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Establishment of parking lots in future Gothenburg
A case study of densification problems caused by parking norms
Bachelor Thesis in Civil engineering

ARVID BRANDT, FABIAN EDELAND, ANDERS KARLSSON, ANDERS KOPPFELDT
Department of Civil and Environmental Engineering

Division of Construction Management

Chalmers University of Technology

Abstract

As a result of Gothenburg’s growth and ambition to become a sustainable city, visions and
goals have been set to guide urban development in this direction. Densification of developed
areas is an important factor being able to reach this vision.

The report aims to highlight some of the problems the city faces through densification. By
studying how densification projects relates to current parking standards, a good understanding
of the challenge is given.

The report's frame of reference mainly deals with Gothenburg’s vision for future densification
and parking norms. Furthermore, the report illustrates mobility services enabling adaptive
parking requirements.

To further illustrate the problem a case study has been carried out in an upcoming residential
project in Gothenburg. The project is situated in an area relevant for future densification and
therefore seen as representative for this paper’s question formulation. The case study consid-
ers the projects situation concerning future parking lots and then suggests possible mobility
services.

On the basis that the city's vision of densification is to be met within given time frame, the
report shows that significant changes in parking lot regulations are needed. The chapter of
discussion deals with whether regulations and framework should be set by a forecast of citi-
zens’ demands, or by Gothenburg’s vision for future urban development. Proposals of
changes within today’s framework, allowing the city’s vision of densification to be met in a
greater extent are also discussed.

The report concludes that current levels of parking establishment within new construction
sites in densification projects do not reflect the vision of future Gothenburg. Additionally it
counteracts the planned development of the city.

Keywords: Parking lot regulations, Mobility services, Parking space management, Urban
development, Frolunda Torg



Parkeringsplatsetablering i framtidens Goteborg

En studie av fortitningsproblematik i mellanstaden — med exemplet Mandolingatan vid
Frolunda Torg

Kandidatarbete inom civilingenjorsprogrammet Vdg- och vattenbyggnad

ARVID BRANDT, FABIAN EDELAND, ANDERS KARLSSON, ANDERS KOPPFELDT
Institutionen for Bygg- och miljoteknik

Avdelningen for Construction Management

Chalmers tekniska hogskola

Sammandrag

Som f6ljd av att Goteborg vaxer och stravar mot att bli en hallbar stad, har visioner och mal
tagits fram for att styra stadsutvecklingen i denna riktning. Fortdtning av redan exploaterade
omraden nidmns som en viktig del i sammanhanget.

Rapporten syftar till att belysa delar av stadens utmaningar vid fortitning. Genom att studera
hur fortatningsprojekt forhaller sig till rddande regelverk for parkering, ges en dvergripande
bild av parkeringsplatsproblematikens roll vid genomforande av stadens visioner.

Rapportens referensram behandlar frimst Goteborgs Stads vision for framtida fortétning samt
stadens regelverk for parkeringsbyggnation. Vidare innehdaller rapporten en omvérldsbild,
som beror alternativa l6sningar till parkeringsplatsproblematik som uppkomst av fortitning.
For att illustrera problematiken har en fallstudie utforts péa ett kommande bostadsprojekt i
Goteborg. Projektet befinner sig i ett omrade som ar aktuellt for framtida fortdtning och ses
darfor som representativt for rapportens fragestillning. Fallstudien utreder parkeringssituat-
ionen for projektet och foreslar sedan alternativa parkeringsplatsreducerande 10sningar.

Med utgéngspunkten att stadens vision om fortitning skall uppfyllas inom given tidsram,
visar rapporten att det kommer krdvas omfattande fordndringar i savél planarbete som regel-
verk. Diskussionskapitlet behandlar huruvida regelverket bor vara prognos- eller viljestyrt.
Vidare diskuteras forslag pa fordndringar i regelverket, som mojliggdr att stadens vision och
fortatningsmal kan uppfyllas i stérre utstrackning dn idag.

Rapportens slutsats dr att dagens nivaer av parkeringsetablering vid nyproduktion i fortét-
ningsprojekt inte avspeglar visionen for framtidens Goteborg och motverkar den planerade

utvecklingen av mellanstaden.

Nyckelord: Parkeringstal, Fortitning, Mobilitetslosningar, Stadsutveckling, Parkeringsnorm
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Forord

Detta kandidatarbete har mdjliggjorts tack vare ett samarbete med WSP Management och
Bostads AB Poseidon. Vi vill darfor rikta ett stort tack till vara handledare pA WSP Manage-
ment Anders Gronvall och Linnea Holmgren. Ert kontinuerliga stdd har varit en nyckelfaktor
i genomforandet av arbetet. Tack Mikael Lindberg pa Bostads AB Poseidon for dina vérde-
fulla insikter, de har varit lika viktiga for vart eget larande som for projektet.

Vi vill dven rikta ett stort tack till var handledare pa Chalmers, Géran Lindahl. Din kompe-
tens i dmnesomradet samt tydliga végledning har underldttat arbetet och framforallt
skrivprocessen.

Till sist vill vi tacka de tjdnstemén och yrkesverksamma inom omradet som vi 16pande har
haft kontakt med. Er kompetens och syn pa problematiken har varit avgérande for var egen
forstaelse och larande.



1 Inledning

Goteborg ar en stad under kraftig tillvdxt, ndgot som kommer forstirka staden och dess roll i
Vistra Gotalandsregionen och Vistsverige (Goteborgs Stad, 2014:1). Den vixande befolk-
ningen stéller hogre krav pa stadens samhéllsfunktioner. Stadens vision &r att till stor del vixa
genom fortdtning av redan exploaterade omraden, vilket ger upphov till stora utmaningar i
stadsutvecklingen. Som en del i mélet mot att stridva for ett hallbart samhaélle, har Goteborgs
Stad tagit fram visioner och mal for hur okad efterfragan pa bostidder och service tillsammans
med minskad bilanvénding ska bemétas.

Under 1960-talet och 1970-talet var Goteborg i en kraftigt expansiv fas och tiden priglades av
en stor tilltro pa bilismen (Formas, 2012). I miljonprogramsomraden som uppférdes under
denna period, sasom Frolunda Torg, Angered och Bergsjon, ér detta fortfarande tydligt i stads-
bilden. Idag ar det Goteborgs Stads vilja att istédllet prioritera géende, cyklister och
kollektivtrafik framfor bilister (Goteborgs Stad, 2014:1).

Fortitningen av staden ska till stor del ske i omradet kallat mellanstaden, som grénsar till sta-
dens ytteromraden men samtidigt har goda kommunikationer till innerstaden. Att bygga pa
redan exploaterad mark innebéar att markens tidigare anviandningsomrade ska omfordelas eller
fasas ut (Goteborgs Stad, 2014:1). Mark som idag anvinds som parkeringsytor ses som attrak-
tiv mark att forddla. Darigenom maéste parkeringsplatsbehovet tillgodoses pa annat sitt, vilket
ar en stor utmaning med dagens regelverk (T. Nordstrom, personlig kommunikation, 17 mars
2015). Behovet berdknas med hjélp av ett parkeringstal som beskriver hur ménga parkerings-
platser som behdvs for en ldgenhet eller verksamhetsyta (Stadsbyggnadskontoret,
Trafikkontoret, 2011). Aktorer i storstadsregioner vittnar om en problematik med parkerings-
platser vid nyexploatering i bebyggda omraden, vilket foranlett denna rapports syfte (A.
Gronvall, personlig kommunikation, 27 januari 2015).

1.1 Mal och syfte

Rapportens mal ar att belysa den problematik gillande parkeringsetablering som uppstar vid
fortadtning av mellanstaden. Detta for att skapa forstaelse och ge underlag for fortsatt arbete
med de utmaningar som problematiken innebr.

Vidare syftar rapporten till att foresld alternativa 16sningar och arbetssitt for framtida fortét-
ningsprojekt i Goteborg. Problematiken, alternativa l6sningar och arbetssitt skall exemplifieras
i rapportens fallstudie.

1.2 Fragestallning

Med malet att belysa problematiken kring dagens parkeringsplatsregler har foljande fragestill-
ningar behandlats:
*  Hur 6verensstimmer radande regelverk med stadens visioner?
* Hur tillampas, tolkas och justeras géllande regelverk for berdkning av parkeringsplats-
behov?
* Hur kan arbetet med parkeringsetablering utvecklas i framtiden?

1.3 Avgransningar

Ur innehéllet i styrdokumenten angdende stadens visioner har endast problematiken kring for-
taitning av mellanstaden studerats. Detta har endast gjorts med avseende pa tillgdng till
parkeringsplatser. Rapporten fokuserar pa fortitning av bostadsbebyggelse. Befintlig bebyg-



gelse i fallstudien antas tillimpa radande parkeringstal. I fallstudien utfors endast bygglovsbe-
rakningar.

1.4 Rapportens disposition

Rapportens inledande kapitel syftar till att belysa Goteborg Stads vision for stadsutveckling
fram till ar 2035. I efterfoljande kapitel beskrivs gillande regler for berdkning av parkerings-
behov i mellanstaden. Som komplement till parkeringsreglerna ges dven en omvérldsbild av
mobilitetslosningar och alternativa metoder som kan ersétta traditionella parkeringsplatser. I
kapitel fem genomfors en fallstudie for ett fortdtningsprojekt vid Frolunda Torg. Studien be-
handlar tre olika scenarion, vilka innefattar olika sitt att bemdta parkeringsplatsproblematiken
for projektet. Dérefter diskuteras rapportens innehall varifran slutsatser dras. Till sist beskrivs
fortydliganden och ovriga reflektioner i en avslutande kommentar. I Bilaga 1 och Bilaga 2
aterges berdkningsmodellen och en grafisk illustration 6ver etapperna i fallstudien.



2 Metod

For att fa en bra utgangspunkt i arbetet studerades inledningsvis de av staden framtagna doku-
ment, som for &mnet anségs relevanta. Vidare har kontakt med tjanstemén och andra berorda
aktorer inneburit en viktig del i arbetet med fragestillningen. Kontakten i form av intervjuer,
mejl och samtal, har dessutom bidragit till en béttre forstaeclse for problematiken och ddarmed
utgjort ett komplement till litteraturgenomgéngen.

Fallstudien har fungerat som ett exempelprojekt med syftet att pa ett tydligt sétt illustrera pro-
blematiken som fragestdllningen berdr. Mojligheterna till att paverka parkeringsbehovet
exemplifieras i fallstudien. Med detta som bakgrund diskuteras sedan problematiken pa en
generell niva.

2.1 Litteraturgenomgang

Goteborgs Stads officiella dokument géllande stadsutveckling och regelverk for etablering av
parkeringsplatser identifierades tidigt som bra utgangspunkter. For att hitta rétt styrdokument
anvéandes foljande sokord: Stadsutveckling Goteborg, Parkeringspolicy Goteborg, och Parke-
ringstal Goteborg.

Fran dokumenten har ett aktivt urval gjorts, endast information som ansetts relevant har be-
handlats och sammanstills i rapporten. Fran urvalet har kvantitativ information samlats in for
att ligga till grund for berdkningar i fallstudien. Med samma arbetsmetodik studerades intres-
santa omvirldsexempel pé alternativa l6sningar rorande parkeringsplatsproblematik. Urvalet
av dessa baserades till storsta del pa hur genomforbara de ansdgs vara, efter kontakt med yr-
kesverksamma.

2.1.1 Kontakt med yrkesverksamma i specifika fragor

Intervjuer med tjanstemén inom stadens forvaltningar har fungerat som ett viktigt kvalitativt
komplement till litteraturgenomgéngen. Primért har de tjinstemdn som varit ansvariga for
framtagning av respektive styrdokument kontaktas. Efter hdnvisning till andra sakkunniga
personer har ytterligare intervjuer genomforts.

Eftersom att intervjuerna har skett 16pande, framst nér fragor och oklarheter uppstatt, har me-
toden kvalitativ halvstrukturerad livsvirldsintervju valts. Metoden syftar till att ge den
intervjuades subjektiva och kvalitativa tolkning av fragan (Kvale & Brinkmann, 2009). Det har
varit viktigt att fa tjinsteméannens syn pa problematiken och mdjligheten till att stélla foljdfra-
gor har varit véisentlig. Frimst har det som Kvale och Brinkmann bendmner som datorstodda
intervjuer utforts. Det innebdr att intervjuerna inte har skett ansikte mot ansikte.

Intervjuerna har inletts med sonderande fragor for att f intervjupersonens egen asikt om am-
net. Fragorna har lett till de att viktigaste aspekterna i en fraga beskrivits samtidigt som ett
objektivt forhallningssatt till intervjupersonen och sakfragan har kunnat hallas (Kvale &
Brinkmann, 2009). For att undvika allménna uttalanden och uppné storre klarhet i sakfragor
stdlldes sedan uppfoljnings- och specificerade fragor. Intervjuresultatet har da dven pa ett en-
kelt sétt kunnat refereras till i rapporten.

De inledande fragorna har varit forberedda medan de specifika fragorna framst har stillts utef-
ter de svar som erhdllits. Under intervjuerna har anteckningar forts istéllet for att diktera.
Anteckningarna har sedan sammanstéllts och d& kunnat jaimforas med tidigare intervjuer. I
tilldgg till de planerade intervjuerna har dven oplanerade samtal forts, framforallt med handle-
dare. Samtalen har varit betydelsefulla for att f4 6kad forstaelse inom dmnet.



2.2 Fallstudie

Rapportens fallstudie ska ses som ett exempelprojekt for fragestdllningen. Som grund for fall-
studien skapades en excelbaserad berdkningsmodell, vilken hanterar insamlad information och
berdknar parkeringsplatsbehovet for projektet. Modellen berdknar dven avdrag for parkerings-
reducerande atgdrder som tas upp i rapporten. Tillsammans med litteraturgenomgéngen har
projektspecifik information fran handledare anvénts. Avdragens omfattning har bestdmts efter
att ha radfragat sakkunniga inom respektive omrade samt efter studier av liknande projekt.

Berdkningsmodellens resultat ger en enkel och 6verskadlig bild av hur de atgérder som anses
genomforbara paverkar parkeringsbehovet. Eftersom att fallstudien ses som ett typprojekt for
fragestillningen exemplifierar metodiken tydligt problembilden.



3 Goteborgs Stads framtidsvisioner for
stadsutveckling

Med anledning av den forviantade befolkningstillvdxten for regionen édr det stadens mal att
producera 2500 lagenheter per ar fram till ar 2035 (G6teborgs Stad, 2013). Visionen ér att Go-
teborg ska utvecklas frin en stor smastad till att bli en nira storstad. Ar 2009 antogs den nu
géllande 6versiktsplanen for staden i kommunfullméktige, vilken syftar till att 1ata expansionen
frimst ske genom fortitning av redan bebyggda omréden. Vidare vill Géteborg fordndras i
enlighet med nationella mél om minskad anviandning av fossila branslen gillande persontrans-
port (Trafikkontoret Goéteborg, 2014). Visionen inkluderar dérfor att invanarna ska gé, cykla
samt aka kollektivt som sina framsta transportmedel.

3.1 Effekter vid fortatning av staden

Med kommande tillvéxt utokas en rad behov for staden. Den vixande befolkningen stiller
storre krav pa service, handel och tillgang till gronomraden. For att mota dessa krav krévs
stadsplanering som mdjliggor god mobilitet och tillgdnglighet (Goteborgs Stad, 2014:1). Ef-
tersom stora delar av Goteborgs infrastruktur byggdes under en tid dé bilen stod i centrum har
denna fortfarande en naturlig roll som stadsinvénarens huvudsakliga transportmedel (Gote-
borgs Stad, 2015). Med en 6kad befolkning foljer fler bilar och ddrmed fler invanare som
anvander den i sin vardag. Vid fortitning av staden innebér det storre antalet bilister p4 samma
yta en tydlig problematik gillande parkeringsplatser och trafikfloden.

Kravet om att tillgodose parkeringsplatser vid fortitning leder till utmaningar i disponering av
stadsrummet (A. Gronvall, personlig kommunikation, 27 januari 2015). Utrymmesbristen som
parkeringskraven skapar, ligger till grund for sérskilda kostnader som ar viktiga i samman-
hanget. Kostnaderna kommer dels fran upprittandet av parkeringsplatserna i sig, vilka har en
hog produktionskostnad, men dven av alternativkostnader. Som exempel hade marken kunnat
anvindas till bostdder och néringslivslokaler istillet for parkeringsplatser, parkeringsdédck och
parkeringshus. Med fler boenden i omradet skapas ett storre serviceunderlag vilket i sin tur
mojliggor fler bostidder. Darfor kan parkeringsplatsers markanvidndande ses som ett tydligt
problem i Goteborgs vision om att fortdta staden (Goteborgs Stad, 2013).

3.2 Styrdokument for stadsplanering

I samband med att dversiktsplanen for Goteborgs Stads antogs ar 2009 skapades ytterligare
styrdokument. Dessa ar uppdelade i tre separata dokument, ”Strategi for utbyggnadsplanering”,
”Trafikstrategi for en nira storstad” samt Gron strategi for en tdt och gron stad” och har sam-
lingsnamnet “Stadsutveckling 2035” (Goteborgs Stad, 2014:2). Dessa handlingar ger
tillsammans en helhetsbild for planering av stadens strategi for markanvindning. Samlings-
namnets artal syftar till den gemensamma tidshorisonten ar 2035 och handlingarna antogs i
respektive ndmnd i februari 2014. D4 kollektivtrafik ar en mycket viktig del i sammanhanget
beskrivs nedan dven dokumentet ”’K2020”, som behandlar stadens utveckling av kollektivtrafi-
ken.

3.2.1 Strategi for utbyggnadsplanering

Styrdokumentet “Strategi for utbyggnadsplanering™ har tagits fram av Stadsbyggnadskontoret i
samarbete med Fastighetskontoret, men dven i dialog med stadens invanare och lokala aktorer
(Goteborgs Stad, 2014:1). Det belyser framst vilka omraden som ar aktuella for exploatering.
Vidare pekar dokumentet pa fordelar med fortiatning och hur dessa ska genomforas, till exem-
pel genom att bebygga befintliga parkeringsytor. Dessutom fyller dokumentet en stodfunktion
for kommunstyrelsen i beslut om kommande prioriteringar i exploateringsprojekt.



3.2.2 Trafikstrategi for en nara storstad

“Trafikstrategi for en ndra storstad” syftar till att ge riktlinjer fér hur det befintliga trafiksyste-
met bor fordndras for att mota framtida behov (Trafikkontoret Goteborg, 2014). Malet ar att
kunna hantera fler ménniskors resande, stirka stadens konkurrenskraft samt minska transport-
sektorns klimatpaverkan.

3.2.3 Gron strategi for en tat och gron stad

“Gron strategi for en tdt och gron stad” visar pd mal och strategier for att staden ska kunna
utvecklas mot en hallbar stad (Goteborgs Stad, 2014:3). Utvecklingen ska ske genom fortét-
ning mot en blandstad, vilket definieras som stadsbebyggelse med en blandning av funktioner
och grupper av ménniskor samt med varierad bebyggelse. Mélet ar enligt styrdokumentet att
skapa en tatbebyggd och gron stad.

3.2.4 K2020 - en plan for utveckling av Goteborgs kollektivtrafik

For Goteborgs kollektivtrafik finns sedan ar 2008 en langsiktig strategi for hur kollektivtrafi-
ken ska fordndras, fornyas och utvecklas, fram till ar 2021 (Gd6teborgs Stad, 2009:2). Detta
dokument 4r fristaende fran ovan ndmnda handlingar, men &r viktigt i sammanhanget for att na
stadens vision om persontransport.

K2020 skapar en gemensam framtidsbild for utvecklingen av kollektivtrafiken i Goteborgsreg-
ionen (Goteborgs Stad, 2009:2). Detta giller for centrala Goteborg samt for omradet som
innefattar resande inom en timmes pendlingsavstand fran titort. Vidare spelar dokumentet en
nyckelroll i kommande fortdtningsprojekt da det bland annat belyser fyra extra viktiga platser,
sé kallade knutpunkter. De fyra knutpunkterna &r pa grund av platsernas goda kollektivtrafik-
utbud hogaktuella for fortdtning av staden. Dessa dr utdver innerstaden: Angereds centrum,
Frolunda Torg och Gamlestaden.

3.3 Prognosstyrd och viljestyrd stadsplanering

Gillande stadsplanering i Goteborg finns tva grundlaggande synséitt, prognos- och viljestyrd
planering (Goteborgs Stad, 2015). Prognosstyrd stadsplanering har sin grund i att beslut for
framtida investeringar baseras pa en prognos for kommande efterfragan. Med viljestyrd stads-
planering vill staden istéllet jobba proaktivt och forsoka styra de framtida behoven i dnskvard
riktning. Den genomgaende strukturen i Goteborg har traditionellt varit prognosstyrd. Detta har
dock borjat fordndras mot en mer viljestyrd stadsplanering genom introduktion av den nya
oversiktsplanen med tillhérande styrdokument.

Goteborgs Stad exemplifierar detta nya arbetssitt i dokumentet “Ordbok for stadsplanering”
med en trafikled, dir en prognos visar pa ett okat behov (Goteborgs Stad, 2015). For att tillgo-
dose detta behov vidgas trafikleden med fler filer. I forlingningen leder den bredare vigen till
mer trafik, stérre miljoproblem och s& sméaningom fortsatta trafikstockningar. Genom att till-
lampa en viljestyrd stadsplanering kan utveckling av trafikleden istéllet ske i linje med stadens
vision, med en 6kad satsning pa kollektivtrafik. Med onskat utfall leder da satsningarna till
minskad eller konstant bilanvandning trots att fler anvénder vigen.

3.4 Mellanstaden

Den 6vergripande visionen for Goteborg ér att staden ska fortdtas (Goteborgs Stad, 2013). Av
malet om 2500 producerade lagenheter per ar ska 1500 av dessa byggas i mellanstaden, vilket
ar ett omrade som grénsar till Goteborgs ytteromraden men samtidigt ar i direkt nérhet till de
centrala delarna av staden.



Mellanstadens geografiska definition anges som det roda inneslutna omradet i Figur 1. I figu-
ren dr de mest intressanta omradena for kollektivtrafik, knutpunkter, markerade och anges av
de storre cirklarna. De sma ringarna visar ocksd intressanta punkter ur kollektivtrafikhénse-
ende, bytespunkter, men dessa dr av mindre vikt &n de stora.

Angereds 'Centrt':lm

Figur 1 — Geografisk avgrinsning for mellanstaden, knutpunkter och bytespunkter dr markerade med
roda ringar (Goteborgs Stad, 2014:1, 5.20).

I mellanstaden finns ett vél utbyggt kollektivtrafiknit i kombination med redan fungerande
samhallsfunktioner (Goteborgs Stad, 2014:1). Darigenom blir exploateringskostnaderna lagre
och omradet mer attraktivt for de byggherrar som vill investera i nyproduktion. Med en ldgre
investeringstroskel, paskyndas processen att fortdta staden och nd uppsatta mél for Goteborgs
vision “Stadsutveckling 2035”.

Den bebyggelse som idag priaglar mellanstaden innefattar lokala torg och kopplingen till dessa
vill staden ytterligare forstdrka (Goteborgs Stad, 2013). Med hjélp av torg skapas en naturlig
handelsplats med bra serviceutbud i omradet vilket bidrar till fler arbetsplatser och mindre
transporter. Genom detta skapas en karnstruktur inom staden, som ska bindas ihop av ovan
ndmnda kollektivtrafiksatsningar.



3.4.1 Knut- och bytespunkter i mellanstaden

Det som dr gemensamt for knut- och bytespunkter ér att de ar intressanta med avseende pa
kollektivtrafik (Goteborgs Stad, 2013). De ar centrala begrepp kring utformningen av mellan-
staden och definierar var dess utbyggnadspotential finns. Omraden i mellanstaden utanfor
dessa punkter besitter inte samma potential for fortdtning, pa grund av mindre utbyggd kollek-
tivtrafik.

3.4.1.1 Definition av knutpunkt

En knutpunkt &r, enligt K2020, en plats som idag innehaller ndgon form av terminal eller storre
station samt har ett betydande antal boende och servicefaciliteter i ndromradet (Goteborgs
Stad, 2009:2). Detta dr en plats till vilken de boende och arbetande i omradet 14tt kan transpor-
tera sig genom gang, cykel eller bil. For att ge viderskydd for resendrerna bor terminalen ha en
avgangs- och ankomsthall. Flera typer av kollektivtrafik bor finnas tillgdngligt sdsom buss,
stombuss och sparvig. Dessa ska ge bra mdjlighet for transport till och fran innerstaden. Knut-
punkten ska dessutom, utdver ovan ndmnda parametrar, vara handikappanpassad. Frolunda
Torg, Angereds centrum och Gamlestaden dr tillsammans med innerstaden Goteborgs knut-
punkter.

3.4.1.2 Definition av bytespunkt

Vid en bytespunkt ska ett antal olika kollektivtrafiklinjer motas pa ett sddant sitt att resenédren
pa ett enkelt sétt kan byta mellan dessa (Goteborgs Stad, 2009:2). En bytespunkt ska tillgodo-
ses med vil fungerande cykelparkeringar och avldmningsplatser for bil. Bytespunkten ska vara
ordnad si att alla byten mellan trafikslag ska kunna ske pa ett enkelt och effektivt sitt. Jamfort
med knutpunkter finns det fler bytespunkter i Géteborg och som exempel kan Selma Lagerlofs
Torg i stadsdelen Backa ndmnas.

3.4.2 Framtidsscenarion for mellanstadens utbyggnadspotential

For framtidens utveckling av mellanstaden har tva mojliga scenarion framtagits (Goteborgs
Stad, 2013). Dessa baseras pa konjunktur och befolkningstillvaxt i staden fram till och med ar
2035 och bendmns ”Scenario 1ag” respektive ”Scenario hog”. Givet de olika scenariona kan
olika behov urskiljas for respektive knut- och bytespunkt inom mellanstaden, vilket bidrar till
att skapa en 6verskadlig bild av omradets utvecklingspotential.

Scenario 14g grundar sig pé en liten ekonomisk- och befolkningstillvaxt fram till &r 2035 (Go-
teborgs Stad, 2013). For mellanstaden ges da en potential for nyproduktion pé totalt cirka 6000
lagenheter.

Genom den expansion som staden befinner sig i berdknas Scenario hog mer trolig under kvar-
varande tid av styrdokumentens giltighetstid (S. Claesson, personlig kommunikation, 17 mars
2015). Scenario hog innefattar en nybyggnadspotential av cirka 100 000 ldgenheter i mellan-
staden. (Goteborgs Stad, 2013).

Scenariona ovan kan emellertid ses som tvd extremfall for stadens utveckling. For att fa en
tydlig bild om stadens utveckling méste enskilda behov, marknadsldget och exploateringsut-
rymme belysas for mindre omrdden for att sedan végas ihop (S. Claesson, personlig
kommunikation, 17 mars 2015). Enligt “Strategi for utbyggnadsplanering” ar det troligt att
stadens utveckling resulterar i att 45 000- 50 000 ldgenheter byggs i Goteborg innan ar 2035.
Detta skulle da motsvara ett medelvarde mellan de tva scenariona. Tillvixtmalet om att 2500
lagenheter ska produceras varje ar fram till ar 2035 grundar sig i detta medelvérde.



4 Berakningsforutsattningar for parkeringstal

I linje med visionen for mellanstaden, kommer fortatningsprojekt bland annat bebygga befint-
liga parkeringsytor (Goteborgs Stad, 2013). Detta medfor att befintliga parkeringsplatser tas i
ansprak, samtidigt som den nya bebyggelsen kréver att ytterligare parkeringsplatser anlidggs.
Resultatet blir en dkad efterfrigan och minskad tillgdng. Dirigenom skapas stora utmaningar
med att tillgodose tillrackligt antal parkeringsplatser i fortatningsprojekt (A. Gronvall, person-
lig kommunikation, 27 januari 2015).

Kapitel 4 belyser nuvarande regelverk géllande parkeringsplatser. Vidare kommer alternativa
l6sningar som verkar for reducering av parkeringsbehovet studeras. I stor utstrackning finns
inte dessa behandlade i Goteborgs Stads framtagna dokument “Vigledning till parkeringstal
vid detaljplan och bygglov”. For ett framtida bilanvdndande i linje med stadens utvecklingsmaél
ar de dock hogintressanta. Sammantaget fungerar kapitlet som underlag for fallstudien och
foljande diskussion.

4.1 Lagar och regler for parkeringsplatser

I enlighet med 8 kapitlet 9 § i Plan- och Bygglagen (PBL, SFS 2010:900) finns inget lagstadgat
krav pa en viss méngd parkeringar for ett omrade. I lagen finns istéllet krav pa att parkering
ska finnas i skélig utstrickning (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011). Beslut om
faktisk mingd parkeringsplatser blir darfor en bedomningsfraga i det lokala planarbetet. De
flesta kommuner i Sverige har till f61jd av detta tagit fram dokument och policys som beskriver
hur parkeringsplatser regleras vid nybyggnation inom kommunen, sé dven Goteborg.

Nedan foljer fyra citat ur Plan- och Bygglagen som beskriver viktiga paragrafer kommuner
maste ta hiansyn till vid utformning av parkeringsregler.

Enligt Plan- och Bygglagen 4 kapitel 13 § géller f6ljande for kommunens parkeringsplanering:

”I en detaljplan far kommunen bestdmma de krav i fraga om att ordna utrymme for parkering,
lastning och lossning som behévs med hénsyn till 8 kap. 9 § forsta stycket 4. Placeringen och
utformningen av parkeringsplatser, och att viss mark eller vissa byggnader inte fdar anvindas
for parkering.”

Plan och Bygglagen 8 kapitel 9 § kraver att fastighetsdgaren ska anordna plats for parkering till
fastigheten.

“En obebyggd tomt som ska bebyggas ska ordnas pd ett sdtt som dr ldmpligt med hédnsyn till
stads- och landskapsbilden och till natur- och kulturvirdena pd platsen. Tomten ska anordnas
sd att det pa tomten eller i nirheten av den i skdilig utstrdckning finns ldmpligt utrymme for
parkering, lastning och lossning av fordon. Om det inte finns tillrdickliga utrymmen for att
ordna bdde friyta och parkering enligt forsta stycket 4, ska man i forsta hand ordna friyta.”

Trots att ingen fordndring av byggnaderna sker kan foljande krav stéllas enligt PBL 8 kapitlet
10 §:

“Det som giller i fraga om utrymme for parkering, lastning och lossning och om friyta i 9 §
forsta stycket 4 och andra stycket ska i skdlig utstrdckning ocksd tillimpas om tomten dr be-

byggd.”
Vid om- och tillbyggnad kan foljande krav rada enligt PBL 8 kapitlet 11 §:
I frdga om att pd en bebyggd tomt vidta byggnadsdtgdrder som dr anmdlningspliktiga enligt

foreskrifter som har meddelats med stod av 16 kap. 8 § ska 9 § tillimpas i den utstrickning som
dr skdlig med hénsyn till kostnaderna for arbetet och tomtens sdrskilda egenskaper.”



Enligt ovanstdende paragrafer i Plan- och Bygglagen har kommunen alltsa ingen skyldighet att
tillhandahalla parkering. Kommunen har dock ett 6vergripande ansvar for planering av parke-
ringsplatser. Goteborgs Stad har tagit fram en parkeringspolicy for att etablering av parkering
ska ligga i linje med den Overgripande visionen for stadens utveckling (Goteborgs Stad,
2009:1). For att sakerstilla att Goteborgs parkeringspolicy efterstrdvas har kommunen arbetat
fram riktlinjer for anpassning av parkeringsplatser med hjdlp av sa kallade parkeringstal
(Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011)

4.2 Goteborgs Stads parkeringstal

Parkeringstalet dr ett matt pa forvintat antal parkeringar per yta eller lagenhet som verksam-
heter och bostdder kan ténkas efterfraga (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011). Talen
har bestdmts genom att tillimpa de riktlinjer som staden tagit fram i dokumentet “Parkerings-
policy for Goteborgs Stad”, som antogs av kommunfullméktige &r 2009. Tillimpningen gors i
dokumentet “Vigledning till parkeringstal vid detaljplan och bygglov”, som har tagits fram av
Stadsbyggnads- och Trafikkontoret. Dokumentet godkindes ar 2011 av Byggnadsndmnden och
ersatte “Parkeringsnormer for Goteborg” som géllt sedan ar 1996. Parkeringspolicyn dversitts
pa detta sitt till parkeringstal som ger kvantitativa tal pa parkeringsbehov i specifika omraden.

De parkeringstal som tagits fram i dokumentet “Vagledning till parkeringstal vid detaljplan
och bygglov” ska ses som riktvdarden och behdver inte nédvéndigtvis vara det slutgiltiga kravet
i en bedomning (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011). Parkeringstal ges i olika en-
heter och tas fram pa olika sétt beroende pd om det dr berdknat for uppréttande av detaljplan
eller i samband med bygglovsansokan. Nedan beskrivs berdkningsforutsittningarna for bosta-
der, handel och kontor i respektive fall.

4.2.1 Parkeringstal i detaljplan

Parkeringstalen anger i detaljplansskedet ett rekommenderat antal parkeringsplatser som de-
taljplanen bor mojliggéra (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011). Séledes fungerar
detaljplanens parkeringstal som byggratt for byggherren. Vidare ska kommunen vid beslut om
detaljplan sdkerstélla lampligt utrymme for parkering. Vid behov kan dven utformning regle-
ras, som till exempel parkeringsgarage.

Om bostdder och verksamheter inom ett omrade delar pd markanvdndningen, bor en uppskatt-
ning av respektive bidrag till parkeringsbehovet goras for att sedan védgas samman
(Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011). Markanvéndning for parkering i detaljplanen
bor saledes planeras efter sannolik verksamhetsférdelning.

Detaljplanens rekommenderade nivaer speglar i stor utstrickning dagens efterfragan pa parke-
ring. Vid god tillgang till kollektivtrafik ligger dock den rekommenderade nivan under dagens
behov (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011). Syftet ar att pa detta sitt kunna styra
bilanvidndandet genom minskad tillgdng pa boendeparkering. Detta innebér i forléngningen att
boenden i dessa omraden kan fordela behovet av transport till kollektivtrafik.

4.2.2 Parkeringstal vid bygglov

[ motsats till detaljplanen anger bygglovet det minsta antal parkeringar som en fastighetségare
maste tillhandahalla. Saledes specificeras den del av ovan nimnd byggrétt som fastighetsdga-
ren maste bygga (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011). Detta minimikrav motsvarar
oftast 80 procent av detaljplanens rekommenderade niva, se Figur 2. Skillnaden mellan parke-
ringsbehov i detaljplanen och bygglov utgoér en reserv for att kunna mota ett eventuellt okat
behov av parkeringsplatser.
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Figur 2 — Forhallande mellan parkeringstal i detaljplan respektive bygglov, ddr detaljplan fungerar som
ett maxvdrde och bygglovet som ett minsta tilldtna virde. I en sdrskild utredning kan dock parkeringsta-
let séinkas ytterligare om giltiga skdl anges (F. Edeland 16 april 2015).

N
AN

4.2.3 Berakningsforutsattningar for parkeringstal gallande bostader

Vid berdkning av parkeringstal finns det flera padverkande faktorer. Sddana faktorer kan vara
svara att bedoma i detaljplansskedet, dér detaljrikedomen inte ar tillricklig for att avgora detta.
Daérav ar det framst i ett bygglovsskede som ett slutgiltigt parkeringstal for ett specifikt omrade
och verksamhet bestams. Parkeringstalet for bostdder grundar sig framst i ldgenhetsstorlek och
aktuellt stadsomrade (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011).

Goteborgs stadsmiljo dr indelad i fyra omraden for att sirskilja olika typer av bebyggelse, uti-
fran hur titbebyggt och hur ndra stadskdrnan omréadet ifraga ar (Stadsbyggnadskontoret,
Trafikkontoret, 2011). De fyra bedomningsomrddena ar ”City”, ”Innerstaden”, ”Centrala Go-
teborg” och “Ovriga Géteborg” med avtagande centralt lige, se Figur 3. Vid ett projekt som
avviker fran géllande normer i detaljplan kan en sé kallad sdrskild parkeringsutredning upprét-
tas, vilket behandlas 1 avsnitt 4.2.6.

Centrala Goteborg

@ Ovriga Géteborg

Innerstaden

Figur 3 — Skiss over de fyra stadsomrddena. Etableringskravet pd antal parkeringsplatser dr
stigande utifran “City” (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011, s. 7).
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Genom att kombinera kategoriseringen av stadsomraden enligt Figur 3 med lagenhetsstorlek
har Tabell 1 nedan framtagits (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011). Med sma ldgen-
heter avses en- och tvarumsldgenheter. Trerumsldgenheter och stdrre bendmns som ldgenhet.
Tabellen beskriver parkeringstalen i sina respektive enheter for detaljplan och bygglov. Beho-
vet av parkeringar for boende och besokare ska adderas for att fa det slutgiltiga antalet
parkeringsplatser.

Tabell 1 — parkeringstal for bostdder vid detaljplan och bygglov, (Stadsbyggnadskontoret,
Trafikkontoret, 2011, s. 13).

Detaljplan Bygglov

Flerbostadshus, boende - bil bilplats/1000 m? bilplats/ldgenhet
Lagenhet, City/Innerstaden 55 0,49
Lagenhet, Centrala Géteborg 6.0 0,54
Lagenhet, Ovriga Géteborg 7,2 0,65
Sma lagenheter, City/Innerstaden 5,5 0,34
Sma lagenheter, Centrala Goteborg 6,0 0,42
Sma lagenheter, Ovriga Géteborg 7.2 0,46
Flerbostadshus, besdk — bil
Lagenhet, City/ Innerstaden/ Centrala Gdteborg 0,6 0,05
Lagenhet, Ovriga Goteborg 1 0,07
Smahus, boende - bil
Smahus, egen uppstallning 2 per hus 2 per hus
Smahus, gemensam uppstallning 1,7 per hus 1,5 per hus
Smahus, besék - bil ]

[ Besok, smahus I 0,2 per hus | 0,2 |

Nar de tabellerade virdena ar faststidllda kan ytterligare justeringar av parkeringstalet goras.
Om kraven for god kollektivtrafik uppfylls, kan parkeringstalet for bostiader reduceras med 10
procent (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011). Huruvida det finns god kollektivtrafik
i omradet eller inte, bestims utifran den kartliggning som Trafikkontoret tagit fram i doku-
mentet ”Vagledning till parkeringstal vid detaljplaner och bygglov”, se Figur 4.

Kollektivtrafikstillginglighet

I Gos tigingighet
PN Ganzke god tiigingighet ‘
Défig tilgingighet |

G LA Yoo

1

Figur 4 — Stadens kartldggning dver tillgéinglvighe‘tr till-kolTélc-ti{/t'rat:li(, ;;bod tillgdnglighet” markeras med
morkblétt (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011, s. 12).
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4.2.4 Berakningsforutsattningar for parkeringstal gallande handel

For parkeringstal angdende verksamheter giller samma forutséttningar som for bostdder gél-
lande geografiskt ldge i staden. Betrdffande tillgénglighet for handel &r avdrag for
kollektivtrafik beaktat inom respektive kategori. Det gors alltsd inga ytterligare avdrag for
“god kollektivtrafik” pa parkeringstalen i Tabell 2.

Tabell 2 — parkeringstal for handel vid detaljplan och bygglov, (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret,
2011,s.17)

Detaljplan Bygglov
Handel, besékande - bil bilplats/1000 m* | bilplats/1000 m*
Blandad stadsbebyggelse, City/Innerstaden 15 12
Blandad stadsbebyggelse, Centrala
Géteborg/Ovriga Géteborg 20 16
Bilorienterad handel, néra, Centrala G6teborg 30 24
Bilorienterad handel, néra, Ovriga Géteborg 35 28
Bilorienterad handel, extern, Ovriga Géteborg 45 36
Dagligvaror/livsmedel, hela Géteborg Tillagg 10 Tillagg 8

_Handel, sysselsatta - bil

God tillganglighet 1,5 (max) 1
Ganska god tillganglighet 2,5 (max) 2
Ganska dalig tillganglighet 5 4
Ddlig tillganglighet 6 5

4.2.5 Berakningsforutsattningar for parkeringstal gallande kontor
och industri

Parkeringstal for kontor och industri ges dels for sysselsatta och dels for besokare
(Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011). Respektive parkeringsbehov summeras sedan

for att redogora totalt behov. P4 samma sétt som for handel innefattar varje kategori tillgdng-
ligheten till kollektivtrafik.

Tabell 3 - parkeringstal for kontor och industri vid detaljplan och bygglov, (Stadsbyggnadskontoret,

Trafikkontoret, 2011, s. 18)

Detaljplan Bygglov
Kontor, industri, besékande — bil bilplats/1000 m® | bilplats/1000 m®
God tillganglighet 0.5 0.4
Ganska god tillganglighet 0.8 0,6
Ganska dalig tillganglighet 2 1,6
Dalig tillganglighet 3 24
Kontor, sysselsatta — bil
God tillg&nglighet 5 (max) 4
Ganska god tillganglighet 8 (max) 7
Ganska dalig tillganglighet 17 13
Dalig tillg&nglighet 20 16
Industri, sysselsatta - bil
God tillganglighet 3 (max) 2
Ganska god tillganglighet 5 (max) 4
Ganska délig tillganglighet 10 8
Dalig tillganglighet 12 10

4.2.6 Sarskild parkeringsutredning

I sarskilda projekt kan antalet parkeringar som ges av parkeringstalen justeras (Stadsbyggnads-
kontoret, Trafikkontoret, 2011). Projekt som innefattar 16sningar eller forutsittningar som ej
kvantifieras i “Végledning till parkeringstal vid detaljplan och bygglov” kan vara foremal for
en sadan utredning. Tillgang till bilpool, byggnation av studentbostdder eller projekt i sodra
skdrgarden dr exempel pa sddana forutséttningar.
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Parkeringsfragan blir d& ett bedomningsidrende for handldggare pa Stadsbyggnads- och Trafik-
kontoret for att sedan bedomas i Byggnadsndmnden. Sddana specialanpassningar dr som regel
endast tillampbara i ett bygglovsskede. For att byggherren ska kunna aberopa ett sédnkt parke-
ringstal genom en sérskild parkeringsutredning maéste vederborande kunna pévisa langsiktigt
hallbara l6sningar. Dessutom skall denne kunna pavisa att projektets specifika parkeringskrav
kommer att besta dver tid.

4.3 Omvarldsexempel pa parkeringsplatsreducerande
atgarder

Forskning visar pa att det gér att fordndra bade beteende och efterfragan gillande parkerings-
behov (Trafikverket, 2013). Det finns en rad atgéarder inom parkeringsomradet som verkar for
minskad bilanvindning och behov av parkering. Foljande kapitel kommer att beskriva nagra av
de atgirder som tilldmpats for att reducera bade parkeringsbehov och gillande parkeringsnor-
mer i olika stdder. Dessa verkar ocksd for en beteendefordandring som leder till minskad
efterfrigan pa bilanvindande. Atgirderna som presenteras nedan bedéms vara méjliga att im-
plementera i Goteborg och kan verka for flexibla parkeringstal. Det dr dock viktigt att papeka
att de beskrivna dtgirderna generellt behover en viljestyrd stadsplanering for att kunna imple-
menteras.

Flexibla parkeringstal &r ett koncept dar kommunen ger byggherrar mdjligheten att paverka det
antal parkeringsplatser som behover byggas i ett omrade (Innovativ Parkering, 2013). I dagsla-
get bestimmer kommunen ett parkeringstal som byggherren skall uppfylla for att fa bygglovet
beviljat. Genom att byggherren erbjuds mdjligheten till flexibla parkeringstal kan denne for-
handla ner parkeringstalet i utbyte mot att s kallade positiva mobilitetstjénster erbjuds.

Mobilitetstjénster dr 16sningar som verkar for att boende och verksambheters intresse av att dga
bil skall minska. Samtidigt ska tjansterna se till mobiliteten bibehalls eller 6kar (Innovativ Par-
kering, 2013). Nedan f6ljer ndgra exempel pa mobilitetstjanster och 1sningar som kan minska
bilanvéndningen:

* Samordning av bilpool

* Parkeringsreservat

* Bilfritt byggande

* Lanecykelsystem

* Rabatterade kollektivtrafikkort

* Intelligenta leveransskap for hemleveranser

* Informationssystem for samakning och kollektivtrafikresor
* Rabatterad hemkoérning av varor

Implementering av mobilitetstjanster kan, féorutom att minska intresse for bildgande, leda till
reducerade parkeringstal. Utdver detta kan att dyra parkeringslosningar sdsom underjordiska
parkeringsgarage undvikas. (Innovativ Parkering, 2013). De resurser som besparas kan séledes
anvandas for en 0kad eller bibehallen mobilitet. Mobilitetstjadnster erbjuds oftast av byggherren
eller fastighetsdgaren men kan dven tillhandahéllas av kommunen.

4.3.1 Fiktiva parkeringskop

Ett traditionellt parkeringskop innebar att byggherren koper sig fri frdn ansvaret att ordna par-
keringsplatser for sin fastighet genom att sluta ett avtal med kommunen, som arrangerar
parkeringsplatser at byggherren (Bostadsdepartementet, 1989)

Ett fiktivt parkeringskop skiljer sig gentemot ett traditionellt parkeringskop. I ett fiktivt parke-
ringskop betalar byggherren en bestimd summa pengar till en fond som kommunen fogar 6ver
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(Trafikverket, 2013). Fonden skall anvéndas for att frimja mobilitetstjdnster till och fran den
nya byggnaden, till exempel genom att finansiera en bil- eller cykelpool.

4.3.1.1 Rabatterade kollektivtrafikkort - ett fiktivt parkeringskop

Genom att byggherren tillimpar rabatterade kollektivtrafikkort som ett fiktivt parkeringskop
kan de boende paverkas till att &ka mer kollektivt pad grund av ett rabatterat pris (Innovativ
Parkering, 2013).

I Umea har ett pilotprojekt, grona parkeringskop, paborjats dar byggherrar erbjuds ersétta par-
keringsplatser mot att de tillimpar vissa mobilitetslosningar, déribland rabatterade
kollektivtrafikkort (Umea kommun, 2014). For varje parkeringsplats som byggherren inte byg-
ger betalar denne 10 procent av den besparade kostnaden till en kollektivtrafikfond. I projektet
behover byggherren, utdver rabatterade kollektivtrafikkort, tillimpa ytterligare mobilitetslos-
ningar, till exempel traditionella parkeringskop samt bilpool- och cykelinvesteringar
(Trafikkontoret, 2013).

4.3.2 Bilpools inverkan pa parkeringsbehov

En privatbil stir i genomsnitt parkerad till 90 procent (Stockholm Stad, 2013). En bilpool in-
nebér att flera personer och foretag delar pd en eller flera bilar, ddrmed férdelas bilens
anvandande och dess kostnader (Sunfleet, 2015:1). En studie genomford av konsultfirman
Trivector visar att en bilpoolsbil ersétter fem till sju privata bilar (Trivector, 2014). Samma
studie visar att en vél fungerande bilpool minskar bilinnehavet per hushall i snitt fran 0,4 till
0,1 bilar per hushall. Vidare sa indikeras det att en bilpoolsanvandare kér mindre bil 4n en icke
bilpoolsanvindare.

4.3.2.1 Genomférandeexempel pa en fungerande bilpool i Malmé stad

I Malmo pégick utbyggnaden i Véstra Hamnen ar 2011-2013, for att forddla kustnéra industri-
mark till tit stadsbebyggelse (Malmo Stad, 2015). Ett av delprojekten i Vistra Hamnen var
kvarteret Fullriggaren, ett omrade med bland annat 634 ldgenheter, 9000m? kontor som mots-
varar 450 arbetsplatser och en forskola, fordelat pa 19 fastigheter (Vasakronan, 2015).

Parkeringstalet for flerbostadshus i Malmo ar generellt 0,7 — 1,0 bilplatser per ldgenhet
(Malmé Stad, 2015). For arbetsplatser d4r normtalet 0,2 bilplatser per anstilld. Tillsammans,
gav detta ett krav om drygt 530 parkeringsplatser for Fullriggaren. Detta krav kunde dock sén-
kas med cirka 15 procent, bland annat pa grund att det infordes en bilpool med étta bilar i
omradet. Som foljd behovdes endast 450 parkeringsplatser anldggas.

Malmo stad motiverar sdnkningen av parkeringstalet i stadens parkeringspolicy med foljande
formulering:

“Inforandet av bilpooler kan komma att minska bilinnehavet... Forutsdttningen dr dock att det

finns ndra och god tillgdang till kollektivtrafik, samhdllsservice och annan service. Infors bil-
pooler kan parkeringsnormen for bostider komma att sdnkas med upp till 30 procent.
Normvirdet kan sdledes hamna under 0,7 bpl/igh”.

I Fullriggaren genomfordes uppforandet av bilpoolen genom att leverantoren Sunfleet och
Fullriggarens byggherrar slot ett avtal dir byggherrarna &tog sig att betala den fasta kostnaden i
fem ar for brukarna (Sunfleet, 2015:2). Det finns étta bilpoolsbilar tillgdngliga for hyresgister-
na, vilka sjilva star for de rorliga kostnaderna. En enkét utfirdad av Malmo stad 18 ménader
efter inférandet av avtalet, visade att cirka 50 procent av hyresgésterna var anslutna till bilpoo-
len (Aslund, 2013). Forvaltare Kjell Ehrlin pA Byggvesta, en av byggherrarna i omradet,
berittar att intresset okat stadigt sedan inflytt och att deras prognos pekar pa att 70 procent av
hyresgésterna kommer att nyttja bilpoolstjansten pa sikt.
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Enligt Kjell Ehrlin s ar tillgdngligheten i bilpoolen s& god att omradets behov ticks. Han be-
rdttar vidare att trots en minskad parkeringsnorm fér omradet, har Byggvesta inte lyckats hyra
ut alla parkeringsplatser (Aslund, 2013). Tom Wilkinson, pa fastighetsbolaget HSB Malmo
som har tva hyresfastigheter i omradet, berittar att &ven de for samma tidpunkt har en tredjedel
vakanta parkeringsplatser. Kjell Ehrlin menar att de vakanta parkeringsplatserna ér en effekt av
ett lyckat inférande av bilpool.

4.3.3 Parkeringsreservat

Forskning visar pa att efterfrigan av parkeringsplatser varierar med utbudet (Trafikverket,
2013). Om det finns gott om lediga parkeringsplatser sa okar efterfrigan och pa samma sétt sa
minskar efterfrigan om det dr ont om parkeringsplatser. Enligt Rekdal, i rapporten Parkering i
tdta attraktiva stdder” fran Trafikverket, rader det hog efterfrdgan pa antalet parkeringsplatser
om parkeringen ar gratis for anvindaren. Samma rapport visar pa att efterfrigan minskar da
anvindaren far leta efter parkering eller betala for den. En mojlig atgérd for att minska efter-
fradgan pa parkeringsplatser ar darfor att bygga parkeringsreservat.

Parkeringsreservat innebar att alla planerade parkeringar i ett omrade inte byggs pa en gang
(Trafikverket, 2013). Framtida parkeringar ska ha reserverade omraden for parkeringsetable-
ring, men som endast anldggs allt eftersom efterfrigan uppstir. En avsikt med
parkeringsreservatet &r att visa pé olika alternativ for markanvindning. Den reserverade mar-
ken kan under nagra ér till exempel anvéndas som gronomrade, vilket eventuellt leder till att
parkeringsefterfrdgan sjunker. Andra former av parkeringsreservat kan som exempel vara att
parkeringshus dimensioneras for ytterligare pabyggnad vid senare tillfalle, om efterfragan
finns. Den huvudsiktliga avsikten med parkeringsreservat ar att arbeta for att parkeringsmark-
naden inte skall vara méattad med parkeringar.

4.3.4 Bilfritt byggande

Bilfritt byggande innebar att byggherren inte bygger négra parkeringsplatser. De boende som
vill anvinda bil far séledes kopa eller hyra gatumark- eller boendeparkering p&d 6ppna mark-
naden (Trafikverket, 2013). Boende skall dock erbjudas mobilitetstjinster for bibehéllen
mobilitet.

4.3.4.1 Exempel pa bilfritt byggande i Edinburgh

De flesta bilfria stdder har en historia som stricker sig lingre bak i tiden 4n vad bilen gor
(WSP Develpoment and Transportation, 2010). I Canmore, ett centralt omrade i Edinburgh,
har dock bilfritt byggande i modern tid testats. Ett bostadsomradde med 120 bostdder av olika
upplatelseformer avsade ritten att 4ga en bil. De boende erbjods medlemskap i en bilpool och
formanliga priser pa bade taxi och hyrbilar erbjods. Méatningar i omradet efter byggnation vi-
sade att 26 procent av hushéllen dgde en bil, som de parkerade utanfoér boendeomradet. Samma
matningar visar ocksa pa att bildgandet for omradet ligger under medeltalet for stadens inva-
nare.

4.3.5 Cash Out

Cash Out kan tillimpas av en verksamhet som sedan tidigare har mobilitetslosningar (WSP
Develpoment and Transportation, 2010). Med metoden tas mobilitetslosningar ett steg langre
och infor ekonomisk ersittning till dem som véljer alternativt fardsétt och tar en parkeringsav-
gift for de som pendlar med bil. Erséttningen finansieras och motiveras av uteblivna kostnader
for byggnation och underhéll av parkeringsplatser. Dessutom kan marken som frigdrs anvén-
das till andra d&ndamal.

4.3.5.1 Cash Out Pfizer
Cash Out har tilldimpats av ldkemedelsbolaget Pfizer i England (WSP Develpoment and Trans-
portation, 2010). Pfizer rdknar med att en parkeringsplats kostar cirka 500 pund (&ver 6000
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kronor) per ar att tillhanda och underhalla och de ger darfor en anstilld cirka 3 pund (cirka 40
kronor) per dag om hen ldmnar bilen hemma. Utdver sjidlva utbetalningssystemet har Pfizer
tillampat fler mobilitetslosningar sdsom omkladningsrum for cyklister och cykelstill néra en-
tréer. De uppmuntrar dven till samakning genom en internetbaserad samékningstjanst for de
anstéllda.

4.3.6 Samnyttjande av parkeringsplatser

Det finns ofta mojlighet att samnyttja parkeringsplatser for boende, verksamheter och andra
anlaggningar under dygnets olika timmar (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011). Erfa-
renheter har visat att boendes parkeringsplatser sidllan anvinds till mer dn 80 procent samtidigt.
Det 6ppnar dirmed for mdjligheten att samnyttja maximalt 20 procent av de boendes parke-
ringar, om det anses viktigt att antalet parkeringsplatser skall minimeras. Samnyttjande mellan
verksamheter och boende dr mojligt om respektive parkeringsbehov inte uppstar samtidigt.

De gillande parkeringsreglerna for Goteborg, som antogs ar 2011, har inga konkreta metoder
som kan anvidndas vid berdkning for samnyttjande av parkeringsplatser (Stadsbyggnadskon-
toret, Trafikkontoret, 2011). Goteborgs “Parkeringsvigledning” bendmner samnyttjande av
parkeringsplatser for boende som generellt oldmpligt, da de skall ha tillgéng till parkering dyg-
net runt. Dessutom bor boende ha mdjlighet till att [dmna bilen hemma f6r att kunna anvédnda
andra trafikslag under dagen (S. Svedgren, personlig kommunikation, 30 april 2015). Det finns
i dagsldaget ingen vedertagen modell for berdkning av samnyttjande.

Enligt Sebastian Svedgren pa Trafikkontoret bor samnyttjande utredas fran fall till fall (person-
lig kommunikation, 30 april 2015). Vidare menar han att en forsiktighetsprincip generellt bor
tillampas. Detta da fa samlade erfarenheter kring samnyttjande finns och fa projekt f6ljs upp.
En exploator som vill tilldimpa samnyttjande behover dérfor visa i en utredning att de avsedda
platserna inte anvénds vid samma tidpunkt. Svedgren menar att dd beldggningen kan skilja
mellan omraden och projekt, behdver utredningar och beldggningsstudier goras for varje av-
steg som gors.

* Enligt Svedgren bor foljande vara uppfyllt for att samnyttjande ska kunna 6vervégas:
» Efterfragan far ej infalla vid samma tidpunkt

* Platserna kan inte reserveras for enskilda anvindare

* Det totala parkeringskravande dndamalet far inte understiga antalet parkeringsplatser
» Samnyttjandet skall vara varaktigt

* Géngavstanden ska vara rimliga for varje lokalkategori

* Anldggningen skall vara 6ppen

* Platserna skall vara tillgéngliga for alla som skall ha dem

* Den avsedda parkeringen ska innefatta ett stort antal platser

4.3.6.1 Selma Lagerlofs Torg i Goteborg

Vid fortdtning av Selma Lagerlofs Torg i stadsdelen Backa har samnyttjande av parkerings-
platser anvénts i planeringsarbetet. Omradet stdr infor stora fOordndringar, detaljplanen
innefattar cirka 800 ldgenheter, 6000 m? handelsytor, 5400 m* kontorsytor, 3000 m?* bibliotek
och 4000 m? idrottshall (Stadsbyggnadskontoret Goteborg, 2014).

Landskapsgruppen har pa uppdrag av Goteborgs Stad berdknat parkeringsbehovet i detaljpla-
nen (Landskapsgruppen, 2014). Avdrag for samnyttjande har gjorts och en modell som
beskrivs i Goteborgs Stads parkeringsnorm fran ar 1996, har anvénts. Modellen utgér fran Ta-
bell 4 nedan, som redogdr beldggningsgrad for boende-, besoks-, kontor och
handelsparkeringar under sérskilda tidpunkter (Stadsbyggnadskontoret Goteborg, 1998). Nar-
varoandelarna grundar sig i undersokningar gjorda i Goteborg under 1980-talet Det totala
behovet for respektive tidpunkt summeras, sedan tillimpas det storsta virdet som dimension-
erande for omradet.
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Tabell 4 — Sammanstdllning av parkeringsbeliggning for diverse verksamheter och tidpunkter under
1980-talet (Stadsbyggnadskontoret Goteborg, 1998).

Vardag 10-16 Fredag 16-19 Lordag 10-13 Natt
Bostdder 45 % 55 % 50 % 80 %
Boendebesdkare 30% 70 % 40 % 50 %
Kontor 80 % 20% 10% 20%
Butiker 50 % 90 % 100 % -

Den beskrivna metoden har tillimpats vid Selma Lagerlofs Torg, men andra procentsatser har
anvants. For boende har en reducering om 10 procent tillimpats och for beséksparkeringar och
andra verksamheter har 11 procent tillimpats (Landskapsgruppen, 2014). Reducering for sam-
nyttjande uppgér i detaljplansberdkningen till 75 parkeringsplatser. Det totala behovet i
detaljplanen, efter flera typer av reduceringar, uppgar till 687 parkeringsplatser.

I Landskapsgruppens rapport redovisas inte hur valet av procentsatser gatt till, de hdnvisar
istéllet till en berdkning gjord av Trafikkontoret. Enligt Lars Lowenadler, som var med och
utredde frdgan, harror procentsatserna fran en rimlighetsbedomning av beldggningsgraden for
omradet (personlig kommunikation, 21 april 2015).

4.3.7 Studentbostaders inverkan pa parkeringstal

Aven om studentbostider inte dr representerat i Géteborg Stads parkeringsvigledning, gors det
oftast avsteg fran reglerna vid sddan byggnation (K. Hogelius, personlig kommunikation, 2
mars 2015). Tidigare projekt i Goteborg visar att ett parkeringstal pa 0,1-0,15 bilplatser per
studentldgenhet ofta anvints.

4.3.7.1 Exempel pa tillampade parkeringstal for studentbostader i Goteborg

Ett exempel pa ett sddant projekt 4r SGS ombyggnation av Matematiskt Centrum péa Gibraltar-
gatan (Frykberg, 2007). I projektet byggdes befintliga kontorslokaler om i kombination med en
tillbyggnad. Detta resulterade i 94 studentlédgenheter och 14 korttidsboenden, dmnade framst
for gastforskare. I detaljplanen for omradet anges ett parkeringstal pa 0,15 bilplatser per stu-
dentldgenhet. Detta kan jaimforas med 0,6 bilplatser per ldgenhet for de bostadsrétter som ingér
i samma detaljplan.

[ projektet vid Selma Lagerlofs Torg, avsnitt 4.3.6.1, har parkeringstalet 0,15 tillimpats vilket
kan jamforas med 0,7 for ovriga lagenheter (Landskapsgruppen, 2014)

4.4 Gron resplan — ett paket av mobilitetslosningar

En gron resplan dr en plan for att styra resorna inom en organisation eller fastighet till att bli
mer miljovénliga (Trafikkontoret, 2013). Det kan ses som ett samordningspaket av mobilitets-
tjdnster och andra parkeringsreducerande atgédrder. Exempel pa atgiarder kan vara fler
cykelparkeringar, duschmdjlighet och lufttrycksstationer for cyklister, uppréttande av samak-
ningsscheman, motivations- och informationskampanjer for exempelvis cykling,
avgiftsbeldggning av bilparkeringar och subventionering av kollektivtrafikkort.
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En gron resplan kan minska parkeringsefterfragan vid arbetsplatser. Foretag kan saledes sjédlva
uppmuntras till att arbeta med atgirder for att minska arbetspendlingen med bil (Trafikkon-
toret, 2013). Nedan foljer ett exempel pa hur en gron resplan tillampats.

4.4.1 Gron resplan for Chalmers i Goéteborg

P& Chalmers tekniska hogskola i Goteborg har aktorerna Chalmersfastigheter, Akademiska
Hus och Johaneberg Sceience Park upprittat en gron resplan for att mojliggora en expansion
av Chalmers campus Johanneberg (Trivector, 2012). I dagsldget finns cirka 3700 anstillda och
9000 studenter pa omradet. De kommande 10-20 aren planeras en expansion av omradet med
cirka 4000 arbetsplatser.

Det rader hog trafikbelastning pad omkringliggande gator i anslutning till Campus Johanneberg
(Trivector, 2012). Bullernivéer och dalig luftkvalitet ar tvd av de stdrsta problemen. En forut-
séttning for expansionen av omradet dr att det sammanlagda resandet med bil till omradet inte
skall dka jamfort med dagens nivéd (Trafikkontoret, 2013). De tre tidigare ndmnda aktorerna
tillsammans med Goteborgs Stad har déarfor forbundit sig till en rad olika atgirder for att und-
vika trafiktillvéxt.

Fastighetsdgarna och Chalmers har bland annat forbundit sig till att inte 6ka det totala antalet
parkeringsplatser. De har dven justerat parkeringsavgifterna sa att det blir enklare att undvika
langtidsprenumeration pa parkering. Vidare har dem forbattrat cykelparkeringar och cykelfaci-
liteter, samt tillimpat subventionering av kollektivtrafikkort fér anstdllda pa resor inom och
utom tjansten (Trivector, 2012).

Goteborgs Stads del av avtalet innebdr bland annat att de skall utoka kollektivtrafikens kapa-
citet, bygga ut hallplatser, anldgga nya cykelbaneforbindelser samt cykelpool. Dessutom ska de
mojliggora for ett gemensamt betalningssystem for kollektivtrafik samt bil- och cykelpool.
Staden forbinder sig ocksa till att behalla mojligheten till genomgaende busslinjer inom omra-
det (Trivector, 2012).
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5 Fallstudie Mandolingatan

Goteborgs Stad har identifierat de tre knutpunkterna i mellanstaden som omraden dér staden
fraimst ska fortatas, Frolunda Torg dr en av dessa. De senaste dren har det investerats kraftigt i
omradet, frimst gillande resecentrumet och handelsytor. I dagsldget dr kopcentrumet det elfte
storsta i landet och det finns tillgang till ett bra 6vrigt serviceutbud (Fastighetsvarlden, 2012).
Tillsammans med nérliggande rekreationsomréden beféster detta Frolunda Torg som ett attrak-
tivt omrade for fortitning (Goteborgs Stad, 2013).

For att belysa konflikten mellan stadens vision och parkeringsregler har ett aktuellt bostadspro-
jekt studerats. Det studerade projektet dr beldget pA Mandolingatan vid knutpunkten Frolunda
Torg. Forutsdttningarna anses representativa for stadens fortatningsvison da det ar beldget vid
en av mellanstadens knutpunkter och skall upprattas pa befintliga parkeringsytor.

I projektet finns en problematik med att uppfylla kraven pé parkeringsplatser. Darfor tillampas
de 16sningar som beskrivs i avsnitt 4.3. Losningarna implementeras etappvis i tre scenarion,
som beskrivs 1 avsnitt 5.3, 5.4 och 5.5.

5.1 Projektspecifikation

Med bakgrund av Goteborgs Stads vilja att fortdta kring knutpunkter i mellanstaden ar det bo-
stadsbolaget Bostad AB Poseidons (Poseidon) ambition att uppfora 580 nya ldgenheter pa
Mandolingatan (A. Gronvall, personlig kommunikation, 27 januari 2015). Till storsta del
kommer bostdderna uppforas pa parkeringsplatsen som idag 16per lings Mandolingatan, men
till viss del dven i anslutning till befintlig bebyggelse, se Figur 5.
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Figur 5 — Den bld markeringen visar omrddet for nybyggnation. Fastigheterna pd véstra sidan av Man-
dolingatan dr den redan befintliga bebyggelsen som ingdr i projektet (Kartbild frdn www eniro.se,
redigerad av F. Edeland 17 mars 2015).
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Projektet planeras att uppforas i sex etapper och inleds med byggnation av ett delvis nedsankt
parkeringshus. Déarefter kommer parkeringen gradvis ersittas med bostdder och verksamhets-
lokaler. For en grafisk illustration av etapperna, se Bilaga 2. Nedan foljer en fordelning av
lagenheter och parkeringsplatser i etapperna.

» Etapp 1 - Byggnation av parkeringshuset precis norr om den planerade rondellen, se
Figur 6. 204 parkeringsplatser kommer byggas bort, samtidigt som det tillkommer 480
stycken nya vid fardigt garage. Detta resulterar i ett nettotillskott pa 276 parkerings-
platser.

» Etapp 2 och 3 - Den nuvarande parkeringens sddra delar bebyggs med bostdder, besta-
ende av 240 ldgenheter. Dessa etapper planeras att utforas i samma skede som Etapp 1.
207 parkeringsplatser forsvinner medan 16 platser tillkommer.

* Etapp 4 - Omrédets nordligaste del bebyggs med 70 ldgenheter. 138 parkeringsplatser
tas bort och 8 tillkommer.

* Etapp 5 - Ovanpa och framfor det nersénkta parkeringsgaraget tillkommer 154 lagen-
heter, samtidigt utgar ytterligare 86 parkeringsplatser.

» Etapp 6 - De befintliga fastigheterna vid Mandolingatan renoveras. P& samma tomt
byggs det servicefastigheter med ldgenheter ovanpa. Totalt tillkommer 125 ldgenheter.

Sammanfattningsvis innebér etapperna ett tillskott pa 504 stycken parkeringar samtidigt som
635 forsvinner. Nettoforlusten blir sdledes 131 parkeringar och det tillkommer 580 ldgenheter.

Figur 6 - Illustrationen visar hur projekt Mandolingatan ska se ut vid fardigstdillande. Skissen dr fram-
tagen av Liljewalls arkitekter.

Redan inledningsvis var det kint att de planerade parkeringarna inte skulle uppfylla gillande
krav (A. Gronvall, personlig kommunikation, 27 januari 2015). Detta da parkeringsgaraget vid
fardigt projekt dels ska forsorja den befintliga bebyggelsen men ocksé nybyggnation, med farre
antal parkeringar dn vad som finns i nuldget.

Detta ér ett medvetet val av byggherren som grundar sig i flera faktorer (A. Gronvall, personlig
kommunikation, 27 januari 2015). En faktor dr den hdga kostnaden for nybyggnation av parke-
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ringsgarage, dir kostnaden per parkeringsplats uppskattas till 400 000 kr. Detta kommer leda
till dyra parkeringsavgifter jamfort med dagens prisnivaer och enligt Gronvall dr da risken for
vakanta platser hog. Ett alternativ till hdga parkeringsavgifter ar att fordela kostnaderna pa alla
hyresgéster genom en hyreshojning, vilket inte ar aktuellt for projektet.

5.2 Tillvagagangsatt

Med hjilp av den beskrivna metoden i avsnitt 4.2 Goteborgs Stads Parkeringstal, har en berék-
ningsmodell for parkeringsbehov och parkeringstal tagits fram for det aktuella projektet vid
Mandolingatan. Goteborgs Stad har sedan tidigare tagit fram ett liknande onlinebaserad formu-
lar, men det bedomdes att en ny projektspecifik modell behovdes. Dels for att kunna berdkna
parkeringsbehov och tillgédng for varje byggnationsetapp, men ocksa for att kunna ta hansyn till
fler parametrar 4n vad som gors i formuléret framtaget av Goteborgs Stad. Exempel pa saddana
parametrar dr bland annat byggnation av studentbostidder och anslutning till en vilfungerande
bilpool (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011). Gemensamt for dessa parametrar ar att
deras inverkan ar svarkvantifierad, det finns i nuldget ingen tydlig dokumentation fran Gote-
borgs Stad. I stéllet ska en bedomning goras vid en sd kallad “sérskild parkeringsutredning”
som kan tillampas i samband med en bygglovsansdkan, se avsnitt 4.2.6.

Med en uppskattning av beroérda parametrars inverkan pé parkeringstalen kan den framtagna
modellen ge en indikation pa hur mycket parkeringsbehovet kan fordndras. Detta redovisas
nedan i tre scenarion som illustrerar hur diverse atgérdspaket paverkar parkeringsbehovet i
projektet. De atgirder som tas med i respektive scenario anses som genomforbara och detta
motiveras till storsta del genom tidigare utférda projekt, se avsnitt 4.3 "Omvirldsexempel pa
parkeringsplatsreducerande atgédrder”. Berdkningarna skall aterspegla det slutgiltiga parke-
ringsbehovet med given fordelning av parkeringsplatser samt sma-, stora- och
studentldgenheter.

5.2.1 Forklaring av berakningsmodell

Berdkningsmodellen berdknar forst ett sa kallat bruttobehov for antalet parkeringsplatser. Detta
gors genom att multiplicera givna parkeringstal med ldgenhetsantal eller verksamhetsytor, for
varje kategori. For att fa det totala bruttobehovet summeras alla kategoriers bidrag.

Med utgangspunkt i bruttobehovet for varje kategori tillimpas sedan parkeringsreducerande
atgirder. Reducering for studentbostdder, kollektivtrafik och samnyttjande gors overskadligt
med en fordandringsfaktor. Denna multipliceras med parkeringsbehovet for varje kategori och
ger ddarmed ett nytt behov. Fordndringsfaktorn grundar sig pa procentsatser som finns motive-
rade i avsnitt 4.3 "Omvérldsexempel pa parkeringsplatsreducerande atgérder” samt i avsnitt 5.4
Scenario 2.

Reducering for bilpool beréknas enligt Trivectors rekommendationer beskrivet i avsnitt 4.3.2.
Antalet parkeringsplatser som en bilpoolsplats ersétter multipliceras med antalet bilpoolsplat-
ser. De ersatta parkeringsplatserna dras sedan ifran pa det totala parkeringsbehovet.

For att uppna en god oversikt for projektet presenteras resultatet etappvis, vilket ar viktigt da
projektet under alla skeden maste tillgodose parkeringsbehovet. Modellen berdknar alltsa ut
hur stor del av behoven och reduceringarna som sker i varje etapp.

5.3 Scenario 1 — utan parkeringsreducerande atgarder

Scenario 1 syftar till att redovisa hur parkeringstalen for omradet ger upphov till ett parke-
ringsbehov. For att ha en bra utgédngspunkt i fallstudien tar Scenario 1 ingen hénsyn till ndgra
parkeringsplatsreducerande atgérder.
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Tabell 4 — Utdrag ur Bilaga 1, tabellen visar etappvis parkeringstillgdng och parkeringsbehov for Sce-
nario 1. Resultatet redovisas i gront eller rott beroende pd om tillgdngen dr stérre dn efterfrdagan eller
inte.

Resultat Scenario 1

Etapp Ackumulerad| Ackumulerat Total
tillgang behov differens
0 549 493 56
1 825 493 332
2 788 565 223
3 634 667
4 504 716
5 418 808
6 418 878

Av Tabell 5 framgar det tydligt att da inga avdrag pa parkeringstalet gors ar projektet langt
ifrdn att uppna gillande parkeringsregler. Redan under Etapp 3 ar parkeringsbehovet storre dn
tillgdngen, vilket vittnar om problematiken i projektet.

5.4 Scenario 2 — med atgarder inom tomtgransen

Enligt Scenario 1 var behovet for parkeringsplatser langt stérre dn tillgdngen. Darfoér visar
Scenario 2 hur reducerande atgirder kan péaverka parkeringskravet. Tillgang till “god kollektiv-
trafik”, en vél fungerande bilpool, samnyttjande av parkeringar samt lagre parkeringskrav pa
studentbostéder ar fyra faktorer som verkar for ett sdnkt parkeringsplatskrav.

Omradet kring Frolunda Torg klassificeras i dokumentet “Véagledning for parkeringstal i de-
taljplan och bygglov” som ett omrade med “ganska god tillgidnglighet” till kollektivtrafik. Med
“god tillginglighet” till kollektivtrafik kan ett avdrag pa 10 procent pa parkeringstalet tillam-
pas (Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret, 2011). Definitionen av “god kollektivtrafik”
innebér att boende har maximalt 30 minuters resvég till hdlften av kommunens arbetsplatser. I
dagslaget, enligt Vasttrafiks tidtabeller, tar det mindre 4n 30 minuter mellan Frélunda Torg och
centrala Goteborg, vilket kan verka for en dndrad klassificering av tillgdngligheten. Da stadens
vision ar att omradet kring Frolunda Torg skall bli ett omrade klassificerat som ett med “god
tillgdnglighet” pa sikt, kan det vara ocksé vara rimligt att i en sérskild parkeringsutredning fa
tillgodordkna sig en sdnkning av parkeringstal med 10 procent (Goteborgs Stad, 2013).

Flera kommuner i Sverige ger idag tillatelse att reducera parkeringstal vid inférande av bilpool.
Goteborgs kommun beskriver i ”Végledningen till parkeringstal” att bostdder med tillgang till
en vl fungerande bilpool kan fa ett reviderat parkeringstal (Stadsbyggnadskontoret, Trafik-
kontoret, 2011). Trots detta finns inget tydligt regelverk for hur mycket parkeringstalet kan
reduceras, vare sig i Goteborg eller i andra kommuner. Flera andra kommuner har valt att sétta
en procentsats for ett maxvarde, vilket kan tillimpas genom en séirskild parkeringsutredning.
(Taby kommun, 2013), (Lunds kommun, 2013), (Malmé stad, 2011), (Linkdpings kommun,
2012). I avsnitt 4.3.2 “Bilpools inverkan péa parkeringsbehov” pavisar en studie utford av Tri-
vector att en bilpoolsbil kan ersétta upp till fem privata bilar. Denna reducering anvinds i
Scenario 2 och 10 bilpoolsplatser infors dir varje bilpoolsparkeringsplats ersitter fem vanliga.
Saledes reduceras 40 parkeringsplatser i Scenario 2 pa grund av inférande av bilpool.

Studentldgenheter kan enligt Géteborgs Stad parkeringsvigledning sdarbehandlas (Stadsbygg-

nadskontoret, Trafikkontoret, 2011). P4 samma sétt som med bilpool finns inget uttalat
regelverk for hur stor minskning som kan anvéndas i berékningar. Istdllet ska detta bedomas i
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en sirskild parkeringsutredning. Det finns flera exempel i Goteborg dir byggnation av student-
bostdder har fatt anvdnda reducerade parkeringstal, se avsnitt 4.3.7. I Scenario 2 anvinds
darfor parkeringstalet 0,15 parkeringar per studentldgenhet.

Trots att “Parkeringsvigledningen” inte rekommenderar samnyttjande av boendeparkeringar
tillampas 1 Scenario 2 en samnyttjandegrad pa 10 procent. Detta motiveras med att beldgg-
ningsgraden pa parkeringsplatsen i dagsldget endast uppgar till 69 procent (M. Malmros,
personlig kommunikation, 20 februari 2015). Dessutom anses Mandolingatan ha liknande for-
utsdttningar som Selma Lagerlofs Torg, dar 10 procent reducering anvinds. For
boendebesdkare och verksamheter tillimpas en reduceringsgrad pa 15 procent. P4 grund av att
boendeparkeringar dominerar ar natten dr den mest kritiska tidpunkten for samnyttjande. Dér-
med kan 15 procents reducering anses som ett konservativt varde, enligt modellen beskriven i
avsnitt 4.3.6.1.

Tabell 6 - Utdrag ur Bilaga 1, tabellen visar resultatet etappvis for Scenario 2. Till skillnad frdn Tabell
5 redovisas hdr dven gjorda reduceringar for varje etapp.

Resultat Scenario 2

Ackumulerade . .
I Ackumulerat Reducering per etapp Ackumulerat] Parkerings-
Etapp tillgangliga bruttobehov nettobehov | differens
parkeringar Studentbostader |Kollektivtrafik |Samnyttjande |Bilpool
0 549 493 0 44 48 0 402
1 825 493 0 0 0 0 402
2 788 565 0 5 7 0 461
3 634 667 0 8 10 20 526
4 504 716 0 4 5 0 566
5 418 808 13 6 9 0 631
6| 418 878 16 4 7 20 654
Summa 29 71 85 40
Total. 224
reducering -

Enligt Tabell 6 ger atgirdspaketet i Scenario 2 en minskning av parkeringsbehovet med 224
platser. Trots dessa reduceringar saknas det 236 parkeringsplatser for att uppna det berdknade
parkeringsbehovet.

5.5 Scenario 3 — med samarbetsatgarder utanfor
tomtgransen

Utover atgédrderna i Scenario 2 kan det finnas mojlighet till nyttjande av nérliggande parke-
ringar pa Norra Dragspelsgatan. Dessa parkeringar tillhandahas av Bostadsbolaget AB och
enligt fastighetsforvaltare Tobias Odsvik (personlig kommunikation 24 februari 2015), finns
det pa Sodra och Norra Dragspelsgatan 220 vakanta parkeringsplatser, se Figur 7. Sédra Drag-
spelsgatan ligger utanfor den tillditna radien for parkeringsnyttjande, 400 meter, och kan
séledes inte tillgodordknas for projektet vid Mandolingatan (Stadsbyggnadskontoret, Trafik-
kontoret, 2011).

Eftersom bdde Poseidon och Bostadsbolaget AB ingér i den allménnyttiga koncernen Framti-
den AB, bor en hogre belaggningsgrad av parkeringarna gynna samtliga aktorer. Da cirka
hilften av de vakanta platserna antas befinnas pa Norra Dragsspelgatan tillskrivs Scenario 3,
100 extra parkeringsplatser.
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Figur 7 — Ilustration over vart Norra och Sédra Dragspelgatans parkeringar dr placerade i forhdllande
till projekt Mandolingatan projektet (Kartbild fran www .eniro.se, redigerad av F. Edeland 17 mars
2015).

Tabell 7 visar att parkeringsunderskottet blir 136 platser efter tillgodorédknade av 100 utav Bo-
stadsbolagets AB vakanta parkeringsplatser. Samma motivering for reduceringar som i
Scenario 2 anvinds.

Tabell 7 — Utdrag ur Bilaga 1, tabellen visar resultat etappvis for Scenario 3. Ackumulerade tillgingliga
parkeringar tillskrivs 100 extra platser i Etapp 0.

Resultat Scenario 3

AclfurTuIe.r ade Ackumulerat Reducering per etapp Ackumulerat] Parkerings-
Etapp tillgangliga bruttobehov nettobehov | differens
parkeringar Studentbostadder |Kollektivtrafik [Samnyttjande (Bilpool
0 649 493 0 44 48 0 402 247
1 925 493 0 0 0 0 402 523
2 888 565 0 5 7 0 461 427,
3 734 667 0 8 10 20 526 208|
4 604 716 0 4 5 0 566 38
5 518 808 13 6 9 0
6 518 878 16 4 7 20
Summa 29 71 85 40
TotaI. 224
reducering -

5.6 Sammanfattning av fallstudie

Genom att folja Goteborgs Stads vigledning for parkeringstal visar Scenario 1 att projektet ar
langt ifran att uppfylla gillande krav for parkeringsplatser. Trots att Scenario 2 identifierar och
tillampar alternativa 16sningar kommer projektet fortfarande inte né kravet. Detta visar att pro-
jektet har svart att uppfylla stadens krav inom tomtgransen, med géllande plan. Genom att i
Scenario 3 anvédnda parkeringsplatser pa nérliggande tomtmark s& ndrmar sig projektet stadens
krav.

25



Parkeringsbehovet skulle kunna justeras ner ytterligare med mindre forsiktiga antaganden ro-
rande reduceringsatgirderna. Samnyttjande av parkeringar dr en 16sning som eventuellt skulle
kunna anvéndas i storre utstrdckning. Detta hade dock behdvt en noggrann beldggningsstudie
for att kunna motiveras. Reducering av parkeringsplatser paverkas kraftigt av samnyttjande-
graden, vilket kan motivera en sadan studie.

Det beskrivs i avsnitt 4.3.2 att Malmd kommun i storre utstrdckning minskar kravet pa parke-
ringsplatser som en foljd av en vil fungerande bilpool, jamfort med Goteborg. I Scenario 2 har
konservativa antagen gjorts och det lagre talet, givet i Trivectors utredning gillande bilpool,
har valts. Mgjligen hade fler bilpoolsplatser kunnat implementeras och diarigenom sénka parke-
ringsbehovet ytterligare. Intresset for bilpool hos boende dr dock svéart att avgdra och kriaver
ytterligare studier.

5.6.1 Forslag pa vidare I6sningar

Projektet Mandolingatan skulle d&ven kunna né upp till parkeringskraven om annu fler narlig-
gande parkeringsplatser, som de pad Sodra Dragspelsgatan, kan nyttjas i Scenario 3. For att
detta ska vara mdjligt maste de boende fa en langre stricka dn 400 meter till sin parkerings-
plats.

Konsekvenser av en 16sning som inkluderar nyttjande av nirliggande parkeringar kan vara att
de nérliggande tomterna hindras fran nyexploatering, d& dessa parkeringsplatser kommer vara
oronmérkta for de boende pa Mandolingatan. Dérfor ses en investering i ett gemensamt parke-
ringsgarage eller parkeringsdick mellan Poseidon och Bostadsbolaget AB som en battre
framtida 16sning. En sddan 16sning kan dessutom utvecklas eller avvecklas for att mota ett
fordndrat framtida parkeringsbehov. Darigenom skapas en flexibel 16sning som kan 16sa da-
gens problematik, samtidigt som den &r anpassningsbar till framtida fordndringar av
efterfragan.

Enligt scenariona ovan ar det svart for projektet att nd ambition om antal ldgenheter med gél-
lande regelverk for stadens parkeringskrav. For att uppnd en lyckad fortdtning, i linje med
stadens visioner, krdvs det antingen mer samverkan mellan markagare och exploatorer eller ett
andrat regelverk.
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6 Diskussion

Goteborg star infor en stor inflyttning de kommande 20 aren. For att tillgodose den védxande
befolkningens behov, har staden tagit fram en vision for stadsutveckling. Denna ér fastlagd och
formulerad i de styrdokument som behandlas i kapitel 3. Visionen &r en politiskt blockover-
skridande 6verenskommelse, vilket skapar langsiktighet for inblandade aktorer. For att na upp
till de méal som visionen genererar, kommer Goteborgs Stad behova genomféra manga och
stora bygg- och infrastrukturprojekt.

Samtidigt som urbanisering skapar en storre efterfrigan pd bostdder finns sedan tidigare ett
underskott. I ett led mot att motverka bostadsbristen méste staden tillhandahalla ratt verktyg
for exploatorer och aktdren inom branschen. Enligt visionen ska en stor del av tillvixten ske
genom fortitning av mellanstaden. Detta ska mestadels ske genom exploatering av befintliga
markparkeringar. Déarfor blir dokumentet ”Végledningen till parkeringstal vid detaljplan och
bygglov” ett viktigt verktyg vid fortsatt fortdtning av staden. Foljande diskussion utgar fran att
stadens vision om Goteborg 2035 skall uppfyllas och resonemang och slutsatser fors darefter.

6.1 Motsagelser mellan visioner och regelverk

Trots att visionen och parkeringsvigledningen dr samtida, finns tydliga motsédgelser. Visionen
star for ett progressivt tankesitt genom viljestyrd stadsplanering, till skillnad fran parkerings-
vigledningen som ar mer prognosstyrd. Dessa motsédgelser skapar troghet i stadsutvecklingen,
da parkeringstalen grundar sig pa dagens behov och inte stadens vision for framtiden. Dérige-
nom riskerar regelverket att motverka mdjligheten att nd stadens vision om fortdtning. Da
dessa dokument inte korrelerar med varandra minskar mojligheten att nyttja parkeringsytor i
mellanstaden, for att pa ett effektivt sitt utveckla staden.

Om parkeringstalen fordndras, for att till storre del folja viljestyrd stadsplanering kommer da-
gens parkeringsbehov inte kunna tillgodoses. Det bilberoende samhillet som till stor del
skapades under 50- och 60-talen lever kvar dn idag, vilket ar tydligt i Goteborg dér bilen &r det
mest anvinda transportmedlet. Genom fortdtning kommer redan exploaterad mark tas i bruk,
dér en vanlig marktyp &r parkeringsytor (Goteborgs Stad, 2014:1). Nér boende i mellanstaden
flyttade till detta omrade fanns god tillgdng pa parkering. Déarfor uppkommer fragestédllningen
huruvida boende i befintlig bebyggelse har ritt att behalla sina parkeringsplatser vid nyexploa-
tering.

Att parkeringsplatser forsvinner for att ge plats at staden att vixa skapar en konflikt mellan de
boende i omradet och stadens fortdtningsmal. For att undvika problematiken kan staden sorja
for olika parkeringstal for nybyggnation respektive befintliga fastigheter. Darmed paverkas
inte de redan boende i omradet. Genom att dela upp omradet efter nyproducerade fastigheter
med ldgre parkeringstal och &ldre fastigheter med bibehallna, hogre parkeringstal, kan fortét-
ning inte ske i tillrdcklig utstrdckning for att uppnd malen. Enligt rapportens avgriansningar
tillaimpas samma parkeringstal pa befintliga fastigheter som pa nybyggnation. Eftersom fall-
studien visar att det &r svart att uppnd mélen med gemensamma regler, hade det foljaktligen
varit 4nnu svarare med skilda parkeringstal.

Att skapa forutsdttningar for boende att parkera i den utstrackning som sker idag skulle inne-
bira att stora markarealer behdver tas i ansprak och staden skulle sdledes vara tvungen att vixa
utanfor mellanstaden. Detta foljer inte visionen for stadsutveckling och dessutom skulle inte de
kollektiva fordelarna, bland annat tillgang till handel och service, kunna tillgodoréknas.

27



6.2 Mojliga forandringar av regelverk — prognos till
viljestyrt

Tidigare i diskussionen har det identifierats att det maste till regelfordndringar géllande parke-
ringstal for att undvika motsidgelser mellan stadens vision och regler for etablering av
parkeringsplatser. Vidare innebér det att dessa regelverk maste fordndras fran att vara prognos-
styrda, till att bli helt eller delvis viljestyrda. Nedan diskuteras de fordndringar som rapporten
med tillhérande fallstudie identifierats som nédvandiga och tillimpbara.

6.2.1 Forandrad geografisk indelning

Mellanstaden fyller en central roll i Géteborgs fortdtningsprogram, och bor darfor vara en del
av den geografiska indelning som ligger till grund for stadens parkeringstal. I géllande vagled-
ning for parkeringstal tillhor merparten av mellanstaden det som geografiskt klassificeras
sdsom den minst tita bebyggelsen under kategorin “6vriga Goteborg”. Med en sddan klassifi-
cering genereras de hogsta parkeringstalen for flerbostadshus enligt regelverket, vilket blir
problematiskt vid fortdtning. Om mellanstaden istillet blir en egen geografisk indelning kan
parkeringstalen justeras efter de visioner som finns for dessa omraden.

Genom fallstudien vid Mandolingatan blir problematiken och behovet pataglig. Trots att pro-
jektet ligger vid en av de foreslagna knutpunkterna, sé klassas omradet vid Frolunda Torg som
“Ovriga Goteborg”. Detta generar parkeringstal som inte gar att uppna vid fortatningsprojekt i
enlighet med visionen for mellanstaden och dess knutpunkter. Trots tillimpning av parkerings-
reducerande mobilitetslosningar, dr det uppnddda parkeringstalet langt ifrdn att uppfylla
géllande norm.

6.2.2 Kvantifiering av studentbostaders parkeringstal

I arbetet med dagens regelverk finns faktorer som hanteras i projekt likt de vore vedertagna
normer. Studentbostidder ar ett sadant exempel. Inget av de i rapporten studerade studentbo-
stadsprojekten i Goteborg har uppfyllt ordinarie parkeringstal for flerbostadshus. Déarigenom
har samtliga studentbostadsprojekt kravt en sdrskild parkeringsutredning for att fa ett parke-
ringstal fastslaget for det aktuella projektet. Att utreda faktorer som visar sig sluta upp i
likvardiga resultat oavsett projekt dr bade tid- och resurskravande, utan att i dessa fall leda till
en unik bedémning.

Genom att studera nyproduktion av studentbostdder under de senaste aren, har det visats att
parkeringstalen skiljer sig ytterst lite beroende av omgivande faktorer sdsom ldge och kollek-
tivtrafik. Istdllet dr det faktumet att det ror sig om just studentbostidder som ar den justerande
faktorn. Dérigenom anses det vara tillimpbart att kvantifiera ett parkeringstal som &r giltigt for
samtliga studentbostdder i Goteborg. En sddan kvantifiering skulle vara ett fortydligande i
bygglovsprocessen och ddrmed vara en del i att forenkla och forkorta de processer som nypro-
duktion innebar.

6.2.3 Fortydligande kring samnyttjande av parkeringsplatser

En ytterligare identifierad kategori som behover fortydligas och fordandras i parkeringspolicyn,
ar mojligheten till samnyttjande av parkeringsplatser. Det skrivs i stadens parkeringsvigled-
ning att det dr generellt olampligt for boende att samnyttja parkeringar da de bor ha tillgang till
parkering dygnet runt. Limplighetsbedomning att samnyttja annat 4n boendes parkeringar gors
fran fall till fall i en sérskild parkeringsutredning.

Samnyttjande behdver inte alltid vara oldmpligt, det kan vara en effektiv metod for att nd en
hog beldggning eftersom behovet av en parkeringsplats inte alltid uppstar samtidigt. I den
framtida mellanstaden kommer troligen en mindre andel medborgare dga egen bil. De som
fortsatt har egen bil kommer da vara de som behdver den och anvinder den dagligen. Exemplet
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som behandlas i Scenario 2 visar att en liten andel samnyttjande kan leda till en stor reducering
av antalet parkeringsplatser.

En grundsten for att f4 samnyttjande att vil fungera att inte 6ronmaérka platser for olika dnda-
mal. Vidare dr kombinationen av olika verksamheter och boende ett effektivt sétt att dka
mojligheten till samnyttjande. Detta &r en aspekt som bor belysas mer i planarbetet med mel-
lanstaden for att bidra till effektivare markanviandning. Dérmed bor parkeringsvégledningen
uppmuntra istillet for att avrada fran samnyttjande och dven fortydliga hur det pa basta sétt bor
ske.

6.2.4 Reglering av mobilitetslosningen bilpool

Som tidigare konstaterat maste det till en fordndring av ménniskors resvanor, for att lyckas
med fortdtning. Detta innebdr att staden maste sékerstilla att alternativa fardsétt tillgodoses
med bibehéllen mobilitet. For att né ett regelverk géllande parkeringsplatser, som dr mojligt att
tillimpa i kommande fortitningsprojekt, kommer dven mobilitetslosningar behdva kvantifieras
och framhdvas som standardiserade 16sningar.

Bilpool dr en mobilitetslosning som redan idag &r viletablerad i Goteborg. Det finns manga
malgrupper for en bilpool, vilket gor den attraktiv under varierade tider pa dygnet, savél varda-
gar som helger. Under arbetstid anvénds bilpooler mestadels av néringslivet, medan kvéllstid
och helger framst beldggs av privatpersoner. I ett framtida Goteborg dar en allt storre andel av
befolkningen arbetspendlar kollektivt, kommer bilpool vara ett attraktivt alternativ till egendgd
bil, och resultera i ett storre kundunderlag for respektive bilpool.

For att frimja utbyggnaden av bilpooler i Goteborg, kan detta regleras i stadens parkeringsreg-
ler. Idag kan bilpool eventuellt reducera parkeringskravet i ett bygglov, vilket i sadant fall
regleras genom en sérskild parkeringsutredning. For att jobba viljestyrt i linje med stadens
visioner, bor bilpooler istillet vara reglerat som ett krav vid nyproduktion av bostdder och lo-
kaler. Detta genom att infora ett kvantitativt minimikrav pa bilpoolsplatser per lagenhet likt de
traditionella parkeringstalens enhet, parkering per ldgenhet. Vidare bor krav pa varaktighet
inforas for att en sddan 16sning kan garanteras over tid. Da kan en del av bilbehovet erséttas av
bilpooler, med bibehallen mobilitet. Den besparing som byggherren gor, genom att bygga férre
parkeringsplatser, kan anvindas for att subventionera de boendes abonnemangskostnad for
bilpoolen, och ddrigenom uppmuntra till fordndring av resvanor.

6.2.5 Overgripande forindringar av regelverket

Utover de specifika fordndringarna som diskuterats ovan sa behovs ytterligare overgripande
forandringar, for att verkligen mojliggora stadens vision. Det som anses behovligt, vilket pavi-
sas i fallstudien, a4r en nedjustering av de Overgripande nivderna péd parkeringstal for
flerbostadshus i mellanstaden. Detta for att regelverket ska mojliggora att visionen om fortét-
ning kan uppnés. Detta gynnar ockséd de i dokumentet K2020 beskrivna malen géllande ett
mindre bilberoende resande.

Trots tilldmpning av mobilitetslosningar, kombinerade bostadstyper och fornyad geografisk
indelning, s& kommer det fortfarande krdvas en nedjustering av parkeringstal for att uppna
fortdtningsvisionen och ett generellt minskat bilberoende. En ytterligare f6ljd av visionen om
fortdtning &r att fler invanare skall nyttja farre parkeringsplatser. Tillgdngen pa parkeringsplat-
ser kommer alltsd i framtiden vara mer begrinsad 4n vad den &r idag. Samtidigt kommer den
vixande befolkningen, med dagens synsitt, leda till en hogre efterfrdgan pa parkeringsplatser.
Med dagens regelverk kan en parkeringsplats i ndra anslutning till bostaden nistintill ses som
en rittighet. Detta synsétt maste fordndras for att mojliggora stadens fortdtningsvision. Det
kollektiva resandet bor siledes ses som det priméra transportmedlet medan bilen kan ses som
ett alternativ resesitt, for dem vars behov inte ticks av mobilitetslosningar.
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Mainniskors resvanor kommer troligen inte att fordndras i samma takt som stadsutvecklingen.
Med dagens regelverk, siktar manga byggherrar idag endast pa att uppnad det minimikrav pa
parkeringar som kravstélls enligt parkeringsnormen. Dessa minimikrav ticker oftast det fak-
tiska behovet som senare uppstar. Vid tillimpning av de fordndringar som foreslas i avsnitt 6.2
i kombination med att stadens vaxer, skulle tillgdngen pa parkeringsplatser minska.

Ovanstaende scenario, dér efterfragan pa parkeringsplatser under en 6vergangsperiod &r storre
an utbudet, kan leda till att privata aktorer bygger fler parkeringar dn vad stadens vision finner
lampligt. Detta d& det kan finnas en ekonomisk l6nsamhet i att tillgodose marknadens efter-
frdga. Staden maste darfor sdkerstilla att dessa aktorer inte bygger markparkeringar eller
skrymmande parkeringsdick i stor utstrackning, vilket skulle dventyra visionen om fortdtning.
Vidare ar det darfor ocksa viktigt att staden, genom detaljplaner och regelverk, tydligare regle-
rar hur stor yta som far tas i ansprak for parkering.

6.3 Optimering av lagenhetstyper i bostadsprojekt

I stadens vision om fortitning finns tydliga mél om att uppna en vélfungerande blandstad.
Detta kan dven ge fordelaktiga effekter i problematiken kring parkeringsetablering, genom en
smartare strategi kring byggnation av studentldgenheter.

Da sma ldgenheter och studentligenheter medfor ett ldgre parkeringstal jamfort med storre
lagenheter finns fordelar i att kombinera dessa i samma fastighet. Darigenom nas ett lagre to-
talt parkeringstal for den fastighet som annars bestatt av enbart storre flerrumslidgenheter. Idag
byggs ofta studentbostidder i separata fastigheter, likt exemplen i avsnitt 4.3.7.1. Som beskrivet
i avsnitt 4.3.7 beslutas oftast mycket 1aga parkeringstal for studentbostdder. Darmed ar parke-
ringsetablering sillan en problematik i sidana projekt.

Studentbostiders ldga parkeringstal bor darfor istillet nyttjas i projekt med stora ldgenheter dar
parkeringsbehovet faktiskt utgdr en problematik. Genom att kombinera olika lagenhetstyper
blir det totala parkeringstalet for fastigheten eller projektet lagre 4n om studentldgenheter inte
hade inkluderats. Ddrmed 6kar mojligheten att tillgodose parkeringsbehovet inom tomten.

Enligt den problematik som rapporten behandlar finns ofta ett underskott av parkeringsytor i
fortitningsprojekt. Aven om en viss yta avsitts for parkering si uppstar vanligen ett etable-
ringskrav pa parkering som dr storre dn den yta som anses ldmplig att upplata till
parkeringsplatser. Darigenom géar det inte att tillgodose kraven med enbart markparkeringar.
Istillet krdvs ndgon form av parkeringslosning som anviander marken effektivare sdsom parke-
ringsdack.

Desto fler parkeringsplatser som ska rymmas péa en viss yta, desto dyrare blir parkeringarna.
Detta kan ses som en marginalkostnad som okar i takt med kravet pa antal parkeringsplatser
som ska tillgodoses. Genom att sdnka det genomsnittliga parkeringstalet for en fastighet kan
dédrmed dessa “marginalparkeringar” bli férre, vilket i sin tur ger en ldgre totalkostnad for par-
keringsetablering. Alltsd skulle en jimnare fordelning av studentbostider kunna vara en
overgripande kostnadsbesparande atgéard.

6.4 Utveckling av mobilitet

Goteborg Stad utvecklar redan idag kollektivtrafiken enligt visionen K2020, vilket beskrivs i
avsnitt 3.2.4. For att klara av att genomfora ovanstdende fordndringar gillande méanniskors
resvanor krévs att staden tillgodoser vil fungerande alternativ. Det kan bli politiskt avgdrande
huruvida opinionen blir positiv till férdndringen eller inte. I denna fordndring av mobilitet ar
kollektivtrafik kdrnan. For att sdkerstélla att utvecklingen gar i linje med stadens 6kade befolk-
ning och resebehov anses det viktigt med noggrann uppfoljning av utvecklingsplanen. Vidare
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anses det viktigt att kommunicera denna utveckling till resendrer for att skapa fortroende for
kollektivtrafikens potential som erséttning till bil.

Som ett led i att fordndra invanarnas resvanor, kan ett pilotprojekt féra utvecklingen framat.
Projektet pA Mandolingatan, beldget vid en av mellanstadens knutpunkter, ar ett bra exempel
dér det finns goda forutséttningar for att uppna stadens visioner. Genom att tillimpa bade bete-
endefordndrande atgérder och mobilitetslosningar i ett atgérdspaket, likt den grona resplan for
Chalmers som berors i avsnitt 4.4.1, kan en helhetslosning skapas. Ett vél fungerande projekt
skulle kunna ligga till grund for dels dndrade parkeringstal men dven dndrade resvanor och syn
pa mobilitet hos de boende i mellanstaden.

Genom ett sadant pilotprojekt kan invénare se hur man pa alternativa sétt kan resa flexibelt
utan att vara i behov av egen bil. Detta kan vara en viktig del i att skapa en positiv opinion for
de fordndringar och fornyande som staden star infor. For att manniskor ska kénna tillforlit till
alternativa resesitt och diarigenom véga ta steget och sélja den egna bilen, kan ett pilotprojekt
vara avgdrande.

6.5 Fran parkeringspolicy till mobilitetspolicy

Fallstudien visar tydligt att dagens parkeringstal inte dverensstimmer med visionerna for mor-
gondagens Goteborg, d& projektet har svart att uppfylla parkeringsplatskraven.
Diskussionskapitlets forslag pa forandring av regler och normer géillande parkeringsetablering
anses bade genomforbara och nddvéndiga. Detta for att mojliggéra den expansiva tillvaxt som
planeras den kommande 20-arsperioden. Genom att tillimpa foreslagna fordndringar av regel-
verket kan bilen med tillhérande parkering bli en mindre del av manniskors mobilitetsbehov.
Diarmed kan parkeringspolicyns roll som planeringsverktyg for staden ifragaséttas. Istéllet bor
en ny mobilitetspolicy upprittas och ersétta parkeringspolicyn som végledning till sdvil parke-
ringstal som bilpool- och kollektivtrafikreglering.

En sddan overgripande fordndring kan 6ppna upp for ett fordndrat synsitt hos savil tjanstemén
pa trafikkontoret och stadsbyggnadskontoret som hos exploatorer. Forhoppningsvis kan de
tillsammans etablera dessa mobilitetslosningar pa ett sitt som skapar acceptans bland medbor-
garna. En sddan mobilitetspolicy med tillhdrande regelverk har béttre forutsittningar for att
folja stadens visioner och uppfylla dess malsittning géllande fortitning. Det regelverk som
senare blir produkten av mobilitetspolicyn kan utgdra ett verktyg som mojliggor viljestyrd
stadsplanering, vilket anses vara en forutsittning for att nd stadens vision.

Genom att fordndra synsétt pd vad mobilitet innebér i vardagen, kan en sddan policy frimja en
stadsutveckling som é&r socialt, ekologiskt och ekonomiskt héllbar.
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7 Slutsats

Med utgéngspunkt att stadens vision om fortdtning skall uppfyllas inom given tidsram kommer
det krdvas omfattande fordndring i sdvil Goteborgs planarbete som regelverk. Dagens regel-
verk for parkeringsetablering vid nyproduktion anses inte avspegla visionen for Géteborg och
den planerade utvecklingen av mellanstaden.

Vidare anses foreslagna fordndringar i regelverket for parkeringsplatser vara del i en dvergri-
pande 16sning for att uppnd den produktionstakt som krdvs. Bilens roll som primaért
transportmedel méste avta samtidigt som mobilitetslosningar i storre utstrackning behover ingé
i framtidens persontransporter. Darfor anses foreslagen policyfordndring till en mobilitetspo-
licy som en forutsittning for att bemdta de utmaningar som fortitning av mellanstaden innebér.

Vi kan konstatera att staden befinner sig i en brytpunkt dér visionerna arbetar for fordndrade
resvanor for stadens invanare. Det finns risk for att denna brytpunkt kan leda till en problema-
tisk intressekonflikt ndr stadens invénare behover anpassa sig till nya synsitt for
persontransport. Denna utmaning anses kunna bli avgdrande for Goteborgs framgang med
malet om en fortitad stad och ses darfor lamplig for vidare studier.

7.1 Avslutande kommentarer

Den problematik med tillhérande utmaningar som beskrivs i rapporten dr del av en mycket
storre helhetsbild. Utvecklingen som Goteborg star infor innefattar méngder med faktorer uto-
ver parkeringsfragan. Flera av dessa har varit aktuella under arbetet med rapporten och lett till
mycket intressanta diskussioner. Ménga av dessa utmaningar ar minst lika avgérande for sta-
dens utveckling och fortdtning som parkeringsproblematiken. Med avseende pa rapportens
syfte och mél hamnar dock dessa &mnen utanfor rapportens avgransningar.

Under arbetets gang har tydliga kopplingar mellan parkeringsproblematik och andra omraden i
Goteborgs stadsutveckling identifierats. Som exempel ar parkeringsproblematiken i mellansta-
den direkt paverkad av Vistlinken och Vistsvenska paketet. Detta vittnar och har gett insikt
om komplexiteten kring stadsutveckling i sin helhet. Med detta sagt ser vi flertalet &mnen som
i kombination ldmpar sig vél for fortsatta studier.

Rapporten ar skriven ur ett relativt tekniskt perspektiv med fokus pa att 16sa de utmaningar
som uppstar kring parkeringsetableringen vid fortdtning. Vi stéller oss 6dmjuka till att proble-
matiken rorande parkeringsplatser dr mycket storre &n sd. Bade sociala och ekonomiska
utmaningar ses som lika viktiga att utreda, men berdrs endast ytligt i rapporten. I kombination
med tekniska och planméssiga utmaningar kan dessa bli viktiga i en vidare diskussion och
utveckling av mer overgripande fragestillningar géllande stadsutveckling.

Den fallstudie som rapporten behandlar grundar sig i ett projekt dér ett allmannyttigt bostads-
bolag dr byggherre. Privata aktorer har sannolikt andra incitament &n allminnyttiga
bostadsbolag, vilket inte beaktas ndrmre i denna rapport. De privata bolagens intresse i att ex-
ploatera i enlighet med visionen ar inte behandlat och skiljer sig troligtvis fran de
allménnyttiga bolagens incitament. Dynamiken mellan olika aktorer ar givetvis viktigt och ses
ocksa som dmne for vidare studier.

32



Kallforteckning

Bostadsdepartementet. (1989). SOU 1989:23. Stockholm: SOU.

Fastighetsvarlden. (2012, 10 12). 12 Storsta kopcentrumen. Hamtad 4-21-2015, fran:
http://www.fastighetsvarlden.se/insyn/topplistor/12-storsta-kopcentrumen/

Formas. (2012). Miljonprogrammet - utveckla eller avveckla? Stockholm.

Frykberg, K. J. (2007). Detaljplan for bostdder mm. vid Eklandagatan, f.d. Matematiskt
centrum. Goteborg: Goteborgs Stad.

Goteborgs Stad. (2009:1, 10 08). Goteborgs parkeringspolicy. Goteborg, Vistra Gotaland,
Sverige. Himtad 05-01-2015, fréan:
http://www?2.trafikkontoret.goteborg.se/resourcelibrary/Parkeringspolicy20091008.pdf

Goteborgs Stad. (2009:2, 04 03). Kollektivtrafikprogram for Géteborgsregionen. Goteborg,
Vistra Gotaland, Sverige.

Goteborgs Stad. (2013, 02). Mellanstadens utbyggnadspotential. Goteborg, Vistra Gotaland,
Sverige.

Goteborgs Stad. (2014:1, 02). Strategi for utbyggnadsplanering Goéteborg 2035. Goteborg,
Vistra Gotaland, Sverige.

Goteborgs Stad. (2014:2, 04 01). Stadsutveckling 2035. Goteborg, Vistra Gotaland, Sverige.

Goteborgs Stad. (2014:3, 02 10). Gronstrategi for en tit och gron stad. Goteborg, Vastra
Gotland, Sverige.

Goteborgs Stad. (2015). Ordbok for stadsutvecklare. Goteborg, Véstra Gotaland, Sverige.

Innovativ Parkering. (2013, 03 26). Faq. Hamtad 03-26-2014, fran:
http://www.innpark.se/om-faq.php

Kvale, S., & Brinkmann, S. (2009). Den kvalitativa forskningsintervjun (Andra upplagan ed.).
Lund: Studentlitteratur.

Kalmar kommun. (2012, 08). Parkeringsnorm for Kvarnholmen och Malmen. Himtad: 03-26-
2015, fran:

http://www kalmar.se/Kalmar%20kommun/Demokrati/Politik/KS/HandlingarK SAU/2013KS
au/130129/Handlingar/04 Parkeringsnorm_Kalmar centrum Malmen.pdf

Landskapsgruppen. (2014, 12 16). Parkeringsbehov i ny detaljplan: Selma Lagerlofs Torg,
Goteborg. Goteborg.

Link&pings kommun. (2012, 02). Parkering i planering och bygglov. Linkoping.
Lunds kommun. (2013). Parkeringsnorm for cykel och bil i Lunds kommun. Lund.
Lovkvist, C. (2011, 02). Bilarna ska bort - men vart da? Goteborgs-Posten .
Malmo stad. (2011). Parkeringspolicy och Parkeringsnorm. Malmo.

Malmo Stad. (2015, 03 26). Fullriggaren. Hamtad 03-26-2015, fran:
http://malmo.se/fullriggaren

SFS 2010:900. Plan- och Bygglag. Himtad 04-21-2015, fran Riksdagen,
http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-Lagar/Lagar/Svenskforfattningssamling/Plan-och-
bygglag-2010900 sfs-2010-900/

Socialdepartementet. (2010). Plan- och bygglag (2010:900).

Stadsbyggnadskontoret Goteborg. (1998). Parkeringsnormer for Goteborg 1996. Goteborgs
Stad, Stadsbyggnadskontoret, Goteborg.



Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret. (2011, 10 31). Végledning till parkeringstal vid
detaljplaner och bygglov. Goteborg, Vistra Gotaland, Sverige.

Stadsbyggnadskontoret Goteborg. (2014, 09). Detaljplan for omrade vid Selma Lagerlofs torg,
etapp 1 inom stadsdelen Backa i Goteborg. Goteborg, Vistra Gotaland, Sverige.

Stockholm Stad. (2013). Parkeringsplan mars 2013. Stockholm: Stockholm Stad.

Sunfleet. (2015:1, 03 26). Vad dr en bilpool? Hamtad 03-26-2015, fran:
https://www.sunfleet.com/om-bilpooler/

Sunfleet. (2015:2, 03 26). Ovriga dokument och filer. Himtad 03-26-2015, fran:
http://malmo.se/download/18.77b107¢c212e1f5a356a800051067/1383646635816/Bilpool.pdf
#search="bilpool'

Sveriges kommuner och landsting. (2015, 02). Fortdtning av stider - trender och utmaningar.
Stockholm.

Trafikkontoret Goteborg. (2013). Uppdrag att utreda fiktiva parkeringskop.
Trafikavdelningen. Goteborg: Goteborgs Stad.

Trafikkontoret Goteborg. (2014, 02). Goteborg 2035 Trafikstrategi for en néra storstad.
Goteborg, Vistra Gotaland, Sverige.

Trafikverket. (2013:1). Parkering i storstad, rapporter frdn ett forskningsprojekt om
parkeringslosningar i tita attraktiva stider. Stockholm: Trafikverket.

Trafikverket. (2013:2). Parkering i tita attraktiva stider: Dags att fordndra synsiitt.
Borldnge: Trafikverket.

Trivector. (2012). Gréon Resplan for Chalmers campus Johanneberg. Trivector Traffic.
Goteborg: Trafikkontoret, Goteborgs Stad.

Trivector. (2014, 12 19). Bil i pool ersdtter fem privatbilar. Hamtad 04-26-2015, fran:
Trivector:
http://www.trivector.se/trivectorforetagen/trivector_traffic/nytt fran_trivector traffic/nyhetsv
isning_traffic/artikel/bil i pool ersatter fem privatbilar/

Trivector. (2015, 01 14). Effekt av bilpool - pa parkeringsbehov, bilinnehav, trafikarbete och
emissioner. Sverige: Trivector.

Taby kommun. (2013, 12 10). Parkeringsstrategi Tdby kommun. Taby.

Umea kommun. (2014, 03 22). Gront parkeringskop. Hamtad 03-22-2014, fréan:
http://www.umea.se/download/18.6cb02deb13d3{84af7a1913/1362756657363/Om+gr%C3%
Bont+parkeringsk%C3%B6p.pdf

Vasakronan. (2015, 03 26). Hur stor kontorsyta behovs? Hamtad 03-26-2015, fran:
http://vasakronan.se/artikel/hur-stor-kontorsyta-behovs

WSP Develpoment and Transportation. (2010, 11). Innovative parking policies: three
examples from the United Kingdom. Hamtad 03-26-2015, fran:
http://www.innpark.se/docs/WSP_UK_study.pdf

Aslund, B. (2013, 03 06). Bilpool i Malm® blev succé. Fastighetstidningen.



Bilaga 1 — Berakningsmodell for fallstudie

Indata for bruttoberakning

Antal lagenheter, verksamhetsytor och parkeringar for projektet

Lagenheter Verksamheter Parkeringar
Etapp [|Student Sma Stora Handel Kontor Tillkommande Utgaende
0 0 360 420 0 0 549 0
1 0 0 0 0 0 480 204
2 0 55 35 586 0 8 45
3 0 90 60} 400 0 8 162
4 0 39 31 200 0 8 138
5 40 88 17 426 0 0 86
6 50 58 17 0 0 0 0
Summa 90 690 580 1612 0 1053 635
Parkeringstal
Befintligt bestand Nytt bestand
Lagenheter [bpl/igh] Lagenheter [st] Handel [bpl/m2 ] Kontor [bpl/m2 ]
Sma Stora Besokare [Sma Stora Besokare |Syssselsatta [Besokare Sysselsatta |Besokare
0,46 0,65 0,07 0,46 0,65 0,07 0,001 0,028 0,004 0,0004




Indata for reduceringsatgarder

Atgard Indata Kommentar
Tillgénglighet till god Se avsnitt 5.4 Scenario 2
. . 10%
kollektivtrafik for motivering
Parkeringstal for 0.15 Se avsnitt 5.4 Scenario 2

studentbostiader

bilpoolspalts

Tillkommande parkeringar i
Scenario 3

100

for motiverin

Reduceringsfaktorer vid samnyttjande

Bostdder 10% Se avsnitt 5.4 Scenario 2
Boendebesdkare 15% for motivering
Verksamheter 15%

Bilpool
Antal bilpoolsplatser 10 Bilpoolsplatser inférs i
Ersatta parkeringar per : etapp 3 och 6

Bostadsbolagets
parkering pa Norra

Dragspelsgatan




Bruttoberakning

Scenario 1

Resultat
Etapp Ackumulerad] Ackumulerat Total
tillgang behov differens
0 549 493 56
1 825 493 332
2 788 565 223
3 634 667
4 504 716
5 418 808
6 418 878

Antal Parkerings-| Parkerings-
[Igh], [m2] tal behov

Sma 360 0,46 166
Stora 420 0,65 273
Besokare 780 0,07 55
Student 90 0,46 41
Sma 330 0,46 152
Stora 160 0,65 104
Besokare 580 0,07 41
Sysselsatta 1612 0,001 2
Besokare 1612 0,028 45
Sysselsatta 0 0,004 0]
Besokare 0 0,0004 of




Bruttoberdkning

Reducering for samnyttjande

Berdakning for Scenario 2

Antal Parkerings- Parkerings- Forandrings- Reducering Parkerings- Forandrings- Reducering Parkerings-
[st], [m2] tal behov 5 faktor behov faktor behov
Sma 360 0,46 166 W 1 0 166 ulnm 0,9 17 149
Stora 420 0,65 273 3 1 0 273 M 0,9 27 246
Besoks 780 0,07 55 ..M 1 0 55 x 1 0 55
Student 90 0,46 11 m 0,31 29 13 m 0,9 1 12
Sma 330 0,46 152 M 1 0 152 M 0,9 15 137
Stora 160 0,65 104 ) 1 0 104 .H. 0,9 10 94
Besoks 580 0,07 41 .m. 1 0 41 .m 1 0 41
Sysselsatta 1612 0,001 2 ] 1 0 2 = 1 0 2
Besoks 1612 0,028 45 m 1 0 45 M 1 0 45
Sysselsatta 0 0,004 0 < 1 0 0 1 0 0
Besok 0 0,0004 0 1 0 o— 1 0 0
Forandrings- Reducering Parkerings- Bilpools- m_‘mmmﬁm Reducering

faktor behov platser  parkeringar
Sma 0,9 15 134 10 50 40
Stora 0,9 25 221 ©
Besoks 0,85 8 46 W
Student 0,9 1 10 _'®
Sma 0,9 14 123 »
Stora 0,9 9 84 E
Besoks 0,85 6 35 .m
Sysselsatta 0,85 0,2 1,4 (-3
Besoks 0,85 7 38
Sysselsatta 0,85 0 0
Besok 0,85 0 0




Resultat Scenario 2

Ackumulerade

o pe Ackumulerat Reducering per etapp Ackumulerat
Etapp tillgangliga bruttobehov nettobehov
parkeringar Studentbostader |Kollektivtrafik ([Samnyttjande |Bilpool
0 549 493 0 44 48 0 402
1 825 493 0 0 0 0 402
2 788 565 0 5 7 0 461
3 634 667 0 8 10 20 526
4 504 716 0 4 5 0 566
5 418 808 13 6 9 0 631
6 418 878 16 4 7 20 654
Summa 29 71 85 40
qoﬁm_. 224
reducering —

Parkerings-
differens

147
423
327
108




Bruttoberdkning

Reducering for samnyttjande

Antal Parkerings- Parkerings-
[st], [m2] tal behov
Sma 360 0,46 166
Stora 420 0,65 273
Besoks 780 0,07 55
Student 90 0,46 11
Sma 330 0,46 152
Stora 160 0,65 104
Besoks 580 0,07 41
Sysselsatta 1612 0,001 2
Besoks 1612 0,028 45
Sysselsatta 0 0,004 0
Besok 0 0,0004 0
Forandrings- Reducering Parkerings-
faktor behov

Sma 0,9 15 134
Stora 0,9 25 221
Besoks 0,85 8 46
Student 0,9 1 10]
Sma 0,9 14 123
Stora 0,9 9 84
Besoks 0,85 6 35
Sysselsatta 0,85 0,2 1,4
Besoks 0,85 7 38
Sysselsatta 0,85 0 0
Besok 0,85 0 0

Berakning for Scenario 3

Reducering for studentbostéader

Reducering for bilpool

Forandrings-
faktor

Reducering

Parkerings-
behov

0
0
0

166
273
55

29

13
152
104

41

45

G R S

O OfoC OJ© © O

Bilpools-
platser
10

Ersatta
parkeringar
50

Reducering

40

Reducering for kollektivtrafik

Tillkommande parkeringar

Forandrings- . Parkerings-
faktor ¢ Reducering cm:o<m
0,9 17 149
0,9 27 246
1 0 55
0,9 1 12
0,9 15 137
0,9 10 94
1 0 41
1 0 2
1 0 45
1 0 0
1 0 0
Etapp O
100




Resultat Scenario 3

Ackumulerade

oy ps Ackumulerat Reducering per etapp Ackumulerat
Etapp tillgangliga bruttobehov nettobehov
parkeringar Studentbostader |Kollektivtrafik |Samnyttjande |Bilpool
0 649 493 0 44 48 0 402
1 925 493 0 0 0 0 402
2 888 565 0 5 7 0 461
3 734 667 0 8 10 20 526
4 604 716 0 4 5 0 566
5 518 808 13 6 9 0 631
6 518 878 16 4 7 20 654
Summa 29 71 85 40
qoﬁm_. 224
reducering -

Parkerings-
differens

247
523
427
208

38




Bilaga 2 — Etappillustration av projekt
Mandolingatan

| ETAPP 0 - BEFINTLIGT

///| AntalIgh: 780
[ [/ Antal P-platser: 549

(Antal P-platser enl. DP. 468)
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ETAPP 1 - P-DACK
Antal Igh: 780

Antal nya P-platser: 480
Antal bef. P-pl som utgar: -204

TOTALT
Antal Igh: 780
4 Antal P-platser: 825

AN AN R A AW R A

Ay}

+ 100 P-pl (gatuparkering)

0 10 20 50 100 150 200

MAN D O LI N GATAN (EBT'c:vtAeT)'Zr; 2015-02-10 i N la_lrngjiEZ\ﬁéléLr




0 10 20 50 100 150
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| ETAPP 2

Antal bef. Igh: 780
Antal nya Igh: 90

Antal bef. P-platser: 825
Antal nya P-platser: 8

Antal bef P-pl som utgar: -45
TOTALT

Antal Igh: 870
Antal P-platser: 788

+ 100 P-pl (gatuparkering)
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/| ETAPP 3

'//| " Antal bef. Igh: 870
//| Antal nya Igh: 150

Antal bef. P-platser: 788
Antal nya P-platser: 8
Antal bef. P-pl som utgar: -162

TOTALT

f—(ﬁ—///’//—/ﬁ

Antal Igh: 1020
Antal P-platser: 634

AN AN NN W RN AS

—9

+ 100 P-pl (gatuparkering)
e A 1 |
0 ‘10‘20‘ ‘ ‘50 100 150 200

MAN D O L I N GATAN (EB-('gtAeT)Zrz 2015-02-10 i ON la-lrLI;JiE\e/\ﬁéléLr



/| ETAPP 4

///| Antal bef. Igh: 1020
[/l Antal nya Igh: 70

Antal bef. P-platser: 634
Antal nya P-platser: 8
Antal utgdende P-platser: -138

TOTALT

f—(ﬁ—///’//—/ﬁ

Antal Igh: 1090
Antal P-platser: 504

AN AN NN W RN AS

—9

+ 100 P-pl (gatuparkering)
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| ETAPPS5

///| Antal bef. Igh: 1090
[//| Antal nyalgh: 145

Antal bef. P-platser: 504
Antal nya P-platser: -
Antal bef. P-pl som utgar: -86

TOTALT

Antal Igh: 1235
Antal P-platser: 418

AN AN W RN

+ 100 P-pl (gatuparkering)
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/| ETAPP6

/
'// Antal bef. Igh: 1235
[/l Antal nya Igh: 185

Antal bef. P-platser: 418
Antal nya P-platser: -
Antal utgdende P-platser: -

TOTALT

Antal Igh: 1420
Antal P-platser: 418

AN AN NN W RN AS

+ 100 P-pl (gatuparkering)
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