LOA.

> For idrottsanldggningar ska parkeringen dimensioneras for besokare
en vanlig vardag. Mobilitetsatgarder ska prioriteras och anlaggningen
bor forses med sa fa parkeringsplatser som lokaliseringen och verk-
samheten tillater.

Mobilitetsdtgdrder for
andra dndamdl

For att uppmuntra ett hallbart resande till och fran arbetsplatser eller
andra verksambheter ska fastighetségaren tillskapa mobilitetsatgérder.

Ett grundlaggande utbud av mobilitetsatgérder ska tillskapas i samtliga
projekt dar det planeras for verksamheter, for mindre lokaler f6r centrum-
dndamal (under ca 200 kvm LOA) med fa anstillda &r det inte ett krav.

Grundldggande utbud av
mobilitetsdtgdrder for andra dndamal

For att ge bra forutséttningar att resa héllbart ska byggaktoren i alla pro-

jekt erbjuda ett grundldggande mobilitetsutbud bestdende av:

> Cykelvardsstationer inomhus med cykeltvitt, cykelpump och verktyg.

> Laddstationer for laddning av el-cykelbatterier.

» Omklddningsrum med duschmdjlighet samt torkskap.

> Lopande malgruppsanpassad information om fastighetens mobilitets-
erbjudande samt omradets mojligheter till resor utan privatdgd bil.

> Flexibla parkeringsplatser.

Atgirderna ovan utgér ett utgingslige, men kan anpassas efter verksam-
hetens art samt erséttas med andra mobilitetsatgérder av likvérdig effekt
om detta tydligt motiveras och godkénns av stadens trafikplanerare.

1



Fortatning pa befintliga
parkeringsytor

NAR STADEN FORTATAS finns ofta mojlighet att omvandla befintliga
parkeringsytor for att anvinda marken mer effektivt.

Daér parkering pé kvartersmark tas bort behover en utredning goras for att
visa hur parkeringsbehovet for befintliga boende ska tillgodoses framo-
ver. Utredningen ska kartldgga den befintliga bostadsméngden och det
nuvarande parkeringsutbudet.

Det framtida parkeringsutbudet ska uppfylla kraven pa cykel- och bil-
parkering samt mobilitetsatgarder enligt denna riktlinje. Utredningen ska
godkénnas av stadens trafikplanerare.

Uppfoljning

FOR ATT SAKERSTALLA en langsiktighet i projekten stills krav pa inrap-
portering av atgérder i exploateringskontorets uppfoljningsportal. Upp-
foljningsportalen ar ett verktyg for att folja upp stadens héllbarhetskrav.
Byggaktoren rapporterar 16pande under perioden in vilka atgérder som
genomforts, och staden genomfor kontroller. Om krav for mobilitet och
parkering inte uppfylls har staden mgjlighet att krdva ut viten. Uppf6lj-
ning sker 1dpande under tioarsperioden.



Figur 3. Mobilitets- och
parkeringsprocess
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Tabell 4. Begrepps-
forklaring. En utokad
begreppsforklaring finns
i bilagan.

Begreppsforklaring

BEGREPP

Parkeringstal

Ldgesbaserat parkeringstal

Mobilitetsatgdrder

Miniminorm

Maxnorm

Boendeyta (BOA)
Lokalyta (LOA)

FORKLARING

Mdngden parkering som behover
tillgodoses i relation till bebyggels-
ens storlek.

Ett parkeringstal med hdnsyn till de
platsspecifika forutsdttningarna for
att leva utan egen bil.

Atgdrder som syftar till att minska
behovet av privatdgd bil genom att
erbjuda hallbara alternativa fard-
medel till olika malpunkter.

Den minsta mdngden parkering som
behover tillgodoses i relation till
bebyggelsens storlek.

Den storsta mdngden parkering
som far tillgodoses i relation till
bebyggelsens storlek.

Yta i byggnad avsedd som bostad.
Yta i byggnad avsedd som lokal.
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