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Inledning

Genomforande av remiss

Stadsbyggnadsnimnden beslutade i augusti 2025 att skicka ut Policy for mobilitet och parkering pa
remiss. Forslaget har varit pa remiss under perioden 28 augusti—29 september 2025. Fokus foér
eventuella synpunkter i remisshandlingen lag pa sakfragor. Layout, illustrationer och foton var
inte inarbetade 1 remissutskicket.

Férutom Malmo stads nimnder och bolag skickades underlaget till statliga och regionala
myndigheter, kommuner, féretag, intresseorganisationer, foéreningar och lirositen for hogre
utbildning, I denna remissammanstillning redovisas och kommenteras inkomna synpunkter och
invindningar. Samtliga yttranden dterges i sin helhet och ér besvarade av stadsbyggnadskontoret.

Fortsatt process

De synpunkter som inkommit ligger till grund f6r arbetet med det slutgiltiga férslaget till policyn.
Synpunkterna samlas, vigs samman och arbetas direfter in i den slutliga handlingen.
Miljonamnden, stadsbyggnadsnimnden, tekniska nimnden och Parkering Malmo tar fram det
slutliga forslaget, som via stadsbyggnadsnimnden limnas till kommunstyrelsen och dérefter till
kommunfullmiktige f6r antagande. Tidplanen dr att detta sker 1 borjan av 2026.
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Inkomna remissyttranden och svar

Malmo Works

Synpunkter och forbattringsomraden:

Policyns struktur. Inledningsvis i dokumentet blandas férutsittningar, syfte och mal, olika
omraden (ex. ’mobilitet i en mer jamlik stad”), parkeringsansvar och ”projektets”
avgransningar. Det dr darfor nagot otydligt vad som 4r bakgrund respektive vad som ar
en del av det faktiska policydokumentet (1).

Sikerhet och fotgingarperspektiv. Malmé Works resvaneundersékningar visar att sikerhet
ar ett viktigt perspektiv relaterat till hallbar mobilitet. Policyn lyfter sarskilt
barnperspektivet. Men dven de som pendlar i staden med cykel eller de som tar sig till
arbetsplats och utbildning till fots, upplever otrygghet. Det skulle kunna lyftas fram
tydligare hur dessa riktlinjer avses vara ett verktyg for att frimja en tryggare och sikrare
mobilitetsmiljo. (2)

Begreppstorvirring. Vissa begrepp som anvinds kan behéva fortydligas inte minst for att
de ska kunna sirskiljas fran liknande begrepp, sisom anvindningen av mobilitetshubb
och mobilitetscentral. (3)

Affirsmodell f6r 6kade kostnader. Det ir viktigt att utveckla en affirsmodell som gor det
mojligt att hantera 6kade kostnader kopplade till mobilitetslésningar. Hir bor det
undersokas hur fastighetsigare kan ges moijlighet att ta betalt for vissa mobilitetstjanster
eller 16sningar. (4)

Betona vikten av forum for samverkan. Flera delar av det som niamns i policyn, sisom
kompletterande 16sningar pa allman plats, samnyttjande av bil- och cykelparkeringar osv
kriver dialog mellan kommunen och fastighetsigare men ocksa mellan fastighetsigare
och verksambheter i kvarteren. (5)

Specifika synpunkter utifrin ett fastighetsagarperspektiv:

Differentiering av cykelplatser: Uppdelningen mellan exempelvis ’vanecyklist” och andra
anvindare leder till en storre andel invindiga cykelplatser, vilket kriver mer yta. Detta kan

forsimra effektiviteten i BOA+LOA/BTA och driva upp kostnaderna. Mork BTA i form
av killare vill man undvika att bygga — inte minst f6r dess klimatpéaverkan. (6)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

Dokumentets struktur har setts ver och fortydligats.

Sjilva resan och dess infrastruktnr hanteras i Malmis Oversiktsplan samt Malmis Trafif- och
mobilitetsplan (TROMP). Policyn hanterar i forsta hand cykel- och bilparkering samt mobilitetsitgirder
pa kvartersmark i samband med nybyggnadsprocessen.

Anvindningen av olika begrepp har setts dver efter remissutskicket. I den slutgiltiga versionen kommer
det att finnas en uppdaterad begreppsiista for ytterligare fortydligande.

Metodiken i mobilitetsnormen dr uppbyggd pa sa sitt att det ska finnas ett ekonomiskt incitament for
byggaktirer att arbeta med mobilitetsatgarder. Mobilitetsnormen reglerar inte hur fastighetsdgare véljer
att hantera eventuella avgifter for mobilitetsatgarder.

Vikten av samverkan betonas i stycket “Samarbete och samverkan” pa sida 7.
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6. Lokaliserings- och kvalitetskray pa cykelparkering har omarbetats efter remissutskicket. Det har arbetats in en
viss fribetsgrad i om cykelparkering ska placeras inomhus i byggrétten eller i en komplementbygonad pa gard med
pyra vdggar och tak.

Kulturnamnden

Synpunkter och férbittringsomraden:

e Kulturnimnden ser girna att arbetet med offentlig konst beaktas i den fortsatta
utvecklingen av mobilitet och parkering, Sirskilt under punkt 2.1. Yteffektiv mobilitet for
en levande stad i policydokumentet blir det tydligt hur kulturnimnden, genom
verksamheten fOr offentlig konst, kan bidra till att skapa ”mer inkluderande och jimlikt
stadsrum med Gkat folkliv och hogre stadskvaliteter” och ddrmed bidra till stadens mal
om jamlikhet och kvalitet. (1)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. En av policyns 11 inriktningar dr att frigira mark till andra virden och funktioner dn bilparkering.
Vilka virden och funktioner som blir aktuella bestims inte i policyns utan utreds vidare i andra projeket
och utvecklingsarbeten.

Kulturforvaltningen

Kulturforvaltningen godkinner yttrandet och sinder 6ver yttrandet till stadsbyggnadsnamnden.

Svedala Kommun — Kommunstyrelsens Arbetsutskott

Synpunkter och forbattringsomraden:

e Som regional tillvixtmotor skulle vi girna se att det regionala ansvaret tydligare lyfts in 1
malsittningen. Exempelvis genom att uppmirksamma malmoforetagarna jaimte
malméborna. (1)

e Samverkan ar dven 6nskvird i det fortsatta arbetet. Tillgangen till parkering maste ske 1
samspel med kollektivtrafikens utveckling och nabarhet. Samarbetet inom
MalmoLundregionen ir ett bra forum och kan med férdel kompletteras med
Skanetrafiken. Aven utvecklingen av delningsfordon ir intressant och kanske finns det
anledning och mojliga synergieffekter genom samverkan mellan kommuner och /eller
regionalt. (2)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. Policyn konfkretiserar malsittningarna i Malmis oversikisplan samt stidjer och fordjupar inriktningar
och mal i andra styrande dokument, bl.a. TROMP och naringslivsprogram, som hanterar de regionala
frdgorna i storre utstrickning.

2. Policyn hanterar i forsta hand cykel- och bilparkering samt mobilitetsdtgirder pa kvartersmark i
samband med plan-och bygglovsprocessen. For mobilitetsatgdrder pa kvartersmark, sa som tillgang och
Pplats til] delad mobilitet, ska policyn stodja samverkan med stadens dvergripande planering av hallbar
mobilitet. Sjilva resan och dess infrastrukinr hanteras i Malmés Oversiktsplan samt Malmis Trafi-
och mobilitetsplan (TROMP).
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Plan M

Synpunkter och forbattringsomraden:

det hade underlittat om zonkartan gjordes mer tydlig, mer lattlast (1)

snyggt att inkludera firdmedelsandelar i p-behovet men ja tror att det
underlittat bade for er och aktérer med ett fortydligande exempel pa hur
tirdmedelsandel ska anvindas f6r verksamheter. (2)

1 mob paket for anstillda (s23) nimndes inte Gron resplan och Malmé

works, vilket stills som krav pd s68 (3)

stycket om Malmé works s 24 dr 10sryckt, det sitts i sin kontext pa s 68

men inte har. (4)

s 24 Sirskild utredning, nar kravs detta? Ni har angett nagra men ar det bara dessa? (5)

s 25 - 26 underlittar att sma lokaler o bostider slipper egenparkering o att ni 6ppnat upp
och varit kreativa fér bef omraden (6)

s 27 vad betyder ett begrinsat antal pilotprojekt? Antal per ar eller...? (7)

s 27 Proj med begrinsad etc, vad betyder alternativ aktiva mob atgirder? Jmf med det
mob paket ni anger eller? (8)

s 29 hur forhaller sig 6ppnandet f6r p for rorelsehindrade pa allmin platsmark till tidigare
avstandsregler? (9)

s 35 torvaring av cykelbatteri kan jag tycka dr Gverambitidst o inlasande nir manga nog tar
med (10)

s 40 vad krivs for att kunna nyttja Overskott pa p-ytor, 25 ariga avtal eller annat? (11)

s 68 giller mob medlet i totalt 10 4r oavsett hur minga som flyttar i eller bara en ggr/Igh?
(12)

ska byggaktoren rapportera in utvirdering till SBK eller bara gmféra sjilve (13)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

Rartan har setts dver och fortydligats.

Utbudet av mobilitetsatgdirder, cykelparkering och bilparkering for verksambeter berdknas genom kray
per 100 anstillda och per 100 besokare. Om antalet anstillda eller antalet besokare dr okdnt,
excenmpelvis i tidiga skeden, finns stid att hdmta i tabell 9.

Grin resplan och malmi works némns pa sida 18.

Malmi works beskrivs pa sida 18.

Diir en sdrskild utredning krdvs beskrivs under avsnittet Sdrskilda situationer och behov.

OK

Instanser dar pilotprojefet kan vara relevanta beskrivs nu under underrubriken Pilotprojekt med
omfattande mobilitetsatgirder.

De alternativa mobilitetsdtgirdernas inneball bedoms fran fall till fall, viktigt dr att dessa atgérder
uppnar likvdrdig effekt i minskad bilanvindning och okad hallbar mobilitet.

Avstand till angoring och till PRH ska folja Boverkets byggregler oavsett placering pa allmdin plats eller

pd kvartersmark.

10. Detta krav har mjukats upp och omformunlerats.
11. Overskott pi parkeringsytor dr angivna som i behov av utredning under Fortsatta strategier (5.25).
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12. Mobilitetsmedlet ska avsittas till inkip av bjalpmedel eller tidnster som dr avsedda att underlitta

hallbart resande och ska kunna distribueras under 10 ar.

13. Utvdrdering av mobilitetsdtgirder kommer att specificeras i stadsbyggnadskontorets riktlinjer pa Malmi

stads hemsida.

Tekniska Namnden

Yttrande:

Tekniska nimnden stiller sig bakom intentionerna och huvuddragen i policyn avseende parkering

och mobilitetsatgarder. Styrdokumentet visar en framétsyftande fiardriktning och speglar Malmo

som en stad i framkant inom mobilitet och parkering. Tekniska nimnden vill emellertid limna

6vergripande synpunkter pa struktur, innehall och process.

Synpunkter och férbittringsomraden:

Gransdragningarna for vilken typ av mobilitet som avses behover dock klargoras sa att
det inte gar att missuppfatta policyn som styrande for all mobilitet i staden. (1)
Overgripande mobilitetfrigor regleras i andra styrdokument (OP och TROMP - Trafik
och mobilitetsplan f6r Malmo). Policyn skall bidra till att uppfylla krav och mal i dessa
dokument genom att faststélla ramar for parkering och mobilitetsatgiarder kopplade till
exploatering, men ocksa till att styra och fortydliga stadens intentioner gillande parkering
i den befintliga miljon. Policyn ska dirmed inte styra stadens arbete med mobilitet
generellt, innehalla 6vergripande strategier f6r mobilitet och delad mobilitet i hela staden,
hantera mobilitetsutbud for alla Malmobor eller omfatta kravstillning f6r och utformning
av mobilitetsatgirder i stort. (2)

Generellt behéver dven begreppsanvindningen ses 6ver 1 dokumentet. Tva viktiga
begrepp som behover sirskiljas ar ”Mobilitet” och “Mobilitetsatgarder”. Anvindningen
av begreppet “Mobilitet”, som betyder rorelse, och dokumentets titel “Policy for
mobilitet och parkering” riskerar att skapa missforstand kring innehall och anvindning av
policyn och vilka fragor den styr. (3)

For att undvika 6verlappning eller dubbla krav i stadens styrdokument édr det viktigt att:
Overgripande strategier och krav i andra dokument inte upprepas i denna policy, utan i
stillet hanvisas till dem,

Hinvisningar enbart gors till styrdokument som dr beslutade. Det giller dven
policykartan, som innehaller styrdokument som 4r remitterade, men ej ar politiskt
beslutade. (4)

For att stirka styrningen och minska mingden detaljregleringar i stadens styrdokument
behover policyn renodlas som styrdokument och 1 stillet kompletterats med riktlinjer och
anvisningar som beslutas i respektive nimnd och bolag, En 6versyn och sortering
behover goras kring vad i remisshandlingen som skall vara en del av policyn och vad som
boér aterfinnas i nimndernas riktlinjer och anvisningar. Det fortydligar
kommunfullmaiktiges styrning och radigheten for respektive fragor bland de berérda
nimnderna och bolagen. (5)

I remissversionen finns ocksa en rubrik med fortsatta strategier, som ska kompletteras
efter remissrundan. Ur ett styrningsperspektiv kan det vara svart att utldsa hur de ska
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harmoniera och vilka prioriteringar som giller mellan strategier och fortsatta strategier.
Det bor dvervigas om dessa skall inga i policydokumentet. (6)

Vissa av bilagorna bor vara en del av policyn och det politiska beslutet. Avser sarskilt
kapitel 9.5 ”Kravstillning och definition av mobilitetsatgirder” och eventuellt 9.2
“Parkeringstal per BTA 1 tidiga skeden”. (7)

Det dr olyckligt med en mycket kort remisstid pé ett styrdokument som ska antas av
kommunfullmaktige. Férvaltningar behover rimlig tid att granska, férankra och analysera
viktiga styrdokument. Det dr avgérande for att uppritthalla kvalitet, rimliga

arbetsforutsittningar for medarbetare och ge bista forutsittningar for politiken att fatta

bra beslut. (8)

Specifika synpunkter per rubrik:

2. Overgripande strategier & principer

Det anges att dessa strategier och principer giller for hela staden, det vill siga bade allman plats

och kvartersmark om inget annan anges. Denna policy giller inte generellt f6r allmin plats och

det behover ses Over om alla principer 1 kapitlet skall gélla f6r hela staden. (9)

2.1. Yteffektiv mobilitet £6r en levande stad
Policyn bor omfatta malsittning kring minskning av bilparkeringens ytansprak. Hur den

yta som frigors genom detta ska anvindas skall ej hanteras inom ramen f6r denna policy.
(10)

2.5 S6mlos mobilitet £6r hela resan

Avsnittet bor inte inga 1 policyn, eftersom fragan redan hanteras i TROMP. Alternativt
kan hanvisning goras till TROMP. (11)

2.6. Delad mobilitet i hela staden

Avsnittet bor inte ingd 1 policyn, eftersom fragan redan hanteras i TROMP. Alternativt
kan hanvisning goras till TROMP. (12)

2.13 Samplanering av kvartersmark och allman platsmark

I texten framgir att en god samordning och samplanering av cykel- och bilparkering samt
delad mobilitet ska ske mellan kvartersmark och allmin platsmark for att astadkomma

den mest lampliga 16sningen for respektive fastighets och stadens allmanna behov av
cykel- och bilparkering. Lésningar pa allmin plats kan komplettera 16sningar pa
kvartersmark, men aldrig garanteras den enskilda fastighetsdgaren. Fastighets- och
gatukontoret ser positivt pa en 0kad samverkan men anser det vara viktigt att
fastighetsdgarens ansvar ar tydligt och inte limnas att 16sas pa allmin plats. (13)

3. Mobilitetsnorm

3.2 Zoner
Behovet av mobilitet finns i hela staden, men typen av mobilitetsatgarder och efterfrigan
pa cykel- och bilparkering varierar mellan olika delar. (14)

Det skulle vara fortjanstfullt med en zonkarta som ar tydligare kopplad till TROMP och
dess delomraden. (15)
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Det har gjort stora investeringar for att skapa goda forutsittningar for hallbar mobilitet 1
staden. Det bor aterspeglas i kartan. De omraden som har god tillgang till kollektivtrafik
bor ha lagre parkeringstal. (16)

3.5 Verksamheter

Avsnitt 3.5 om verksamheter behéver fortydligas, sdrskilt kring vad som utgdr normen
och kravstallningar kring delningsfordon. (17)

Malmo Works — informationsrutan saknar koppling till kapitlet. (18)

Vidare ir det oklart varfér det stills krav pa elcykelpool f6r verksamheter men cykelpool
tor bostader. Logiken bakom detta bor utvecklas. (19)

I rutan som anger Mobilitetsatgardspaket f6r anstillda stryks forsta punkten om Dusch
och omkliadningsrum, inklusive torkskap. (20)

4. Parkering och angéring pa allmin plats

Fragor som r6r parkering och ang6ring pa allmin plats ska avgoras av tekniska nimnden och ska

darfor inte inga 1 policy f6r mobilitet och parkering. (21)

Avsnittet om parkering och angéring pa allmin plats ar for detaljerat for att inga 1 en policy som

ska beslutas av kommunfullmiktige. Policyn bor enbart ange 6vergripande ramar och

ansvarsfordelning, Mer detaljerade inriktningar om hur platser prioriteras, utformas och

samordnas i trafikmiljon bor ej hanteras har. (22)

Tekniska nimnden vill lyfta fragan huruvida prioriteringsordningen ar ritt avvagd dar alla

delningsfordon dr hogre prioriterade dn egen cykel, dven delningsbilar. (23)

4.3. Cykelparkering och mikromobilitet
Det ar manga faktorer att forhalla sig till vid placering av cykelparkering. Att parkering

och uppstillning f6r cykel och annan mikromobilitet skall prioriteras framfor bilparkering
behover framga, dock inte avgrinsat till lings cykelstrak och vid kollaktivtrafiknoder.
Prioritering av funktioner i gaturummet i 6vrigt skall ej vara en del av denna policy.
Texten i avsnittet bor justeras till enbart: I férsta hand ska ytor f6r bilparkering och
biltrafik omvandlas till cykelparkering och parkering f6r mikromobilitet.” (24)

4.7 Zonindelning allmin plats

Tekniska nimnden ar tveksamma till behovet av denna karta 1 policydokumentet. (25)

5. Parkeringslésning

Det bor 6vervigas om denna typ av krav pa detaljutformning hor hemma i en policy. Policyns

roll dr att ange Gvergripande principer och ansvarsférdelning, medan mer konkreta 16sningar och
tekniska krav bor hanteras i riktlinjer och anvisningar. (26)

Under flera punkter sa anges att kvartersmarkens behov kan hinvisas till allman plats.

Kvartersmarkens behov ska inte 16sas pa allmin plats. Se 4ven kommentar pa avsnitt 2.13 ovan.

27)

5.3. Specialfall & fortydliganden
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Ekonomi
Det bor 6vervigas om denna typ av information skall vara del av policyn. (28)

Finansiering av bilparkering
Det anges att mobilitets- och parkeringskop ska mojliggora byggandet av mobilitetshus

genom att ticka en del av investeringskostnaden, dar hogst halften finansieras av
parkeringsdelen av mobilitetskép och resterande del av parkeringsavgifter. Detta dr en
torindring jamfort med dagens modell.

Forandringen kan medféra 6kade genomfoérandeproblem: investeringsbeslut for
mobilitetshus kan skjutas upp tills kundunderlaget ér tillrickligt stort, vilket sarskilt
paverkar projekt med privata aktorer. Detta kan leda till att byggherrar far svart att
genomfora mobilitets- och parkeringskop 1 bygglovskedet. Tillfélliga 16sningar,
exempelvis tillfilliga markparkeringar, kan dd behovas, men dessa kriver bade mark och
villiga aktorer. (29)

Det vore darfor lampligt att dessa genomforandefragor och risker tydligt framgar i kapitel
6 — Konsekvenser. (30)

Finansiering av mobilitetstjanster

Avtalstiden for bilparkering dr 25 ar och f6r Gvriga mobilitetsavtal dr den 10 ar.
Avtalstiden borde vara lika ling for att sikerstilla mobiliteten pa ett likvardigt sitt. (31)

Laddinfrastruktur

Avsnittet dr for detaljerat for att vara del av denna policy. Avsnittet behéver ses Gver.
Huvudinriktningen att laddinfrastruktur som huvudprincip skall etableras pa
kvartersmark framgir redan av 6vergripande strategier och principer. (32)

6. Konsekvenser

Ytor for bilparkering ersitts dven av plats for hallbara transportslag som cykel och kollektivtrafik
och delad mobilitet. (33)

En positiv konsekvens dr inte bara att de som inte har bil gynnas utan det skapas dven bittre
forutsittningar for fler att aktivt vilja bort att ha egen bil. (34)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. Begrepp och grinsdragningar har setts over och fortydligats.

2. Policyn hanterar i forsta hand cykel- och bilparkering samt mobilitetsatgirder pa kvartersmark i
samband med plan-och bygglovsprocessen. For att fi ett helhetsperspektiv gillande parkering hanteras
daven principer och riktlinjer for parkering och uppstillning av fordon pa allmdin plats. For
mobilitetsatgarder pa kvartersmark, sd som tillgang och plats till delad mobilitet, ska policyn stidja
samverkan med stadens dvergripande planering av hallbar mobilitet. Sjdlva resan och dess infrastruktur
hanteras i Malmés Oversikisplan samt Malmés Trafik- och mobilitetsplan (TROMP).

3. Definition av mobilitet fran TROMP2016: "Mdjligheten for manniskor och gods att forflytta sig fran en
plats till en annan.” Det dr sa ordet anvands i policyn. Anvéindningen av begrepp har setts dver och
inneborden klargorts. Gallande policy heter "Policy for mobilitet och parkering” och remissversionen dr
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en revidering av det tidigare dokumentet, inte en helt ny produkt. Avgransningen jémfort med det
dokumentet dr inte forindrad.

4. Denna del av policyn dr omarbetad.

5. Dokumentet har setts over och fortydligats. Remissversionen dr en revidering av det tidigare dokumentet,
inte en helt ny produkt. Avgrinsningen jamfort med det dokumentet dr inte fordndrad.

6. Avsnittet har bearbetats och lagts som bilaga.

7. Mobilitetsatgdirder och dess omfattning beskrivs i policyn och dessa delar kan revideras genom politiskt
beslut i SBN.

8. Beslutet om att korts ner remisstiden till 1 manad fattades pa ett styrgruppsmote dir FGK deltog utan
att invinda mot beslutet.

9. Inriktningen har varit att dessa principer ska gilla for all mark i Malpo oavsett om det dr
kvartersmark eller allmén platsmartk.

10. Policyn beskriver en malsdttning kring minskat ytansprak av bilparkering. Hur och vad denna yta ska
anvandas 1ill specificeras ¢.

11. Avsnittet har setts dver och omformulerats. 1 iktigt att dven fa med hela resan perspektivet dven
myplanering av staden. Samordning och samarbete viktigt.

12. Avsnittet har setts dver och omformulerats. Mycket viktigt for mijligheten att rira sig pa ett hallbart sditt
aven for ny bebyggelse.

13. SBK dr eniga. Texten har fortydligats.

14. Mobilitetsnormen dr omarbetad. Cykelinnehav dr inte lika geografiskt paverkat, men skiljer sig dt
mellan olika typer av projekt. Mobilitetsmedlet nidjliggor en flexibel anvindning och justering av
mobilitetsatgarder for olika typer av projekt.

15. Flera olika zonkartor har studerats. Staden bar forindrats sedan TRONMP2016 och det dr svirt att
Jorhilla sig till de utpekade grinserna. Policyns onkarta utgir primért fran Malmi Oversiktsplan
(2023), fardmedelsmail i Trafik- och mobilitetsplan (2016) i kombination med resvaneundersikning
(2023) och malsdttningar med policyn. Vidare dr zonindelningen giord utifran forutsattningarna att bo
5, arbeta i och besika olika omraden utan att dga, leasa eller anvinda bil. Faktorer som vigts samman
ar bland annat utbudet av samballelig och kommersiell service samt andra viktiga malpunkter och
nabarbeten till dessa med hallbar mobilitet.

16. Detta dr aterspeglat i kartan. Nrheten till centrum (Malmo C och Triangeln) paverkar till stor del
framtida bilinnebav. I gon B dr dér dven narbet med gang och cykel goda till centrum och Hyllie. Och i
zon C dr den goda kollektivtrafikforsiriningen som paverkar, vilket dven dr fallet i Zon D. Observera
att parkeringstalen ar laga dven i Zon D och att dven dar primart planerar nybyggnation i
kollektivtrafikndra lige.

17. Justerat och fortydligat.

18. Justerat. Skrivfel i remissutskick.

19. Justerat. Skrivfel i remissutskick.

20. Justerat.

21. Policyn dr en revidering av det tidigare dokumentet, inte en helt ny produfkt. Avgransningen jamfort med
det dokumentet dr inte forindrad.

22. Avsnittet har bearbetats och anpassats efter synpuntkt.

23. Omformulerats och beskrivs endast i text.

24. Omformulerats och kortats ner.

25. Kartan har tagits bort och ersatts av en beskrivande koppling till zonkartan.
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26. Avsnittet har kortats ner och setts dver. Fokus har legat pa funktionskray snarare dn detaljutformning.

27. Kvartersmarkens behov ska i forsta hand losas pa kvartersmark. Ventiler finns, likt i dagens policy, di
ett sadant krav far orimliga konsekvenser. I de fall dér det saknas limpliga losningar for
cykelparkering eller dér detta medfor orimliga konsekvenser for fastigheten kan avsteg géllande méngden
cykelparkering motiveras. Detta giller framst for ombyggnadsprojekt samt for cykelparkering for
besokare. Mdjligheten att komplettera med allman cykelparkering pa allmdin plats kan da studeras av
fastighets- och gatukontoret.” & “Parkering for rorelsehindrades fordon (PRH) kravstills om
bostéiderna och lokalerna dr tillgangliga samt om det finns limplig kvartersmark att tillga for dndamailet.
Omr det inte dr skdligt att ordna egen PRH stills inget krav, utan PRH-plats kan privas pa allmin
plats vid eventuellt behov fran verksambet eller medborgare. Platsen kommer da inte vara reserverad for
enbart medborgarens eller verksambetens utan kommer vara allmdnt tillginglig.”

28. Avsnittet har setts dver och justerats. Inriktningen kring vad mobilitetsitgdrder ska kosta och hur
bilparkering ska finansieras kvarstar.

29. Detta dr ingen fordndring av dagens modell, utan bara ett fortydligande om bur det i praktiken fungerar.
Dessa utmaningar finns med dagens system och forandras inte i och med mobilitetskipet. Tillfilliga
markparkeringar kravs redan idag.

30. Implementering av mobilitetskipen ingar som en punkt i “vidare arbete” och behiver studeras och
konsekvensbeskrivas ytterligare i samband med det.

31. 25 dr dr enligt gallande enligt standard och kvarstar. Mobilitetsatgirder kan inte skrivas pa 25 dr da
detta inte dr efonomiskt hallbart eller genomforbart.

32. Avsnittet har setts dver och justerats.

33. Policyn ska mijliggora att andra virden kan skapas i stillet for bilparkering. Vad och bur specificeras
.

34. Kompletterats.

Fritidsnamnden

Det dr avgorande att satsningar pa kollektivtrafik och cykelinfrastruktur sker parallellt med en
minskning av parkeringsytor, med sirskilt beaktande av fritidsanldggningarnas beligenhet. Pa sa
sitt kan barns och ungas deltagande i en meningsfull fritid, liksom den livsviktiga frigan om
simkunnighet, sikerstallas. (1)

Nimnden vill dessutom betona behovet av god tillgang till parkering vid fritidsanldggningar for
ideella ledare och funktionirer, vars insatser ar helt avgorande for ett fungerande féreningsliv,
samt for bortalag fran andra kommuner och regioner som reser till Malmo for tivlingar och
evenemang. ... Vid planering och ombyggnation av allmin plats dr det darfor viktigt att sarskilt
beakta nirliggande fritidsanliggningars behov av parkerings- och angéringsytor, dar
fritidsnimnden kan bidra med underlag for att identifiera verksamheternas krav och
forutsittningar. (2)

Vidare behéver behovet av mobilitets- och parkeringslésningar for storre fritids- och
evenemangsarenor fortydligas. Hir krivs ofta sdrskilda 16sningar f6r att hantera besékstoppar,
bortalag frain andra kommuner och evenemang som pagar under lingre tid. Policyn anger i
dagsliget inte tydligt hur sadana situationer ska hanteras, varfér nimnden ser ett behov av
sarskilda utredningar f6r denna typ av anldggningar. Namnden ser dven ett behov av tydlig
kommunikation fran staden dir olika sitt att ta sig till stadens olika anldggningar fortydligas.
Kommunikationen bor tydliggora var narliggande parkeringsplatser finns, hur man tar sig dit med
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kollektivtrafik, samt eventuella parkeringar lingre bort f6ljt av kollektivtrafik till anliggningen.
Stadens kommunikation i fragan ska géra det litt att gora ritt och tydliggéra olika alternativ att ta
sig till stadens anliggningar. (3)

Nimnden vill podngtera vikten av vil tilltagna pa- och avstigningsytor 1 anslutning till stadens
anldgeningar fOr att Oka tillganglicheten f6r de personer med funktionsnedsittning som t.ex.
reser med firdtjanst. (4)

Slutligen vill nimnden lyfta att det finns personer med funktionsnedsittningar som inte omfattas
av sarskilda parkeringstillstaind, dldre och flerbarnsfamiljer som har ett behov av bil och nira
parkering for att kunna delta i aktiviteter. Dessa grupper riskerar att hamna i en sarskilt utsatt
situation vid en minskad tillgang till parkeringsplatser, vilket bor belysas i kommande planering
och eventuella utredningar. (5)

Sammanfattningsvis bedémer nimnden att policyn utgor ett viktigt steg for att skapa en mer
héllbar stad, men att det 1 den vidare planeringen behover sikerstallas att fritidslivet,
foreningslivet och sirskilda behov inte asidositts. Policyn bor dirfér kompletteras med riktlinjer
tor hur evenemangsarenor och storre besoksanlidggningar ska hanteras, samt med tydliga
strategier fOr att stirka ett fortsatt starkt foreningsliv, ideella krafter och personer med
funktionsnedsattningar. (6)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. I policyn beskrivs det, under avgransning, att: For mobilitetsatgdrder pa kvartersmark, sa som tillgang
och plats tilldelad mobilitet, ska policyn stidja samverkan med stadens dvergripande planering av hallbar
mobilitet.

2. Policyn beskriver att: “Det dr fastighetsigaren som, enligt plan- och bygglagen (PBL), ansvarar for att
anordna den cykel- och bilparkering som fastighetens anvindning ger upphov till”.

3. Se svar ett angaende kollektivtrafik, vidare sa hanteras kollektivtrafikresan samt dess infrastruktur i
Malmi dversiktsplan samt Malmis trafik och mobilitetsplan.

4. Lisningar och krav for parkeringsytor till rirelsebindrades fordon tas upp pa sida 22. Policyn podngterar
dven vikten av universell utformning, dvs. att utforma platser med olika men likvirdiga lisningar, samt
utifran situationer snarare dn kategorier. Ddrigenom bor detta ses dver fran fall till fall.

5. Angdende personer med funktionsnedsdtiningar se svar ovan. Angdende flerbarnsfamiljer syftar policyn
til] att Gka barns fria rovlighet, samt oka standard pa cykelfaciliteter. Angaende dldre giller dven hir
principen for universell utformning.

6. Policyn beskriver hur uthudet av bil- och cykelparkering forvintas se ut under dimensionerande tid under
en normalvecka. Utbudet av cykel- och bilparkering vid evenemang krdiver speciallosningar och en

sdrskild utredning for det specifika projektet.

Funktionsstodnamnden

Yttrande:

Nimnden ar positiv till strivan att tillgangen till staden och till hallbar mobilitet inte ska vara
beroende av vare sig alder, ekonomi eller funktionsférmaga. Det ar dven betydelsefullt att
parkerings- och angéringsplatser for rorelsehindrades fordon tillmats tydlig prioritet 1 planeringen
av parkering och angéring pa allmin plats.
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Funktionsstodsndimnden dr 1 grunden positiv till ambitionen att minska bilberoendet och
bilanvindandet. Nimnden delar uppfattningen att en saidan omstallning kan vara gynnsam for alla
Malmobor genom tryggare och lugnare stadsmiljoer, fler gronomraden och storre vistelseytor.
For en del Malmébor med funktionsnedsittningar forutsitter dock omstillningen att tillgangen
till alternativa fardsitt forbattras. (1)

For att sikerstilla 16sningar som fungerar for alla Malmobor anser funktionsstddsnimnden att
principen om universell utformning bor inga i policyn och vara vigledande i dess genomférande.
Ur ett jamlikhetsperspektiv ar det dirfor inte tillrackligt att endast kravstilla att
mobilitetslésningar ska finnas — det bor dven stillas tydliga krav pa dessas tillganglighet och
anvindbarhet. (2)

En grundliggande princip i funktionshinderspolitiken dr att personer med funktionsnedsittning
inte ska drabbas av merkostnader till f6ljd av sin funktionsnedsattning, Hogre avgifter och mer
begrinsad tillgang till parkering riskerar dock att sla oproportionerligt hart mot personer som inte
har méjlighet att avsta fran bil. Vidare bor det finnas mojlighet att anséka om reducerad
parkeringsavgift, pa liknande sitt som i exempelvis Stockholms stad (3)

Avsaknaden av ett tillganglighetsperspektiv i den avslutande konsekvensanalysen riskerar att
osynliggbra policyns paverkan for personer med funktionsnedsittning. Analysen behover dirmed
kompletteras med en grundlig genomgang av vad policyn kan innebara f6r denna grupp. For en
nyanserad och vilgrundad konsekvensanalys ir det angeldget att underlag inhdmtas direkt fran
personer med funktionsnedsittning, och att informationen beaktas och tillmats betydelse. Vidare
bér de synpunkter som inkommer under remissrundan fran funktionsrittsorganisationer,
Malmobor med funktionsnedsittning, radet for funktionshinderfragor och tjanstepersoner med
spetskompetens aterspeglas i konsekvensanalysen. Forvintade positiva konsekvenser behover
virderas i relation till de negativa. Kompensatoriska dtgirder kan behéva vidtas om de negativa
konsekvenserna inte kan undvikas eller riskerar att drabba vissa grupper sirskilt hart. Att helt
utelimna potentiellt negativa konsekvenser kan gora att ritt kompensatoriska atgarder forbises

@

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. Tillgangen till alternativa fardsdtt samt dess infrastruktur hanteras i Malmi dversiktsplan samt Malniis
trafik och mobilitetsplan.

2. Universell utformning ingdr nu i policyn.

3. Policyn reglerar inte hur avgifter ska se ut i olika delar av staden, daremot dr inrikiningen att
bilparkering inte ska vara gratis.

4. Kapitlet med konsekvenser dr delvis omarbetat och fortydligat.

E.ON
Synpunkter:

E.ON har omradeskoncession som berérs av Malmo stads policy f6r mobilitet och parkering,
ddrmed dr vi enligt ellagen 4r skyldiga att ansluta nya elanliggningar.

E.ON har enbart 6versiktligt studerat policyn. Det ér viktigt att kommunen dr medveten om att

elnitet inte planeras utifran vad vi tagit del av 1 policyn utan att
vatjeanslutning/abonnemangsindring behéver hanteras var for sig. Kapaciteten i elndtet ar pa
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intet sitt statisk utan paverkas av samhallets utveckling, anslutning av stora konsumenter eller
produktionsanliggningar i niromradet, forindrade energibehov osv.

For kinnedom far inga parkeringar placeras under eller invid E.ONss luftledningar. Parkering
regleras som byggnad och saledes giller dven hir specifika avstind fran nirmsta strdmférande
lina, se ELSAK-FS 2022:1 f6r mer information.

Bolaget ir angelidget om ett gott samarbete med kommunen vid dessa och andra infrastrukturella
projekt. Det ar 6nskvirt att kommunen tidigt 1 planprocesserna och i nira samrad med
elnitsigare arbetar for att hitta basta mojliga framdragning av nytt elnit med minsta mojliga
intrang.

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

Stadsbyggnadskontoret har list och tar till sig E.ON:s synpunkter. Dessa tas i aktning i detaljplaneprocessen.

Postnord
Synpunkter:

Post ska kunna delas ut miljovinligt, kostnadseffektivt och med hiansyn till arbetsmiljon for
chauffdrer och brevbirare. For att det ska kunna genomf6ras i praktiken behéver utdelningen
standardiseras. (1)

Vid nybyggnation av villor och radhus placeras postladan i en ladsamling vid infarten till omradet.
I flerfamiljshus ska man ta emot sin post i en fastighetsbox i anslutning till entrén. Fardvagen till

postanordningen ska vara 6ppen och farbar aret runt for valt fordon, samt ges mojlighet att
vinda. (2)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. OK
2. Detta tas i aktning i detaljplaneprocessen.

Vellinge kommun

Sambhillsbyggnadschefen beslutar att Vellinge kommun avstar fran att yttra sig om forslag till
Policy f6r mobilitet och parkering

Serviceforvaltningen

Serviceforvaltningen ansoker om forlangd svarstid till den 14 oktober da servicenimndens
arbetsutskott sammantrider.

Bouvier Advisory

Gillande malvirdet att parkeringskopsdelen av mobilitetskopet hogst ska vara hilften av
investeringskostnaden for patkering vill jag framféra ett par synpunkter/reflektionet.

Ni anger

* pd sida 46-47 , en ambition om att "Kostanden ska i hdgre grad istillet tas ut genom
anvindaravgifter".
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* och, under 2.3 att "de som parkerar sin bil ska bira kostnaderna" och ni nimner begreppet
"verkliga kostnaden".

Synpunkter/reflektioner:

For de ligen dir det inte finns mojlighet att ta ut tillrickligt hdga anvindaravgifter innebir
malvirdet (om det tillimpas som ett tak for parkeringsképspriset) en risk for att den ekonomiska
kalkylen for parkeringsanliggningar inte gar thop. Malvirdet rimmar i dessa fall daligt med att ni
vill fa fram en "verklig kostnad". Om malvirdet anvinds som tak for parkeringsképspriset
innebir det en risk for att den verkliga kostnaden f6r parkering sammantaget halls nere. Mot
bakgrund av att kommunens parkeringskopspris kan anses som normerande aven for privata
parkeringsavtal kan det ocksa finnas en risk fOr att ni begrinsar intressant bland
patkeringshus/mobilitetshus-aktorer for framtida markanvisningar. Jag funderar (spekulerar!)
kring att det riskerar att favorisera kommunens parkeringsbolag som med sin stora portfolj kan
balansera dgandet av nya olonsamma anliggningar med ildre l16nsamma anldggningar. (1)

Jag forstar ambitionen om att ni vill minimera summan som subventioneras via
byggkostnader (och som sedan ex. tas in 1 bostadshyror via

presumtionsmodellen). Och, det dr en bra ambition att ha ett malvirde som pa

lang sikt synkar med hogre avgifter pa allmin plats. Men, att ha ett (f6r) lagt
parkeringskOpspris fir inte pa nagot sitt vara ett verktyg for att halla nere byggkostnader. Den
verkliga kostnaden maste fa synas i alla delar av processerna

kring exploatering och férvaltning av parkering. Det finns andra och battre sitt att

hilla nere byggkostnaderna for bostiader/lokaler dn att anvinda for laga

parkeringskopspriser. Det rimliga verktyget som policyn férfogar 6ver borde bara

vara ett ligre parkeringstal (likt i Mallbo-projektet). (2)

Laga parkeringskOpspriser som riskerar att subventionera parkeringsanliggningar i mindre
attraktiva ligen riskerar i férlingningen ocksa innebidra en ligre virdering av byggritter for
parkeringsanliggningar. Som kommuninvanare vinder jag mig emot att kommunen séljer
byggritter for parkering till ett for lagt pris. Jag skulle givet ovanstdende vilja se ett klarliggande
kring hur parkeringsképspriset kommer att sittas 1 framtiden och hur det synkar med den
toreslagna policyn och bemdéter mina synpunkter ovan. (3)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. Policyn reglerar inte nivan pa parkeringskipskostnaden. Policyns inriktning dr att anvindaren av
bilparkering genom parkeringsavgifter ska std for en storre del av investeringskostnaden och samtliga
lpande kostnader, sasom drift, underhall och réinta.

2. Policyn reglerar inte nivan pa parkeringskipskostnaden men anger en inrikining kring bur gemensamma
anldggningar ska finansieras, dar parkiren ska bdra majoriteten av kostnaden. Parkeringstalen har
sanfkts jamfort med dagens policy.

3. Policyn beslutar inte om nivan pa parkeringskiopskostnaden och hur staden ska arbeta med
parkeringskdp drivs i en separat ntredning, som ska synkas med policyns inriktningar.

Lansstyrelsen

Linsstyrelsen har den 8 september mottagit begidran om yttrande av - Policy f6r mobilitet och
parkering SBN-2025-614. Vi vill pa detta sitt meddela kommunen att vi avstar fran att yttra oss

16 (69)



Kommunstyrelsen — Lunds Kommun

Kommunstyrelsen i Lunds kommun 6nskar hirmed erhalla anstind med avgivande av yttrande i
rubricerat arende, med ert dnr SBN-2025-614, detta till och med den 3 december 2025.

Trafikverket

Trafikverket har tagit del av Malmé stads Policy f6r mobilitet och parkering. Dokumentet ar
forenligt med Trafikverkets mal och strivan efter hallbara transporter. Vi anser att det dr bra att

kommunen visar tydligt med sin nya policy att Malmo vill att fler ska byta till hallbara

transportmedel och 6ka framkomligheten. I 6vrigt har Trafikverket inga synpunkter, da vi inte ar

vighallare f6r vigarna det beror.

Granitor Properties

Synpunkter:

Vi tycker det dr bra med den foreslagna mojligheten till Mobilitetskop. Fér manga projekt
kommer det att vara en attraktiv 16sning. Det dr dock viktigt att reglerna ger
forutsittningar for byggherren att kunna vilja det som ett alternativ, sa att inte
mobilitetsaktérer far ohimmad maijlighet att prissitta mobilitetskép till ”Gverpriser”.
Sarskilt givet att konkurrensen dnnu édr begrinsad pa omradet. (1)

Vi tycker det dr bra att Policyn ger méjligheter och forutsittningar for att battre nyttja
bef. parkeringslosningar. T.ex genom att ompréva P-tal enl. t.ex tidigare bygglov, mot
verklig beliggning i befintliga parkeringsanliggningar. Det kunde girna fortydligas och
beskrivas ytterligare. (2)

Vi kan se utmaningar med att forutsitta/rikna med Mobilitetskop i tidiga skeden
(Detaljplaneskedet). Sirskilt i mindre nybyggnationsomraden dir detaljplanen inte
rymmer ett Mobilitetshus. Eller nir planerade mobilitetshus ligger i intilliggande
detaljplaner som kanske antas och far laga kraft senare dn den aktuella. Hur kan man
“garanteras” plats 1 sidana mobilitetshus och rikna med det som forutsittning i
mobilitetsutredningar t.ex i planskedet? (3)

Vi dr oroliga for att merkostnader f6r mobilitetsatgirder enl. nya policyn inte
kompenseras av minskad P-norm for bilparkering, utan kommer att vara
kostnadsdrivande och gora det ytterligare dyrare med nyproduktion. Vilket i slutindan
maste bekostas av hyresgister och bostadskopare. (4)

Vi anser att bestimmelserna om cykelparkering behéver fortydligas i vissa avseenden och
ifragasitter vissa krav, bl.a. kopplat till kategoriseringen av olika cyklister
(vanecyklister/sillancyklister). Se kommentarer i bifogat dok. (5)

Vi anser det kontraproduktivt att samnyttjande av cykelparkering endast far tillgodoriknas
péa en och samma fastighet. Det kan ju resultera i onédigt méanga cykelparkeringar vilket
driver kostnader i onddan. (6)

Vi anser det missvisande att det i kravstallning f6r mobilitetsatgarder star ”100%
...utanfoér den egna fastigheten ...i gemensam parkeringsanliggning” (avsnitt 9.5),
eftersom det fortfarande finns mojlighet att 16sa mobilitetsatgirder pa egen fastighet (se
avsnitt 3.3 och figur 5) Det kommer ju att finnas 6nskvirda projekt utan méjlighet till
mobilitetskop eller P-kép 1 gemensamma anliggningar pa annan fastighet. (7)
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Vi ifragasatter kravet pa mobilitetsmedel och ser en risk for godtyckliga bedomningar och
att det endast driver kostnader for byggnationen. Hur sikras att medel kommer till avsedd
nytta? Vad finns det for tredje parter (utéver mobilitetsoperator som erbjuder
mobilitetsk6p) och vilka krav stills pa dem? Hur ska mobilitetsmedel i praktiken kunna
“garanteras” under bestdmd tid (10 ar)? Se dven kommentarer i bifogat dokument. (8)

Specifika synpunkter per rubrik:

S. 13 —2.7. Mobiltet som norm i byggprojekt: ”Alla byggprojekt som kriver bygglov ska
integrera mobilitetsatgirder som frimjar hallbart resande och minskat bilinnehav. Dessa
atgirder ska vara en sjilvklar del av planeringen och sarskilt bidra till cykelfrimjande
atgirder. Ett mobilitetskop tillskapas som omfattar frikép av bade bilparkering och
mobilitetsatgirder.”. Kommentar: Mojlighet eller krav? Lite otydligt hir i borjan av
dokumentet men uppfattar av figur 5 mm, att det ar en valmojlighet - isf bra (9)

S. 16 — 3. Mobilitetsnorm: ”... Parkeringstalen ska ses som fasta parkeringstal och ar de
som giller i de flesta projekt, undantaget sérskilda pilotprojekt med ligre parkeringstal
och hogre parkeringstal om mobilitetsatgirder inte kan genomféras”. Kommentar: Hur
bestims om det inte kan genomfdras? Tex i DP-skede om det inte finns befintliga
mobilitetshus som kan garantera plats och kostnad mm? (10)

S. 17 — 3. Mobiletetsnorm: | Bilagor (EJ DEL AV POLITISKT BESLUT) beskrivs
detaljerade krav pa utformning och placering av cykel- och bilparkering”. Kommentar:
Kommer det att ske samrad betr. utformningen av Bilagor? Nir? (11)

S. 17 - 3.1. Parkering i den kommunala planprocessen: ” Utifran denna lagstiftning stiller
stadsbyggnadsniamnden krav pa fastighetsigaren att arbeta med mobilitet och parkering.”
Kommentar: Ger lagen stod for sa detaljerade krav som att tvinga till mobilitetsatgirder?
(om det idr sa det ska tillimpas...) (12)

S. 18 - 3.1. Parkering i den kommunala planprocessen: ” I detaljplaneskedet ska
markdgaren ta fram en parkerings- och mobilitetsutredning med en bedémning av
efterfrigan pa mobilitet och parkering”. Kommentar: Forutsitter att det ar en storre DP
dar det kan inrymmas mobilitetshus fran bérjan om man ska kunna bedéma och redovisa
mojligheten att 16sa mobilitet 1 mobiliteshus. (13)

S. 19 — 3.2. Zoner: ” Figur 4 Geografisk indelning av staden som anger parkeringskrav f6r
bil enligt tabell 1 nedan”. Kommentar: inte tillrdckligt detaljerad. Hur veta vilken zon i
grainsomradena? (14)

S. 20 - 3.3. Tillgodose behovet av mobilitetsitgirder och parkering: ” Figur 5 Atgirder for
att tillgodose mobilitetsbehov.”” Kommentar: Varfor streckat? Vad betyder det? (15)

S. 20 - 3.3. Tillgodose behovet av mobilitetsatgirder och parkering: ” Byggaktéren kan
uppfylla kraven pa mobilitetsatgarder och bilparkering genom ett mobilitetskép med en
mobilitetshusaktor”. Kommentar: osaker 16sning i tidiga skeden (DP) da varken garanti
tor mojligheten eller pris kan ges. (16)

S. 20 — 3.4. Bostiader: ” Parkeringstalet for bil forutsitter att mobilitetsatgardspaketet
inrittas” Kommentar: Annnars? Fortydliga/hinvisa till alternativ om forutsittningen ej
kan uppnds/ir mojlig . se sid 28 (17)

S.21 — 3.4. Bostider: ” Bilparkering i gemensam parkeringsanliggning” Kommentar:
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¢j tillimplig/mojlig om gemensam P saknas - se figur 5, eller? (18)

S.22 - 3.5. Verksamheter: ” For skolor och férskolor finns det behov av cykelparkering till
barn och elever. Firdmedelsandelarna framgiér i Tabell 3 nedan.” Kommentar: (Man
glommer scootrar, mopeder o.dyl. som ér vanliga och alternativa fairdmedel till bil) (19)
S.23 - 3.5. Verksamheter: ” Bilparkering 1 gemensam parkeringsanliggning” Kommentar:
¢j tilldplig/mojlig om gemensam P saknas - se figur 5, eller? (20)

S.24 - 3.5. Verksamheter: Malmo works (inforuta) Kommentar: 16sryckt inforuta - lite
forvillande. Ar den pa ritt stille? Sammanhanget? (21)

S.25 - 3.6. Specialfall och fortydliganden: ” Mindre verksamhetslokaler (under 100
kvadratmeter LOA) kriver ingen egen bilparkering...”” Kommentar: Per lokal? Hur
hanteras tva lokaler om tex 55 kvm som senare liggs ihop till en? (om inte
bygglovspliktigt) (22)

S.25 - 3.6. Specialfall och fortydliganden: ” Om det inte ar skaligt att ordna egen PRH
stills inget krav utan en kompletterande plats kan da studeras pa allmin platsmark”
Kommentar: Bra att det star utskrivet som méjligt, om dn det handlar om undantagsfall.
(23)

S.25 - 3.6. Specialfall och foértydliganden: ” Vid mindre ombyggnadsprojekt av bostidder
(under 100 kvadratmeter BOA) ir det inte skiligt att krava ny bilparkering”. Kommentar:
per bostad eller per projekt? Inredning av 4 vindslghter a 50 kvm tex (24)

S.26 - 3.6. Specialfall och fortydliganden: “Paverkan pa befinltiga bostider” Kommentar:
Bra avsnitt! Borde vil kunna appliceras pa verksamheter/kontor ocksi? (25)

S.26 - 3.6. Specialfall och fortydliganden: ” For verksamheter dr utgangspunkten att
tjanste- och verksamhetsfordon ska vara delade, exempelvis genom cykel- och bilpool.
Om det finns sirskilda behov eller férutsittningar som motiverar en annan losning ska
detta redovisas genom en sirskild utredning.”” Kommentar: Vad betyder det 1 praktiken?
Att man inte kan fa bygglov eller gora mobilitets-/Pkop for 6nskat/hogre antal
parkeringar om man vill det? (26)

S. 28 — 3.6. Specialfall och fortydliganden: ” Om det inte dr mojligt att genomfora
mobilitetskop eller inritta mobilitetsatgirder pa annat sitt behéver mobiliteten 16sas
genom bilparkering” Kommentar: hur bestims vad som ér "mdjligt"? Tex om BH
bedémer kostnad som oskilig/orimlig, eller om det inte efterfagas. Far han da inte 16sa
det genom parkering? (27)

Cykelparkering (28)

o S8.33 —5.1. Cykelparkering: ” Pa sma gardar ska friyta prioriteras och
cykelparkering i stillet I6sas pa annan plats inom fastigheten. ”Kommentar:
kostnadsdrivande om det tex innebir att man behéver 16sa all cykelparkering i
byggnad.

o S.34-5.1. Cykelparkering: ”(cykelparkering f6r vanecyklister) ordnas inomhus 1
last utrymme” Kommentar: Hur defineras "inomhus"? Syftet borde vara last,
tryggt och ej utsatt for regn for att undvika rost. Cyklar 4r inga levande varelser
och bor inte krava uppvirmt eller helt vindskyddat utrymme. Saledes bor t.ex. last
cykelskjul med ribb-viggar vara ok? Detta for att undvika att de klassas som BTA
och siledes medfor byggrittskostnad for exploatoren eller naggar av fastighetens
byggritt.
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o S.34-5.1. Cykelparkering: ”(cykelparkering f6r vanecyklister) ordnas inomhus 1
last utrymme” Kommentar: cykelgarage pa mark = inomhus?

o S.34-5.1. Cykelparkering: ”(cykelparkering for vanecyklister) ordnas i markplan,
eller pa annat plan med en ramp med maxlutning 1:12” Kommentar: tillata hiss
dven for Vanecyklister

o S.34-5.1. Cykelparkering: ”(cykelparkering for sillancyklister) Kan ordnas
tvavaningsstall inomhus eller i cykelhus pa gard” Kommentar: tvavaningsstall
punkt. Inomhus viderskyddat framgar av pkt 1

o S.34-5.1. Cykelparkering: ” Cykelparkering ska normalt anordnas pa den egna
tomten ... Om det medfor orimliga konsekvenser for kvartersmarken
...Kommentar: Hur/vem bestimmer vad som ir orimligt?

o S.35-5.1. Cykelparkering: ” Inom fastigheten ska det f6r bade bostider och
verksamheter alltid anordnas ...” Kommentar: oavsett fastighetens storlek?

o S.35-5.1. Cykelparkering: ” att minst 20 procent av cykelplatserna har
laddningsméjligheter ...” Kommentar: Rimligt/praktiskt genomférbart?
laddkostnad, brandrisk etc.

o S.35-5.1. Cykelparkering: ” att minst 20 procent av cykelplatserna har
laddningsméjligheter ...” Kommentar: Vilka cykelplatser avser detta, vane, sillan,
besok? Fri placering?

S. 35 - 5.1. Cykelparkering: ” Cykelpool ar en mobilitetsatgird ... ” Kommentar: Rimligt
att det 4r tvingande (mob.atgird)? Kostnadsdrivande... Hur manga cykelpoolplatser kravs?
(29)

S. 40 - 5.3. Specialfall & fortydliganden: ” Aktuella 16sningar kan da exempelvis vara
bilparkering pé taket till byggnaden eller 1 markplan under byggnaden.” Kommentar:
Borde vl ocksa kunna tillimpas pa andra verksamheter eller bostider, dir bottenvaning
kanske dnda inte ar limpad f6r andamalet. (30)

S. 42 - 5.3. Specialfall & foértydliganden: ”Bilpool — 300m” Kommentar: Varfor kortare?
Oftast i samma anliggning som parkering om tex Mobilitetshus ar aktuellt. (31)

S. 43 — 5.3. Specialfall & fortydliganden: ” Det dr inte mojligt att teckna avtal pa annan
fastighet och pa det sittet tillgodoridkna sig samnyttjande” Kommentar:
Kontraproduktivt? (32)

Kostnader (33)

o S.45—5.3. Specialfall & fortydliganden: ” For att undvika att boende och
verksamheter utan bil belastas med kostnader f6r bilparkering, exempelvis i form
av hogre hyror, bor kostnadsnivin pa parkeringskoép hallas lag”. Kommentar:
6nskvirt, men hur dtadkomma/styra det? "bor"?

o S.46 —5.3. Specialfall & fortydliganden: ”” Kostanden ska i hogre grad istillet tas
ut genom anvindaravgifter”. Kommentar: Onskvirt saklart, men kan vara svart
att uppnd utan blockforhyrningar och dito som garanterar/sikerstiller intikter
och driftsnetto

o S.46 —5.3. Specialfall & fortydliganden: ” Malmo stad rekommenderar att
kostnaden for mobilitetsatgarder i normalfallet bor motsvara cirka 80 % av den

ekonomiska besparingen som uppstar”. Kommentar teoretiskt - gar inte att folja

20 (69)



upp pa. Marknaden kommer att styra. Risk att begrinsad méjlighet att sjilva
ordna mobilitet driver kostnader istf motsatsen?

S. 47 — 5.3. Specialfall & fortydliganden: ™ ... Pa sa sitt kan parkeringsanliggningar
etableras dir behovet finns, utan att mobilitets- eller parkeringshusaktoren 1
slutindan behéver bira hela investeringskostnaden” Kommentar: Men
mobilitetsaktéren kommer att behova ta investeringsrisk vilket £6ljs av en
"riskpremie" vid prissittningen av mobilitetskép

S. 47 — 5.3. Specialfall & fortydliganden: ” Kostnader for bilparkering varierar
stort beroende pa var i staden parkeringen placeras” Kommentar: Behover
visa/beakta sambandet mellan hégre P-intikter pa efterfragade ligen, vilket
forvisso (men bara) mots av hogre kostnader pga dyrare mark (pga hogre
alternativvirden). Tar det ut varandra? Férmodligen dyrare med mobilitet i

ytteromraden.

S. 50 — 6. Konsekvenser: ... krav pa cykelparkering inomhus kan bidra till kvaliteter men
ocksa 6ka byggkostnader.” Kommentar: Ja sannolikt - Fragan ar om det ar virt det? I en

redan anstrangd situation for fastighetsutveckling... Trots allt boende och hyresgister som

ska bekosta.... (34)

S. 53 — 8. Begrepp: "Begrepp” Kommentar: Ar alla begrepp anvinda? Inte kollat men

kinde inte igen allt frin dokumentet.... (35)

S. 65 — 9.4. Cykelinnehav: ” Krav pa cykelparkering fér nybyggnation har ingatt i Malmos
parkeringsnorm sedan 2003. I dldre bestind 4n sa 4r mingden cykelparkering normalt sett

underdimensionerad”. Kommentar: Men mdojligen redan éverdimensionerad i
nyproducerat bestand. I alla fall med den beliggning vi ser idag,

Finns det risk att vi skjuter 6ver malet betr. cykelparkering? Dvs om malet "firre bilat"

kan uppnas utan utdkade kostnadsdrivande krav pa cykelparkering? (36)
Kravstillning och definition av mobilitetsatgarder (37)
o S.65-9.5. Kravstillning och definition av mobilitetsatgirder:

Mobilitetsatgirdspaketen for bostider och verksamheter samt tillhérande
kostnader anges i respektive paket”. Kommentar: Vilka kostnader och paket
refereras till? Avsnitt 9.5 behandlar/nimner inte kostnader.

S. 65 —9.5. Kravstillning och definition av mobilitetsatgirder: ” Bilparkering i
gemensam parkeringsanliggning” Kommentar: med undantag av projekt dar
annat val av parkeringslosning gors. se pkt 3.3 och figur 5. Missvisande/svértytt
S. 65 —9.5. Kravstillning och definition av mobilitetsatgirder: ” Byggaktor eller
mobilitetshusaktor (vid mobilitetskop) ska sikerstilla tillgang till en bilpool inom
300 meter fran fastighet som ska garanteras i 10 ar”. Kommentar: Borde inte
maxavstand korrelera med avstand till parkering - oftast samma anliggning

S. 66 - 9.5. Kravstallning och definition av mobilitetsatgirder: ” For att bygglov
for fastigheter utan mobilitetskép ska kunna beviljas krivs en underskriven
avsiktsforklaring dir de avser att erbjuda X antal bilpoolsbilar, under 10 ar”.
Kommentar: vem? Bilpoolsaktor...

S. 66 - 9.5. Kravstallning och definition av mobilitetsatgirder: ” I undantagsfall
kan det vara mojligt att skriva avtal pa kortare tid an 10 ar. Byggaktoren maste da
uppfylla vissa med att sikra finansiering, Kraven tillhandahalls av
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stadsbyggnadskontorets. Krav finns i syfte att sdkra finansiering. Kraven
tillhandahalls av stadsbyggnadskontoret.” Kommentar: otydligt och lite
godtyckligt. Dessutom lite ofullstindiga meningar mm

S. 66 - 9.5. Kravstallning och definition av mobilitetsatgirder: ” Cykelpoolen ska i
forsta hand ordnas av tredje part*och erbjuda god tillgang av elladcyklar.”
Kommentar: Hur manga cyklar? Krav pa olika sorter férrutom elladcyklar som
definierats till antal nedan?

S. 67 - 9.5. Kravstallning och definition av mobilitetsatgirder: ” Med god tillgang
av cyklar kan riktvardet pa 1 ellidcykel per 2000 kvadratmeter BOA anvindas.”
Kommentar 1: Avses endast elladcyklar i def.? Kommentar 2: Cykelpool avser
endast elladcyklar?

S. 67 - 9.5. Kravstallning och definition av mobilitetsatgirder: ” Mobilitetsmedlet
ska avsittas till ink6ép av hjdlpmedel eller tjinster som ar avsedda att underlitta
héllbart resande, till exempel rabatter pa cykel- och bilpoolstjinster,
kollektivtrafikkort, cykelservice, digitala tjanster, kommunikation och kampanjer
for att uppmuntra héllbart resande”. Kommentar: Hur sikra/kontrollera att
avsatta medel kommer till avsedd nytta? Inte hamnar 1 resultatet hos
mob.akt6r/tredje part...Vilka krav pa motprestation stills pa aktoren ?

S. 67 - 9.5. Kravstillning och definition av mobilitetsatgirder: ” Byggaktor eller
mobilitetshusaktor (vid mobilitetskop) ska férvalta och administrera ett
mobilitetsmedel, 1 f6rsta hand med hjilp av tredje part*”. Kommentar 1: Vad
finns det for tredje parter (utover mobilitetsoperator som erbjuder
mobilitetskép)? Kommentar 2: Hur hantera vid Brf nir det blir de boende som
ska avsitta till sig sjilva?

S. 68 - 9.5. Kravstillning och definition av mobilitetsatgarder: ” Mobilitetsmedlet
ska motsvara 1200 kr/bostad och ar och garanteras under 10 ir”. Kommentat:
Hur ska det kunna "garanteras"? Fonderas i forskott av Byggherren? Belastar isf
ptis pa bostaden/hyran krona for krona....

S. 68 - 9.5. Kravstillning och definition av mobilitetsatgarder: ” Mobilitetsmedlet
ska motsvara en engingssumma pa 2000 kr/anstilld.” Kommentar: Hur rikna
anstillda hos hyresgisterna innan bygglovsansokan?

S. 68 - 9.5. Kravstillning och definition av mobilitetsatgirder: ” I undantagsfall
kan det vara mojligt att driva mobilitetsmedlet 1 egen regi. Byggaktéren maste da
uppfylla vissa krav som tillhandahalls av stadsbyggnadskontoret.” Kommentar:
Vada for krav? godtyckligt. Inte heller specificerat vad kraven ar pa

S. 68 - 9.5. Kravstallning och definition av mobilitetsatgirder: ” Dusch och
omklddningsrum inklusive torkskap”. Kommentar: Tillgang till.... i fastigheten?
S. 68 — 9.5. Kravstillning och definition av mobilitetsatgirder: ” I syfte att
underlitta pendling med cykel”. Kommentar: egen mening? eller som
forklaring/syfte till ovanstiende?

S. 68 — 9.5. Kravstillning och definition av mobilitetsatgarder: ” gron resplan”
Kommentar: Vad ir det?

S. 68 — 9.5. Kravstillning och definition av mobilitetsatgirder: ” Upprittande av
gron resplan samt medlemskap i Malmo Works. Fastighetsidgaren ansvarar for att
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informera om att verksamheten ska uppritta detta” Kommentar: Ansvara pa
vilket sitt? 1 bygglovsskedet? Rimligt att tvinga pa kommande hyresgister
medlemskap i féreningar?

o S.68—9.5. Kravstillning och definition av mobilitetsatgirder: ”Utvirdering och
uppfdljning”. Kommentar: Hela denna utvirderingen kommer att landa pa

o S.69 -9.5. Kravstillning och definition av mobilitetsatgirder: ”” For godkdnnande
av bygglov ska byggaktoren eller mobilitetshusaktoren skriva under en
avsiktsforklaring dir de forbinder sig att utvardera samtliga tjanster ar 1, 3, 5, 8
och 10 efter fastighetens fardigstallande. Avsiktsforklaringen ska beskriva hur
utvirderingen ska genomfdoras och vem som ar ansvarig”. Kommentar: Risk att
sadan utvirdering mynnar ut i att det inte beh6vs ngn cykel-/bilpool eller
mobilitetsmedel, for att de som ska betala kan spara/tjdna pengar pa det...

o S.69 - 9.5. Kravstillning och definition av mobilitetsatgirder: 7 Byggaktoren eller
mobilitetshusaktoren ska 1 samband med utvirderingen f6lja upp bilinnehav och
justera tjanster och utbud utifran dess utfall”. Kommentar: Hur ska detta ske rent
praktiskt, "justera tjdnster och utbud efter utfall"?

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1.

Policyn reglerar relationen mellan kostnader for bilparkering och mobilitetsatgirder genom mobilitetstalet.
Policyn syftar till att ika tydligheten och minska variationen av kostnader for mobilitetsatgdrder.

Policyn beskriver processen enligt foljande: 1 forsta hand ska tillginglig kapacitet i befintliga
parkeringsanldggningar studeras som losning utifran belastande avtal, bilinnehav och beliggning. For att
detta ska vara mijligt kréps att efterfragan bar hunnit stabiliseras.

I mindre projekt eller vid lag exploateringsgrad kan incitamenten for mobilitetshus vara otillrickliga. Da
Ska valet mellan parkeringsddck, underjordisk parkering eller samlad markparkering bedomas utifran
Pplatsens och projektets forutsittningar. Mobilitetskdp hanteras likt idag gillande parkeringskdp i externa
anldaggningar studeras fragan i detaljplaneskedet om hur parkering ska losas om p-huset ligger ntanfor
aktuell detaljplan.

Inforande av mobilitetsatgdrder innebdr en reduktion av parkeringstalet och dirmed en minskad kostnad
[for parkeringskip. Policyn har fortydligat detta med ett exempel.

Cykelparkeringen beskrivs med fokus pa funktion. Utformningsdetaljer kommer att redovisas pa Malni
stads hemsida och inte beslutas politiskt, detta for att underlitta revidering och anpassning dver #id.
Mijlighet till samnyttjande av cykelparkering har utokats nagot.

Texcten har justerats och setts over.

Inriktningen dr att mobilitetsitgdrder ska vara obligatoriskt. Hur detta ska implementeras ska studeras
7 ett vidare arbete som anges i bilaga.

Mobilitetsdtgirder dr obligatoriska och utbudet av mobilitetsitgdrder dr som ntgangspunkt samma eller
likvdrdiga i hela staden. I undantagsfall dér det ar klarlagt att det ar omijligt att genomfora
mobilitetskip eller inrdtta mobilitetsatgdrder pa annat satt behover mobiliteten losas genom ytterligare
bilparkering. Detta sker genom att hela mobilitetstalet lises som bilparkering, med ett visst tillagg. Detta
tilldigg motsvarar 20 % av talet for mobilitetsdtgdrder.

10. Detta sker i diskussion med Stadsbyggnadskontoret.
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11.

12.

13.

14.
15.
16.

17.
18.

19.

20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.

27.
28.
29.

30.
31.
32.

33.

34.

Utformningsdetaljer kommer att redovisas pa Malmi stads bemsida och inte besiutas politiskt, detta for
att underldtta revidering och anpassning dver tid. Hur denna process kommer att se ut vet vi inte i
dagsléget och dterkommer med information.

Inriktningen dr att mobilitetsitgdrder ska vara obligatoriskt. Hur och om detta implementeras ska
Studeras i ett vidare arbete som anges i bilaga.

Viilken parkeringslosning och mobilitetslisning som dr lamplig beskrivs under mobilitets- och
parkeringslisningar.

Justerad.

Justerat och omformulerat.

Kommer att fungera likt sa som det fungerar med parkeringskip idag. Kostnaden for mobilitetsatgdrder
regleras till viss del i policyn. Mobilitetskipet ska folja parkeringskipet for att skapa en forutsigbarbet
kring kostnaderna.

Se svar 9 och 10.

Val av parkeringsanliggning redovisas under Bilparkering. I mindre projekt eller vid lag
exploateringsgrad kan incitamenten for mobilitetshus vara otillrickliga. Da ska valet mellan
parkeringsddck, underjordisk parkering eller samlad markparkering bedimas utifran platsens och
projektets forutsdttningar.

Bediommningen har giorts att det ror sig om en mindre mdingd mopeder eller liknande. Dessa kan i sa fall
sammnyttjas med det Gvriga uthudet av parkering.

Se svar 18.

Justerat.

Texcten dr justerad under Sdrskilda situationer och bebov.

OK.

Texcten dr justerad under Sdrskilda situationer och bebov.

Adderat text om verksambeter under avsnittet.

Syftet med policyn dr att ange riktning till Malmi stads arbete med mobilitet i nybyggnation samt
parkeringsfragan i sin helbet. Det finns mijlighet for aktorer att avtala om fler bilplatser i enskilda
projekt.

Se svar 10.

Funktionskraven pa cykelparkering har skrivits om, justerats och mjukats upp.

Cykelpool dir en mobilitetsatgdrd som finns dven i gillande policy. Kravet for bostider ar 1 eladeykelpool
per 2000 kvm BOA.

Avsnittet har skrivits om och gjorts mer generellt.

Avstandet har utikats till 500 meter.

Sammnyttiande av cykelparkering kan ske i mindre omfattning om tidsanspraken for olika anvindare dr
helt dtskilda. Placeringen av, och tillgingligheten till, cykelparkeringen for olika anvindare dr faktorer
Som i stor utstrickning paverkar maijligheten till sammnyttiande.

Policyns huvndinrikining dr att anvindaren av bilparkering genom parkeringsavgifter ska std for en
stirre del av investeringskostnaden och samtliga lipande kostnader, sasom drift, underball och ranta.
Beskrivningen av kostnaden for mobilitet har justerats och omformulerats. Kostnaderna for byggaktiren
att losa mobilitetsatgirder och parkeringskip ar lika stora i zon A. Mobilitetsatgirderna dr desamma
oavsett var i staden projektet genomfors, vilket innebdr att kostnaden for mobilitetsatgirder dr densamma
7 mobilitetsnormens fyra zoner. Kostnaden dr upphdngd pa mobilitetstalet och parkeringskaipsnivan.
Funktionskraven har littats upp ndgot och parkeringstalen sankts for att minska denna negativa effeket.
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35. Begreppslistan har gjorts om.

36. Se svar 34.

37. Viilka mobilitetsdtgirder som krés dr redovisade i tabell 5. Dessa krav dr funktionskrav och
mdngdkrav. Mer detaljerade krav kring utforande och uppfolining i bygglovskedet kommer att redovisas
pa Malmi stads hemsida. Dessa har inte tagits fram an och stadsbyggnadskontoret far dterkomma kring
dessa.

Svensk Handel

Svensk Handel vilkomnar kommunens ambition att utveckla en hallbar mobilitets- och
parkeringspolicy som frimjar tillginglighet, miljé och en levande stadskirna. For handeln ar det
avgorande att tillganglighet till butiker och handelsplatser sikerstills, oavsett om kunder viljer att
resa till fots, med cykel, kollektivtrafik eller bil, samt att tillgdnglighet for leveranser till och frin
butiker sikerstills. Policyn dr ddrfoér central f6r handelns konkurrenskraft och for attraktiva
handelsstrik.

Synpunkter:

Tillganglighet till handelsstrak och handelsplatser. Handelns framgang bygger pa att kunder
enkelt kan na butiker. Tillgangliga handelsplatser dr avgérande for stadens attraktivitet och for att
hélla centrum levande. Géang- och cykelvagar behover vara trygga, val belysta och kopplade till
centrala handelsstrdk. Likasa bor kollektivtrafikens hallplatser lokaliseras nira handelsomraden.
Svensk Handel ser positivt pa de skrivningar 1 policyn som pekar pa forstirkt gang-, cykel- och
kollektivtrafikinfrastruktur. (1)

Parkeringens betydelse. Korttidsparkering i direkt anslutning till butiker 4r avgérande for bade
sillanképshandel och vardagshandel. Policyn bor tydligare betona behovet av snabb- och
kundanpassad parkering. Policyn bor vidare fortydliga vad som avses med begreppet
korttidsparkering. Tva timmar namns i policyn, men som en 6vre grans. Det dr stor skillnad for
handeln i stadskirnan om man med korttid avser 5, 10, 30 minuter eller mer, detta kan med
tordel fortydligas. Sa kallad kantstensparkering kan vara kortare, runt 30 minuter, medan
parkering 1 6vrigt inte bor understiga tvd timmar. (2)

Differentierade avgifter och tidsbegrinsningar dr viktiga styrmedel, men fér inte leda till att
handeln i exempelvis stadskdrnan tappar kundunderlag till externa kpcentrum med bittre
parkeringsmailigheter. Stadens planering bor inte leda till paverkan pa konkurrenssituationen
mellan handelsplatser. Ur ett handelsperspektiv dr det frimjande att ha upp till tva timmar
avgiftsfri parkering i stadskdrnan for att underlitta for kunder att utritta sina drenden. Utbyggnad
av cykelparkering i nira anslutning till butiker 4r angeldget. Dessa bor vara viderskyddade, trygga
och littillgiangliga. (3)

Logistik och varuférsorjning. Handeln édr beroende av fungerande leveranser. Policyn behover
fortydliga hur logistikfléden kan samordnas och underlittas 1 stadskdrnan, sa att varuférsorjning
kan ske effektivt utan att hindra kundernas tillgianglighet. Varutransporter ir grundliggande for
bide e-handel och fysisk handel. Transportplanering beh&ver anpassas till fler transporter, fler
utlimningsstillen och f6r hemleveranser. Da vara handelsplatser ocksa 1 hogre grad kommer att
fungera som nirlager som sinder ut varor till konsument behéver dven det tas med 1 planeringen.

@
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Jamstilld och inkluderande tillginglighet. Tillgdangligheten till handelsplatser maste sikerstillas for
alla grupper — oavsett alder, funktionsvariation eller socioekonomisk bakgrund. Svensk Handel
stodjer ambitionen om universell utformning av gang- och cykelstrak, parkering samt
kollektivtrafikanslutningar. Vi ser fram emot fortsatt dialog och samverkan kring genomférandet
av policyn. (5)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. Ok

2. Policyn beskriver att korttidsparkering for bil generellt bir prioriteras dver langtidsparkering.
Korttidsparkering avser parkering under tva timmar.

3. Policyn reglerar inte hur avgifter ska se ut i olika delar av staden, daremot dr inrikiningen att
bilparkering inte ska vara gratis. Policyn stiller kray pa cykelparkering vid verksambeter, for bade
besikare och anstillda, vilka ska vara trygga, sakra och tillgingliza.

4. Policyn inneballer ingen specifik hanvisning till stadskdrnan. Policyn hanterar i forsta hand cykel- och
bilparfkering samt mobilitetsatgirder pa kvartersmark i samband med plan-och bygglovsprocessen. For att

fa ett helbetsperspektiv gillande parkering hanteras dven principer och riktlinjer for parkering och
uppstillning av fordon pa allmdin plats. Hur uppstillning av varutransporter ser ut hanteras i respektive
projekt. Sjdlva godstransporten och dess infrastruktur hanteras i Malmis Oversiktsplan samt Malmis
Trafik- och mobilitetsplan (TROMP).

5. Ok

Lantmaterimyndigheten

Lantmiterimyndigheten har tagit del av Policy f6r mobilitet och parkering utifran vart
ansvarsomrade och har inget att erinra mot det foreslagna innehallet.

Lunds Universitet

Lunds universitet har fatt mojlighet att yttra sig 6ver rubricerad remiss. Universitetet avstar fran
att yttra sig 1 arendet da universitetet inte har nagra synpunkter.

Gymnasie- och vuxenutbildningsnamnden

Gymnasie och vuxenutbildningsnimnden har fatt méjlighet att yttra sig Gver
Stadsbyggnadskontoret forslag till policy f6r mobilitet och parkering. Policyn anger stadens mal
tor arbetet med mobilitet- och parkeringslosningar, samt reglerar cykel- och
bilparkeringsplatsernas utformning, lokalisering och antal vid ny- och ombyggnation.
Forvaltningen foreslar att nimnden staller sig positiv till policyn i stort men menar att avsnitt 5
om parkeringslosningarnas utformning bor fortydligas gillande vilken cyklistkategori elever
tillh6r. Vidare foreslar forvaltningen att nimnden stéller sig positiv till policyns tydliga
barnperspektiv och ambitionen om att ge mer plats at verksamheter, gronska och motesplatser i
staden. Forvaltningen foreslar att nimnden instimmer i forslaget om sinkning av
cykelparkeringsplatser per elev i gymnasieskolan. Nuvarande norm har inneburit en 6verkapacitet
av cykelplatser som konkurrerat om virdefull yta i skolornas utemiljé.

Synpunkter:

Gymnasie- och vuxenutbildningsnimnden ér positiv till policyns tydliga barnperspektiv och
ambitionen om att ge mer plats at verksamheter, gronska och motesplatser i staden. (1)
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Normen for antalet cykelparkeringsplatser per elev i gymnasieskolan har sinkts fran 80% till 50%
1 forslaget. Namnden ér positiv till sinkningen da nuvarande norm inneburit en 6verkapacitet av
cykelplatser som konkurrerat om virdefull yta i skolornas utemiljé. (2)

Nimnden pitalar att avsnitt 5.1 avseende parkeringslosningar for cykel behover fortydligas. I och
med att det inte framgar vilken cyklistkategori (vane-, sillan- eller besokscyklist) elever tillhor dr
det otydligt hur skolelevernas cykelplatser ska utformas. (3)

Vidare understryker nimnden att stadsbyggnadskontoret bor dven 6verviga att minska kraven pa
cykelplatsernas placering, framfor allt kravet om att hilften av cykelparkeringarna for
verksambheters personal ska anordnas inomhus. (4)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. OK

2. OK

3. Denna sektion har omformats och fortydligats. Utformmningskrap pa cykelplatserna kommer att tas fram
under varen och beskrivas pa Malmi stads hemsida.

4. Kravet "Inombus” har mjukats upp och bebhiver inte vara inombus i byggratten utan dven ‘G en

komplementbyggnad pa gard med fyra viggar och tak’”.

Malmo stads funktionshinderrad
Synpunkter:

Det ir positivt att begrepp som tillganglighet, trygghet och jimlikhet nimns pa flera stallen i
policyn, exempelvis i inledningen och i stycket som beskriver policyns syfte och mal. (1)

Universell utformning och anvindbarhet for Malmobor

Mobilitetslosningar skall vara tillgingliga och utformade i enlighet med principerna f6r Universell
utformning. Manga I6sningar dr utformade efter den norm som rader i samhillet. Dessa 16sningar
fungerar bra f6r en begrinsad grupp, samtidigt som de utgér hinder £6r andra. Att arbeta med
principen om universell utformning handlar om att skapa 16sningar som fungerar f6r s manga
som moijligt redan fran bérjan. Universell utformning handlar inte om att skapa “en storlek for
alla”. Det dr tvirtom viktigt att till exempel bygga in flexibla l6sningar som moter olika
anvindares behov. Inom universell utformning ir utgangspunkten att manniskor ar olika med
olika behov och forutsittningar. Genom att utga frain mangfalden i samhillet skapas 16sningar
som fungerar for fler. Universell utformning ingar under begreppen men boér inkluderas bade i
policyn och i de atgirder som kommer att genomféras med hinvisning till den samma. (2)

Alla delar av stadens ladd-infrastruktur for elbilar skall vara anpassad till personer som sitter i
rullstol. (3)

All kollektivtrafik skall vara tillginglig och anpassad till personer med funktionsnedsittning. Detta
innefattar bland annat att rullstolsanvindare och personer med synnedsittning skall kunna aka
kollektivt utan ledsagare. Nuvarande 16sningar medger inte detta, varfor manga undviker att aka
kollektivt. (4)

Personer med funktionsnedsittning skall ha maojlighet att arbeta i alla delar av staden varfor
tillgang till anpassade parkeringslésningar (inklusive Parkering for rérelsehindrade PRH) skall
finnas i tillricklig omfattning sa att avstind mellan parkeringsplats och arbetsplats minimeras. (5)

27 (69)



Pool av anpassade firdmedel sisom olika typer av trehjulingar/ ladcyklar/ elcyklar skall vara en
del av utbudet i mobilitetslésningarna. Detta giller i savil kommunala som privata losningar.
Cykelparkeringar for dessa fairdmedel i staden skall vara speciellt anpassade sa att det inte blir ett
hinder f6r nyttjande. (6)

Ytor f6r angoringsplatser for firdtjanst skall vara tillganglichetsanpassade. (7)
Rittigheter och méjligheter att vilja

Det behover tydliggéras hur Policy f6r mobilitet och parkering forhaller sig till och beaktar de
utgangspunkter som finns i Policy om manskliga rittigheter med fokus pa barnets rittigheter,
jamlikhet och jamstilldhet. Detta kan tydligg6ras exempelvis vid punkt 1.3. (8)

Det ar angeldget att policyn tydliggor och tar hinsyn till att det finns Malmébor med
funktionsnedsittningar som har inga eller ytterst begrinsade moijligheter att vilja mellan olika satt
att ta sig fram i staden. Det finns Malmobor med funktionsnedsittningar som inte kan vilja att
resa kollektivt, cykla eller promenera eftersom de behover ha tillgang till och méjlighet att
anvinda forskrivna forflyttningshjalpmedel, specialanpassade fordon eller fardtjanst. Fér en del
Malmobor med funktionsnedsitting dr mojligheten att vilja annat transportsitt 4n den egna
specialanpassade bilen obefintlig. (9)

En viktig princip 1 funktionshinderspolitiken ér att personer med funktionsnedsittning inte ska
drabbas av merkostnader pa grund av sin funktionsnedsittning. De atgirder som beskrivs i punkt
2.3. riskerar att sla hart mot personer som pa grund av funktionsnedsittning inte kan avsta frin
att anvinda bil. Det behéver darfor vara maoijligt att anséka om reducerad avgift, pa liknande sitt
som man kan gbra i exempelvis Stockholms stad Parkering f6r rorelsehindrad. (10)

Alla skall ha méjlighet att bo och leva i alla delar av staden. For personer med
funktionsnedsittning ar det speciellt viktigt att mobiliteten anpassas sé att rorligheten i staden
underlittas. F6r en del Malm6bor med funktionsnedsittningar kan det fungera med
kollektivtrafik, cykel eller ging forutsatt att tillgiingligheten ir tillrickligt god. Aven
delningsfordon kan vara ett alternativ for en del Malmébor med funktionsnedsittning férutsatt
att de 4r universellt utformade, tillgingliga och anvindbara, finns inom rimligt avstind och till
rimlig kostnad. Det dr dirfor angeliget att stalla krav pa tillgianglighet och anvindbarhet nir
mobilitetsatgirder upphandlas. Det ir inte tillrickligt att stélla krav pa att mobilitetsatgarder ska
finnas. (11)

Konsekvenser fokuserar enbart pa de positiva konsekvenser policyn férvintas fa. Det saknas en
konsekvensanalys relaterad till policydokumentet f6r gruppen personer med funktionsnedsittning
och det saknas en Gvergripande strategi fokuserad pa mobilitet i staden f6r denna malgrupp. Det
saknas helt resonemang kring vilka negativa konsekvenser policyns forslag kan komma att fa.
Konsekvensanalysen behéver kompletteras med grundlig analys kring vad policyn kan komma att
innebira f6r personer med funktionsnedsittning, Att inhdmta information fran personer med
funktionsnedsittning, och att informationen faktiskt beaktas och tillmits betydelse, kommer att
bidra till en mer nyanserad bild och mojliggora en vilgrundad analys. (12)

Det ar synnerligen angeliget att de synpunkter som inkommer under remissrundan fran Malmé
stads funktionshinderrad, funktionsrittsorganisationer, Malmobor med funktionsnedsittning och
tjanstepersoner med spetskompetens inkluderas i utredningsunderlaget, analyseras och tillmits
betydelse. Férvintade positiva konsekvenser behéver bedomas och virderas i relation till
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forviantat negativa konsekvenser. Kompensatoriska atgarder kan behdva vidtas om negativa
konsekvenser inte kan undvikas eller riskerar att drabba vissa malgrupper sirskilt hart. (13)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. OK

2. Universell utformning inkluderas nu i policyn under sektionen Mer jamiik parkering (s.7): “Universell
utformning ska vara vigledande vid utformning av ytor for mobilitet och parkering i staden.”

3. PBLs och PBFs krav pa laddinfrastruktur ses som minimumpkrav. Detta faller under krav pa
tillganglighet och anvindbarbet.

4. 1 policyn beskrivs det, under avgrinsningar, att kollektivtrafikresan samt dess infrastruktur hanteras i
Malmis Oversiktsplan samt Malmis trafik- och mobilitetsplan.

5. Uuntalet parkeringsplatser for rorelsehindrades fordon (PRH) som kréps for olika typ av projekt ska
Saststillas i en sdrskild utredning som kan belysa mdjligheten att samordna PRH mellan olika
funktioner och fastigheter.” (s.14)

6. Vid bebov finns det mijlighet att anpassa utbudet av mobilitetsatgarder efter specifika behov. Policyn
kravstiller att ett visst antal cykelplatser ska anpassas till platskrivande cyklar, exenmpelvis tre-
bjulingar.

7. Hur PRH och angiring for fardgiinst ska ntformas kommer att anges i stadsbyggnadskontorets
riktlinger som kommer att publiceras pa Malmi stads hemsida. Dessa kommer att arbetas fram under
viren 2026.

8. Inledande texter kring jamlikbet, barns fria rorlighet och universell design dr utgangspunkten for valda
inriktningar och principer i policyn.

9. Policyn foljer Boverkets byggregler om minst en tillginglig parkeringsplats pa eller i ndra ansintning till
tomten samt en angoringsplats inom 25 meters gangavstand fran en tillganglig entre.

Policyn har fokus pa jamlikhet i planeringen och invanarnas fria rorlighet med hallbar mobilitet. Syftet
ar vidare att generellt minska bilparkering och bilanvindande och pa detta sitt bland annat skapa biittre
forutsdttningar for dem som verkligen dr i behov av egen bil.

10. Policyn reglerar inte nivan pa parkeringskipskostnaden. Policyns inriktning dr att anvindaren av
bilparkering genom parkeringsavgifter ska std for en storre del av investeringskostnaden och samtliga
lopande kostnader, sasom drift, underhall och réinta.

11. Det finns mijlighet att anpassa utbudet av mobilitetsatgdrder efter specifika behov.

Fastighetsdgaren/ byggaktiren kan i dialog med mobilitetsaktir paverka vilka mobilitetsitgarder som de
ser behov av.

12. Avsnittet som beskriver konsekvenser har ntvecklats dér jamlikbet och tillganglighet diskuteras pa en
generell niva och inte specifikt for tex dldre eller personer med funktionsnedsétining.

13. Policyn berir manga olika fragor och dr pd flera omriden formulerad pa en dvergripande niva.

Awvéigningar och konsekvensbedonningar behiver genomforas i respektive projeket.

FOJAB
Synpunkter:

det dr uppenbart att Malmo ligger 1 framkant vad giller héillbar mobilitet, bade i Sverige och i
virlden. Det gor oss stolta att vara en aktér som dr verksam 1 Malmo. (1)

forslaget i grunden ér positivt och viser att det ligger helt i linje med den héllbara stadsutveckling
vi ser ar nodvindig for en battre virld. (2)
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det dr positivt att verka fOr att minska antalet bilplatser per person i staden och samtidigt verka
tor att Ovrig mobilitet 6kar. (3)

det dr positivt att policyn Sppnar upp for flexibilitet och ett utbyte mellan staden och
fastighetsutvecklarna. Dock ser vi en risk att allt for manga sirskilda utredningar som kriver tid
och kostnad orsakar osidkerhet i projektens tidiga skeden. (4)

det ar viktigt att man gor en analys av huruvida policyns olika krav genererar en god stad i
slutindan. Vi ser idag att manga bostads- och kontorsprojekt utreds med daliga
parkeringslosningar for cykel och lag kvalitet pa bottenvaningarna samt anstringd markparkering
tor RHP och bilpooler, till f6ljd av behovet att klara p-norm inom detaljplaner dir detta inte
utretts fullt ut. (5)

dokumentet skulle tjdna pa att bli mer sammanfattat och nedkortat. (6)

For att bittre nyttja de p-platser som redan finns i staden dven vid ny- och ombyggnation skulle
man kunna Overviga att arbeta med datadriven parkeringspolicy, som anvinder insamlad trafik-
och parkeringsdata for att utforma flexibla regler och avgifter som optimerar anvindningen av
befintliga platser. Detta minskar behovet av nya parkeringsytor genom effektivare
resursanvindning, snabbare platsanvisning och beteendestyrning mot hallbara transportalternativ.

@
Specifika synpunkter per rubrik:

Kapitel 2 Overgripande strategier och principer

2.6 - Vi ser en utmaning i bristen pa delad mobilitet i villaomraden och policydokumentet lyfter
inte upp tankar kring hur detta ska l6sas. (8)

2.11 - Vi stiller oss fragande till att alla mobilitetshus ska géras omstillningsbara. Vi hade girna
sett att man i detaljplanearbetet pekar ut vilka mobilitetshus som ar relevanta f6r omstillning (9)

Kapitel 3 Mobilitetsnorm

Det dr 6nskvirt att zonkartan ar tydlig och gar att zooma i, for att undvika otydlighet kring
grinsdragning (10)

3.3 - Viser en risk i att aktorer f6r mobilitetsatgirder (bilpool och cykelpool) férsvinner fran
marknaden, och att det da ér otydligt vad konsekvensen blir. Det hade varit 6nskvirt om policyn
fortydligade hur man siakrar upp mobilitetsatgirder och vem som féljer upp efterlevnaden. (11)

3.4 - Viir positiva till att samma norm foreslas gilla f6r enbostadshus som flerbostadshus. (12)

3.4 - Vivill ifragasitta rimligheten i att cykelbehovet antas vara lika stort i hela staden.
Konsekvensen blir i lingden att ytteromraden blir hégre belastade vad giller total yta som servar
mobilitet (bilar + cyklar) och i férlingningen ger simre férutsittningar f6r projektkalkylen. (13)

3.5 - Vir erfarenhet dr att parkering for anstillda efterfragas i manga fall av dem som bor utanfor
stan och kor in. For verksamheter ser vi girna ett fortydligande kring hur man underlittar f6r
kollektivtrafikpendling. (14)

3.6 - Vi ser det positivt att mindre lokaler i bottenvaningen pa flerbostadshus inte kraver egen
bilparkering. Dock tycker vi det dr otydligt vem som gor bedémningen av vad som dr lamplig
kvartersmark f6r PRH och nir den bedémningen gérs. (15)
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3.6 - Viir positiva till att mindre ombyggnadsprojekt inte genererar ett nytt bilbehov, men vill
flagga for att 100 kvm BOA inte dr sirskilt mycket och skulle rekommendera att den siffran
héjdes. (16)

3.6 - Att det alltid ska goras en sarskild utredning for antalet PRH kénns otydligt och
tidskravande. Om remissen hade gett en riktlinje att utga fran i antal platser, och fortydligat att

behovet kan 6ka eller minska beroende pa utformning, hade det plockat bort en del osikerhet i
tidiga skeden. (17)

3.6 - Vi 6nskar ett fortydligande kring vad som giller om man utfér nagra av
mobilitetsatgirdspaketen men inte alla. (18)

3.6 - Vi ser en risk att kravet pa bilpoolsplatser 1 kombination med att underjordisk parkering ska
undvikas innebir en 6kad mingd markparkering inom kvartersmark. Detta maste tas om hand 1
detaljplanearbetet, speciellt dir man férordar kvartersstad och inte har plats for stor
forgardsmark. (19)

Kapitel 4 Parkering och ango6ring pa allmin plats

4.1 - FOJAB ser det som mycket positivt att angoring far ske pa allmin platsmark. Detta leder till
tarre konstiga 16sningar i forlangningen battre och mer attraktiv stad. Vi vill lyfta upp vikten av
att planera angoringsfickor lings med huvudgator f6r att mojliggéra manga entréer och
verksamhetslokaler. (20)

4.3 - Viir positiva till att RHP och korttidsparkering for besékare till mindre lokaler i
bostadsprojekt tas om hand pa allman plats, det 6kar mojligheten att dessa lokaler utfors pa ett
vilfungerande sitt. (21)

Kapitel 5 Parkeringslésning

5.1 - Vi 6nskar att policyn fortydligar vad som avses med att all cykelparkering ska vara
stoldsidker, da vi ser en risk att detta kan tolkas som att all cykelparkering maste ske i last
utrymme. (22)

5.1- Vi tror att det finns vinster i att cykelparkeringen kan vara mer flexibel i sin utformning an
vad policyn medger. Det finns en framtidssakring i att mojliggora att outnyttjade cykelparkeringar
litt kan omvandlas till annan yta. Det undviker dven ett resursloseri med material och dyra
produkter. (23)

5.1 - Vi dr positiva till att cykelparkering kan hanteras genom cykelkép, men tror att maxavstand
behover anges, 71 direkt anslutning till fastigheten” dr for vag skrivning. Vi 6nskar ocksa att
policyn fortydligar om alla cykelplatser kan ordnas via cykelk6p eller om viss mingd cykelplatser
alltid maste finnas inom kvartersmark. (24)

5.1 - Formuleringen att “genomgaende hiss och kompletterande ramp eller skena” behovs for att
mojliggora cykelparkering i killare anser vi olimplig. Vi foreslar att genomgaende hiss eller ramp
ar 16sningar for att mojliggora cykelparkering 1 kallare. (25)

5.1 - Vi 6nskar att policyn fortydligar vad som avses med cykelplatser med laddningsmojligheter.
Vi tror att merparten av cykeldster girna tar ut sitt batteri och laddar i ligenhet, skarstuga, och att
det inte efterfragas laddare vid cykelplatsen. (26)
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5.1 - Att antalet cykelplatser som ska forvaras inomhus och viderskyddat har 6kat jamfért med
tidigare policy riskerar att bottenvaningar fylls med ”doda” cykelrum och férgardsmarken
belamras med cykelstill. Vi hade girna sett en storre flexibilitet i cykelparkeringens méjliga
utformning utifran det 6vergripande malet att bygga attraktiva stadsmrum. (27)

5.2 - FOJAB ir positiva till att man i f6rsta hand anvinder gemensamma parkeringsanldggningar,
och att policyn utgar frin detta som den ridande 16sningen. (28)

5.2 - Vi 6nskar att policyn fortydligar om mdijlighet finns f6r bostadsutvecklare att utforma
projekt med egen parkering for bilar, dven dir gemensamma parkeringsanlidggningar finns i
nirheten. (29)

5.2 - Vivill lyfta vikten av att den nya policyn gar att applicera pa dldre detaljplaner dar man
planerat f6r underjordisk parkering i storre utstrickning. (30)

5.2 - Tabell 7 med maximala gangavstind bor dven redovisa maxavstind till cykelplatser vid
parkeringskop. (31)

Kapitel 9 Bilagor

9.6 - FOJAB 06nskar fa mojlighet att limna synpunkter dven pa bilagan f6r utformning av
cykelparkering pa kvartersmark. (32)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

OK.

OK

OK

OK.

Policyns ambition dr att minska ytorna for bilparkering sd att andra funktioner och kvaliteter kan
tillforas. Generellt har parkeringstalen for bil- och cykel sankts som ett led i denna ambition.
Dokumentet har blivit mer sammangattat och nedkortat.

7. Ok

8. Mobilitetsdtgirder dr en utmaning i mindre och isolerade projefet. Policyn har ett antal ventiler pa hur

MR s N =

S

sddana projefet kan hanteras. Inrikining dr att ett storre smabusomrade ska hanteras och kravstillas
som ett flerbostadshusprojekt med gemensamma lisningar.

9. Policyn anger att utformning av mobilitetshus “om mijligt” ska ta hijd for annan anvindning eller
omstillning. Mdjligheten till detta avgors i detaljplanearbetet.

10. Zonkartan dr nu storre och transparent, vilket gor den littare att navigera .

11. Da inriktningen ir att mobilitetsatgirder dr obligatoriskt vid nyexploatering ser stadsbyggnadskontoret
minskad risk att aktirer far forsamrade forutsatiningar jamfort mot idag.

12. OK

13. Vid en genomford studie sa kan vi inte se ndagra storre variationer i cykelméngd for nybyggnation
beroende pa lige i staden. Mdjligheten att dga en cykel ska vara lika stort oberoende av vart projeketet
ligger.

14. I mobilitetsatgirdspaketet for verksambeter ingdr mobilitetsmedel som kan anvindas for exempelvis
kollektivtrafikkort eller uppréttande av grona resplaner for att underlitta och framja resandet med
hallbara fardmedel.
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15. Bedimningen girs i dialog med stadsbygenadskontoret och fastighets- och gatukontoret bide i
detaljplaneskedet och i bygglovsskedet.

16. Denna text har justerats och omformulerats till “mindre ombyggnadsprojekt”.

17. Policyn anger att normalt krdvs minst en parkeringsplats for rirelsehindrades fordon per fastighet om
inga sdrskilda forutsdttningar finns. 1id sdrskilda forutsattningar ska antalet parkeringsplatser for
rorelsehindrades fordon (PRH) faststéllas i en sirskild utredning som kan belysa mdjligheten att
samordna PRH mellan olika funktioner och fastigheter.

18. Inriktningen dr att alla listade mobilitetsatgirder ska genomforas. I enskilda nndantagsfall kan avsteg
fran detta accepteras.

19. Bilpoolshilarna ska i forsta hand samlas i gemensamma anliggningar med syfte att de ska vara dppna
[for fler anvéindare. Avstindskravet pa 500 meter till bilpool dr for att minska bilpoolsbilar pa tex
gardar eller forgardsmark.

20. OK.

21. OK

22. Texten har formulerats om. Policyn anger att "Cykelparkering ska vara siker och mdijliggira ramldasning
av cykel.”

23. Cykeltalen dr justerade nedat, vilket medfor ikad nyttjandegrad av cykelparkering. Med policyns cykeltal
ligger policyn nara EUs ldgstanivin pa antalet cykelplatser for bostider. Att inte anordna
cykelparkering medfor allifor stor risk att de inte genomfirs om/ nar behov sedan uppstar.

24. Nrbet till cykelparkering dr en viktig faktor som paverkar nyttiandet av cykel och dérmed star texten
om cykelkip kvar som i remissversionen.

25. Genom bade hiss och ramp eller skena sikerstalls att cykelparkering pa annat plan dan markplan alltid
ska kunna nds. Olika anvindare kan foredra olika losningar.

26. Denna skrivning har mjukats upp och justerats.

27. Texten bar justerats och kraven gillande inombus har mjukats upp, dels genom en liigre andel dels genom
definitionen av inombus, inomhus kan vara inombus i byggratten eller i en komplementlbyggnad med fyra

véggar och lak.

28. OK

29. Det dr inte policyns inrikining att egen bilparkering dr mijlig dir det finns gemensamma anliggningar
att tillga.

30. Policyn anger en prioriteringsordning for val av parkeringslisning, dér underjordisk parkering dr ett lagt
prioriterat alternativ, men mijligt om dldre detaljplaner tillater en sadan lisning.

31. Se svar 24. Det dr inte endast avstand utan dven genbet och tillganglighet som dr avgirande faktorer.

32. Stadsbyggnadskontoret har inte besiutat hur processen kring framtagande av riktlinjer kommer att se ut.
Riktlinjerna kommer att publiceras pa Malmd stads hemsida och stadsbyggnadskontoret aterkommer om
en dialog dr aktuell.

Skanska Fastigheter Malmo AB
Synpunkter:

e Dokumentet dr vildigt omfattande (70 sidor) och komplext och vi ser en uppenbar risk
for misstorstand vid tolkning, Det vore 6nskvirt om regelverket tydligare kunde separeras

fran generella diskussioner och resonemang for att 6ka tydligheten. (1)
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Malmoé Stad har en viktig roll som parkeringsforsorjare for att frimja bes6ksniring och
levande bottenvaningar dir servicefunktioner i vissa ligen kraver angoring med bil. Vi
tror det dr viktigt att staden som stor markigare och ansvarig for reglering ligger stort
fokus pa att genomlysa denna fraga. (2)

Under rubriken "Mobilitet i en stad med plats f6r kvalitet” pratar man om att genom att
minska utrymmet fOr bilparkering frigbrs plats f6r funktioner som bidrar till en trivsam
stadsmilj6, sa som gronska, vistelseytor, lek, umginge och rekreation. I den kontexten far
man inte glomma bort att fOr att staden ska kunna leva och for att vi som fastighetsigare
och projektutvecklare ska kunna férse husens bottenvaningar med olika publika
servicefunktioner (som krévs 1 detaljplaner och bygglov) krivs det i vissa ligen angoring
med bil. Idag ir avsaknaden av méjlighet till ang6ring med bil ett klart hinder f6r vissa
verksamheter att etablera sig och skapa omsittning, (3)

Specifika synpunkter per rubrik:

S. 12 - 2.1 ” Genom att anvinda ytor mer effektivt skapas dven bittre forutsittningar for
niringslivets angoringsbehov i den tita staden.” Kommentar: Detta tycker vi ar positivt,
da angoringsmojligheter for néringslivet idag ar starkt

Begrinsade. (4)

S. 13 - 2.5 ”Mobilitetshubbar pa allmin plats och delade, fastighetsnira och 6ppna
mobilitetslésningar skapar mojligheter att kombinera ging, cykel, kollektivtrafik och
delningstjinster.” Kommentar: Hur ska detta fungera i redan utbyged stad och hur ska
bygglovsindringar hanteras? Dir lir inte finnas plats f6r stora miangder cyklar. (5)

S. 14 - 2.12 ”En samordnad reglering och prissittning mellan allman plats och
kvartersmark, och dven inom Malmé stads olika verksamheter, ger mer jamlika villkor och
starker incitamenten for hallbara 16sningar. Reglering och avgifter ska anvindas strategiskt
for att styra mot effektivare markanvindning och att 16sa parkering i gemensamma
anlidggningar.”” Kommentar: Att samordna prissittning och reglering mellan allmin plats
och kvartersmark forefaller strida mot konkurrenslagstiftningen. Om sidan samordning

och reglering sker mellan privata fastighetsigare édr det kartellbildning, Det kan vi inte sta
bakom (6)

S. 15 - 2.13 ”Loésningar pa allmin plats kan komplettera 16sningar pa kvartersmark, men
aldrig garanteras den enskilda fastighetsidgaren.” Kommentar: Sidana komplement
vilkomnas da det idag finns manga ligen dir staden 6nskar

publika verksamheter, men dir det inte finns mojlighet att angora med bil ens foér
korttidsparkering, For tex verksamheter med skrymmande varor dr det en nédvindighet.
)

3.1 - Detaljerade tekniska krav pa mobilitet i bygglov (utéver vad PBL/BBR reglerar) kan
uppfattas som ett kommunalt sirkrav. (8)

S. 18 - 3.2 ”Behovet av mobilitet samt efterfragan pa cykel- och bilparkering ser olika ut i
olika delar av staden. Nedanstiende zonkarta utgir primirt frin Malmé Oversiktsplan
2023 och firdmedelsandelar ar 2040 i Malmos Trafik- och mobilitetsplan (remissversion
2025). Zonindelningen ér gjord utifrin en bedomning av forutsittningarna att bo i staden
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utan att 4ga eller anvinda bil.” Kommentar 1: Har man vid zonindelningen beaktat
torutsattningarna for naringslivet och Besoksniringen? (9) Kommentar 2:

Hyllie ar en utmirkt kommunikationsnod och borde riknas som zon A. (10)

S. 22 - 3.5 ”Berikningen av cykel- och bilparkeringsbehov baseras pa antalet anstillda
och/eller besokare som férvintas vara pa verksamheten samtidigt under en
dimensionerande tid under en normalvecka.” Kommentar: Hur har man tagit hiansyn till
att arbetsplatser idag pga. arbete frain hemmet ar langt ifran fullbelagda? (11)

S. 23 - Tabell 5. Kommentar: Besokstalet for kontor forefaller for hogt satt - 6 pers/1000
kvm ljus BTA. (12)

S. 25 - 3.6 "mindre verksamhetslokaler (under 100 kvadratmeter LOA) kriver ingen egen
bilparkering da verksamheten generellt kan samnyttjas med 6vriga funktioner inom
fastigheten. Detta giller bade nya och befintliga lokaler. ” Kommentar: Hur ska detta
tolkas om man har flera lokaler som vardera 4r under 100 kvm, dvs

totalsumman av lokaler dar mer dn 100 kvm? (13)

S. 26 - 3.6 ” For verksamheter dr utgangspunkten att tjinste- och verksamhetsfordon ska
vara delade, exempelvis genom cykel- och bilpool. Om det finns sirskilda behov eller
forutsittningar som motiverar en annan lésning ska detta redovisas genom en sarskild
utredning.”” Kommentar: Ska detta tolkas som att tex en myndighet som 4r hyresgast i en
kontorsbyggnad och har tjinstefordon i sin verksamhet ska dela dessa med andra
hyresgister? Inom hyresgistens verksamhet delas fordonen saklart, men att dela med
andra hyresgister ser vi som en omdijlighet (14)

S. 30 - 4.5 ”Korttidsparkering (under 2 timmar) for bil kan underlitta tillgang till butiker
och besoksmal. Det har sirskild prioritet 6ver annan parkering lings huvudgator och i
omraden med mycket verksamheter.” Kommentar: Vi vill framhalla vikten av att
mojliggdra angoringsparkering fOr bil f6r verksamheter i bottenvaningar. Detta ér i vissa
geografiska ligen av stor vikt fOr att ge verksamheterna en rimlig mojlighet att etablera sig
och 6verleva. Dock ser vi i princip utan undantag att sidana moijligheter viljs bort nir nya
gator projekteras. Vi menar att det ar viktigt att staden i1 detta sammanhang inte ser
parkering for cykel och bil som ett problem enbart for fastighetsigare att 16sa. Staden
bestar av boende, verksamheter och besokare av olika slag. (15)

S. 34 - 5.7 For vanecyklister giller

* ordnas inomhus 1 last utrymme

* ordnas 1 markplan, eller pd annat plan med en ramp med maxlutning 1:12

* mojliggor parkering av ladcyklar pa samtliga platser

* ¢j far ordnas i tvavaningsstall”

Kommentar: Vad innebir det att alla platser ska medge parkering med ladcykel? Innebir
det att alla cykelplatser for vanecyklare ska vara ladcykelplatser eller att en vanecyklare
som anvinder ladcykel far ta upp tex tre vanliga cykelplatser?

Om alla platser f6r vanecyklare ska vara lidcykelplatser kommer utrymmesbehovet att
6ka och vi ser en risk fOr att vi snart bara har cykelparkering i vira bottenvaningar och
inga verksamheter. Lagg dirtill omklddning, dusch och utrymme f6r férvaring av
batterier. Alternativet dr att bygga killare med den kostnad och klimatbelastning det
innebir — jamfor med det resonemang som férs om bilparkering under mark 1
dokumentet. For att effektivisera ytbehovet borde tvavaningsstill vara en acceptabel
16sning tor alla cyklister. (16)
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S. 35 - 5.7 Inom fastigheten ska det for bade bostader och verksamheter alltid anordnas

* minst en cykelverkstad med tillgang till vatten

* att minst 20 procent av cykelplatserna har laddningsmoijligheter samt tillhérande
forvaring av cykelbatteri” Kommentar: Vatteninstallation driver kostnader avseende krav
pa tatskikt och golvbrunn. Forvaring och laddmaijligheter av batterier f6r 20% innebar ett
stort antal batterier med tanke pa utrymme for skdp, men ocksd en uppenbar brandrisk.
Hir dr det viktigt att ni tar in synpunkter fran Riddningstjansten Syd. (17)

S. 40 - 5.3 Specialfall och fortydliganden Kommentar: Det vore bra om finansieringen av
cykelplatser finns beskriven innan dokumentet antas. (18)

S. 53 - 8. Begrepp Kommentar: Vad ir det for skillnad pa mobilitetscentral,
mobilitetshubb och mobilitetshus? Forklaring av begreppet mobilitetsmedel saknas. (19)

S. 66 - 9.5 ”Krav for verksamheter

* Med god tillgang av cyklar kan riktvirdet pa 1 cykel per 25 anstillda anvindas. Av dessa
ska minst 25 % vara eldrivna.” Kommentar 1: 1 cykelpoolscykel per 25 upplever vi som
hogt. Ar denna siffra framtagen i samrad med tex operatérer for cykelpoolstjanster for att
sikerstilla triffsikerhet i atgidrderna? (20)

Kommentar 2: Hanteringen av Mobilitetsmedel behéver klargoras. Hur detta skall
forvaltas och

administreras behover klargoras. Skall detta medel ticka dtgdrder under avtalslingden
motsvarande p-avldsen (25 ar)? Beloppet forfaller vildigt hogt. Ar det inkl. eller exkl.
moms? Ar det en forman som ska beskattas? (21)

S. 70 - 9.6 Utformning av cykelparkering pa kvartersmark. Kommentar: For att forsta
kraven och konsekvenserna (avseende tex ladcyklar/skrymmande cyklar) dr det viktigt att
kraven dr tydliga — nu saknas dessa. (22)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

N SR SN~

10.

11.

12.

13.
14.

Dokumentet har kortats ned.

Denna fraga belyses under kapitlet Angoring och parkering pa allmdin plats.

Detta tas upp under kapitlet Angiring och parkering pa allmién plats.

OK

Detta stycke har tagits bort | formulerats om.

Detta stycke har tagits bort | formulerats om.

Ok.

Inriktningen dr att mobilitetsdtgdrder ska vara obligatoriskt. Hur och om detta implementeras ska
Studeras i ett vidare arbete som anges i bilaga.

Ja.

Enligt var bedomning besitter Hyllie inte kvaliteterna som kan likstalla omridet med stadskdrnan,
vilket ar det enda gon A omridet.

Normtalen baseras pa antalet anstillda och/ eller besikare som firvintas vara pa verksambeten
samtidigt under en dimensionerande tid under en normalvecka. Firre anstillda pa plats samtidigt
innebdr darmed dven frre antal bil- och cykelplatser samt ldgre omfattning pa mobilitetsatodrder.
Detta anges numera i en bilaga som ntgor stid till policyn, men som inte dar politiskt besiutad.
Verksambetslokaler avser verksambetens sammanlagda yta.

Nej si ska det inte tolkas, verksambetsfordonen ska vara delade inom verksambeten.
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

MKB

Hanteringen av angiring och parkering pa allmdn plats hanteras oversiktligt i denna policy och
mdjligheten bebdver privas i det specifika projektet.

Begreppet vanecyklister anvénds inte lingre i policyn. Stycket angdende ladcyklar (platskrivande cyklar)
har formmulerats om. Krav for platskravande cykel per 1000kvm BOA for Bostéder dr 5 i alla zoner.
Krav pa vatteninstallation vid verkstad ingar inte lingre for verkstad pa den egna fastigheten. Kravet pa
laddmidjlighet for cykelbatteri dr halverat i policyn. Brandsikra anldggningar dr pa gang pa marknaden
och stadsbyggnadskontoret Rommer att folja denna utveckling och ha detta i beaktande vid bedimmning av
detta i en dvergangsperiod.

Policyn styr inte bur cykelparkering ska finansieras, men normalt sker detta av byggaktiren.
Stadsbyggnadskontoret ser inga behov av att fortydliga detta.

Mobilitetshus dr nu det enda av dessa tre begrepp som anvinds i Policyn. Forklaring av mobilitetsmedel
finns pd sida 18.

Stadsbyggnadskontoret anser att detta dr en lamplig niva. Om detta loses i en omradesgemensam
anldggning sa finns det mdijlighet att samnyttja cykelpoolen for verksambeter och bostider.
Mobilitetsmedlet dr fortydligat och ska gilla i 10 dr. Normalt sett dr det mobilitetsaktoren som hanterar
och forvaltar medlet.

Utformning av cykelparkering hanvisas nu till stadsbyggnadskontoret.

Bolaget ser positivt pa att Malmo stad utvecklar fragor kring parkering och mobilitet genom

toreslagen policy. Hallbara transportmoiligheter dr avgérande £6r stadens utveckling och for
Malmobornas vardag. Samtidigt dr det viktigt att beakta helheten i alla planer och policies som tas

fram.

Specifika synpunkter per rubrik:

1. Inledning

Kommentar: Under rubriken Mobilitet i en mer jamlik stad saknar MKB en definition av
vad som avses med att den som parkerar sin bil 1 sa stor utstrackning som méjligt ska std
tor kostnaden f6r parkering. (1)

Kommentar: Vidare finner MKB det positivt att policyn sirskilt betonar att alla
parkeringslosningar ska bidra till en sa lag klimatpaverkan som moijligt, under rubriken
Mobilitet i en klimatsmart stad. (2)

1.1 Parkeringsansvar

Kommentar: Under ovan naimnd rubrik anges att tekniska nimnden ansvarar for allmin
plats och har méjlighet att fordndra dess anvindning 6ver tid. MKB vill hir papeka
behovet av att exempelvis borttagande av markparkeringar férst utreds och analyseras
utifran vad detta har for inverkan pa kringliggande bostider, girna i dialog med ber6rd
fastighetsagare. Detta giller sirskilt 1 fall da detaljplaner anger att parkering ska ske pa
allman plats. (3)

2.1 Yteffektiv mobilitet for en levande stad
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Kommentar: Det ar viktig att alla parkeringslosningar som pa ett eller annat sitt gor
ansprak pa yta dr effektiva. Detta bor rimligen dven gilla cykelparkeringar. Bland annat
genom att tvavaningsstill inte begransas pa det sitt som policyn foéreslar. Detta berors
mer under kommentarer till kapitel 5. (4)

Kommentar: Vidare ir MKB positiva till vad som anges under 2.12. om att en samordnad
reglering och prissittning mellan allmin plats och kvartersmark samt inom Malmé stads
olika verksamheter ska ske. Det dr rimligt att priserna blir mer lika. (5)

3. Mobilitetsnorm

Kommentar: Under rubriken 3.3 Tillgodose behovet av mobilitetsatgirder och parkering
vill MKB pépeka att det borde vara maijligt att 16sa cykelparkering och tillhérande
funktioner dven 1 intilliggande fastigheter. Exempelvis 1 mobilitetshus eller i samnyttjande
av grannfastighet. Detta innebir att virdefull gardsyta for de boende inte behover tas 1
ansprak samtidigt som det finns ekonomiska férdelar. (6)

Kommentar: MKB har exempelvis infért mobilitetslésningar 1 intilliggande P-hus f6r
nyproducerade Badskon i Hyllieaing, MKB finner det onédigt med en skrivning om att
mobilitetsitgirder som utgangspunkt ska l6sas pa egen fastighet. (7)

Kommentar Figur 5 bor fa en férklarande bildtext. Vidare undrar MKB hur det ér tinkt
att hantera fall dir en gemensam anliggning planeras men blir forsenad. Det ar
problematiskt om en sadan forsening straffas med tillfalligt 6kat behov av markparkering
som sedan ska tas bort nir den gemensamma anliggningen firdigstallts. Frigan foranleds
av att sadana krav har framforts tidigare. (8)

Kommentar: 3.6 Specialfall och fortydliganden Studentbostider — Det ar positivt att
bilparkering vid studentbostider reduceras, men MKB ifragasitter om det dr rimligt att
anta att ens tio procent av samma krav som for 6vriga bostider dr nédvandigt. Bolagets
erfarenhet av parkering for studenter ér att bilinnehavet ar betydligt ldgre 4n sa. (9)
Kommentar: Mindre lokal i bottenvaning — MKB ir positiva till att mindre
verksamhetslokaler inte innebdr krav pa egen bilparkering. Det dr en forutsittning for att
kunna jobba med levande bottenvaningar. (10)

Kommentar: Mindre ombyggnadsprojekt av bostider — Det ar rimligt att krav pa
bilparkering inte finns vid mindre ombyggnadsprojekt. Hir 6nskar MKB dock att grinsen
tor att tillata dispens okar fran 100 till 200 kvadratmeter BOA f6r att fler projekt ska
kunna mojliggoras. Att tillféra bostider genom att bygga om exempelvis lokaler ar bade
positivt for att kunna tillféra prisrimliga bostdder och f6r den relativt laga klimatpaverkan
de innebir. Krav pa nya parkeringar kan i virsta fall innebira att ett ombyggnadsprojekt
inte alls blir av. I vissa fall beror det pa att forutsattningarna pa plats gor kraven svara att
leva upp till, 1 andra fall kan det bero pé att kraven ger upphov till en kraftigt f6rsdmrad
kalkyl. (11)

Kommentar: Paverkan pa befintliga bostader — MKB ir positiva till skrivningen som
innebir att det 1 fortitningsomraden ska vara mojligt att omrakna parkeringsbehovet och
pé sa sitt utga fran det verkligt foreliggande behovet. (12)

Kommentar: Vad giller Parkering f6r rérelsehindrades fordon vill MKB papeka vikten av
att pa forhand kunna veta hur manga PRH som behéver tillforas 1 ett projekt. Att en
sirskild utredning ska krivas for att avgora detta innebar osidkerhet och minskar
torutsidgbarheten. En vigledning beh6vs f6r att kunna ta med en sadan fraga redan tidigt 1
planeringen och kalkyleringen. (13)

38 (69)



Kommentar: Projekt med begrinsad méjlighet till mobilitetsitgirdspaketet — Aven om
utgangspunkten alltid ska vara att 16sa parkeringsbehov och mobilitetsitgirder genom
mobilitetshus finns det situationer da detta inte ar mojligt. I sidana fall ter det sig orimligt
med ett krav pa tilligg av fyra bilplatser per 1 000 kv BOA. Det bor vara mojligt att
kunna ge en motivering till varfor ett mobilitetshus inte dr ett alternativ i aktuellt fall och
att dirmed fa viss dispens fran tilligget. (14)

S. 29 — 4. Parkering och angé6ring pa allmin plats. Kommentar: Har vill MKB péapeka
vikten av att det finns plats for cykel- och bilparkering i anslutning till andra malpunkter i
staden, som parker och lekplatser. Det dr sillan Malmé&bor r6r sig endast fran
kvartersmark till kvartersmark. MKB dr positiva till skrivningen om korttidsparkering for

bil, vilket dr en férutsittning f6r levande bottenvaningar. (15)

S. 33 — 5.1 Cykelparkering. Kommentar: Under rubriken Lokalisering och generella
utformningskrav anges hur cykelparkering ska ordnas. Att gardars yta inte ska domineras
av cykelparkeringar dr rimligt, detta dr dock en utmaning nir detaljplanering endast
medger mindre gardar. Generellt behévs en dndrad inriktning 1 planarbetet som mojliggor
storre gardar. (16)

Kommentar: Vidare vill MKB betona att det inte dr effektivt ur vare sig ett miljomassigt
eller ekonomiskt perspektiv att placera cykelparkeringar inomhus. Att anvinda boyta till
cykelforvaring innebar betydligt storre klimatbelastning och kostnader dn att exempelvis
uppfora viderskyddade utrymmen. (17)

Kommentar: Kraven 1 foreliggande forslag dr kraftigt skirpta jamfort de nu gillande som
innebir att

hilften av cykelparkeringarna ska vara viderskyddade. Med foreslagna regler ska 40
procent av cykelparkeringarna anordnas inomhus, 40 procent i viderskyddat och last
utrymme och 20 procent utomhus. MKB finner att detta, i kombination med ofta sma
gardsytor samt att tvavaningsstall dessutom ej far nyttjas, innebar att kraven dr svara att
genomfora rent fysiskt samt att kalkylen svarligen gar thop. Pa sa sitt riskerar kraven
innebira att nyproduktion av bostader uteblir. (18)

Kommentar: Det vore 6nskvirt att forslaget kompletteras med en ekonomisk
konsekvensanalys dar

toreslagna krav tillimpas i ett verkligt projekt for att synliggéra de 6kande kostnader som
forslaget medfor. Forslagen innebir att kostnader for cykel- och andra mobilitetslésningar
okar visentligt. I takt med en sadan utveckling kommer troligen diskussionen om att
personer ska bira sina egna kostnader dven utokas till cykelparkeringar och andra
Mobilitetslosningar. (19)

Kommentar: Har vill MKB ocksa papeka att viderskyddad cykelforvaring kriver byggritt,
vilket ocksd bor beaktas. Sdrskilt i de fall da detaljplan inte tillaiter komplementbyggnader
pa garden. (20)

S. 35 — Cykelfaciliteter

Kommentar: Vad giller cykelfaciliteter menar MKB att det bor ricka med
cykelservicestation med tillgang till pump och verktyg. Krav pa cykelverkstad med tillgang
till vatten i varje fastighet 4r ett langtgaende krav som i vissa fall skulle bli on6digt
Kostnadsdrivande. (21)

Kommentar: Vidare stiller sig MKB fragande till om det dr indamalsenligt att minst 20
procent av cykelplatserna har laddningsméjligheter samt tillhérande férvaring av
cykelbatteri. Har nagon undersdkning gjorts som bekriftar att behovet ir sa hogt? (22)
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S. 36 — 5.2 Bilparkering

Kommentar: MKB vill framféra att trygghet ér en viktig fraga att beakta i utformningen
av mobilitetshus. (23)

Kommentar. MKB vill i anslutning till avsnittet lyfta att markparkering ocksa bor kunna
fa anvindas vid fortitning nar detta redan finns, det vill siga inte endast vid planering av
mindre omfattande och glesare bebyggelse. (24)

S. 40 — 5.3 Specialfall och fortydligande

Kommentar: Vad giller gangavstand som anges under ovan nimnd rubrik anser MKDB att
kraven for bilpool och cykelpool bor vara samma som fér mobilitetshus eftersom
mobilitetslésningar vanligtvis placeras dir. (25)

S. 53 — 8. Begrepp

Kommentar: Hir vill MKB pépeka att parkeringskop (som under ovan nimnd rubrik
definieras) bor skrivas pa kortare tidsperioder dn dagens 25 ar. Nir avtalen skrivs pa sa
ling tid kan det foéra med sig att parkeringshus pa pappret ar fullbelagda men i verklig
mening stair med tomma parkeringar som borde kunna anvindas. Pa sa sitt omojliggors
ytterligare parkeringskop vilket innebir att parkeringsplatser behéver tillforas eller kbpas
pa andra platser, dven om det alltsd egentligen inte beh6vs. 10-driga avtal borde ricka. (26)
S. 66 — 9.5 Kravstillning och definition av mobilitetsatgarder

Kommentar: Cykelpool — MKB stiller sig fragande till att cykelpool i forsta hand ska
ordnas av tredje part. Enligt forslaget ska cykelpool i egen regi vara méjligt 1 undantagsfall
om vissa krav uppfylls. Samma krav borde gilla oavsett vem som dger och driver poolen,
och MKB menar att det borde vara en fraga for fastighetsidgare om en cykelpool ska
upprittas i egen regi eller av tredje part. Samma forutsittningar bor gilla for bilpool och
mobilitetsmedel. (27)

Kommentar: Vidare vill MKB papeka att krav pa ett underskrivet mobilitetskép for
beviljande av bygglov ir val tidigt i processen. Det bor ricka med den mobilitetsutredning
som idag gbrs som en del av bygglovsansékan. Som MKB ser det fyller
mobilitetsutredningen ocksd samma behov som en avsiktsforklaring. (28)

Kommentar: MKB konstaterar att kraven pa mobilitetsmedel hojs kraftigt till 1 200
kronor per bostad och ar och ska garanteras under 10 ar — idag giller 2 000 kronor per
ligenhet vid ett tillfille. Okningen har ekonomiska pafolider for projekt och det vore pa
sin plats att kunna utvirdera anvindningen sa att medlet nyttjas. 10 ar 4r lang tid. (29)
Kommentar: MKB foreslar att den utvirdering och uppféljning som byggaktéren
torbinder sig att

genomfoéra av samtliga tjdnster pa férhand ska vara definierad av stadsbyggnadskontoret,
sa att enhetliga kriterier giller och mojliggor jamforelser. Fastighetsidgaren bor vara
ansvarig. (30)

Summering

Avslutningsvis ar MKB positiva till utveckling av mobilitetslésningar som framjar
trivsamma omraden och méjliggor hallbara transporter i staden. Samtidigt ser bolaget att
flera delar av fOrslaget innebir att det blir 4nnu svarare, bade rent praktiskt och ur ett
ekonomiskt perspektiv, att bygga fler bostider pa en marknad dir bostadsproduktionen
redan ér kraftigt himmad. Valen som slutligen g6rs behover vila pa en gedigen
konsekvensanalys som bade tar ekonomiska och praktiska aspekter i beaktande,
exempelvis hur trivsamma gardsytor ska kunna utvecklas. P sa sitt kan vi virna Malmos
tillvixt och utveckling pa ett bra sitt. (31)
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Stadsbyggnadskontorets kommentar:

10.
11.

12.

13.
14.

15.
16.

17.

18.

Denna formulering finns ¢ lingre kvar i dokumentet.

Ok. Ingen dtgdird.

Borttagande av markparkeringar pa allmén plats utreds och analyseras ndr detta genomfors i en storre
omfatining som kan paverka befintliga bostider med boendeparkering pa allman plats.

Policyn foresiar ett ligre parkeringstal for cykel jamfort med idag, det sinks cirka 20%. Tvavaningstdll
ar fortsatt majligt for att sikra att yta som dr inombus och viderskyddad nyttjas effektivt. Studier har
visat pa lag nyttjandegrad av tvavaningstill och den nya policyns ambition dr att sikra cykelparkeringens
kvalité framfor kvantitet. Cykelparkeringskapitlet kommer att ses dver i viss utstrickning men principen
kring begrisning av tvavaningstall kommer att kvarsta.

Ok. ingen dtgird.

Policyn dppnar upp for att I de fall det bedims lampligt kan cykelparkering ordnas genom parkeringskip
7 gemensam anliggning i direkt ansiutning till fastigheten. Om det medfor orimliga konsekvenser for
kvartersmarken sd kan Rravet pa cykelparkering reduceras och bor da kompletteras med allmin
cykelparkering pa allmdn plats.

Detta ser inte SBK som en omijlighet. Under avsnitt 3.3 beskriv olika sdtt att kombinera hur man loser
bilparkering och mobilitet, exempelvis mobilitetsatgdrder i mobilitetshus.

Inriktningen har varit att parkeringslosningen behover vara planerad eller uppford innan ett bygglov for
bostéider eller verksambeter kan beviljas. Hur detta ska ske beskrivs inte i policyn. Tillanpningen av
kray pa tillfalliga parkeringslisningar kan behova ses dver efter att policyn dr antagen.

Ingen dtgird. SBK anser att 1/10 AV P-talet dr lag samt att det finns behov av besoksparkering.

Ok. Ingen dtgdird.

Denna text har justerats och omformulerats till “mindre ombyggnadsprojekt”. Inget tal for kvm anges,
beslut kring bur projektets storlek paverkar tas tillsammans med stadsbyggnadskontoret.

Ok. Ingen atgird.

Handlingarna ar fortydligade kring att det i normalfallet krivs en PRH per fastighet.

I samma avsnitt men stycket ovan anger att alternativa mobilitetsatgdrder eller en annan omfattning an
det foreslagna mobilitetsatgdrdspaketet godtas, forutsatt att dessa atgirder uppnar likvirdig effekt i
minskad bilanvandning och okad hallbar mobilitet. Byggaktoren ska i sadana fall redovisa en tydlig
motivering samt en bedimning av datgdrdernas forvintade effekt, vilket ska godkdnnas av
stadsbyggnadskontoret. Réicker? Sista stycket hinvisar till vad hela m-paktet omfattar i avdrag och det
vill vi ha kvar.

FGK

Utbudet och utformningen av cykelparkering behiver studeras dven i tidiga skeden sa att alla aspekter
kan vigas samman till en val planerad innergard.

Begreppet “inombus” har mjukats upp i policyn. Dels har andelskravet sinkts dels definieras inombus
som inne i byggritten eller i en komplementbyggnad med fyra viggar och tak.

Det stéimmer att kraven pa viderskydd har okat. 1 gillande policy finns en ambition kring den
lattillgingliga cykelparkeringen, 40%, ska ske helst inombus i markplan. Det dr denna ambition som
nu omwvandlats till ett skarpt om inombus. Dock har cykelparkeringstalet minskats med 20%. 1
[forlingenen innebir detta att totalt sett ska 28% fler cykelplatser véderskyddas jamfort med gillande
policy (inombus, cykelbus, viderskydd pa gard). Det innebdr dven en minskning med 20% pd kravet pd
lattillgingliga/ inombus i markplan. 1 gallande policy finns ingen inte nagon reglering till hur mycket
cykelparkering som far byggas pa innergdrd, det nya kravet om inombus dr ett steg i den riktningen. I

41 (69)



19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.
31.

gallande policy finns ingen maxgréins for anvandning av tvavaningstill. Studier visar pa att dessa tper av
stall sillan nyttjas fullt ut och inte dr fullt sa anvindarvinliga som vanliga cykelstdll.

Den nya policyn innebir generellt minskad mdngd cykelparkering, men nagot utokade kvalitetskrav.
Minskad maingd innebdr minskade kostnader samtidigt som okad kvalitet innebar okade kostnader.
Policyn styr inte hur cykelparkering ska finansieras. En hig kvalitet pa cykelparkering och vil

fungerande mobilitetsatgdrder syftar till att skapa en jamlik mobilitet och minskat bilinnehay. Det

minskade antalet bilparkeringar innebdr ocksa ligre kostnader for projektet. Darmed bebiver dessa inte
vara sjélvfinansierade pa samma sitt som den langsiktiga inrikiningen dr for bilparkering.

Det dr SBK medvetna om och ndgot som behiover beaktas i planarbetet. 1 ikt idag kan avsteg goras om
det byggs pa dldre planer som ¢f mijliggor policyns intentioner.

Ingen dtgird. Detta krav finns i den gillande policyn/ mobilitet for Malpio.

Krav pa laddmaijlighet for cykel dr justerat fran 20 % till 10 %. Hur laddningen ska ske dr upp till
byggaktiren/ fastighetsigaren. Policyn anger att "L addningsmdjligheter samt tillhirande forvaring av
cykelbatteri ska finnas och motsvara minst tio procent av cykelplatserna.”

V7 haller med. Ser dver i texten om detta kan fortydligas.

Ingen dtgdrd. Vid fortdtningar giller samma prioriteringsordning som vid nybyggnad. I denna
prioriteringsordning finns markparkering med och kan vara aktuellt om andra losningar inte dr mijliga.
Delningsfordon ska vara inom ett kortare avstand én privat bilparkering. Det finns mijligheter att
placera ut bilpoolsbilar pa kvartersmark och utredningar pagar om hur bilpoolsbilar ska hanteras och
synliggoras i gaturummen.

Att avtal skrivs pa 25 dar dr reglerat enligt jordabalken 7 kap 5 (. Det pagar utredningar inom staden
tillsammans med parkering Malmé hur bl.a. avtalstid och hantering av avtal kontra beliggning ska
hanteras framiver. 1 dagsléget dr det fortsatt 25 dr som giller tills annat dr beslutat.

Jag forstar inte fragan. Vi har ju skrivit att det ar ok sd som de dnskar?

Idag kriis ett underskrivet parkeringsavtal for godkdannande av bygglov. Ndr mobilitetskip infors
ersdtter detta parkeringskipet och ska bifogas lovansokan. Ingen forandring. Nar det giller fastigheter
som inte gor ett mobilitetskip kommer vi fortsatt att krava en avsiklsforklaring som dar underskriven.
Det pagar dock ett arbete kring hur denna kan formaliseras. Detta behovs for att sakerstilla och
underldtta nppfoliningen av mobilitetsdtgirder.

Mobilitetsmedlet ska fungera som en dvergripande dtgird for de mindre dtgdrder som finns i gillande
policy, tex mobilitetspott, cykelverkstad, mobilitetsdagar, kollektivtrafikkort, rabatter pa bil- och eller
cykelpool, hamta skrymmande skrap, leveransskap ete.

Detta dir utvecklat i policyn.

Ok.

Forskoleforvaltningen

Forskolenimnden godkinner férvaltningens forslag till yttrande.
Yttrande

Forskolenimnden stiller sig bakom den nya parkeringsnormens malsittningar om att arbeta for
en positiv klimatomstillning och att staden ska kunna anvindas pa lika villkor av alla. Det ar
positivt att minska biltrafiken sirskilt i stadens centrala delar. Detta bidrar direkt till tryggare
milj6er f6r alla och sirskilt f6r barn. En genomtinkt, restriktiv parkeringsnorm innebir att
barnperspektivet tillimpas och ges plats i staden — bade ur ett trygghets-, frihets- och
klimatperspektiv.
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I befintliga stadsmiljéer innebir firre bilar mer yta till samvaro, rorelse och gronska. 1
nybyggnadsomraden idr det viktigt att samma hansyn till plats for allméidnna ytor och gronska tas
sa att mindre bilparkering inte rakt av innebir en hogre exploateringsgrad. Med ett sidant utfall
minskar de allminna utrymmena mellan byggnader och gang- och cykeltrafik kan i hégre grad
behéva samsas om utrymme med sop-, flytt- och leveransbilar. Aven om en sidan planering
bidrar till en totalt minskande biltrafik och darmed till en mer hallbar stad ur flera perspektiv ar
tringre utrymmen mellan byggnader inte det mest 6nskvirda utfallet av en restriktiv
parkeringsnorm. (1)

Att 16sa markparkering vid férskolor med sa kallad ”dubbel funktion”, som omnamns pa sida 42
ser nimnden som olimpligt da parkeringen ej bor inkrikta pa barnens friytor. Pa samma sida
foreslas ett gangavstind om 200-300 meter mellan forskola och bilparkering, Har behéver skola
och forskola sirskiljas da 300 meter plus en eventuell planskillnad i mobilitetshus i praktiken
kommer att innebira att saidana foérskolor viljs bort av vardnadshavare. Ett barn i skolaldern kan
slappas av men ett mindre barn behéver sillskap hela vigen och eventuellt barnvagn. Det ar
avgorande att det finns mojligheter till himta/limna i nira anslutning till férskolans huvudentré
och bilfritt at 6vriga vaderstreck lings med férskolegarden. (2)

Forskolendimnden noterar att parkeringstalen for savil “bilplatser f6r anstillda” som bilplatser
for besokare” ligger ligre 4n 1 nu gillande parkeringsnorm. Zoneringen har gjorts om frin fem
till fyra tydligare utmarkta zoner. Den storsta skillnaden 1 bilparkeringstal dterfinns i Zon
A(centrala staden) och ”’bilplatser f6r bestkare” dir antal platser gatt fran 2 till 1,1 och fran i snitt
5-9 platser till 0-3 platser. Emellertid har kategorin “cykelplatser f6r besékare” tillkommit i
forslaget som motvikt till det minskande antalet bilplatser. (3)

Det ar av stor vikt for forskolenamnden att parkeringsnormens parkeringstal utgor riktvirden
fran vilka undantag kan goras. For forskolor, for barn 1 behov av sirskilt stod, behéver en trygg
angoringssituation kunna tillgodoses for fiardtjanst eller familjebil och dven for forskolor som
producerar mat som kors ut till andra forskolor behéver extra utrymme fo6r matleveranser finnas.
Likasd kan nattoppna verksamheter ha ett storre behov av bilparkeringsplatser ur
trygghetssynpunkt. (4)

Samtidigt som staden bor férega med gott exempel gillande omstillning och hallbarhet behover
ambitionen sta i relation till vad som utkrivs av privata aktorer och fortsatt mojliggora en
tillfredsstillande samhallsservice. Kollektivtrafik behéver planeras i nira anslutning till
malpunkter sisom forskolor. (5)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. Detta dr saklart inte malet med policyn, policyn styr dock inte dimensionering av byggnader. Detta
bebandlas i detaljeplaneskede.

2. Policyn inneballer ¢ lingre detta begrepp. Policyn beskriver ocksd att, i enighet med PBL,, barnens friytor
Ska prioriteras fore ytor for parkering och ifall limplig lisning saknas pa kvartersmark kan bilparkering
bebiva ske pa allmdin plats.

3. OK

4. Vissa verksambeter och malgrupper stiller sdrskilda krav pa hur parkering och angéring utformas.
Dessa forutsitiningar behover beaktas i planering och dimensionering av mobilitets- och

parkeringslisningar.
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5. Policyn hanterar i forsta hand cykel- och bilparkering samt mobilitetsatgirder pa kvartersmark i

samband med nybyggnadsprocessen. Under Avgrinsning beskrivs det att angdende tillgang och plats till
delad mobilitet ska policyn stidja samverkan med stadens overgripande planering av hallbar mobilitet.

HUB Park

Vi stiller oss vildigt positiva till att Malmo stad viljer att ligga sa stort fokus vid det hallbara
resandet och hur mobilitet och mobilitetstjanster kan komma att kravstillas 1 utvecklingen och

utbyggnaden av Malmo.

Det ar bra att fokus ligger pa att frimja gang, cykel och resor med kollektivtrafik. Men vi
vill ocksa betona att det da ar viktigt att detta speglas 1 pa vilket sitt en fastighetsidgare kan
anvinda mobilitetsmedel fOr att frimja just detta och att fokus flyttas ifran “antalet
bilpoolsbilar” och istillet kan anvindas f6r att stimulera det hallbara resandet i stort.
Vidare ser vi ocksé girna att studenter och andra malgrupper ocksa inkluderas i atgarder
som mojliggdr och frimjar det héllbara resandet. Trots att de 1 ligre utstrackning har bil.

@

Genom den flexibla p-norm som finns nu uppmirksammas byggherren pa att det skapas
ett utrymme finansiellt f6r mobilitet som stor i relation till den sinkning man ar ute efter.
Skulle staden daremot vilja att ga not ett fast ptal kommer grundnivan for parkering inte
lingre att kunna anvindas om motivering att géra en betande investering. Vi ser det som
starkt positivt att visa pa hur gemensamma mobilitetsatgirder faktiskt kostar mindre dn
att betala for full parkering, men Onskar att staden ser 6ver hur det uttrycks, sa att man
inte begrinsar byggherrar som kanske vill gora MER 4n de krav som finns. (2)

Om kostnaden for parkering ska landa pa den som parkerar kan strukturen for pkép mm
att behéva konsekvensbeskrivas. Att producera egen parkering kostar for fastighetsigare,

oaktat om de producerar den pa egen hand eller friképer i en samlad anliggning. (3)

Om en aktor ska ta Over ansvaret att producera parkering 1 hallbara anlidggningar
(klimatmal, malgrinsvirden f6r CO2 mm) behover p-kopsnivan och de initiala
investeringarna mojliggéra detta. P-képen dr starkt kopplade till produktionen medan
manadskostnader for parkéren paverkar fastighetens langsiktiga driftsnetto. Det ar viktigt
att finna en balansen mellan den avgift en fastighetsaktor ska betala for att fa mojligheten
att inte sjalv bygga parkering och de krav som stills pa mobilitetshusaktoren avseende
fastighetens hallbarhetsmal. VI vill fortsitta pressa ner malgransvirdena med klimatsmart

byggande och da behdver det finnas férutsittningar for detta. (4)

Genom flexibel p-norm och krav pa mobilitetsatgarder skapas en rittvisare férdelning av
byggherrarnas kostnader f6r parkering och mobilitet. Parkeringsképet som delfinansierar
parkeringsplatsen medan mobilitetsatgirderna frimst finansierar de forflyttningar f6r de

som inte anvinder egen bil. (5)

Specifika synpunkter per rubrik
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e §S.6—1.Inledning: ” Policyn ska balansera behoven av tillgidnglighet, klimatomstillning
och stadsutveckling. Genom att arbeta strategiskt med mobilitet och parkering skapas
forutsittningar for ett Malmé som bidrar till goda livsmiljoer, dér resurser anvinds klokt

2

Kommentar:

Bra att fokus ligger pa att frimja gang, cykel och resor med kollektivtrafik. Viktigt att
detta speglas i pa vilket sitt en fastighetsigare kan anvanda mobilitetsmedel for att
frimja just detta och att fokus flyttas ifran antalet bilpoolsbilar” och istillet kan
anvindas for att stimulera det hallbara resandet i stort. (6)

e S.7-1.Inledning: ” Alla parkeringslésningar 1 Malmé ska bidra till sa lag klimatpaverkan
som moijligt. Dels genom anlidggandet med val av material och konstruktioner med lag
klimatbelastning”.

Kommentar:

Om kostnaden for parkering ska landa pa den som parkerar kan strukturen for p-kép
mm att behéva konsekvensbeskrivas. Att producera egen parkering kostar for
fastighetsagare, oaktat om de producerar den pa egen hand eller frikdper i en samlad
anlidggning. Om en aktor ska ta Gver ansvaret att producera parkering i hallbara
anliaggningar (klimatmal, malgrinsviarden f6r CO2 mm) behéver p-képsnivan och de
initiala investeringarna méjliggéra detta. P-kGpen dr starkt kopplade till produktionen
medan manadskostnader for parkoren paverkar fastighetens langsiktiga driftsnetto.
Det ar viktigt att finna en balansen mellan den avgift en fastighetsaktor ska betala for
att fa mojligheten att inte sjilv bygga parkering och de krav som stills pa
mobilitetshusaktoren avseende fastighetens hallbarhetsmal. Vi vill fortsitta pressa ner
malgrinsvirdena med klimatsmart byggande och da behéver det finnas
forutsittningar for detta. (7)

e §.20 - 3.4. Bostider: ” Mobilitetsnormen f6r bostidder baseras pa kvadratmeter boarea
(BOA) och omfattar mobilitetsatgarder, cykel- och bilparkering f6r bade boende och
besckare”.

Kommentar 1:

OBS besokare ska nu inga i normen, samt man dndrar frain BTA till BOA (8)
Kommentar 2:

Att sdtta thop besokare och boende innebir att man far svarare att bedéma en
samutnyttjandeeffekt. Det innebir i slutindan att det finns en riks att man
dimensionerar fastigheten med f6r manga parkeringsplatser. (9)

Ska man ldgga till mobilitetsatgirder applicerat pa besoksparkering men ej studenter?
Se avnittet om undantag for mobilitet. (10)

e S. 24— 3.6. specialfall och foértydliganden: ” For studentbostider giller samma tabeller
som for bostader, men talen for bilparkering reduceras till tio procent av dessa. For cyklar
giller samma parkeringstal som for Gvriga bostider. Inga mobilitetsatgarder kravs da
bilinnehavet ar lagt f6r denna boendeform.”

Kommentar:
Varfor ska de inte fa subventionerad mobilitet? Kan forsta att det inte bhévs sa mang
bilpooler men kollektivtrafik och cykelpool? (11)

e 540 — 5.3. Specialfall och fortydligande: ” Policyn uppmuntrar mojligheterna att nyttja det

overskott pa parkeringsplatser som finns i manga befintliga anlaggningar pa kvartersmark.
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Att i hoégre grad 6ppna privata anliggningar pa kvartersmark for externa anvindare
skapar ett minskat behov av att anldgga nya bilparkeringar eller att minska antalet
parkerade bilar pa allmén plats”.
Kommentar:
Hur ser staden pa fortitning pa bef markparkering? Till vilken niva behover de
ersittas? (12)
S.43 — 5.3. Specialfall och foértydligande: ” ... kategori som stir parkerade under en viss
tidpunkt”.
Kommentar:
Boendeparkeringen - samutnyttjande inte mojligt om man anser att 100 % av de
boende parkerar pa kvill och natt??? Tidigare siffror var vil 85-90 %. Hur paverkar
detta dimensioneringen av mobilitetshusen och dess kapacitet? (13)
Kommentar:
Om besoksparkeringen inkluderas i de 100 % sa innebir det att man dimensionerar
huset fel. Da besokare och boende inte till fullo parkerar samtidigt, tex inte belastar
parkering nattetid. (14)
S. 45 - 5.3. Specialfall och fortydligande: ” For att undvika att boende och verksamheter utan
bil belastas med kostnader for bilparkering, exempelvis 1 form av hégre hyror, bér kostnadsnivan
pé parkeringskop hillas ldg. Detta motverkas av ovan nimnda kombinerade mobilitets- och
parkeringskép som kan nyttjas av alla i fastigheten”.
Kommentar:
Produktion av hallbar fastighet ar kostnadsdrivande. Hur motivera att halla nere
kostnader och samtidigt héja kraven pa den flexibla och héllbara
mobilitetsfastigheten? Kommer staden att se 6ver prissattning fér mark samt
kravstillning om fardigstallandetid f6r att mota denna risk?
Om man slar samman parkering och mobilitet beh6ver man se Gver
mobilitetshusaktoren att bygga en hallbar fastighet som kan st6llas om 6ver tid och
SAMTIDIGT driva beteendeférindring och omstillning, (15)
S. 46 - 5.3. Specialfall och fortydligande: ”For att sikerstalla en transparent och likvirdig
hantering vid tillimpning av mobilitetskop, bor kostnaden for mobilitetsatgirder sta 1
rimlig proportion till innehéllet och kvaliteten i de atgirder som erbjuds, och inte
Overstiga den besparing som uppstar genom ett sinkt parkeringstal. Malmé stad
rekommenderar att kostnaden f6r mobilitetsatgarder i normalfallet bor motsvara cirka 80

% av den ekonomiska besparingen som uppstar”.

Kommentar :

Problematiskt att man i kommunala strategier sitter en begransning i hur privata
aktorer kan na mobiliteten 1 stort uppdrag; (16)

Kommentar:

Hur vet man att man sparar? Nar man tar bort den flexibla p-normen?? Kommer
man att ha kvar en fiktiv Maxniva for parkering f6r finansiell jamforelse. (17)
Kommentar:

Vi dr positiva till att man arbetar med kraftfulla gemensamma paket som blir billigare
tor alla parter. Bade byggherre och konsument. Vi ér positiva till att man talar om om
en besparing for byggherren, Men denna besparing kan bara géras om man ocksa
visar ursprungligt pris. (18)

Kommentar:
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Vi ser det ocksd som en utmaning att maxtaket lockar byggherren att vilja billigare
atgirder, for att fa plats inom budget pa MAX 80%. Hur hantera hallbara byggherrar
som har en dnnu hogre ambitonsniva? (19)
S. 47 - 5.3. Specialfall och fortydligande: ” Kostnader for bilparkering varierar stort
beroende pa var i staden parkeringen placeras. Tabellen nedan visar kostnader for att
bygga, underhalla och driva en (1) bilplats som markparkering, i mobilitetshus och i
underjordiskt garage”.
Kommentar:
Stycket pekar pa tva OLIKA saker. Det stimmer att det dr dyrare att griva ner, men
de forvintade intikterna varierar stort mellan de olika stadsdelarna. Ska staden ta
fram en matris for hur stor andel av p-képet som far anvindas i férhallande till hur
stora intakter som férvintas?
Kostnaderna f6r produktion per plats ir for lagt tilltagna. Mojliggor inte att na
malgrinsvirden eller att arbeta med bottenvaning/aktivt tak. (20)
S. 65 - 9.5. Kravstallning och definition av mobilitetsatgirder: Bilpool ska i forsta hand
ordnas av tredje part*”
Kommentar:
Vad betyder detta och varfér? Dvs motivera girna vilka vinningar eller krav staden ser
for att trycka pa att bilpoolen ska ordnad av tredje part. Ar det inte bittre att betona
pa vilket sitt man ska kravstilla mot anvindarvinlighet? tillgang? Overspill eller
prissattning till slutkund? (21)
S. 66 - 9.5. Kravstallning och definition av mobilitetsatgirder: ” Med god tillgang av bilar
avses riktvirdet pa 1 bilpoolsbil per 4000 kvadratmeter BOA”.
Kommentar:
Varfor anges fortfarande vikten pa den dyra l6sningen BILPOOLSBIL??? (22)
Kommentar:
Detta dter upp hela pengen. Detta forslaget pratar inte med vad som ar bra 6verspill
eller vad som hinder vid stora pooler. Ej heller talar det till vad som hinder 1
plangrinser. (23)
S. 66 - 9.5. Kravstallning och definition av mobilitetsatgirder: “For verksamheter krivs
inte frik6p av parkering f6r bilpoolsbil utan enbart medlemskap”.
Kommentar:
Varfor ska verksamheter snaldka pa bostadsutvecklarnas subventionerade
bilpoolsplatser? (24)
S. 67 - 9.5. Kravstallning och definition av mobilitetsitgarder: "Byggaktor eller
mobilitetshusaktor (vid mobilitetskop) ska forvalta och administrera ett mobilitetsmedel, 1
forsta hand med hjalp av tredje part*”. (25)
Kommentar:
Varfor ska medel f6r mobilitetspotten administeras genom en tredje part?
Det borde vil férdelas eller administreras av den aktor som har som ansvar att
leverera mobilitetsatgirdera inom ett omrade?
Vem fattar besluten om hur potten ska fordelas?
Kommentar:
Hur sikerstiller man personuppgiftshantering med mellanhinder?
Hyresvird/fastighetsdgare - mobilitetshusaktér som dger avtalen med atgirderna -
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leverantoren av tredjepartslosningarna (ex cykelpool och bilpool) - administrator av
mobilitetspott och tillbaka igen till slutanvindaren?
Kommentar:
Hur sikerstiller man att ritt anvandare far ritt subvention om det inte dr den som
dger alla avtal som kan administerar potten® Hur finansieras en sadan tredje part?
Hur hanteras omflyttning av medel? till olika insatser samt till det enskilda hushallet?
Hur stor del av potten forestiller sig Malmé stad att mobilitetshusaktor eller
fastighetsigare liter tredje part administrera?
S. 68 — 9.5. Kravstillning och definition av mobilitetsatgirder: "Mobilitetsmedlet ska
motsvara 1200 kr/bostad och dr och garanteras under 10 ar”.
Kommentar:
Inkluderar detta kostnader for bilpool???? (26)
S. 70 — 9.7. Utformning av bilparkering pa kvartersmark
Kommentar:
Varfor finns aktuella kostnader eller matt med i en norm som ska kunna fungera 6ver
tid? Bor inte detta hallas utanfor? (27)
S. 70 — 9.7. Utformning av bilparkering pa kvartersmark: Tabell 11 —” Kostnad per plats -
350 000 kr - 350 000 kr - 2025 ars penningvarde (avskrivning 50 ar)”.
Kommentar:
Vilket malgransvirde svarar denna kostnad mot? Varfor ska laddplatser vara bredare?

(28)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1.

B R N S R

Mobilitetsitgirder har Rlargjorts i policyn. Ambitionen med mobilitetsmedlet dr att detta ska kunna
nyttjas for den breda paletten av mobilitet och inte enbart bilpool och cykelpool. Syftet med
mobilitetsatgarder dr bade att paverka bilinnebavet, men ocksa skapa mer jémlika forutséittningar till
hallbar mobilitet. Ddirfor dr bade kravet pa bilplatser och mobilitetsatgirder reducerat till 10 %.
Mobilitetsnormen dr omarbetad for att tydliggora andelen mobilitetsatgarder. For planerbarheten och
[forutsdgbarheten sa minskar flexibiliteten i policyn dven om policyn i normalliget generellt innebar
sdankta mangdkray pa bilparkering. Mdjlighet till pilotprojekt finns i enskilda projekt dér lagre méngd
bilparfkering krdvs och ytterligare mobilitetsatgirder inrittas.

Detta dir en inriktning som giller pa lingre sikt. Inrikiningen dr att anvindaren av bilparkering genom
parkeringsavgifier ska std for en stirre del av investeringskostnaden och samtliga lipande kostnader,
sdsom drift, underball och rinta. Begransningen syftar primart till att minska kostnader for byggaktirer
Som 1 sin tur riskerar att paverka boendekostnaderna.

Se kommentar nummer 3 ovan.

Ok

Se kommentar nummer 1 ovan.

Se kommentar nummer 3 ovan.

OK

Normen forutsditter fullt samnyttiande mellan boende och besokare. Det dr de boende som dimensionerar
antalet bilplatser for ett projekt.

. Mobilitetsnormen dr omarbetad. 1 policyn krévs 10% av mobilitetsatgarderna och bilplatserna for

studentboende jamfort med ett vanligt bostadsprojekt. Besoksparkering kraver normalt inte
mobilitetsatgdrder dd dessa dr svdrare att inrikta sig pa.
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11.
12.

13.

14.

15.

16.

17.
18.
19.

20.
21.
22.

23.

24.

25.
26.

27.
28.

Se kommentar nummer 1.

Ersdttning av befintlig markparkering behiver studeras fran fall till fall. Se dven text under rubriken ”
Paverkan pa befintliga byggnader”.

Sammnyttiande av bilplatser inom den egna kategorin har inte varit mijlig i de senaste policyerna. Att
enbart 85-90 % av bilplatserna anvinds innebdr en dverdimensionering av bilanldggningarna.
Parkeringstalen for bil ar istéllet justerade nedat, vilket bor innebdra okad nyttjandegrad i
bilanlaggningen. Visst samnyttiande medges fortsatt da bilparkering for arbetsplatser och bostider
normalt nyttjas under olika tider. Detta ingdr i samnyttjandetabellen. Forandringarna av
samnyttjandetabellerna har genomforts utifran att alla kategorier ska ha en tidpunkt da 100 % av de
planerade platserna nyttjas. Om andelen dr mindre an 100 % sd innebdr det en dverdimensionering av
bilparkering.

Sammnyttiande mellan boende och besokare till bostider sker primdrt under kvdllstid och helger. Antalet
som besiker en fastighet bor vara lika manga som dr ivdg pa besik pa en annan fastighet. Under nattetid
ar det primdrt boende som ingar i parkeringstalet for bil.

Dessa texter dr omarbetade. Vissa krav sdsom flexibel byggnad over tid dr borttagna. Implementeringen
av parkeringskip och alternativ till finansiering ingdr som vidare arbete som en av bilagorna.
Inriktningen att anvindaren av bilparkering genom parkeringsavgifier ska sta for en stirre del av
investeringskostnaden innebdr en begransning av storleken pa kostanden for parkeringskipet.

Modellen for kostnader och finansiering dr omarbetad. 1 mobilitetsnormen styrs méngden bilparkering och
mobilitetsatgarder.

Se kommentar nummer 16 ovan.

Se kommentar nummer 16 ovan.

Se kommentar nummer 16 ovan. Policyn medger pilotprojekt for att testa ligre parkeringstal och fler
mobilitetsatgdrder i enskilda projekt.

Denna tabell dr inte lingre med i dokumentet.

Texcter kring mobilitetsatgdrder ar omarbetade.

Malmi stad ser fortsatt en attraktiv bilpoolslisning som en viktig datgird for att fa fler att silja sin
privata bil. Mobilitetsmedlet har en bredare anvindning och kan nytyjas bade till bilpool, men dven till
andra lisningar for hallbar mobilitet.

Se kommentar nummer 23 ovan.

Policyn dr reviderad utifran kommentaren. Krav pa bilpoolsplats finns dven for verksambeter.
Samnyttjande ar maijligt.

Texcten dr borttagen.

Mobilitetsmedlet beskrivs inte lingre med en specifik kostnad. Kostnaderna for byggaktiren att lisa
mobilitetsatgarder och parkeringskip dr lika stora i zon A. Mobilitetsatgdarderna dr desamma oavsett
var i staden projektet genomfors, vilket innebdr att kostnaden for mobilitetsatgdrder dr densamma i
mobilitetsnormens fyra zoner. Hur kostnaden fordelas mellan de olika dtgirderna dr olika, beroende pa
vilken tjp av finansieringsmodell man anvinder for olika atgérder. Kostnaden dr upphingd pa
mobilitetstalet och parkeringskipsnivan.

Aktuella matt och kostnader dr inte lingre med i dokumentet.

Denna tabell dr inte lingre med i dokumentet.
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Wihlborgs

En forsta reflektion ér att den nya “Policyn f6r mobilitet och parkering” som nu dr pa remis
(kallar den framéver "Ny parkeringsnorm”) dr mycket mer styrande dn tidigare parkeringsnormer
1 Malmé Stad. Detta ér inte bra. Den Nya parkeringsnormen styr inte enbart gillande
trafiktekniska aspekter sisom tidigare parkeringsnormer har gjort utan den vill i mycket hogre
grad styra hur vi beter oss och vi lever vira liv. Detta bedomer vi inte dr férdelaktigt for ett
fungerande och blomstrande niringsliv.

Synpunkter och friagor:

Att kravet pa antal bilplatser minskar i Nya parkeringsnormen iér i sig bra, men det dr mycket
viktigt att det medges en flexibilitet att bygga (och/eller gora parkeringskop) pa fler bilplatser dn
vad normen anger om hyresgist och fastighetsagare har behov av detta. Sa en flexibilitet 4r viktig,
Tilliter man inte denna flexibilitet finns risk att nybyggda omraden dir alla byggnaderna ir
uppforda enligt den Nya parkeringsnormen tappar i attraktivitet fran féretag och niringsliv. (1)

Om den Nya parkeringsnormen ér tinkt att dven vara ett tak for det maximala antal
bilparkeringsplatser som tillats att bygga, sa ar var uppfattning att parkeringsnormen ar alldeles
tor lag for kontor 1 zon A, B och C. (2)

Aven ur hillbarhetsaspekt ir flexibilitet viktig, I vissa fall kan ett parkeringshus ge mindre
kolldioxidavtryck dn ett underjordiskt garage, men det gir inte att siga att det alltid dr sa. Det
bista 4r om parkeringsnormen ir flexibel och tillater savil underjordiska garage som
parkeringshus. Det ér bittre att lita byggnormer och miljocertifieringar hantera
koldioxidavtrycket och att detta inte styrs 1 parkeringsnormen. Det finns verkliga fall dér
marksanering dr sa omfattande att man dnda maste kora bort massor och dirmed valdigt effektivt
kan bygga ett underjordiskt garage med forhallandevis litet koldioxidavtryck. Lika sa finns det
projekt dir kallare krivs for att stabilisera huset. Att man da inte far utnyttja killaren till
underjordiskt garage utan dessutom maste bygga ett parkeringshus pa granntomten ger storre
koldioxidavtryck istillet f6r mindre. (3)

Att normen tillater att bade cykel- och bilparkering kan 16sas 1 underjordiskt garage kan i flera fall
ge en effektivare utnyttjande av marken och pa sa sitt dven ge positiva aspekter gallande
héllbarhet. Fler som bor och jobbar pa mindre yta ir positivt och gor att mindre mark totalt sitt
behover tas 1 ansprak. (4)

I den gamla parkeringsnormen var normen for cyklar for kontor alldeles for hog. Vi har under de
senaste aren byggt ett antal kontorshus och kan i praktiken konstatera sa har ett antal ar efter
fardigstillandet att verkligheten visar att 50% eller strax dar Gver an platserna anvinds. Nu har
man i Nya parkeringsnormen sinkt cykelbehovet, vilket ar bra. Men det borde sinkas visentligt
mer. (5)

Att ordna cykelparkering pa flera olika sitt i en byggnad dr bra - utomhus, utomhus under tak,
nira entrén, lasbart inomhus, i killare osv. Men att krava att 50% av besoksparkeringen ska vara
viderskyddad tror vi dr ett daligt krav. Normen ska vara flexibel och ge utférarna méjlighet att
16sa det pa olika satt i olika projekt. En f6r stelbent normen gagnar igen. (6)

Det star dven att man bara ska tillita langtidsparkering av cyklar pa 6vre vaningen 1
tvavaningsstall. Det kanske kan fungera for bostader, men for kontor maste man kunna parkera
pé Ovre vaningen dven for de som anvinder sin cykel varje dag. (7)
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Om vi tolkar det ritt, sa 6ppnar den Nya parkeringsnormen f6r mojlighet att dven parkerings-
kopa cykelparkering. Det dr positivt och kan i vissa fall ge nya och bittre 16sningar dn tidigare.
Det 6kar ocksa flexibiliteten vilket inte minst ér viktigt for néringslivet. (8)

I Nya parkeringsnormen har man hojt max avstand for handel till 800 m. Tidigare var den 300 m.
Om detta dr for att 6ka flexibiliteten ar det bra, men ir det for att tvinga byggherren att anvinda
parkering som finns 800 m sa édr det inte bra. Manga dldre kunder som ska uppsoka handel kan
inte ga 1,6 km (ToR) for att utféra sin handel. Aven for viss typ av handel (skrymmande och
tung) dr det en for ling stricka. Men ar det 6kande avstandet for att skapa mojlighet och ge
flexibilitet istallet f6r ”tvingande” sa ir det positivt och bra. (9)

Vi uppfattar 6ver lag att den Nya parkeringsnormen detaljstyr i mycket storre grad dn tidigare.
Detta tror vi ér olyckligt. Vi tror det dr bade bittre och effektivare att ge mer frihet och tillata
flera olika 16sningar, men att helhetsmalet 4r tydligt och att det styrs mot detta mal Gvergripande
istillet f6r pa detaljniva. (10)

Varfor riknar man BOA {6r bostiderna men BTA {61 kontor? Det hade varit mer logiskt att man
aningen anvinde BOA och LOA alternativt att man har BTA f6r bade bostider och kontor. (11)

Zon-kartorna ir ganska lika tidigare och generellt dr dessa bra och vi har inga synpunkter. En
olycklig férandring ér att verksamhetsomrade som exempelvis Fosie i den nya parkeringsnormen
ar uppdelat och bade ingar 1 zon C och zon D. Det ir olyckligt eftersom marknaden och savil
verksamhetsutovarna som vi fastighetsigarna ser det som ett och samma omrade. Att det da
giller olika krav pa antal parkeringar i ett och samma omrade ér inte bra. Det bor vara en zon sa
att det dr samma krav pa cykel- och bilparkering som giller 1 hela Fosie. Det borde vara zon D.
12)

Vi uppfattar nagra littnader nir det giller PRH, vilket dr positivt, &ven om det dr inne pé
specialfall. Exempelvis stir det pa sid 25 om sma lokaler under 100 kvm LOA. For dessa
kravstills PRH ”om det finns limplig kvartersmark”. ”Om det inte ar skiligt att ordna egen PRH
stalls inget krav utan en kompletterande plats kan da studeras pa allmin plats”. Pa sid 27 star
ocksa 7att samordna PRH mellan olika funktioner och fastigheter samt bedéma férutsittningar
att anligga PRH pa allmin plats”. Att Nya parkeringsnormen 6ppnar f6r méjligheten att 1 vissa
fall placeras PRH pa allman plats istéllet for pa kvartersmark dr intressant. Vi hade dock 6nskat
en dnnu storre tydlighet i detta, nu Oppnar normen for det, men texten dr vag och tolkningen far
goras 1 bygglovsprocessen sisom vi uppfattar det. (13)

Vid en hastig jimférelse av procentsatserna for samnyttjande f6r bilparkering mellan tidigare
parkeringsnorm och den nya, si verkar det ha blivit en férsimring sa till vida att man far rakna in
en mindre effekt av samnyttjande nu 4n tidigare. Det édr olyckligt dir vi istillet ser att incitamentet
att samnyttja snarare skulle behova stirkas. Bygger de minskande procentsatserna for
samnyttjande pa nagon undersokning eller forskning i amnet? (14)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. Syftet med policyn dr att ange riktning till Malmo stads arbete med mobilitet i nybyggnation samt
parkeringsfrigan i sin helbet. Det finns mijlighet for aktorer att avtala om fler bilplatser i enskilda
projekt.

2. Inriktningen dr att angivna parkeringstal ska géilla, men det finns mijlighet att paverka dem nedat

genom pilotprojekt. Se dven kommentar nummer 1.
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3. Huvudinriktningen dr mobilitetshus, men andra losningar kan vara aktuella om det kan motiveras i
enskilda projekt. Rekommenderade parkeringslisningar utgar inte enbart fran klimataspekten.

4. OK

5. Stadsbyggnadskontoret har genomfort studier som visar pa viss dverdimensionering av cykelparkering for
kontorsetableringar och justerar ned normen for cykelparkering jamfort med gallande policy.

6. Det dr nu storre flexibilitet i vad som anses vara viderskyddad parkering, kravet dr att parkeringen har
tak.

7. Denna formulering dr inte lingre kvar i dokumentet.

8. INi tolkar ritt, men bara for fastigheter i direkt ndrbet till cykelparkeringen.

9. 800m dr ett maxavstind och géller bade for anstéllda och besikare.

10. Policyn har kortats ned och dr mer dvergripande an remissversionen.

11. For bostider giller BOA och for kontor géller antal anstillda och besokare som krav i policyn. Som stod
finns dven parkeringstal per 1000 kvm ljus BTA for olika typer av verksambeter i en bilaga som inte
ingdr i det politiska beslutet.

12. Zonkartan har omarbetats, Fosie ligger nu inom zon C.

13. N uppfattar korrekt.

14. Forindringarna av samnyttjandetabellerna har genomforts utifran att alla kategorier ska ha en tidpunfkt
da 100 % av de planerade platserna nyttjas. Om andelen dr mindre dn 100 % sa innebar det en
dverdimensionering av bilparkering.

VA SYD

VA SYD Avfall saknar en narmare redogorelse for angoringen for avfallsfordon under kapitel 4.
Avfallsfordon och godsleveranser visas i figur 6 som en funktion med hog prioritering, vilket dr
bra, men funktionen f6ljs inte upp i efterfoljande text.

De riktlinjer f6r avfallshantering som tas fram parallellt av Fastighets- och gatukontoret och
Stadsbyggnadskontoret, i samrad med VA SYD, behéver synkas med policyn.

Specifika synpunkter per rubrik

S. 29 — 4. Parkering och ang6ring pa allmin plats. Kommentar: De riktlinjer f6r avfallshantering
som haller pd att tas fram av Fgk och Sbk (med VA SYD Avfall som adjungerad) kommer att
underordna sig policyn och behdver synkas. (1)

S. S. 29 — 4. Parkering och ang6ring pa allmin plats: ” Parkering och angéring som dnda ordnas
pé allmin plats ska frimst riktas till sirskilda behov dir avstand dr avgbrande, sisom leveranser,
... Kommentar: Och avfallshantering (2)

S. 30 — 4.1. Angoring. Kommentar: Kapitel 4 saknar en punkt som beskriver angoring for
avfallsfordon. Avfallsfordon och godsleveranser visas i figur 6 som en funktion med hog
prioritering, men foljs inte upp 1 efterféljande text. (3)

S. 42 - 5.3. Specialfall & fortydliganden: ”Angdring f6r varuleveranser och sophimtning ska
separeras fran huvudentré och barnens strik, bade i rum och tid”. Kommentar: Tidsreglerad
avfallshamtning kan vara en férdel ur manga aspekter, behover férankras med VA SYD i varje
enskilt fall. (4)

S. 42 — 5.3. Specialfall & fortydliganden: ”Angéringen fOr varuleveranser ska ske utan backande
rorelser”. Kommentar: och avfallsfordon (5)
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S. 53 — 8. Begrepp: ” Angoring - En term for att beskriva ett fordon som stannar f6r av- och
pastigande passagerare eller for pagaende lastning och lossning av gods”. Kommentar: och
himtning av avfall (6)

S. 54 — 8. Begrepp: ” Flexzon - En flexzon kan behovas pa gator med manga konkurrerande
behov. I denna zon ska tridplantering, parkering, uteserveringar med mera samordnas s
yteffektivt som moijligt. Zonen kan ocksa vara sadan att den har olika funktioner under olika delar
av aret”. Kommentar: I tidigare diskussioner, t ex i Storstadsprojektet, har dven angbring angetts
som en av de funktioner som kan finnas i flexzonerna. (7)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

Noteras.

Synpunkter angdende avfallshantering hanvisas till TROMP.
Synpunkter angdende avfallshantering hanvisas till TROMP.
Synpunkter angaende avfallshantering hanvisas till TROMP.
Synpunkter angaende avfallshantering hanvisas till TROMP.
Synpunkter angdende avfallshantering hanvisas till TROMP.
Flexczon bendimns inte lingre i dokumentet.

NS R w o=

Grundeskoleforvaltningen

Yttrande:

Grundskoleférvaltningen har tagit del av forslaget till policy och sirskilt de avsnitt som behandlar
skolverksamhet. Overlag ir grundskoleférvaltningen positiv till policyns inriktning, Att anpassa
framfor allt motortrafiken pa ett kontrollerat sitt vid grundskolorna 6kar tryggheten for
verksamheten.

Specifika synpunkter per rubrik

S. 24 — 3.6. Specialfall och fortydliganden. Kommentar: Grundskoleférvaltningen virdesitter
dven policyns skrivning att kunna gora sirskilda utredningar for enskilda projekt som beskrivs
under avsnitt 3.6. Viktigt att i planeringen kunna anpassa behov av cykel- och bilparkering vid
grundskolor med speciella forutsittningar, exempelvis utifran beviljad skolskjuts eller om ett
storre behov av himtning och limning finns, dven alltsd f6r dldre elever dn inom arskurs F-2.
Vissa grundskolor har dven stérre personaltithet dn snittet vilket ocksa kan innebira andra behov
av antalet parkeringsplatser (1)

S. 33 — 5.1. Cykelparkering. Kommentar: For cykelfaciliteterna ser grundskoleférvaltningen att
utformning presenterad under 5.1 sker med viss flexibilitet, sisom behov av cykelverkstad. Aven
vad som riknas som stoldsikra utrymmen for cyklar, som kan vara aktuellt f6r vara grundskolor,
far definieras vidare for att uppna en rimlig niva. Att i mobilitetsatgirdspaketet for anstillda
inkludera bilpool far ocksd utformas med viss variation. Det dr exempelvis endast en liten del av
grundskoleférvaltningens medarbetare som kor bil i tjdnsten. (2)

S. 42 - 5.3. Specialfall & fértydliganden. Kommentar: Maximalt gangavstind mellan bilplats och
grundskola, pa sidan 42, ses som rimligt. Dock anser grundskoleférvaltningen att den dubbla
funktionen bilparkering/lek- eller vistelseyta pa egen fastighet kan innebira svarigheter f6r
verksamheten om/nir bilar felaktigt star parkerade pa en skolgird under verksamhetstid. (3)
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S. 43 — 5.3. Specialfall & fortydliganden. Kommentar: Nir det giller samnyttjande f6r
cykelparkering som nimns pa sidan 43 vill grundskoleforvaltningen trycka pa att skolans omrade
ar forbjudet for obehoriga att vistas pa under verksamhetstid dar fritidshemsverksamheten oftast
pagar fram till 18.30. Johannesskolan har dessutom fritidshem pa kvillstid. Detta férhallande bor
ytterligare podngteras i policyn pa ett Oversiktligt sitt. (4)

Nyckeltalen som presenteras i policyn vad avser grundskola har inte analyserats vidare inom
ramen for detta yttrande.

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

OK

Det finns mijlighet till avsteg géillande angiva mobilitetsdtgirder.

Detta har tagits bort fran dokumentet.

Det podingteras i ett stycke av policyn att placeringen av, och tillgangligheten till, cykelparkeringen for

N

olika anvindare dr faktorer som i stor utstrackning paverkar nidjligheten till samnyttjande.

Voi Technology

Voi vilkomnar Malmo stads arbete med att utveckla en langsiktig och hallbar mobilitets- och
parkeringspolicy.

Vi delar Malmos ambition om att antalet biltrafikresor inte ska 0ka 1 Malmo trots att staden vaxer.
Okningen ska istillet ske med cykel, kollektivtrafik, gaing och delad mobilitet.

For att sikerstilla att hela Malmo far tillgang till elsparkcyklar och elcyklar bor staden arbeta med
differentierade avgifter eller andra incitament som stimulerar investeringar dven i ytteromraden.

@

Den avgoérande faktorn dr dock fordonstithet. For att garantera tillgang 1 hela staden krivs en
tillricklig densitet av delade fordon. Vi uppmuntrar dirfér Malmo stad att hoja fordonstaket for
elsparkcyklar och samtidigt inféra en separat pott £6r delade elcyklar. (2)

Vi delar stadens ambition att skapa ordning i gaturummet. Voi har redan implementerat
geofencing, parkeringszoner och tekniska 16sningar for att sikerstilla hog féljsamhet. Vira data
visar en mycket god efterlevnad, och vi dr beredda att samarbeta for att utveckla annu fler
16sningar. (3)

Den nuvarande bristen pa parkeringsplatser i Malmé har dock lett till en tydlig forsamring av
tjansten, dir anvandarna ofta har langt till ndrmaste elsparkcykel. Firre fordon och ett storre
avstand mellan parkeringsplatserna har resulterat i en minskning av antalet resor. Vi fOreslar att
staden, som en del av den pagiende utbyggnaden av parkeringsinfrastrukturen, 6kar antalet
tillatna elsparkcyklar samt 6ppnar upp cykelstill f6r parkering av elsparkcyklar (4)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. Detta hanteras inte i policyn.

2. Att utreda hur tillgang av mikromobilitet pa allmén plats kan okas nimns i policyn som en fortsatt
Strateg.

3. Att utreda hur tillging av mikromobilitet pa allmdén plats kan okas nimns i policyn som en fortsatt
Strategi.

4. Detta beskrivs som en fortsatt strategi.

54 (69)



Parkering Malmo

Parkering Malmo ser positivt pa att Malmo stad tar fram en ny policy f6r mobilitet och parkering,

men anser att flera delar behover justeras och fortydligas.

Alminna synpunkter:

Policyn bor tydligare utga fran att mobilitetskop ar den nya standarden, vilket bidrar till en
mer rittvis och inkluderande férdelning av mobilitetskostnader (1)

policyn behover klargora otydliga begrepp sasom parkeringsforbindelse” (2)

Vi framhaller att verksamheters behov av bilplatser for tjdnstebilar inte beaktas tillrdckligt
1 de foreslagna tabellerna och berikningsmodellerna. (3)

Vidare menar vi att policyn bor nyanseras i synen pa samnyttjande, dir generella tabeller
inte kan ersitta lokalt anpassade utredningar av faktiska férutsittningar. (4)

Parkering Malmé betonar ocksa vikten av att policyn inte laser fast sig vid specifika
beloppsnivaer for mobilitetsmedel, utan limnar utrymme f6r framtida anpassningar 1 takt
med att behov och forutsittningar forindras (5)

Det bor sta mobilitetshusaktor istillet for parkeringshusaktor. (6)
Det bor sta mobilitetshus istallet f6r parkeringshus. (7)

Specifika synpunkter per rubrik

S. 12— 2.3. De som parkerar sin bil ska bira kostnaderna

Kommentar: Bolagets hallning ar att policyn bor utgé fran att mobilitetskopet dr den nya
standarden. Vi menar att det som star angivet under denna punkt bér omformuleras 1 stil
med: ”En stor del beh6ver nigon form av mobilitet och dirmed mdjlighet att forflytta
sig. Da mobilitetskop ersitter parkeringskop blir rorligheten mer jamlik och réttvis.”
Mobilitetsképen riktas till alla och dess funktion kan nyttjas av alla och darmed blir det
resonemang som star angivet inaktuellt. (8)

I avsnitt 5.3, sida 45, uttrycks detta mer pa ett mer rittvist sitt genom skrivelsen
”Kostnaden f6r bade parkeringskép och mobilitetsatgarder ingar 1 ett projekts totala
ckonomi och férdelas dirmed pa alla som anvinder fastigheten, oavsett om de anvinder
bil eller mobilitetstjanster” (9)

S. 13 —2.3. De som parkerar sin bil ska bira kostnaderna: ” Bilparkering ska generellt vara
avgiftsbelagd” Kommentar: Vi menar vidare skrivelsen om att bilparkering generellt ska
vara avgiftsbelagd dr defensivt skriven. Ordet generellt bor utga. (10)

S. 13 — 2.6. Delad mobilitet i hela staden: ” Tillgang till delade mobilitetslésningar ska
finnas i hela Malmo, och typ och placering av delningsfordon ska anpassas efter omradets
forutsittningar och behov.”” Kommentar: Vi foreslar att texten dndras till ”Tillgang till
delade mobilitetslosningar ska finnas i hela Malmo. Utbud och placering av
delningsfordon ska anpassas efter omradets forutsittningar och behov.” Utbud ir ett
bittre ordval och uppdelning av meningen menar vi gor texten tydligare. (11)

S. 13 - 2.7. Mobilitet som norm 1 byggprojekt: ” Ett mobilitetskop tillskapas som omfattar
trikép av bade bilparkering och mobilitetsatgirder.”” Kommentar: Bilparkering respektive
mobilitetsatgirder friképs i praktiken inte, diremot kops rétten att nyttja dessa. Vi foreslar
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att meningen omformuleras till ”Ett mobilitetskép som omfattar nyttjanderitt till
bilparkering och mobilitetsatgarder inférs.” (12)

S. 14 — 2.10. Mobilitetshus skapar mojligheter Kommentar: Vi tycker att texten kan
utvecklas och foreslar komplettering enligt f6ljande: “Mobilitetshus kan ocksa fungera
som multifunktionella knutpunkter dar bilparkering kombineras med cykelparkering,
laddning, delningsfordon och service som paketutlimning eller cykelverkstad. Genom
flexibel utformning kan de anpassas f6r andra andamal om behovet av parkering minskar,
vilket gor de langsiktigt hallbara. Samlade funktioner skapar ekonomiska férdelar och
mojliggdr hogre beliggningsgrad genom delning mellan olika anvindare. Dessutom kan
de bidra aktivt till klimatomstillningen genom grona tak, solceller och energieffektiva
l6sningar.” (13)

S. 19 — 3.3. Tillgodose behovet av mobilitetsatgirder och parkering: ”Om bilparkeringen
ordnas i en annan anlidggning kravs istillet en parkeringsférbindelse mellan byggaktéren
och den fastighetsigare som tillhandahaller den aktuella bilparkeringen” Kommentar: Det
ar oklart vad som menas med parkeringsférbindelse och i vilka sammanhang detta ar
aktuellt. Vi 6nskar att detta klargors. (14)

S. 21 — 3.5. Verksamheter: ’Parkeringsbehovet f6r verksamheter baseras pa antalet
anstillda, bes6kare samt firdmedelsandel.” Kommentar: Vi menar att policyn bortser fran
den efterfragan pa bilplatser en fordonsintensiv verksamhet kan ha — exempelvis
Tullverket eller hemtjiansten. I Parkering Malmo ser vi darfor att tabell 2 har brister. Den
bor kompletteras med en rad for verksamhetens efterfragan pa bilplatser for att spegla
verkligheten. Den redovisade tabellen visar endast arbetspendlarnas behov och tar inte
alls hinsyn till verksamheternas behov av bilplatser for tjanstebilar. En beridkningsmodell
for denna kategori liggas till. (15)

S. 24 - 3.6 Specialfall och fortydliganden Kommentar: Hir bor det tillfogas att dven
verksamhetens behov av bilplatser for tjanstebilar bor utredas. Se kommentar kring 3.5
ovan. (16)

S. 29 — 4. Parkering och angéring pa allmin plats. Kommentar: I den omvinda pyramiden
saknar vi hantering av de bilar som ar kopplade till verksamheter som etablerades innan
parkeringskop infordes. Vi undrar var 1 prioriteringsordningen det hamnar och hur hinger
det ithop Malmo stads niringslivsambitioner med att fa foretag att etablera sig i Malmo
stad? (17)

S. 36 — 5.2. Bilparkering. Kommentar: I texten bor det fortydligas om det som avses ar
publika eller privata underjordiska anldggningar. Parkering Malmo har inget att invinda
mot allminna publika underjordiska anliggningar. I de fall det ror sig om privata
underjordiska anlidggningar under bostadshus och kontorsfastigheter bor det tillfogas att
det finns stora utmaningar med samnyttjande jJimfért med ett mobilitetshus — eftersom
det i kapitel 1.5 star att kapitel 5.2 ska redovisa just f6r- och nackdelar. (18)

S. 43 — 5.3. Specialfall & fortydligande: Samnyttjande av bilparkering. Kommentar:
Parkering Malmos bedomning ar att tabellen som anges inte ar grundligt baserad pa
anvandarstatistik. Detta i sig ar helt rimligt eftersom det ar en omdéjlig uppgift att ta fram
en genomsnittlig tabell. Det finns inga genomsnittliga parkeringsanliggningar. Varje
enskild anlidggning har sina unika forutsittningar som beror dels pa lokalisering i staden

och vilka funktioner byggnaderna runt om utgdrs av, om det ir kontor, bostidder, handel
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osv. Vi menar att den angivna tabellen skulle kunna anvindas som en riktlinje vid
detaljplaneplanering men inte som ett skarpt redskap vid bygglov. I det skedet bor
byggaktoren 1 samarbete med dgaren till mobilitetsanliggningen genomféra en utredning
som visar pa de faktiska och reella mojligheterna att samnyttja. I mobilitetshus som statt
pé platsen i flera ar har dgaren till anliggningen sannolikt god kunskap om
beliggningsgraden och samnyttjandet 6ver dygnet. Skulle den angivna tabellen bli
verklighet och vara gillande vid varje givet bygglov finns det risk f6r ett ineffektivt
nyttjande av gemensamma parkeringsanldgeningar och didrmed en risk for att manga
platser stir tomma 6ver dygnet. I de bygglovsfall dir det inte 4r mojligt att gbra en
utredning pa grund av att det finns for lite information att tillga, exempelvis ett helt nytt
omrade skulle det kanske vara méjligt att nyttja tabellen — i brist pa annat.

Till sist menar vi att tabellen bor kompletteras med behov for bilplatser av tjanstebilar
som vi har kommenterat tidigare i vart remissvar. (19)

S. 45 — 5.3. Specialfall & fortydligande: ” For att undvika att boende och verksamheter
utan bil belastas med kostnader for bilparkering, exempelvis i form av hogre hyror, bor
kostnadsnivan pa parkeringsk6ép hallas lag” Kommentar: Det star angivet att
kostnadsnivan pa parkeringskop ska hallas ”1ag” men samtidigt att malvirdet r att hdgst
hilften av investeringskostnaden ska finansieras av parkeringsdelen av ett mobilitetsk6p.
Parkering Malmé vill att denna formulering tas bort. Mélvirdet som beskrivs dr ju en
direkt fingervisning av vad ett parkeringskop ska kosta. Pagaende utredning av
parkeringskop hanterar detta.

Vi menar ocksa att den formulering vi refererar till ovan gar emot ” Kostnaden f6r bade
parkeringsk6p och mobilitetsatgirder ingir 1 ett projekts totala ekonomi och férdelas
ddrmed pa alla som anvinder fastigheten, oavsett om de anvinder bil eller
mobilitetstjanster’” som star skrivet i forsta stycket under Figur 9 pa sida 45 (20)

S. 46 — 5.3. Specialfall & fortydligande: ” Malmé stad rekommenderar att kostnaden for
mobilitetsitgirder i normalfallet bér motsvara cirka 80 % av den ekonomiska besparingen
som uppstar.” Kommentar: Vi menar att detta dr alltfor detaljerat skrivet och i stillet bor
hanteras i pagaende utredningen utveckling av parkeringskop. (21)

S. 47 - 5.3 Specialfall & fortydliganden: Finansiering av bilparkering, Kommentar: Lagsta
kostnaden for upprittande av mobilitetshus i tabell 10 4r inte realistiskt om stadens mal
tor mobilitetshus ska uppfyllas. Prisintervallet bor i stillet anges som 280 — 350 tkr. (22)
S. 50 — 6. Konsekvenser: ”Flera av Malmos ytteromraden har idag en ldg eller ingen avgift
tor bilparkering, vilket gér det moijligt att dga bil dven i socioekonomiskt svaga omraden.
Detta kan komma att himma utvecklingen 1 de delar av staden dar krav pa bilparkering
kan begrinsa utvecklingen.” Kommentar: Det ovan citerade stycket kan upplevas svart att
folja. Resonemanget skulle vinna pa att tydligare férklara vilken typ av utveckling som
avses 1 den sista meningen for att littare férsta kopplingen till parkeringsavgifterna. (23)
S. 54 — 8. Begrepp: “Frikop - Enligt Sveriges Kommuner och Landsting ...” Kommentar:
Det star Sveriges kommuner och landsting, Landsting ska bytas mot regioner. (24)

S. 53 — 8. Begrepp. Kommentar: Mobilitetsmedel: Bor tillfogas begreppslistan. (25)

S. 65 —9.5. Kravstillning och definition av mobilitetsitgirder: “For att bygglov ska
kunna beviljas krivs ett underskrivet mobilitets- eller parkeringskop. Avtalet ska visa att

den foreslagna bilparkeringslosningen, vad giller bade antal platser och placering,
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6verensstimmer med bygglovet och giller i 25 4r.” Kommentar: Lingre fram i texten star
det avtalslingder pa 10 ar kring mobilitetstjinster. Avtalslingden f6r mobilitetsk6p maste
skrivas ut tydligt. (26)

S. 68 — 9. 5. Kravstillning och definition av mobilitetsatgirder: ” Mobilitetsmedlet ska
motsvara 1200 kr/bostad och it ... Mobilitetsmedlet ska motsvara en engingssumma pa
2000 kr/anstalld”. Kommentatr: Under rubriken Mobilitetsmedel stit specifika belopp
angivna (1200 respektive 2000 kr). Vi anser att dessa summor inte hor hemma i denna

policy da forandring av summorna skulle kriva ett kommunfullmaktigebeslut. (27)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1.

AN

N S NS

16.
17.

18.

19.
20.

21.

Ingangen i policyn dr att mobilitetskip ska finnas. Det kvarstar dock fragor angaende implementering av
detta.

Detta begrepp dr inte lingre med i dokumentet.

Policyn dr kompletterad med en beskrivning av detta behov. Behov av tidanstefordon dr dock
verksambetsspecifikt.

Utgangspunkten dr att det galler, men avsteg kan motiveras i enskilda projekt.

Beloppmsedel for mobilitetsutgifter ar inte angivna bara exemplifierade. Dock styrs kostnaden for
samitliga mobilitetsatgdrder genom kostnader for parkeringskap.

Begrepp har setts over.

Begrepp har setts over.

Texcter gallande mobilitetskip dr delvis justerade.

Texcter gallande mobilitetskip dr delvis justerade.

. Haller med.
11.
12.
13.
14.
15.

Se over ordval.

OK

Delvis OK, men detta dr en strategisk text. Mer ingaende beskrivningar finns i kap 5.

Se dver princips och process for detta.

Detta finns beskrivet i kap 3.6 "Tjinste- och verksambetsfordon”. "For verksambeter dr
utgangspunkten att tianste- och verksambetsfordon ska vara delade, exempelis genom cykel- och bilpool.
Omz det finns sdrskilda bebov eller forutsdttningar som motiverar en annan losning ska detta redovisas
genom en sdrskild ntredning.

Se kommentar ovan.

Ta bort boende och beskriv detta i text. Parkering for anstillda pa allmdn plats dr inte tinkt att
prioriteras pa liknande sitt som boende.

Noteras. Fortydliga att om det ska vara aktuellt med underjordiskt (eller annat) sa bor det vara publika
anldaggningar

Studera omtag och uppmynkning. Viktigt med likstallighet mot alla aktirer.

Se over kapitel. Parkering Malmo behover bjdlpa till med denna fordjupning. 50% P-kip. Nagot om
ambitionen dr att. .. Hilften av istillet for 50%. Anpassning utifran det specifika projektet. Utveckla
resonemang kring helheten av mobilitetskip och subventionering. Kostnaden ska liggas pa parkiren.
Koppla ibop. Ett steg pa vigen.

80%. Samma begrepp som ovanstaende. Se dver begrepp i dokumentet. Resonera kring prisutveckling for
parkering och mobilitet. Om parkering sticker ivig och mobilitet minskar. Se dver om det finns annan
modell.
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22. Star att den ska uppdateras efter remiss

23. Stycket har setts dver och omformulerats.

24. OK

25. OK

26. Avtalslingd pa 25 ar star nu beskrivet under parkeringskdp i begreppslistan, s. 27.
27. Specifika belopp star ¢ lingre angivna.

Goteborgs Stad Stadsbyggnadsforvaltningen

Yttrande:

Stadsbyggnadsnimnden tillstyrker forslaget med hinsyn till synpunkterna i yttrandet. Malmos

torslag till policy ar littlast och férmedlar en helhetsbild av sambanden kring parkering. Det ar

sarskilt positivt att barnperspektivet lyfts tydlig. Inslagen av mer djupgdende information ger bra

grund for att kunna forsta Malmos strategier och principer.

Synpunkter:

Sambanden mellan parkering pa kvartersmark och allmin plats samt kopplingen till
6vergripande mal har beskrivits vil 1 policyn. Policyn visar ocksa hur parkering hanteras i
olika steg av planeringsprocessen, nagot som i dagslaget inte tydliggors i G6teborgs
motsvarande dokument. Malmo vagar dven gora prioriteringar mellan olika
parkeringslosningar och funktioner pa allmin plats. I forslaget aterfinns bland annat en
zonkarta f6r ambitionen kring den maximala yta pa allmén plats som bor upptas av
parkering, i syfte att frigora yta for andra funktioner. Dock utvecklar inte policyn hur
styrningen mot denna ambition i praktiken ska ga till. (1)

Malmo gar fran att tillimpa en flexibel norm till en mobilitetsnorm, men i ordlistan
fortydligas att Malmo inte tillimpar max-normer. Sammantaget kan detta tolkas som att
policyn innebir en miniminorm f6r parkering Férdelarna med en mindre flexibel norm ar
att det blir en tydlig norm utan storre utrymme for bedémning som underlittar att arbeta
med parkeringsfragan redan i tidig skeden av stadsplaneringen. Det sikerstiller dven att
majoriteten av projekten tillskapar mobilitetsatgirder som dven kan komma befintlig stad
till gagn. I forlingningen kan det bli ett sitt att fa finansiera Oppna gemensamma
mobilitetslosningar f6r hela Malmé. (2)

Nackdelarna med att tillimpa en mobilitetsnorm ér att det kan skapa kostnader kring
etablering av mobilitetsatgirder dven 1 ligen dar tjdnsterna inte kommer nyttjas. Att stélla
krav pa mobilitetsatgirder som kan fringis genom en hojning av parkeringstalet f6r bil
skulle kunna péaverka den ekonomiska méjligheten att exploatera i ligen dir det saknas
eller inte 4ar maijligt att uppfora samlade parkeringslosningar. Malmo bor Gverviga att
infora ytterligare flexibilitet f6r mindre projekt eller projekt dar mobilitetsatgarder inte
forespas ge 6nskad effekt. (3)

Som obligatoriska mobilitetsatgirder kravstills i f6rslaget mobilitetsmedel, bilpool och
cykelpool. Mobilitetsmedel ticker in manga av de atgirder som ligger som separata
atgirder 1 Goteborgs paket for mobilitetsatgarder. I och med de obligatoriska dtgirderna
sa styrs anordnandet mot den sa kallade "tredje parten” dir det i G6teborg idag saknas
flertalet aktorer som kan agera serviceleverantor. Fastighetsagarna far darmed lattare att
undkomma ansvar for att anordna och uppritthalla mobilitetsatgarder vilket gor att det
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littare att uppna mobilitetsatgirder av hogre kvalitet. Férutsatt att det finns aktorer som
kan erbjuda tjansterna at fastighetsidgarna. (4)

e I Goteborg tolkas lagstiftningen som att mojligheten att kriva obligatoriska
mobilitetsatgirder endast finns i samband med att staden upprattar markanvisningar. Det
framgar inte 1 policyn om Malmé delar denna tolkning, eftersom méjligheten finns att
istillet, fOr att inféra mobilitetsatgarder, kompensera med parkeringsplatser for bil. (5)

e | Malmos nya parkeringstal sirskiljs inte andelen av parkeringstalet som ar avsett for
besckare vid bostider. I Goteborg har bristen pa sirskiljning lett till missforstand kring
att besoksparkering ska inga parkeringsplatserna. Malmoé kan dirfér 6verviga att
aterinfora sirskiljningen for bes6ksparkering eller att tydliggéra hur besoksparkering vid
bostider ska hanteras. (6)

e 1 Goteborg arbetas med en ny zonkarta for verksamheter som visar pa mojligheten att
tirdas till en arbetsplats med cykel och kollektivtrafik. I Malmos forslag likstills zonkartan
for bostider med kartan for verksamheter. Malmé bor 6verviga att sirskilja kartorna da
exempelvis tillgang till service inte ar lika relevant vid arbetsplatser. (7)

e Innchdll som inte dr inkluderat i Malmos forslag men som diskuteras i G6teborgs
pagdende arbete med att uppdatera Goteborgs stads policy for parkering ar listat nedan.
Det kan vara av intresse for Malmo att Gverviga skrivningar kring dessa.

* Systematisk uppfoljning av parkeringssituationen for att kunna se férandringar 6ver tid
och tillse att intentionerna i policyn foljs.

* Parkeringsutbudet f6r stadens anstillda och besokare till stadens verksamheter som ett
foredome for privata aktorer och f6r att uppmuntra till hallbart resande.

* Grona transportplaner/resplaners roll som verktyg for att i samverkan med andra
aktorer identifiera, implementera och f6lja upp atgirder for att 6ka det hallbara resandet.

®)
Specifika synpunkter per rubrik

e §. 33— 5. Parkeringslosning
Kommentar: I kapitel 5 Parkeringslosningar blandar forslaget mellan
rekommendationer och vad som uppfattas som krav. Detta ger en otydlighet 1 vilka
krav som giller vid utformning av parkering och vad som ir valfria
rekommendationer. Malmé kan med fordel tydliggora detta. Det framgir inte heller
tydligt om det avser utformning pa allman plats eller kvartersmark. (9)

e §S.53-—8. Begrepp
Kommentar: I begreppslistan aterfinns en del begrepp som ir snarlika i bada
Goteborgs och Stockholms definitioner. Det vore 6nskvirt att pa sikt forsoka likstélla
stadernas begrepp for att underlitta dialog och for aktorer som ar verksamma i
samtliga stider. (10)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. Detta dr reviderat, och vad marken nytfjas till hanteras i andra styrdokument.

2. Ok

3. Vi har prioriterat jémlik tillgang till mobilitet, men dven skapat miijlighet till avsteg om detta kan
motiveras i enskilda projekt.

4. Ok
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5. Mobilitetsnormen dr omarbetad. Inrikiningen dar att mobilitetsatgarder ska inrittas i alla projekt.
Tillampningen av detta sker i planeringsprocesser/ respektive projefet.

6. Samnyttjande av bilplatser inom den egna kategorin har inte varit mdjlig i de senaste policyerna.
Parfkeringstalen for bil dr justerade neddt, vilket bir innebdra ikad nyttjandegrad i bilanliggningen.
Sammnyttiande medges fortsatt da bilparkering for arbetsplatser och bostider normalt nyttjas under olika
tider. Detta ingdr i sammnytyiandetabellen. Forandringarna av samnyttjandetabellerna har genomforts
utifran att alla kategorier ska ha en tidpunfkt da 100 % av de planerade platserna nyttjas. Om andelen
ar mindre an 100 % sd innebar det en overdimensionering av bilparkering.

7. Manga parametrar paverkar resandet till och fran bdde bostider och verksambeter. For tydlighet mot
aktirer i staden sd dr en gemensam karta dr att foredra jamfort med tva olika. Parkeringstal och
cykeltal skiljer sig at mellan de olika onerna och om det dr bostider eller verksambeter som planeras.

8. Noteras.

9. Kapitlet har omformulerats och fortydligats.

70. OK.

Boplats Syd

Yttrande:

Boplats Syd har tagit del av det remitterade forslaget.

Cykelframjandet Malmo — Lund
Synpunkter:

Vi ser positivt pd ambitionerna i dokumentet eftersom parkering ar ett viktigt verktyg for att styra
mot langsiktigt hallbara transportmedel. Vi hade ocksa 6nskat att se de atgarder som rapporten
beskriver samt de synpunkter vi lyfter nedan implementerade pa redan bebygged mark, och inte
bara 1 nyproduktion. Dirfér hade vi sett det som 6nskvirt att det skapas ett policydokument som
stricker sig dven utéver nyproduktion. (1)

Definitionen av olika cyKklisttyper dr bra och ger stod for vilka som ar de viktigaste parametrarna.
Utgangspunkt bor dock vara parkeringen som siadan. Tre nivaer korttid (besok och drende),
medelkort tid (vanecyklister, som parkerar Gver natten och lingre tid dagtid) samt
langtidsparkering (sdllancyklister som kan ha cykeln stiende veckovis). Fér den medellinga
parkeringen ér troligtvis utomhus med stoldskydd och viderskydd ockséd en variant som kommer
att anvindas och dirfér behéver krav definieras. Grundkrav bor dven pa korttid vara att de ska
vara st6ldskyddade. (2)

Om parkeringstalen menar vi att talen for bostider (cirka tvd per bostad) ér f6r liga. Da vi ocksa
har en 6nskan om att bidra till mer gronomraden i stadens innergardar ser vi en logik 1 att flytta
ut cykelparkering frin innergarden till befintlig markparkering for bilar. De 6vriga parkeringstalen
bedémer vi som rimliga. Det bér dock ocksa specificeras de olika behoven till samma fastigheter,
dir besokare till bostider och verksamheter utgor korttidsparkering och diar boende och
arbetande utgér medellang- och lingtidsparkering med tillh6rande behov. For skolor och
utbildning dr vir mening att detta skiljer sig mellan barn i de ligre klasserna och
hogstadie/gymnasieskola. Detta bor justeras for att fa en bittre anpassning till behoven. (3)

Nagot som saknas dr beskrivning av avstand till malpunkt. Detta dr en mycket viktig parameter
dir behovet av korta avstand (acceptansen att ga) minskar ju kortare parkeringstiden ar. For
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korttid bér avstanden vara under 25-30 meter. For lingre parkering kan avstinden vara upp till
max 100 meter, direfter minskar benigenheten att nyttja stillen. (4)

Nagot annat som saknas ir krav pd typ av cykelstill och ¢/c-avstind mellan cykelstill samt
manovreringsytor. Typen av cykelstill (och ytorna) ska fungera for olika typer av cyklar
(breda/smala dick mm), utéver den distinktion med utrymmeskrivande cyklar som finns i
rapporten. Cykelfrimjandet dr positiva till ramlas som férutom att de erbjuder st6ldskydd
fungerar for flertalet cyklar. (5)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. Ambitionen dr att utika samverkan mellan allman plats o kvartersmark men dokumentet riktas
huvudsakligen mot kvartersmark

2. Denna punkt bhar arbetats om. 1 idare galler stildskydd for alla

3. Resonemanget for cykelparkering har utvecklats — viss justering gillande parkeringstal for skolor har
glorts

4. Detta finns nu pa sida 18.

5. Krav pa cykelparkeringar finns pa sida 23.

Trivector Traffic

Vi pa Trivector Traffic ser positivt pa Malmé Stads ambition att g fran en klassisk
parkeringspolicy och en planering med fokus pa parkering, till en policy och riktlinjer med ett
bredare fokus pa mobilitet i forsta hand. Det ar tillganglighet och mobilitet som ér det centrala,
bilparkering ar ett medel, av manga, for att uppna det, inte ett mal i sig. Nagra exempel pa delar
som vi ser mycket positivt pa ar:

e Kopplingen mellan stadens overgripande mal for transportsystemets miljopaverkan
tortydligas i och med forslaget, vilket dr en stor styrka. (1)

e En mycket viktig och glidjande detalj ir spannet for avstind mellan parkering/angoring
och skolverksambhet, vilket forbattrar forutsittningarna att uppna trygga, trafiksikra och
trivsamma skolmiljoer. (2)

e Den uttalade ambitionen att undvika byggande av fler bilplatser dn nédvandigt, for att
istallet optimera nyttjandet av redan befintlig kapacitet, ar ocksa ett lovvart inslag (3)

Specifika synpunkter per rubrik:

e S.16 - 3. Mobilitetsnorm
Kommentar:
Vi har svarare att forstd hur den nya mobilitetsnormen ér tinkt att fungera i den praktiska
hanteringen av planer och bygglov. ”Alla byggprojekt som kriver bygglov ska integrera
mobilitetsatgirder som framjar hallbart resande och minskat bilinnehav” star det under
rubriken ”Mobilitet som norm i byggprojekt”. Enligt kapitel 3 "Mobilitetsnorm” giller
att "Byggaktéren kan uppfylla kraven pa mobilitetsatgirder och bilparkering genom ett
mobilitetskép med en mobilitetshusaktor. I sa fall ansvarar mobilitetshusaktoren for att
tillhandahalla biade de mobilitetsatgirder och bilparkering som krivs enligt bygglov.”” Och
”’I de fallen mobilitetskép inte dr mojligt dr det byggaktorens ansvar att
mobilitetsiatgirdspaketet genomférs inom den egna fastigheten.” Det framgar dock inte
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hur detta ér tinkt att astadkommas. Det mest uppenbara alternativet ir genom krav med
stod 1 gillande lagstiftning, Om sa ir fallet ser vi tva mojligheter till detta:

- Det ena ir att jobba med markanvisningsavtal for mark som staden sjilv dger, pa det
sitt som Stockholms stad foreslagit i sina dnnu ej beslutade nya riktlinjer/”Groéna
parkeringstal”.

- Det andra ar att ta fram detaljplaner som 1 praktiken inte mojliggor parkering pa egen
fastighet, for att dirigenom styra parkering till samlade anliggningar och aktorer som
hanterar mobilitetskop och ser till att mobilitetsatgarder tillhandahalls.

Det forstnimnda alternativet har den bristen att det endast fungerar pa fastighetsmark
som staden dger, inte pa privata fastigheter som inte markanvisas av staden. Det
sistndimnda alternativet har den nackdelen att det riskerar ge en stelbent planering som
innebir att dven fastigheter med mycket goda foérutsittningar for att ordna egen parkering
tvingas till parkerings- eller mobilitetskop och att denna typ av anldggningar maste
tillskapas 6verallt i staden dar nybyggnation sker. Vi fragar oss om det dr rimligt att utga
ifran att det alltid 4r den basta 16sningen for alla fastigheter att 16sa parkeringskép pa
annan fastighet.

Om lagstodd kravstillning inte ar den tinkta 16sningen, dterstir det som vi uppfattar som
den mest troliga (och definitivt genomforbara) 16sningen. Nédmligen att fortsitta arbeta
med den vil beprévade modell som anvinds i flertalet svenska kommuner med flexibla
parkeringstal, och som ger méjlighet till reduktion mot tillimpning av mobilitetsatgirder.
Istillet fOr att ha ett utgangslige med héga minimital som kan reduceras, presenteras det i
det framlagda forslaget som att ligre minimital i kombination med mobilitetsatgarder ar
normen, och dir avsaknad av mobilitetsatgirder leder till kraftigt h6jda minimital f6r
bilparkering. Det dr 1 s fall en tydlig signal frin Malmé stad om vad man vill med stadens,
och dess transportsystems, utveckling framat, men inte en tvingande ram fo6r
fastighetsagarna att forhalla sig till. Om mobilitetsatgirder inte inrittas hojs istallet
bilparkeringstalet kraftigt, sarskilt f6r bostader. (4)

Nira kopplat till fragan om utbud av parkering och mobilitet 4r den om konkret
utformning och lokalisering av detta utbud. ”I forsta hand ska befintliga gemensamma
parkeringsanliggningar, som ligger inom angivet gangavstand, alltid undersékas som
bilparkeringslosning. Det ska inte byggas fler bilplatser 4n vad som behdvs,” star det pa
ett stalle. Pa ett annat star att "Policyn uppmuntrar moéjligheterna att nyttja det 6verskott
pé parkeringsplatser som finns i manga befintliga anldggningar pa kvartersmark.”
Ambitionen dr mycket god, men det ér inte tydligt om detta dr ett skarpt krav, och hur
dess efterlevnad i si fall ska sidkerstallas, eller om det snarare 4r att fOrstd som att staden
medger och uppmuntrar till denna praxis. (5)

”Om en sadan mojlighet [att nyttja befintliga anliggningar inom gangavstind| saknas,
eller inte ticker hela bilparkeringsbehovet, ska bilparkering 16sas 1 nya mobilitetshus,” star
det vidare. Aterigen ir det oklart hur det ska sikerstillas bade att parkeringskop viljs
framfor parkering pa egen fastighet och att anliggningen i friga jaimte parkering ocksa
tillhandahaller andra mobilitetstjanster. (6)

Det vore sammanfattningsvis 6nskvirt att forutsittningarna for tillhandahallande av

parkering och mobilitet framgick tydligare i den féreslagna policyn, inklusive
beskrivningen av konsekvenser av foreslagna losningar. (7)
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S. 47 — 5.3. Specialfall och fortydligande: Finansiering av bilparkering

En annan central del i policyn, som vicker en del fragor hos oss, ir den som handlar om
finansiering av bilplatser och viljan att parkérerna ska bira den fulla kostnaden f6r
parkering, Vi dr helt eniga med Malmé stad om principen att de som parkerar sin bil ska
bira kostnaderna for detta och att boende och verksamma utan bil inte ska tvingas betala
andras parkering, samt att detta ligger i linje med stadens mél om minskad milj6- och
klimatpaverkan.

Under rubriken ”Finansiering av bilparkering” star det, nagot tvetydigt, att mobilitets- och
parkeringskop syftar till att ticka en del av investeringskostnaden s att den aktér som
tillhandahaller en mobilitets- eller parkeringsanliggning inte ska behova bira hela
investeringskostnaden. Vidare star att ”Detta skapar en direkt koppling mellan nyttjande
och kostnad och innebir att de som faktiskt dger och anvinder bil bar kostnaden f6r
parkering, snarare dn att den fordelas pa bostads- eller verksamhetsprojektet vilket i sin
tur paverkar hyran for en enskild boende eller verksamhet.”

Konsekvensen av parkeringskop dr dock den omvinda, nimligen att det forsvagar
kopplingen mellan nyttjande och kostnad och att sakerstilla att (en del av) kostnaden for
parkering fordelas pa bostads- och verksamhetsprojekt i sin helhet och i slutinden pa
enskilda individer, oberoende av deras individuella val av firdmedel. Det bor fortydligas
att sa dr fallet och att parkerings- och mobilitetskop ar en 16sning for att sdkerstilla att nya
anlidggningar kommer till staind, som staden valt att tillimpa trots att det motverkar
principen om att parkorerna ska bira alla kostnaderna for parkering, (8)

Med anledning av stadens ambition om att flytta Gver en storre del av (pa sikt hela?)
kostnaden for parkering pa parkorerna, viljan att 6ka nyttjandet av befintliga
anlidggningar, samt principen att anvinda utbudet av parkering som styrmedel f6r minskat
bilinnehav och biltrafik framstar det som motsigelsefullt att man inte valt att sinka
minimitalen till 0. I centrala delar av Malmo hade detta kunnat goras utan krav pa
mobilitetsitgirder da utbudet av bade parkering, annan mobilitet och service redan ar
mycket god. I andra delar hade den nu foreslagna grundnivan pa mobilitetsutbud kunnat
kombineras med avskaffade minimital f6r parkering. Det hade skapat ett storre tryck pa
den parkering som finns, vilket i sin tur hade bidragit till att skapa hogre betalningsvilja
och bittre marknadsférutsittningar for tillhandahallande av savil parkering som
mobilitet, dir efterfragan finns. Det hade gett en storre flexibilitet for fastighetsdgarna att
tillhandahalla parkering och mobilitet och gatt dnnu lingre mot att uppna de mal som
Malm¢ stad har £6r transportsystemet och fairdmedelstérdelningen i staden. (9)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

AR N~

Ok.

Ok.

Ok.

Mobilitetsnormen dr omarbetad jamfort med remissversionen. Inriktningen dr mobilitetsatgdrder ska ses
som en naturlig del i alla storre nybyggnadsprojeket. Som ni anger finns storre mijligheter att styra detta
ndr staden dager marken. Men genom att, i nya detaljplaner, begransa mdjligheten till bilparkering pa den
egna fastigheten behover byggaktoren teckna avtal om bilparkering i ett mobilitetshus. Genom att gora det
mer ekonomiskt formanligt for byggaktiren att lisa mobilitetsatgdrder an bilparkering sa framjas
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mobilitetsatgarder. Olika typer av implementering av mobilitetskapet bar studerats ska ske ska fordjupas
nadr denna policy blir antagen.

5. Detta dr svirt att stilla som ett starkt krav di byggaktiren/ fastighetsigaren har ansvaret att lisa detta
och kommunen déirmed svirt att siga nej till parkeringslisningar som upppyller policyns krav dven om det
inte dr den mest dnskuvdrda losningen. Ddrmed dr det en uppmuntring fran staden. I bilagan “vidare
arbete” anges dven detta som en fordjupning som staden ska arbeta med efter antagen policy.

6. Sesvar4 och 5 ovan.

Tillhandaballande av mobilitet och parkering behiver fortsatt studeras i respektive projeket.

N

8. Texterna avseende kostnader dr justerade. Inriktningen dr att de som dger eller leasar en bil i stirre
utstrackning ska std for de egna parkeringskostnaderna. Inriktningen dr vidare att anvindaren av
bilparkering genom parkeringsavgifter ska std for en storre del av investeringskostnaden och samtliga
lopande kostnader, sdasom drift, underhall och ranta. Detta begransar mijligheten for parkeringsaktirer
att standigt utika parkeringskipet. Genom att inte dverdimensionera antalet bilplatser si dar

Jforhoppningen att bilparkering ska bli mer sjalvfinansierad pa sikt. Att anordna mobilitetshus dr
kostsamt och skulle vara svdrt att fa till utan att byggaktiren som uppfor mobilitetshuset far ett
startkapital, dvs parkeringskip. Ambitionen dr att policyn ska forindra detta dver tid.

9. 1 enskilda pilotprojekt for mobilitet finns mijlighet att genomfora projektet utan krav pa bilparkering i
bade Zon A och Zon B. Motkravet dr dock att fler mobilitetsatgdrder inrdttas och syftar till att hantera
olika fastigheter och fastighetsigare pd likartat sdtt.

Malmo centrala pensionarsrad

Allminna synpunkter:

I inledningen noterar vi att malsittningen ér att mobilitets- och parkeringslosningarna ska bidra
till en stad som ér jamlik, klimatsmart och att gestaltningen av stadsrummet haller en hég kvalitet.
I policyn skapas forutsittningar for ett Malmo som bidrar till goda livsmiljéer, dar resurser
anvands klokt och dar alla har méjlighet att delta i stadens liv oavsett forutsattningar.
Barnperspektivet belyses inom flera omriden men vi hittar inget om seniorer, pensionirer eller
aktiva dldre medborgare. Det dr sirskilt viktigt att mobilitetspolitiken inkluderar dldre personer,
som ofta har sirskilda behov vad giller tillginglighet, trygghet och enkelhet i vardagsresandet. (1)

Positiva inslag:

Policyns mal om att alla ska kunna ta sig fram i staden oavsett funktionsférmaga ar 1 linje med
CPRs virderingar. For oss dldre édr det viktigt att kunna delta 1 samhallet och na de platser vi vill
bestka. Vi tror att de presenterade 16sningarna om parkeringsnormer, mobilitetshus,
delningsfordon och gemensamma anliggningar knutna till ett sammanhingande system ”dorr till
dorr” kan vara till nytta. Manga aldre kan inte anvinda cykel men klarar sig med bil 1 det dagliga

livet. Vi hoppas darfor att utbudet av olika slag av parkeringsplatser underlittar nir dldre tar sig
fran dorr till dorr. (2)

Synpunkter:

CPR saknar en koppling till ”Aldersvinliga stider”. T den goda livsmiljon ska alla ing4, och vi
saknar en text liknande den som finns i punkt 2.8 om barns fria rérlighet. Aven seniorer ska ha
samma moijlighet att ta del av det offentliga rummet och vad som erbjuds. Gatumiljon bor
anpassas till fler atskilda gang/cykelbanor sa alla far plats. Kollektivtrafiken ska priotiteras och
delningsprincipen goras attraktiv f6r 65+. (3)
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Digitala mobilitetstjainster: Om nya mobilitetstjanster kriver digital kompetens riskerar dldre att
hamna utanfér. Analoga alternativ bor alltid erbjudas. (4)

Cykelprioritering kontra gangtrafikanter: CPR ser en risk att cykelinfrastruktur kan skapa otrygga
miljoer for dldre gangtrafikanter om den inte planeras med hinsyn. (5)

For att sikerstilla att Malmo stads mobilitetspolitik 4r inkluderande och rittvis dven for aldre,
foreslar CPR:

- att aldreperspektivet integreras tydligt 1 planeringen (6)

- att mobilitetshus och parkeringslosningar gors tillgingliga f6r personer med nedsatt rorlighet (7)
- att gangmiljGer prioriteras och gors trygga (8)

- att analoga alternativ till digitala tjanster sakerstalls (9)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. Aldreperspektivet hanteras inte separat utan ingdr i jamlikhetsbegreppet. Policyn har fokus pa jimlikhet
7 planeringen och invanarnas fria rorlighet med hallbar mobilitet. Syftet dr vidare att generellt minska
bilparkering och bilanvindande och pa detta sdtt bland annat skapa battre forutséttningar for dem som
verkligen dr i behov av egen bil. Okade mobilitetsitgirder i nybyggnadsprojekt skapar ocksa méjligheter

[for alla invanare, inklusive dldre, att transportera sig utan egen bil.

2. Se kommentar nummer 1 ovan.

NS

Texcten kring barns fria rovlighet dar ntvecklad sa att den inkluderar alla invanare.

R

Policyn betonar att det behiver finnas olika men likvérdiga mobilitetstjanster anpassade utifran
mdnniskors olika behov.

Far sjilva resan och dess infrastruktur hanvisas Malmis dversiktsplan och TROMP.
Aldreperspektivet ska alltid beaktas och ingér i jamlikhetsbegreppet vilket genomsyrar hela policyn.
Mobiliteshus och andra parkeringslosningar ska utfromas tillgingliga, trygga och sikra.

For sjilva resan och dess infrastruktur banvisas Malmos oversiktsplan och TROMP.

o o NS

Policyn betonar att det behiver finnas olika men likvérdiga mobilitetstjanster anpassade utifran
mdnniskors olika behov.

Arbetsmarknad och- socialnamnden

Yttrande:

Arbetsmarknads- och socialnimnden ser férdelar med policyns Gvergripande intention att minska
bilberoendet och verka for lugnare och tryggare trafik. Det dr viktigt sa att Malmobor, oavsett
alder eller rorelseférmaga, ska kunna nyttja och ta del av staden.

Arbetsmarknads- och socialnimnden konstaterar att mobilitets- och parkeringslosningar, enligt
policyn, ska bidra till att frigora ytor for exempelvis bostider, gronska, lek och méten. Namnden
framhaller att jamlik tillgdng till gréonomriden och platser som maojliggér méten, rekreation och
lek dr sarskilt viktigt f6r barn och vuxna som bor i socioekonomiskt svaga omraden med hég

traingboddhet. (1)

Nimnden bedémer att policyns forslag om att frimja gang och cykling samt att tillgéngliggdra
bil- och cykelpooler och kollektivtrafik kan underlitta f6r Malmoborna att géra miljévinliga och
hilsosamma val. (2)
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Utifran ett arbetsmarknadsperspektiv bedémer nimnden att policyn kan bidra till att frimja
arbetspendling inom staden och till andra kommuner. Det kan gora det méjligt fler Malmobor att
ta del av arbetstillfillen lokalt och regionalt, vilket dr av sirskild betydelse f6r nimndens
malgrupper. (3)

Arbetsmarknads- och socialnimnden vilkomnar att policyn har ett tydligt
tillgdnglighetsperspektiv. Samtidigt framhaller nimnden vikten av att detta dven genomsyrar
genomforandet av policyns forslag och atgirder, sa att mobilitetslésningar gors tillgdngliga och
anvandbara for alla Malmébor, oavsett alder eller rérelseférmaga. (4)

Utifran ett verksamhetsperspektiv lyfter arbetsmarknads- och socialnimnden vikten av att stadens
mobilitets- och parkeringslésningar balanseras mot nimndens behov. Namnden har
verksamheters och boenden dar biltransport ar nédviandigt i uppdraget, och dir behov kan
uppsta med kort varsel samt pa kvallar och helger. (5)

Utifran ett beredskapsperspektiv betonar nimnden dven att mobilitets- och parkeringslésningar
behover vara robusta £6r att kunna tillgodose verksamheternas behov i hindelse av kris. (6)

Arbetsmarknads- och socialnimnden ser méjligheter att delta i den typ av pilotprojekt som
toreslds 1 policyn. Namnden driver boenden dir bilinnehavet dr mycket begrinsat. Ndimnden ser
darfor dessa boenden som limpliga f6r pilotprojekt som prévar innovativa mobilitetslosningar
och moijliggdr byggnation av fastigheter med férre bilparkeringar 4n vad som annars giller. (7)

Stadsbyggnadskontorets kommentar:

1. OK

2. OK

3. OK

4. Noteras.

5. Vissa verksambeter och malgrupper stiller sdrskilda krav pa hur parkering och angoring utformas.
Dessa forutsitiningar behover beaktas i planering och dimensionering av mobilitets- och
parkeringslisningar.

6. OK

1. Noteras.

Miljonamnden
Sammanfattning

Miljondmnden stiller sig positiv till f6rslaget till policy. Miljonimnden anser dock att det bor
utredas 1 varje enskilt fall hur flexibelt ett mobilitetshus ska vara, da detta férutom att mojliggéra
torindring over tid, dven kan innebira dyrare byggnation och anvindning av mer material.
Miljénimnden anser dven att policyn ar otydlig nir det giller hur bildgare i befintliga
flerbostadshus ska erbjudas 6kad tillgang till laddplatser. Utover det anser miljondmnden att det
bor goras nagra kompletteringar i policyn vad giller utformning av cykelparkeringar samt
hantering av skyfallsvatten.

Yttrande

Miljonamnden staller sig positiv till forslaget till Policy f6r mobilitet och parkering, Som helhet
bed6éms forslagen bidra till fler resor som har mindre klimatpaverkan. Detta lir dven frigora plats
tor mer gronska och sociala ytor i staden. Miljonaimnden har dock nagra specifika synpunkter.
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Flexibla mobilitetshus - Policyn forordar flexibla och/eller multifunktionella
mobilitetshus. Ett flexibelt mobilitetshus 4r positivt dd det mojliggor en forandring av
anviandning 6ver tid. Men ett flexibelt mobilitetshus innebir att byggnaden maste
anpassas efter den mest kansliga eller mest utrymmeskravande anvindningen som kan
komma att placeras 1 byggnaden. Till exempel takh6jd pa vaningsplan i bottenvaningar
och ventilation. Det kan innebira en 6kad kostnad och dirmed ligre incitament att bygga
mobilitetshus. Anpassningen till flexibilitet kan dven innebira att mer material maste
anviandas vilket ger storre klimatpaverkan. Miljonamnden anser att det i varje enskilt fall
bor utredas vad som ger storst nytta. (1)

Laddplatser f6r flerbostadshus - Policyn lyfter att laddinfrastruktur ska vara tillganglig f6r
alla som behéver 1 staden och att fokus bor vara pa att méjliggora laddning £6r de drygt
58 000 hushall i Malmé med bil 1 flerbostadshus. Samtidigt dr policyn tydlig med att
laddinfrastruktur ska etableras pa kvartersmark.

I kapitlet Konsekvenser konstaterar policyn att omstallningen riskerar att ga langsammare
da laddning inte tillats pa allmin platsmark, sarskilt f6r de som inte kan ladda hemma, det
vill sdga primirt hushéllen i befintliga flerbostadshus. Under 5.3 Specialfall och
tortydliganden under kapitlet Laddinfrastruktur nimns ett antal utgangspunkter for
Malmos laddinfrastruktur. Men miljénimnden saknar ett resonemang kring hur

malsattningen ska kunna uppnas och vilka ytterligare insatser som kravs. (2)

Lokalisering och generella utformningskrav

For vanecyklisten ar det ofta bekvimare att ha sin cykel utomhus och viderskyddat dn
inomhus i ett ofta lite mer otillgiangligt rum. Miljondmnden anser darfor att utomhus
viderskyddat dven ska finnas 1 riktlinjerna for vanecyklisten, under férutsittning att
garden ar tillrdckligt stor for att dven rymma sociala ytor och gronska. (3)

Plats for ladcykel saknas i riktlinjerna for sillancyklisten, vilket bor liggas till. (4)

Det bor fortydligas vad som menas med “samtliga platser” f6r vanecyklisten och besoks-
och drendecyklisten. Det édr otydligt om varje p-plats ska kunna anvindas av ladcykel eller
om varje omrade med p-platser for cykel ska ha platser som ladcykel kan anvinda. Om
det ar det forstnimnda anser miljonimnden att det bor utredas om det inte innebir att
storre yta maste upptas av cykelparkering pa bekostnad av annan gardsmiljo, da ladcyklar
ar avsevart lingre och bredare och behover mer friyta bakom cykeln. (5)

Lokalisering och generella utformningskrav
Parkeringsplatser erbjuder ytor som kan bidra till att hantera skyfallsvatten, genom till

exempel nedsinkta ytor. Miljonamnden anser att det bér framga av policyn. (6)

Ovrigt

Miljonamnden anser att Miljoprogram f6r Malmo stad 2021-2030 bor vara med 1
illustrationen 6ver styrdokument. (7)

Miljondmnden anser att kopplingen mellan Malmo works och policyn bor tydliggoras.
Malmo works presenteras 1 en faktaruta i policyn och det anges sedan att ett medlemskap
i Malmé works dr en del av mobilitetspaketet men medlemskapet adresseras inte under

mobilitetsatgirdspaketet for verksamheter. (8)
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e FEFTER utkast: Nagon om zonindelning och TROMP. VH, Nyhamnen zon A. (9)
Stadsbyggnadskontorets kommentar:

Ok att mildra upp det och bredda perspektivet
Se over tillsammans med FGK

Sett over begreppen vanecyklist och sillancyklist.
Sett over begreppen vanecyklist och sillancyklist.
Se dver skrivning

Ok, kompletteras

Kompletteras

Kompletteras

Se svar till FGK

N NS MR N~
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