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Detta underlag har tagits fram inom projektet Hallbara attraktiva stationssamhéllen
som genomfors under 2016—2017. Projektet finansieras av Vinnova och har som maél
att ta fram 16sningar for en bilfriare livsstil i samhaillen utanfor storstdderna. IVL
Svenska Miljoinstitutet, Chalmers, SP och Victoria Swedish ICT studerar
tillsammans med en stor grupp representanter frain kommun, region och naringsliv
tatorterna Lerum och Nodinge som ocksa fungerar som pilotomraden.

Syftet med underlaget ar att lyfta fram viktiga principer och resonemang kring
parkering, markanvindning och mobilitet i samband med utvecklingen av Nodinge
centrum. Maélet ar att detta PM ska kunna anvindas som utgangspunkt i det fortsatta
planarbetet och for att i kombination med implementering av anpassade
mobilitetslésningar kunna bidra till utvecklingen av N6dinge som ett hallbart och
attraktivt stationssamhalle.

Underlaget riktar sig till offentliga och privata aktorer som ar involverade i arbetet
med utvecklingen av Nodinge centrum.

Kapitel 2 redogor for resultatet av den workshop som holls inom projektet i
november 2016. Hiar sammanfattas utmaningar och mgjligheter kopplade till
parkering, markanvindning och mobilitet i N6dinge centrum.

Kapitel 3—6 utgar fran de utmaningar och majligheter som redovisats i foregdende
kapitel. Inom varje omrade fors ett mer utvecklat resonemang foljt av
rekommendationer och principer for att uppné en effektiv markanvandning och
fraimja héllbart resande i N6dinge centrum.

Kapitel 7 innehaller konkreta exempel och berdkningar av parkeringsbehov for
Nodinge centrum, etapp 1. Syftet dr att illustrera potentialen med olika atgarder for
att uppné en mer effektiv markanviandning i enlighet med rekommendationerna i
kapitel 3—6.
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I november 2016 hélls en workshop med de aktorer som &r involverade i arbetet med
utvecklingen av Nodinge centrum. Workshopen arrangerades inom projektet
Hallbara attraktiva stationssamhillen och syftade till att:

- Fordjupa dialogen mellan de inblandade aktorerna

- Forsoka hitta gemensamma malbilder f6r utvecklingen av Nodinge centrum

- Identifiera utmaningar och mgjligheter inom markanvandning och
parkering som uppstar vid utvecklingen av Nodinge centrum

Anteckningar fran workshopen har tidigare redovisats och skickats ut till samtliga
deltagare. Den sammanstéllning av workshopens resultat som presenteras nedan
baseras pa anteckningarna, men har strukturerats ytterligare for att tydliggora
utmaningar och mojligheter inom olika omraden.

Sammanstillningen har gjorts genom att samtliga utmaningar och méjligheter som
grupperna redovisat har sorterats under olika omraden. De som inte specifikt beror
markanvindning, parkering eller mobilitet redovisas inte hiar. Utmaningar och
mojligheter som har forekommit flera ganger och fran olika grupper har slagits
samman for att 6ka lasbarheten.

Utmaningar och méjligheter presenteras i tabellen nedan, s som de redovisats av
grupperna pa workshopen. I slutet av kapitlet sammanfattas huvuddragen kortfattat.

Tabell 1 Utmaningar och mdjligheter med att skapa trygga och attraktiva miljoer i centrum

- Handel och p-hus i flera plan, viktigt att - Okat liv pa torget, tydliga fléden.

vaningsplan inte blir tomma. - Fler motesplatser, trevligare miljo, fler funktioner
- Att fa plats med allt och samtidigt fa plats med som lockar.

trevliga saker som bidrar till attraktivitet. - Utnyttja ex p-hus for att reducera buller och vind.
- Skapa trygga miljder, sdrskilt runt p-huset. - Visualisera olika stadslésningar, hus och trad,

- Attraktivt att handla for boende, hur?

Fa folk att stanna lange och handla mycket

Organisera p-platserna utifran
trygghetsperspektivet.

Hur utformar vi parkeringshus sa att de upplevs
som trygga bade invandigt och utvandigt? Hur
blir de en del av en attraktiv och trygg gatumiljo?

Asfalt vs gront.
Vivill ha en snygg entré till N6dinge.
Utnamns till Sveriges basta trevligaste smastad

Trevlig smastad med caféer, restauranger och
kulturutbud, gron stadsmiljo, motesplatser, torg.

Folkliv

Mer blandad bebyggelse, bostader, bygga hogt.
Attraktiv miljo att rora sig i, stadskvaliteter
Manga som kan nyttja handel

Miljo = luft, buller, trangsel

Estetik, ser fult ut

Att fa ihop en attraktiv miljo med p-behovet

tréngre strak, gator, folkliv i handeln, 6ppna ytor
ger blasigt, 6ppet, mark-p. Samt ange kostnader
och konsekvenser.

Visualisera olika atgarder, skissuppdraget,
kommunicera det till alla berérda.

Struktur av fléden/koncentration av fléden ger
okad trygghet.

Fler funktioner dven kvillstid, blandade
funktioner.

Parkeringshus langs med E45 kan fungera som
bullerskydd och leda till en battre ljudmiljo i
centrum.

Parkeringshus kan byggas tillsammans med andra
funktioner t ex med bostdder ovanpa. Det &r
kanske inte attraktivt att bo pa bottenplan i det
allra centralaste laget anda. Samtidigt ar det
viktigt att gatumiljon upplevs som trygg och att
byggnaden tillfér nagot till gatulivet.

Inglasat képcentra, bilfritt
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Utmaningar och méjligheter presenteras i tabellen nedan, s& som de redovisats av
grupperna pa workshopen. I slutet av kapitlet sammanfattas huvuddragen kortfattat.

Tabell 2 Utmaningar och mdjligheter inom parkering och markanvdndning

Tillgodose olika behov, pendling, bestkare o.s.v.
Tillgdngligare, attraktiv besoksparkering till
handeln.

Behalla/utéka p-platser.

Hur 16sa arbetsparkering i centrum? Fler
arbetsplatser kraver mindre bilanvéndning eller
fler p-platser.

Fa plats utan att andra kvalitéer férsvinner.

Att sanka bilinnehavet — gar det, vad kravs? Hur
skapar vi attraktiva |6sningar som fungerar for
manga till en rimlig kostnad? Vilket p-tal &r
rimligt?

Stora markparkeringen/fa bort markparkeringen.

Efterfragan okar.

Att pendelparkering blir éverfull, spiller 6ver pa
"torgparkering”.

Transport till handeln, leveranser.
Platsbrist, yta.

Séarintresse, handel vs bostader.
Loésningar pa parkering for bil och cyklar.
Prioritera parkering for handel.

Mat och alkohol, tungt att bara.

Samutnyttjande

Samlad parkering nédra E45 kan minska bildakandet
inne i centrum. Om det dr samma avstand fran
bostaden till bil och pendeltag 6kar tagets
attraktivitet.

N&r centrum bebyggs i stérre omfattning kravs
nya lésningar for parkering.

Gratis parkering handel, tidsbegréansa.

Samordna handel — bostéder.

P-anldggning och bostdader i samma hus. Lattare
att valja andra transportalternativ genom
kopplingen.

Parkeringspolicy som prioriterar handlande, men
som haller igen pa verksamma.

P-hus

P-hus som kan omvandlas till verksamhetslokaler.
Dialog, tydlig planering/projektering.

Politik, vem gynnas mest av p-plats?

Dela upp handeln i kluster utifran p-behov.
Tidsbegransad parkering.
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Utmaningar och méjligheter presenteras i tabellen nedan, s& som de redovisats av
grupperna pa workshopen. I slutet av kapitlet sammanfattas huvuddragen kortfattat.

Tabell 3 Utmaningar och méjligheter inom héllbart resande och mobilitet

Oka gang- och cykel.

Lattillgangliga strak for boende, cykel och gang
behover forbattras.

Latt att ga, viktigt.

Man behover komma hit utan bil.

Livspusslet for ex barnfamiljer, omstéllning,
brytpunkt.

Hur bearbeta attityder hos befintliga boende och
parkerare? Mycket enklare med nyinflyttade.
Andra beteende bildkare.

Gar det att styra bilinnehavet?

Trafik, bilberoende.

Folk dker bil.

Vi har inte enskilt makten Gver att paverka
bildkningen, varldsmarknadspriser/skatter.

Gleshet i Goteborgsregionen.

Dela pa system, bo/handla.

Cykelstrak inne i det inglasade torget, unikt,
varm och torr cykel.

Bilpool och cykelpool.
Mobility management.

Genom att underlatta for andra alternativ én
bilen 6kar chanserna till ett minskat bilakande.
Fortatning ndra stationen kan leda till relativt
lagre bilanvandning.

E-handel

Pod-bussar

Teknik, dramaten (kulturandringar), annan
teknik (eldrivna follow-me.véskor)
Cykelgarage, ljust, attraktivt, sdkert.
Lastcykelpool i flerbostadshus, stérre
foreningar, lamnar parkering till de som ej har
alternativ.

Bilpool, p-hus, hojd, samakning, kollektivtrafik.
Gynna el-fordon, trangselavgift,
dubbdacksforbud, laddstolpar.

Gynnsammare miljo for cyklister och gaende sa
att fler véljer att stélla bilen hemma eller lite
langre bort, “uppleva”.

Utmaningar och méjligheter presenteras i tabellen nedan, s& som de redovisats av
grupperna pa workshopen. I slutet av kapitlet sammanfattas huvuddragen kortfattat.

Tabell 4 Utmaningar och mdjligheter forknippat med ekonomi och organisation

- Kostnad, dela p3, styra behov sa farre efterfragas | - Transparant kostnadsredovisning, kollektiv vs

- Vem bekostar och tar initiativet till de nya privat.

16sningarna, t ex gemensamma parkeringshus, -
mobilitetstjdnster.

Minska antalet p-platser och ta rétt pris for mark,
transparens kostnadsredovisning.

- Vem ska betala for nya dyra p-platserna?

- Gratis pendelparkering, handelsparkering,
markparkering.

- Fordelning av kostnader.
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Huvudsakliga utmaningar och majligheter inom de olika omradena sammanfattas i

tabell 5.

Tabell 5 Sammanfattning av identifierade utmaningar och maojligheter inom olika omréden

Trygga och attraktiva
miljoer

Parkering och
markanvandning

Mobilitet och hallbart
resande

Ekonomi och
organisation

Att fa plats med 6nskvarda
centrumfunktioner, inkl. parkering, och
samtidigt skapa attraktiva miljoer dar
manniskor vill vistas och handla.

Prioritering och fordelning av p-platser
for olika behov pa en begransad yta.

Att framja hallbart resande och féréndra
attityder och resebeteenden hos nya
och befintliga invanare.

Hur sker prissattning och hur fordelar vi
kostnader for nya gemensamma
16sningar, exempelvis p-hus och
mobilitetstjanster?

Tydliga strak

En blandning av verksamheter som
ger liv och rorelse under olika tider
pa dygnet.

Avskarmning av buller och vind
fran E45 med hjalp av t.ex. ett p-
hus.

Visualisering och
kommunikation/dialog kring olika
utformningsforslag.

Prioritering av handel och
besdksparkering

Samnyttjande
Tidsbegransning
P-hus, samlad parkering

Dialog och tydlighet i hela
processen

Mobilitetslésningar, t.ex. bilpool,
cykelpool och laddinfrastruktur for
elfordon

Beteendepaverkande atgarder
Fysiska miljder som uppmuntrar till
hallbara fardmedelsval

prioritera ny boende och
verksamhetsutdvare samt
kommunens egen personal

En transparant
kostnadsredovisning och
prissdttning av mark mot nyttjarna
—inga dolda subventioner

Minska antalet p-platser.

Ett utvecklat resonemang och strategier for att hantera de identifierade
utmaningarna foljer i kapitel 3—6.
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En av de grundldggande utmaningarna ar hur centrum kan utformas for att vara en
attraktiv och trygg plats att vistas pa. Baserat pa resultatet av workshopen tycks det
finnas en enighet kring att centrum behéver utvecklas till ett mer levande torg och bli
en samlingsplats i den lilla staden med bade handel, bostdder och arbetsplatser. Det
ar en malbild som behover vara forankrad hos samtliga inblandade aktoérer och
vagledande i det fortsatta arbetet.

Detta underlag gar inte djupare in pa specifika strategier avseende attraktivitet och
trygghet vid stadsutveckling. Daremot utgar samtliga rekommendationer ifran
malbilden om ett titare, levande och mer attraktivt Nodinge centrum.

Rekommendationer:

e Forankra en gemensam malbild.

e Lat malbilden vara viagledande i alla beslut, fran strategisk niva till konkreta
atgarder.

e Anvind parkering, markanvindning och mobilitet som verktyg for att skapa
trygga och attraktiva miljoer.
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Parkering dr bade ytkriavande och kostsamt, men samtidigt en nodvindighet for att
tillse god tillgénglighet i N6dinge centrum. Byggnation av nya parkeringsplatser bor
goras utifrdn en vil avvigd strategi och baseras pa en samlad bild av de totala
behoven for handel, bostiader, arbetsplatser och pendling.

I kapitlet redogors for ndgra av de viktigaste aspekterna géllande parkering och
markanviandning i N6dinge, uppdelat pa Flexibla parkeringstal, Prioritering av
handel- och besoksparkering samt Samnyttjande och samlokalisering.

Parkeringstalen styr antalet parkeringsplatser vid nybyggnation och ar dirmed en
nyckelfaktor i utvecklingen av Nédinge centrum. Kommuner har traditionellt
beslutat om parkeringstal utifran befintligt bilinnehav och prognoser om en 6kad
bilanvindning, vilket har resulterat i en 6verkapacitet av parkeringsplatser i de flesta
stdder och titorter. Mdnga kommuner ser nu 6ver sina parkeringstal anvinder dem
som verktyg for att uppna mél om attraktiva stader, fortatning och ett 6kat héllbart
resande. Boverket rekommenderar att svenska kommuner infor flexibla
parkeringstal.t Flexibla parkeringstal innebér att kommunen tillater lagre
parkeringstal for specifika projekt dar byggherren istéllet for parkering
tillhandahaller 16sningar och tjdnster som framjar hallbar mobilitet.

Under okt-dec 2016 har Ale kommun genomfort en beldggningsstudie av
parkeringarna i Nodinge centrum. Rikningar har utforts varje tisdag mellan kl
08:00-11:00, samt tva av tisdagarna ockséa kl 12:00-14:00 samt kl 16:00-18:00.
Vidare har en rakning gjorts pa en fredag kl 16:00-18:00 en lonehelg, med syftet att
inventera d& beldggningen borde vara som hogst. Av studien framgar att det finns 1
642 parkeringsplatser i centrum och att omkring hélften av dessa star tomma under
stora delar av dygnet.2 Med en befintlig 6verkapacitet dr det viktigt att inte tillskapa
fler parkeringar 4n vad som verkligen behovs vid de kommande nyexploateringarna.
Flexibla parkeringstal ar ett sitt att begriansa parkeringsutbudet, anvinda befintliga
parkeringar effektivare och samtidigt erbjuda andra 16sningar for att tillgodose
behovet av tillgianglighet och mobilitet.

Ett sitt att bedoma om nivan pa parkeringstal ar tillracklig och rimlig ar att studera
det befintliga bilinnehavet. Nar nya flerbostadshus ska byggas i centrum kan p-talen
jamforas med bilinnehavet hos befintliga ldgenhetshushall i centrala N6dinge. Bild 1
visar centrala Nodinge uppdelat i mindre omraden (s.k. NYKO-omréden).

t http://www.boverket.se/sv/pbl-kunskapsbanken/planering/oversiktsplan/klimatpaverkan-och-
oversiktsplanering/minska-transportsystemets-klimatpaverkan/parkering-som-styrmedel/
2 For mer information hinvisas till "Rapport inventering parkering Nédinge centrum 20170405”
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Omréadena 035100 och 035200 bestar av flerbostadshus och ligger i likhet med de
planerade bostidderna i centrum pa kort gangavstand fran stationen. Bilinnehavet i
dessa omréden ir idag 526 bilar/1000 hushall respektive 611 bilar/1000 hushéll.3
Det motsvarar ett p-tal pa 0,5 bpl/lagenhet respektive 0,6 bpl/lagenhet, det vill siga
lagre dn det befintliga p-talet for flerbostadshus som &r 0,7 bpl/ldgenhet (plus 0,1 bpl
for besokande). Det visar att det finns ett utrymme for en sankning av p-talen i
centrum, i synnerhet om det sker i kombination med mobilitetsdtgidrder som framjar
héllbara fardsatt.

PRIORITERING AV HANDEL- OCH BESOKSPARKERING

Nir fler manniskor och verksamheter ska fa plats pa en begransad yta stélls hogre
krav pa prioritering mellan olika behov. I Tabell 6 beskrivs parkeringsbehovet i
Nodinge centrum fordelat pa olika kategorier.

Tabell 6 Parkeringsbehov i Nédinge centrum fordelat pé olika kategorier och tidsbehov

Kategori Korttids- Halvdags- Heldags- Dygns-
parkering parkering parkering parkering

Boende X

Besok (till boende) X X X X

Arbetsplatser X

Besok (till arbetsplatser) X X X

Handel (kunder) X X

Restaurang (besok) X

Hotell (gaster) X

Bilpool (dedikerade platser) X

Pendlare X X

3 Uppgifter fran Victor Axbom, Sektor samhillsbyggnad, Ale kommun
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En vanlig prioriteringsordning f6r parkering pa en begransad, central yta ar att
kund- och besdksparkering bor prioriteras fore boende- och arbetsplatsparkering. En
sadan prioritering gynnar det lokala naringslivet och skapar goda forutsattningar for
handeln, vilket dr 6nskvart dven i Nodinge. Det ar ocksa svarare att paverka kunders
och besokares resvanor, dn att med olika dtgiarder underlatta for boende och
sysselsatta att vélja andra fardmedel an bil.

Generellt rekommenderas att bade arbetsplats- och pendelparkering ges lag prioritet
jamfort med andra kategorier, men i Nodinge centrum bor pendelparkering
prioriteras hogre dn arbetsplatsparkering. Forskning visar att tillgdngen till en
parkeringsplats vid arbetsplatsen har stor betydelse for valet av fairdmedel till
arbetet. Att pa olika sitt begriansa arbetsplatsparkering och istillet framja
mojligheterna att ga, cykla eller dka kollektivt dr en viktig strategi for att skapa ett
mer héllbart och energieffektivt transportsystem. Pendelparkering daremot
uppmuntrar till att dka kollektivt istéllet for bil hela véagen till arbetsplatsen och
underlattar tdgpendling i Nodinge. Nackdelen med for frikostiga pendelparkeringar
ar att ménga tar bilen dit, fastdn de bor pa géng- eller cykelavstand till tigstationen. I
Ale som helhet bor ca 40 % av befolkningen pa gangavstand fran en pendelstation
och ca 78 % inom cykelavstidnd (inom en radie pd 4000 meter).4 Det dr darfor viktigt
att utover pendelparkeringar for bil ocks4 tillskapa goda cykelmgjligheter for
tagpendlare.

For att prioritera och styra efterfrdgan kan tidreglering och/eller avgifter anvéndas i
olika kombinationer. Boendeparkering och arbetsplatsparkering bor i hogre grad &n
ovriga kategorier vara prissatta utifran verklig kostnad, det vill sédga att de som
anvander parkeringen betalar for hela anldggnings- och driftskostnaden. Behovet av
boende- och arbetsplatsparkering bor darfor berdknas mer restriktivt 4n 6vriga
kategorier och kan med férdel minskas genom aktivt arbete med exempelvis
mobilitetsatgiarder. Forslag pa mobilitetsatgarder i Nodinge aterfinns i kapitel 5
Mobilitet och hallbart resande.

Samnyttjande har potential att minska parkeringsbehovet och 6ka nyttjandegraden
av bade befintliga och nya parkeringsplatser. Mgjligheterna till samnyttjande ar
sarskilt goda nar ménga verksamheter med tidsmassigt olika parkeringsbehov ar
samlade pa samma plats, vilket dr fallet i Nodinge centrum. Det ar dock viktigt att
parkeringen redan fran borjan planeras och utformas s att ett samnyttjande ar
mojligt rent praktiskt, forslagsvis i en gemensam anlidggning.

Storst potential for samnyttjande i Nodinge har arbetsplats- och pendelparkering i
kombination med besoks- och kundparkering. Dessa kategorier har ett
parkeringsbehov som tydligt skiljer sig &t tidsmassigt (peak-behov vid olika tider pa
dygnet och pa olika veckodagar). Samlokalisering av parkeringsplatserna majliggor
att arbetsplats- och pendelparkeringar kan nyttjas for kundparkering pa kvillar och
helger. Kapaciteten och nyttjandegraden 6kar genom att varje plats kan anvindas for
flera typer av parkeringsbehov, fordelat 6ver olika tider och veckodagar.
Kostnadsbesparingen med att farre p-platser behover byggas dr ndgot som kommer
samtliga exploatorer till del (om anldggningen dr gemensam) och ger dessutom
utrymme for investeringar i hallbara mobilitetstjanster.

Aven boendeparkering har en viss samnyttjandepotential, om n inte fullt lika stor.
Samnyttjande av boendeparkering kraver, i likhet med andra kategorier, att
parkeringsplatserna inte ar reserverade for enskilda anvdndare. De boende far

4 En kartlaggning av kollektivtrafiken i Ale kommun 2012—-2015. (Ale kommun, 2016.)

12



PARKERING, MARKANVANDNING OCH MOBILITET I NODINGE CENTRUM .
- ETT KUNSKAPSUNDERLAG INOM PROJEKTET HALLBARA ATTRAKTIVA STATIONSSAMHALLEN

séledes inte en “egen” p-plats utan betalar for majligheten att parkera i p-
anldggningen (kan jamforas med boendeparkering pa gatumark).

Samlokalisering ar en nyckelfaktor som mojliggér samnyttjande, vilket innebar att
samtliga kategorier (kund- arbetsplats- pendel-, bostads- besoksparkering) forlaggs i
samma anldggning utan att reserveras for ndgot enskilt indamal. Handel ar den
kategori som har flest fordonsroérelser och kréaver storst tillganglighet, varfor en viss
andel lattillgidngliga platser (forslagsvis i markplan) bor tidsbegransas for att
forhindra att andra kategorier langtidsparkerar och blockerar platserna.

Exempel pa beldggningsgrader for olika kategorier och samnyttjandepotential f6r
Nodinge centrum etapp 1 aterfinns i kapitel 7 Berdkningsexempel etapp 1.

Rekommendationer for parkering och markanvindning i Noédinge centrum ges
nedan.

Flexibla parkeringstal:

e Besluta om parkeringstal for centrum som framjar en héllbar och effektiv
markanviandning.

¢ Tillampa flexibla parkeringstal som tillater byggherren att ersitta p-platser
med mobilitetstjanster.

e Utred mojligheten att sinka parkeringstalen ytterligare genom samnyttjande
av parkeringsplatser mellan olika kategorier av anviandare.

e LAt parkeringstalen som hogst motsvara verkligt bilinnehav eller
parkeringsbehov for liknande bostider eller verksamheter i No6dinge idag.

Prioritering av handel- och besoksparkering:

e Prioritera parkeringsplatser enligt foljande ordning:
1. Besoks- och kundparkering
2. Boendeparkering
3. Pendelparkering
4. Arbetsplatsparkering
e Anvind tidsreglering och/eller avgifter for att styra utbud och efterfragan.
e Anvind flexibla p-tal for att begrénsa utbudet av boende- och
arbetsplatsparkering.
e Striva efter full kostnadstackning vid prissattning av boende- och
arbetsplatsparkering.

Samnyttjande och samlokalisering:

e Samlokalisera parkering for olika behov i en gemensam anlaggning/p-hus.

e Undpvik att reservera parkeringsplatser for olika &ndamal eller enskilda
parkeringsanvindare.

e Tidsbegrinsa delar av parkeringsplatserna for att sikra handelns behov och
placera dem i markplan for god tillganglighet.

e Fordela och finansiera parkeringsplatserna utifran behov/p-tal.
Parkeringskop kan vara ett verktyg.

e Reglera samnyttjandet genom avtal.
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Parkering och markanvandning dr nira kopplat till mobilitet och hur stor andel av
resorna som sker med bil respektive andra fardsitt. En genomsnittlig bil star
parkerad ca 9o % av dygnet och kraver minst tva parkeringsplatser totalt sett, ofta
flers. For att minska bilanvandningen och ddrmed parkeringsbehovet kravs fysisk
planering och &tgarder som frimjar hallbart resande.

I kapitlet redogors for grundlaggande principer som rekommenderas for arbetet med
hallbart resande i Nodinge, utvecklingen av mobilitetstjanster inom Hallbara
attraktiva stationssamhillen samt forslag pa konkreta dtgarder som ar lampliga i
Nodinge.

Nir centrum utvecklas och vixer skapas mojligheter att paverka resvanor och
fardmedelsval, i synnerhet hos de som flyttar in men ocksé hos befintliga invénare.
En utveckling av Ale torg frén extern handelsplats till smastadscentrum behover ske
parallellt med att gang, cykel och kollektivtrafik tar plats pa bekostnad av bilen.

Arbetet med att framja hallbart resande foreslas innefatta f6ljande huvuddelar:

e Fysisk planering
Utformning av fysiska miljoer som uppmuntrar till hallbara firdmedelsval,
t.ex. cykelparkering néra entréer, prioritering av gdng- och cykelstrék,
bilpoolsplatser pa attraktiva platser m.m.

¢ Mobilitetstjinster
Aktiva satsningar p& mobilitetslésningar, t.ex. bilpool, cykelpool,
laddinfrastruktur for elfordon, samékningstjanster, hyrbilskoncept m.m.
Dessa bor utvecklas i samverkan mellan flera aktorer for att maximera effekt
och nyttjandegrad.

¢ Beteendepaverkande atgiarder
For att fa onskad effekt behover harda atgiarder, som infrastruktur, atfoljas
av mjuka, t.ex. information och kampanjer. Arbetet behover ske
kontinuerligt och dterkommande 6ver tid.

Projektet Hallbara attraktiva stationssamhéllen har framst fokuserat pa utveckling
av mobilitetstjanster. Arbetet inom projektet beskrivs nedan och foljs av
rekommenderade mobilitetsatgiarder for Nodinge.

5 En p-plats vid bostaden och en vid arbetsplatsen, darutover tillkommer ofta en p-plats vid
forskola/skola, en vid livsmedelsaffaren etc. Studier frén USA tyder pé att det kan finnas mellan 2,2—4
parkeringsplatser per bil (t.ex. Shoup DC 2005: The high cost of free parking (Chicago, IL: American
Planning Association) ISBN 1-884829-98-8 och Davis A et al 2010: The environmental and economic
costs of sprawling parking lots in the United States Land Use Policy 27 255-61)
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Inom projektet Hallbara och attraktiva stationssamhaillen har mélsittningen varit att
utveckla och testa skraddarsydda mobilitetstjanster for Nodinge och Lerum.
Tjansterna kopplas sedan upp pa en mobilitetsplattform och knyts till lokala
incitamentssystem. Tanken med en plattform ar att samla alla tjanster pa ett stille
och att mobilitetstjansterna ska vara tillgangliga digitalt. Inom projektet har de
gjorts ndbara i SMART Urban Mobility, en mobilapp som fungerar som en portal f6r
mobilitetstjansterna.

I projektet har f6ljande tjanster testats pé respektive ort:

Nodinge: Sunfleet elbilspool och samékning med en sirskild tjanst vars
anviandande ger rabatt pa ICA :s sortiment av ekologiska varor.

Lerum: Ellastcykel, lasbara bokningsbara cykelboxar, eltaxi, ICA hemleverans av
mat, Sunfleet bilpool, samt Bzzt last-mile samt Bzzt paketleverans. Bzzt ar en
trehjulig, eldriven minitaxi.

Andra tjanster som varit under diskussion i Nodinge dr vandrande skolbussar samt
samakning for barns fritidsaktiviteter av typen GoKid. Att endast tvé tjanster har
testats i Nodinge ska inte ses som ett resultat av det behov av tjanster som de facto
finns utan som ett resultat av svarigheterna med att skapa nya mobilitetstjanster i
samhillen dar bilen dr det dominerande fardsattet. For den fortsatta utvecklingen i
Nodinge ar darfor bedomningen att fler tjanster kommer att behovas i takt med att
Nodinge utvecklas till ett mer renodlat stationssamhéille med stadskvaliteter.

Utifran erfarenheterna fran tjinsteutvecklingen inom projektet, identifierade behov i
kommunen samt lardomar frdn andra projekt foreslas mobilitetstjanster for etapp 1
och samt ytterligare atgédrder att utveckla till de kommande etapperna.

En 6vergripande rekommendation ar att planera och forbereda for en framtid dér
mobilitetstjanster kan knytas ihop i en plattform, men att det faktiska
genomforandet utgér fran de enskilda tjanster som bedéms ge storst nytta och har
storst efterfragan i takt med att det nya Nodinge tar form. Den viktigaste drivkraften
och finansieringskallan for nya och utvecklade mobilitetstjainster kommer dé att vara
avtal med exploatorer och fastighetsigare. Avtalen utformas med fordel redan i
detaljplaneskedet och kan sedan ingd som del i ett exploateringsavtal eller bygglov.

Mobilitetsatgarder etapp 1

Nedanstiende mobilitetsatgiarder foreslas att knytas till etapp 1 i kombination med
siankta parkeringstal och samnyttjande. Mobilitetstjansterna riktar sig framst till
boende och sysselsatta, men ska ocksa kunna nyttjas av handelns kunder.
Genomforande och sidkerstédllande av nedanstdende tjanster reckommenderas ge en
sankning av parkeringstalen for bostader och arbetsplatser med cirka 25 procent.

Den rekommenderade sdnkningen baseras pa erfarenheter frdn andra stdder och
forskning kring vilka atgarder som har storst effekt avseende firdmedelsval. Att
ersitta parkering med mobilitetstjanster ar dock en relativt ny foreteelse, som har
fatt storre genomslag i svenska kommuner de senaste fem aren. Kunskapen kring
mobilitetstjansters effekter pa parkeringsbehovet ar under uppbyggnad och
bedomningen av hur stor sdnkning av p-talet som motiveras av enskilda &tgarder
maéste goras fran fall till fall. Forskning pekar pa vikten av ett paket med atgéarder,
vanligen med bilpool som den enskilt viktigaste, for att minska parkeringsbehovet
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och mojliggora en vardag utan egen bil. I de flesta kommuner med ndgon form av
flexibla p-tal genererar en satsning pa bilpool och ytterligare stodatgarder en
sankning av befintligt p-tal med 15—30 procent.

Rekommenderade atgirder:

Bilpool

Bilpool for bade boende och sysselsatta dr en av de viktigaste mobilitetstjansterna.
Fokus bor vara att tillhandahalla funktionella och littillgangliga bilar, vilket innebar
att poolen inte uteslutande behover besté av elbilar. Bilpoolsplatser bor avsattas i
attraktiva lagen, inom gingavstdnd (max 500 meter) fran bostader och arbetsplatser.
Hyrbil. Ett minskat bilinnehav i No6dinge gor att behovet av hyrbil vixer. En bilpool
kan i viss mén 16sa de transportbehov som en hyrbil fyller, men d& bilpool framst ar
tankt att anviandas for korttidshyra kan hyrbil beh6vas som komplement. D4 det inte
finns hyrbilsverksamhet idag i Nodinge kan denna tjanst behéva upphandlas,
forslagsvis tillsammans med bilpool.

Lad/lastcykelparkering med cykelpool

Okad anvandning av 14d- och lastcyklar dr en tydlig trend som har nétt Sverige sedan
négra ar tillbaks. I N6dinge kommer anvindningen troligen att vixa i takt med
inflyttning av nya invanare med andra behov och liagre bilinnehav. Eftersom
lastcyklar ar timligen dyra i investeringskostnad dr rekommendationen att
tillgangliggora tjdnsten genom en cykelpool. Nya cykelparkeringar bor ocksa ha plats
for bredare lastcyklar.

Cykelparkering for pendling och butikskunder

For boende som tagpendlar och vill cykla till stationen ar det viktigt att det finns
cykelparkeringar i attraktiva ligen och av hog kvalitet. De bor vara viaderskyddade
samt ge mojlighet till sdker fastldsning alternativt inldsning av cyklar. Aven for
handelskunder ar det viktigt att cykelparkeringarna ar av god kvalitet och forlagda i
anslutning till affirernas entréer.

Atgdrder for boende

Specifikt riktade atgarder for att framja héllbart resande i de nya bostdderna ar
noédvandigt for att mojliggora sankta p-tal och en lidgre bilanvindning. Exempelvis
vaderskyddad och siker cykelparkering i anslutning till entréer, underhallsyta for
reparation och tvitt av cyklar, vilkomstpaket med information om
mobilitetsatgiarder och provékarkort pa Visttrafik etc.

Atgérder for sysselsatta

Specifikt riktade atgarder for att frimja hallbart resande pa de nya arbetsplatserna ar
viktigt for att mojliggora ett sankt p-tal for arbetsplatsparkering. Exempel pa
atgirder ar viderskyddad och siker cykelparkering, mojligheter till ombyte och
dusch, erbjudande om personalcykelforman, formanskort hos Visttrafik etc.

Moéjliga och 6nskvarda mobilitetstjanster for senare etapper

For fortsatt arbete med mobilitet och stadsutveckling i N6dinge kommer fler tjdnster
att behova introduceras. Speciellt giller detta for fortsattningen med ytterligare
etapper i omvandlingen av centrala Nodinge. Da flera av dessa tjanster kan vara
kollaborativa 6kar samtidigt behovet av att samla dem till en central tjansteplattform
och att om mgjligt hoja efterfragan genom att koppla dem till incitament.
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Rekommenderade atgirder:

Samdkning

Har provats i Nodinge under projektet. Det finns flera aktorer och leverantorer av
tjanster. En viktig funktion bor vara att samékning integreras med nuvarande
kollektivtrafikutbud for att 6ka tjdnstens relevans.

Samdkning kring barnens aktiviteter

Det har framkommit som en viktig tjanst under tjansteutvecklingsarbetet i projektet
och anses ha stor potential till effektivisering av fritidsresor med bil. Tjdnster finns
redan idag, men har inte provats i organiserad form.

Last mile Bzzt

Har prévats i Lerum under projektet. Kan svara pad behov om att hoja tagets
attraktivitet genom en bokningsbar och prisvard anslutningsresa. Betalningsvilja och
potential f6r tjdnsten i Nodinge ar inte klarlagt, men bor utredas.

Vandrande skolbussar

Syftet ar att underlatta for barn att cykla och ga till skolan och darmed minska
bilresorna samt 6ka barnens hilsostatus. Ale kommun arbetar for att etablera
tjansten. Hjalp till tjanstefiering och organisation har potential att kraftigt 6ka
anviandandet.

Hembkorning av livsmedel fran ICA

Testas inom projektet i Lerum. Erfarenheter fran Lerum bor 6verforas till Nodinge.
System och tjanster for hemleverans av varor kommer att 6ka i betydelse i takt med
att internethandeln 6kar. Hemkorning av varor ar ocksa en majlig tjanst att utféra
for Bzzt och liknande koncept diar en kombination av varuleveranser och
persontransporter ger storre mojligheter till ekonomisk tackning for en
tjansteleverantor. Upphandling av tjansten for kommunala serviceuppdrag under
dagtid kan vara ett sitt att sinka kostnaderna. En annan mdjlighet for att sdkra
tillgang till tjdnsten ar att den skrivs in som en obligatorisk del i planprocessen pa
samma sitt som for 6vriga tjanster under etapp 1 (se ovan).
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Med nya l6sningar och strategier foljer ett behov av nya arbetssétt. Genom att bygga
fiarre parkeringsplatser skapas ett ekonomiskt utrymme att investera i héllbar
mobilitet och forutsattningar for hallbart resande i N6dinge centrum. Det dr en
utmaning att organisera och finansiera parkerings- och mobilitetslosningar pa ett
satt som ar effektivt, indamaélsenligt och bestaende 6ver tid.

I kapitlet beskrivs vilka behov en organisations- och finansieringsmodell behover
uppfylla samt grundprinciper f6r en sddan modell.

En modell for finansiering och organisation av parkering och mobilitetstjanster for
Nodinge centrum behover svara pa flera utmaningar. Den behdover:

e sikerstilla finansiering och ansvarsfordelning for byggnation och drift av en
parkeringsanldggning som ska tdcka behovet for samtliga exploatorer

¢ mojliggora mobilitetslosningar som gor omradet sa tillgangligt och attraktiv
att antalet parkeringsplatser ar tillrackligt och inte kringliggande omraden
paverkas av ett 6kat parkeringstryck

e vara rattvist exploatérerna emellan och ge eventuellt framtida exploatérer
samma villkor som de idag kinda exploatorerna

e vara robust och langsiktigt héllbart, bAde ekonomiskt och juridiskt &ven nar
fastigheter byter dgare

o sikerstilla att attraktiva mobilitetslosningar kan bedrivas langsiktigt

e sikerstilla att inga 6verraskande kostnadsokningar f6r kommunen uppstar

e vara ekonomiskt intressant for de befintliga exploatorerna samt dven
exploatorer i framtiden

Det finns redan en aktiv dialog mellan olika aktorer kring utvecklingen av Nodinge
centrum. Det rekommenderas att fortsdttningsvis utreda hur denna samverkan kan
fordjupas och formaliseras. En mojlighet ar att skapa en gemensam organisation for
utveckling och finansiering av parkering och mobilitet. Ett annat alternativ ar att den
gemensamma parkeringsanldggningen finansieras via p-kop och att byggherrarna far
reduktion pa p-talen genom att finansiera mobilitetsatgdrder. Kommunen (eller ett
kommunalt p-bolag) ansvarar da for byggnation och drift av parkeringshuset.
Kostnadsfordelning och prissiattning bor under alla omstdndigheter vara sa
transparant som mojligt och ske i dialog mellan de berérda aktorerna.

18



PARKERING, MARKANVANDNING OCH MOBILITET I NODINGE CENTRUM .
- ETT KUNSKAPSUNDERLAG INOM PROJEKTET HALLBARA ATTRAKTIVA STATIONSSAMHALLEN

Vilken typ av 16sning som dr lamplig for Nodinge centrum behover utredas vidare.
Grundprinciper for en rekommenderad modell ges nedan.

Rekommendationer:

e Bilparkeringar tillhandahalls inte vid varje fastighet men i en samlad
anldggning som betjanar samtliga fastigheter inom centrum. Undantaget ar
en viss andel markparkering i nira anslutning till handelsverksamheter,
handikapp- och angoringsplatser samt bilpoolsplatser.

e En aktor ansvarar for produktion och drift av parkeringsanldaggningen, pa
uppdrag av samtliga fastighetsédgare.

e Direkt fastighetsanknuten cykelparkering ar respektive fastighetségares
ansvar. For besoksparkeringar inom ramen for parkeringstalen samordnas
produktion och drift for hela omradet.

e Exploatorerna finansierar produktionen av det 6verenskomna antalet
bilparkeringsplatser i proportion till parkeringsbehovet f6r respektive
exploator enligt de parkeringstal som beslutas.

e En aktor ansvarar for samtliga mobilitetstjanster i Nodinge centrum, pa
uppdrag av samtliga fastighetsdgare. Det kan vara samma aktor som
ansvarar for parkeringsanldggningar. Detta innebir inte att denna aktor
sjalv ska utféra mobilitetstjansterna, ddremot ansvarar den for att tjinsterna
etableras och for deras langsiktiga finansiering.

e Exploatorerna sikerstiller finansieringen av de 6verenskomna
mobilitetstjansterna inom omradet, exempelvis genom en fond.

e For att etablera de foreslagna mobilitetstjansterna kravs bade initiala
investeringar och en l6pande, arlig budget.

¢ Finansieringen av drift och underhall av parkeringsanlaggningarna och av
mobilitetstjansterna behover vara 1angsiktig och robust, dvs. inte
tidsbegrinsad genom t.ex. en engangsbetalning som forbrukas inom négra
ar. Detta kan 16sas genom arliga avgifter fran fastighetsdgarna i proportion
till p-talen, kapitalintdkter frdn fonderade medel eller eventuella intdkter
fran parkeringsanlaggningen.

e Exploatorer i senare utvecklingsfaser av omradet ansluts till parkerings- och
mobilitetslosningar pd samma villkor som tidiga exploatorer. En anslutning
till Nodinges mobilitetslosningar dr en forutsiattning for exploatering inom
omradet.

e Losningen behover vara robust och fungera dven nir fastigheter byter dgare.
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Kapitlet redogor for hur parkeringsbehovet for N6dinge centrum etapp 1 kan
berdknas utifran de rekommendationer som foreslas i kapitel 3—6.
Parkeringsbehovet berdknas i tre steg som bygger pa varandra; enligt befintligt p-tal,
efter reduktion for mobilitetsdtgiarder och darefter inklusive samnyttjandepotential.

Utgangspunkten for berdkningarna dr Ales nuvarande parkeringstal, Riktlinjer for
parkeringstal (Antagen i Samhillsbyggnadsndmnden 2014-09-18). Parkeringstalet
for bostdder dr omraknat frdn enheten bilplats/Idgenhet till enheten bilplats/ 1000
m2 BTA eftersom berdkningarna dr 6vergripande och gors i ett tidigt skede. Den
genomsnittliga bostadsytan per lagenhet har vid omréakningen antagits till 100 m2
BTA (en vanlig snittyta nir p-tal riknas om och stimmer 6verens med nyckeltalen i
tabell 8 ddar 300—400 ldgenheter beridknas till 30 ooo BTA).

Uppgifter om BTA for olika andamal i etapp 1 dr framtagna av kommunen enbart for
detta exempel och ar siledes inte slutgiltiga eller beslutade. De bygger pa en trolig
fordelning utifran de arkitektforslag som inkommit samt de rddande diskussionerna
vid tiden for framtagande av detta underlag (juni 2017).

Tabell 8 visar nyckeltal for respektive kategori. Darutover tillkommer
pendelparkering. I vilken utstrackning det kommer att byggas nya pendelparkeringar
ar inte faststillt, men for att visa pa mojligheter till samnyttjande utgar exemplet
fran det befintliga antalet pendelparkeringar som uppgar till 121 st.

Tabell 7 Nyckeltal for exploatering i Nodinge centrum, etapp 1

Bostdder 30 000 Ca 300-400 bostader

Handel 7 000 ICA 6 000 kvm + Gvrigt 1 000 kvm
Kontor 10 000 Kommunhus

Hotell & konferens 2 500 -

Bild 1 Ungefirligt omrdade etapp 1
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Parkeringsbehov for de olika kategorierna enligt befintligt p-tal, se tabell 9. Antalet
pendelplatser utgors av den nuvarande pendelparkeringen.

Tabell 8 Parkeringsbehov enligt gdllande p-tal i Ale. P-tal avser antal bilplatser/1000 m2 BTA.

BTA Typ P-tal P-platser Summa
Bostider 30000 EES u L 240
Besok 1 30
| 4
Kontor 10000 | Anstdlida - 2l 310
BesOkare 4 40
Butik 1000 Anstdllda 10 10 a2
Besokare 32 L 32
Stormarknad | 6000 ERISTRCS _ L 366
Besokare 44 264
Hotell 2500 SR = s 55
Besokare 19 47,5
Pendel - ; ; ; 121
Totalt 1134

Utifran de foreslagna atgéarderna i kapitel 5 Mobilitet och hdllbart resande bed6ms
parkeringstalet kunna sidnkas med 25 % for boende- och arbetsplatsparkering. En
sankning bed6ms inte vara lamplig for kund- eller pendelparkering eftersom
mobilitetstatgdrderna inte frimst ar riktade till dessa mélgrupper. Tabell 10 visar
parkeringsbehovet efter 25 % reduktion av p-talet for boende och sysselsatta inom de
olika kategorierna.
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Tabell 9 Parkeringsbehov efter 25 procents reduktion for mobilitetsitgdrder. P-tal avser antal
bilplatser/1000 m2 BTA.

BTA Typ P-tal -25%  P-platser Summa
Bostider 30000 Boende 5,25 158 188
Besok 1 30
Kontor 10000 Anstillda 20,25 203 243
Besokare 4 40
Butik 1000 Anstillda T 8 .
Besokare 32 32
Stormarknad 6000 Anstillda 12,75 77 S
Besbkare 44 264
Hotell 2500 Anstillda 2,25 6 3
Besokare 19 48
Pendel - ) _ ) 121
Bilpool - ) ) ; 8
Totalt 992

Antalet bilpoolsplatser berdknas vanligen utifran 1 bil/50 ldgenheter, vilket skulle
motsvara 6—8 platser for de planerade bostdderna. Dessa forslés att i mojligaste mén
forlaggas pa attraktiva platser i ndra anslutning till fastigheterna, snarare 4n i den
gemensamma anlaggningen. Bilpoolsbehov for arbetsplatserna tillkommer och
behover utredas nidrmare.

Samnyttjande har potential att effektivisera anvindningen och 6ka nyttjandegraden
av de planerade parkeringsplatserna i N6dinge centrum. Hur stor potentialen ar
beror dels pa fordelningen av p-platser mellan de olika kategorierna samt vilken
beldggningsgrad som ligger till grund for berdkningarna. Eftersom Ale kommun
saknar egna riktlinjer for samnyttjande anvands hir generella uppgifter om
beldggningsgrad hamtade ur Viasteras parkeringstale.

Tabell 11 visar det totala parkeringsbehovet vid olika tider pa dygnet och under olika
dagar i veckan. Bruttobehovet &r lika med det ovan redovisade behovet efter
reduktion fér mobilitetsdtgdrder (bilpoolsplatser ¢j medréiknat). For varje kategori
beridknas sedan det slutgiltiga behovet utifran beldggningsgrader vid olika tillfdllen
och summeras ldngst ned.

Den hogsta summan adr dimensionerande for det totala parkeringsbehovet vid

samnyttjande och ar markerad i tabellen. Fér Nodinge etapp 1 ar behovet som storst
pa lordagar och uppgar da till 586 platser, jimfort med bruttobehovet pa 984 platser
(bilpoolsplatser ej medraknat). Det innebir en samnyttjandepotential pa drygt 40 %.

6 Riktlinjer for parkering i Vasteras, Vasterés stad. Antagen av kommunfullméktige 5 november 2015.
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Tabell 10 Exempel pd samnyttjandepotential for Nodinge centrum etapp 1

Lokalkategori P-behov Beldggning under olika tidsintervall
Brutto Vardag 10-16 Fredag 16-19 Lordag 10-13 Natt

% Antal % Antal % Antal % Antal
Bostdder, boende 158 90 142 90 142 90 142 90 142
Bostider, besok 30 30 9 70 21 40 12 50 15
Handel 380 40 152 70 266 100 380 0 0
Kontor 243 70 170 20 43 10 24 20 43
Hotell 53 50 27 50 27 30 16 80 43
Pendel 121 70 85 20 24 10 12 20 24
Summa 984 584 528 586 272

Detta dr ett berdkningsexempel med syfte att illustrera de maéjligheterna till
effektivisering och besparing om parkeringsplatserna forlaggs i en gemensam
anldggning. I praktiken ar det ofta svart att samnyttja platser fullt ut, vilket gor att en
rekommenderad niva baserat pa detta exempel snarare ligger runt 20—-30 %
reduktion fér samnyttjande. For att bedéma den mer exakta
samnyttjandepotentialen for Nodinge centrum rekommenderas att i ett senare skede
kartlagga och berdkna parkeringsbehovet timme for timme, for att sdkra en god
tillgang till parkering f6r samtliga kategorier.

Parkeringsbehovet har beridknats i tre olika steg: utifran befintligt p-tal, med
reduktion for mobilitetstjdnster samt med reduktion for samnyttjande (inklusive
bilpoolsplatser och befintlig pendelparkering). Dessa sammanfattas i tabell 12.
Observera att p-behovet vid samnyttjande bygger pa den framriaknade potentialen
fran exemplet ovan (40%), den verkliga potentialen behover utredas narmare.

Tabell 11 Sammanfattning av berdknat parkeringsbehov for etapp 1, inkl. befintliga
pendelparkeringsplatser och platser for bilpool.

Summa p-platser 1134 992 594
% av befintligt p-tal 100 % 88 % 52 %

Exemplet visar att mobilitetsatgiarder och samnyttjande har potential att avsevart
effektivisera markanvindningen i N6édinge centrum, liksom att minska kostnaderna
forknippade med byggnation av ny parkering. Aven om en del av besparingarna
foreslas anviandas for att finansiera gemensamma mobilitetstjanster, kommer den
totala kostnaden att bli ldgre for exploatorerna dn om p-platserna berdknas och
byggs enligt befintligt p-tal.
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Har redogors for ett urval av svenska kommuner som redan arbetar med flexibla p-
tal eller dr pd vég att infora det. Ytterligare kommuner dr Stockholm, Goéteborg,
Malmo, Lund och Visteras m.fl.

I Trollhattan har kommunen under flera &r arbetat med att utveckla strategier for
trafik och stadsbyggnad. En ny trafikstrategi och ett parkeringsprogram har
faststéllts.

I de nya parkeringstalen har Trollhdttan utvecklat en modell for flexibla
parkeringstal for flerbostadshus. Grundtalet utgér fran befintligt bilinnehav i det
aktuella omradet, vilket skiljer sig visentligt 4t inom kommunen, fran 0,51
platser/lagenhet i de mest centrala delarna till 1,22 platser/ldgenhet i omraden pa
langre avstdnd frdn centrum. Grundtalet kan sedan sinkas i varje enskilt projekt,
utifran platsens lage i staden samt vilka alternativa mobilitetslosningar som
byggherren erbjuder de boende.

Tabell 12 Exempel pé parkeringstal for olika omraden i Trollhdttan.”

Tabell A. Parkeringstal for bil vid flerbostadshus, uttryckt i antal platser per bostad, exkl. beséksparkering.

Omradesnamn Grundtal Efter justering for lage* Efter maximal majlig justering
fér mobilitetslésningar**

000 CENTRUM NORRA 0,55 0,50 0,42

001 CENTRUM SODRA 0,58 0,55 0,47

002 HIORTMOSSEN 0,53 0,48-0,51 0,40-0,43

003 TINGVALLA 0,51 0,46 0,39

011 KRONOGARDEN 0,56 0,54 0,45

012 KARLSTORP 0,61 0,58 0,49

013 SYLTE 0,67 - 0,57

014 LEXTORP 0,85 - 0,72

Lerums centrum ska vixa med fler bostader och nytt resecentrum. Eftersom nya
resecentrum tar markparkeringar i ansprak har ett nytt parkeringshus for bil- och
cykelparkering byggts i anslutning till stationen. Kommunen har ocksa en pagaende
process kring parkering i hela centralorten. Parkeringarna i centrum har inventerats
och det genomf6rs nu en analys och dialog kring majliga atgarder for att effektivisera
nyttjandet, exempelvis genom parkeringsinformation, samnyttjande och
parkeringsreglering.8

Flera centrala bostadsprojekt i detaljplaneskedet tittar ocks& pa mojligheterna att
sidnka parkeringstalen genom att istillet erbjuda mobilitetslosningar. I bland annat

7 Trollhdttan Parkeringsprogram 2016
8 https://www.lerum.se/Bygga-bo-och-miljo/Byggplaner-och-projekt1/Lerum/Parkeringshuset-i-Lerum-
centrum/
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Dergérden, Siavea Park och Aspen strand pagér sddana diskussioner. Den foreslagna
nivan pa parkeringstal i dessa projekt ligger runt 0,5 bilplatser/ldgenhet.

I Link6ping har 40 aktorer tillsammans byggt 1 000 bostader och skapat en helt ny,
tit, gron och blandad stadsdel. Fokus har varit att bygga en stad for manniskor och
det har bland annat resulterat i trafiklosningar som framjar hallbart resande och
bidrar till attraktiva miljoer.

"Visst far du kora bil i Vallastaden. Men pa de gaendes villkor.”

Vallastadens gator ar uppdelade i boulevarder, kvartersgator och gardsgator.
Boulevarderna ar storst och kantas av gang- och cykelbanor. Kvartersgatorna ar
oftast enkelriktade, och gardsgatorna ar lika mycket métesplats som vag.

Bilparkeringen sker helt genom kommunens system for parkeringsfrikop. Det
innebar att huvuddelen av parkeringarna anordnas i gemensamma
parkeringsanlaggningar som forvaltas av det kommunala p-bolaget.
Parkeringshusen kompletteras med parkeringar for rorelsehindrad,
korttidsparkeringar for i- och urlastning samt parkeringar fér bilpoolsbilar langs
gatorna. Aven dessa upplats genom frikdpssystemet. Utrymmena for dessa
parkerings langs gatorna planldaggs som kvartersmark i gaturummen for att de ska
bli mojliga att upplata.

Genom att parkeringarna samordnas och att kommunen sakerstéller att det
etableras en bilpool i omradet kan parkeringstalen for bostader reduceras med 25
% till 6 platser/1000 m? BTA. Fér studentbostader tillampas 2,5 platser/1000 m’
BTA.

Kalla: www.vallastaden2017.se

Umed kommun har sedan 2012 arbetat med det som kallas grona parkeringskop, en
utveckling av det traditionella parkeringskopet i syfte att aktivt fraimja hallbart
resande. Grona parkeringskop innebar att fastighetsidgare ges majlighet till
reducerade parkeringstal och dirmed rabatt pd parkeringskopet i utbyte mot vissa
ataganden. Anledningen till initiativet var Umeds daliga luftmiljo i kombination med
en stark fortatning i centrum. Eftersom problemet var stérst under morgon och kvill
da pendling till och fran arbetet sker valde Umea att arbeta sarskilt med
arbetsplatsparkeringar. For att komma till ratta med luftproblemen har ett politiskt
beslut fattats att inga fler arbetsplatsparkeringar ska byggas inne i centrum, dessa
placeras utanfor stadskarnan.

Vid gront parkeringskop atar sig kommunen att:
e Reducera fastighetens parkeringstal for anstilldas parkering.
e Via Umea Parkering AB bygga bilparkering for anstéllda i samlad anlaggning
i anslutning till stadskiarnan.

Vid gront parkeringskop atar sig fastighetsagaren att:
e Betala parkeringskop i reducerat antal.
e Betala till kollektivtrafikfond (hyresgisterna i fastigheten far rabatt pa
busskort).
e Ordna omkladningsrum for cyklister och fotgdngare samt uppvarmda
parkeringsytor for cyklister.
¢ Ordna medlemskap i en bilpool.
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e Tafram en resplan for fastigheten.

Grona parkeringskop har hittills genomférts i tva pilotprojekt, dar det ursprungliga
parkeringstalet pa 9 bpl/1000 m2 BTA har reducerats med 40 %. Varje
parkeringsplats har kostat 135 000 kr varav 60 procent gatt till parkeringskop, 10
procent till kollektivtrafikfond, 15 procent till bilpool och cykelatgarder samt 15
procent till reducering/rabatt.o

9 GGteborgs Stad, Trafikkontoret, 2013: Tjansteutlatande trafikndamnden, uppdrag att utreda fiktiva
parkeringskop. Dnr. 1302/13
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Diskussionsunderlag for parkering och
p-tal vid nybyggnation i Aspen strand

Datum: 2017-03-06
Version: 3.1, slutgiltig
Forfattare: Torunn Renhammar, Koucky & Partners och Anders Roth, IVL

BAKGRUND OCH SYFTE

Detta underlag har tagits fram som en del av projektet Hallbara och attraktiva stationssamhéllen.
Syftet dr att visa pa mdjligheter att minska parkeringsbehovet for de planerade bostiderna i
Aspedalen, genom att foresld atgarder som underldttar for de boende att leva utan egen bil.
Utvecklingen av det aktuella omradet dr dnnu i ett tidigt skede och de berdkningar som presenteras
har ar darfor fraimst avsedda som underlag for diskussion i det fortsatta planarbetet.
Parkeringsbehovet i de redovisade scenarierna ar en rekommendation, utifrdn antaganden och data
som varit tillgédngliga vid framtagande av underlaget. Slutgiltigt p-behov méste beslutas i samrad
mellan kommun och exploatdrer.

FORUTSATTNINGAR

Underlaget omfattar berdkningar av p-behov for omrédet Aspedalen och utgar frdn byggnation av
flerbostadshus med 560 ldgenheter. Varje ldgenhet antas uppga till ca 75 m2 BTA, vilket ger en total yta
om 42 000 m2BTA. I omradet planeras ocksa for en férskola med fyra avdelningar och plats for ca
70—80 barn. Ungefirlig yta for forskolan uppskattas till ca 9oo m2 BTA.

Gallande p-tal for Lerums kommun, zon 1, ar 10 bilplatser per 1000 m2BTA, plus besokande 1 bilplats
per 1000 m2BTA i detaljplaneskedet. P-talen bygger pa befintligt och prognosticerat bilinnehav i
Lerums kommun som 2015 1ag strax under 0,5 bilar per person. Utgangspunkten for att sanka
parkeringsbehovet for Aspen strand ar séledes att genomfora atgiarder som kraftigt reducerar behovet
av egen bil och ddrmed det forviantade (och faktiska) bilinnehavet hos dem som flyttar in. Bilinnehavet
maéste visentligt skilja sig fran snittet i Lerums kommun om p-talet ska kunna sénkas.

Kostnadsuppskattningar har gjorts for att visa pa ungefarliga skillnader i olika scenarier. Eftersom det
annu inte dr beslutat hur parkering kommer losas i omrédet utgar berdkningarna fran ett antagande
om 1/3 markparkering, 1/3 i p-hus och 1/3 i garage. Det har efter hand framkommit att det ar troligt
att en storre andel av parkeringarna kommer att forldggas i p-hus, vilket skulle medfora hogre p-
kostnader totalt 4n vad som framgar i detta underlag, men eftersom fordelningen i skrivande stund ar
osdker har berdkningarna utgatt frdn en jaimn férdelning.

Koucky & Partners AB, orgnr: 556582-1484, Kastellgatan 1, S-413 07 Géteborg
Tfn: 031-80 80 50 e-post: info@koucky.se www.koucky.se
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Schablonkostnader for respektive kategori har anvints for att fa fram en snittkostnad per
parkeringsplats, vilken sedan har anvints i berdkningarna. Schablonkostnaderna bygger pa uppgifter
fran Lerums kommun, men har justerats négot for att battre passa kategorierna i detta underlag.

Schablonkostnader som anvéants:

Markparkering: 30 000 SEK/p-plats
P-hus: 200 000 SEK/p-plats
P-garage: 400 000 SEK/p-plats
Snittkostnad/p-plats: 210 000 SEK

SCENARIO 1 - GRUNDBEHOV ENLIGT BEFINTLIGT P-TAL

Givet ovan redovisade forutsiattningar berdaknas grundbehovet av parkeringsplatser enligt tabell 1.
Berdkningarna utgar fran det befintliga planeringstalet for Lerums kommun, zon 1.

Tabell 1 Parkeringsbehov enligt befintligt p-tal

Antal lgh Storlek/lgh m2BTA Typ P-tal P-tal enhet P-platser
bp!/1000
4
Boende 10 m2 BTA 20
Bostdder 560 75 42 000
. bpl/1000
4
Besokande 1 m2 BTA 2
. bp!/1000
Forskola - - 500 Ospec. 16,5 m2 BTA 15
Summa 477

Kostnader

Kostnaderna berdknas pa samtliga p-platser, med antagandet om 1/3 markparkering, 1/3 i p-hus och
1/3 i garage, vilket ger en snittkostnad pa 210 000 SEK/p-plats. Summorna &r avrundade.

Kostnad parkering: 100 miljoner SEK

SCENARIO 2 - SANKT GRUNDTAL

Det befintliga p-talet i Lerum ligger ndgot hogre dn i flera andra storstadsnara kommuner. I
exempelvis Partille, Ale, Eskilstuna och Visteras ligger behovstalen for tita och kollektivtrafiknira
omraden mellan 7—9 bpl/1000 m2 BTA. I G6teborg ligger p-talet for omraden i 6vriga Géteborg (den
zon som ligger langst ut frdn centrum och med lagst tillganglighet for kollektivtrafik) pa 7,2 bpl/1000
m2 BTA (plus besokande 1 bpl/1000 m2 BTA).

Det skulle darfér kunna argumenteras for att p-talet for Aspedalen kan siankas, fran 10 bpl/1000 m2
BTA till omkring 8 bpl/1000 m2 BTA, exklusive bestkstal. Det gar dven att finna stod for en sidan
sdnkning genom att studera bilinnehavet i bostadsomraden i centrala Lerum, som ar ldgre dn snittet
for hela kommunen, och mer troligt representerar den niva av bilinnehav som kan férvéntas for de
boende i Aspen Strand.

Koucky & Partners AB, orgnr: 556582-1484, Kastellgatan 1, S-413 07 Géteborg
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Behovet av parkeringsplatser utifran ett sankt p-tal till 8 bpl/1000 m2 BTA, plus besdkande 1 bpl/1000
m2 BTA, framgér av tabell 2.

Tabell 2 Parkeringsbehov enligt sdnkt parkeringstal

Antal lgh Storlek/lgh m2BTA Typ P-tal P-tal enhet P-platser
bp!/1000
Boende 8 m2 BTA 336
Bostdder 560 75 42 000
. bpl/1000
Besokande 1 m2 BTA 42
" bpl/1000
Forskola - - 500 Ospec. 16,5 m2 BTA 15
Summa 393

Kostnader

Kostnaderna berdknas pa samtliga p-platser, med antagandet om 1/3 markparkering, 1/3 i p-hus och
1/3 i garage, vilket ger en snittkostnad pa 210 000 SEK/p-plats. Summorna &r avrundade.

Kostnad parkering: 82,5 miljoner SEK

SCENARIO 3 - ATGARDSPAKET BAS, 25 % REDUKTION

Utgangspunkten for Scenario 3 ar ett atgardspaket med bilpool, tillsammans med forbattrade
cykelfaciliteter och atgarder som uppmuntrar resor med kollektivtrafik. Ett sddant paket kan utformas
pa olika sitt, utifran inblandade aktorers ambition och omradets 6vriga forutsiattningar. For Aspedalen
foreslas ett atgidrdspaket enligt tabell 3. Kostnaderna ar en uppskattning av merkostnaderna for
exploatoren och baseras pa 560 lagenheter.

Kostnaderna som anges i tabell 3 4r att se som en fingervisning om vad som utgor de viktigaste
kostnadsposterna och deras storlek, snarare dn exakta sanningar. Pa denna 6vergripande niva har det
inte skiljts pa investerings- och driftskostnader, men det framgar av tabellen vilka som ar vad. Det har
heller inte funnits mojlighet att utreda samtliga merkostnader har, vilket har markerats med N/A i
tabellen. Den enskilt storsta dr posten ar dock inkluderad — kostnaden f6r bilpool - och de 6vriga utgor
betydligt mindre summor i sammanhanget. Kostnader for bilpool och lastcykelpool kommer fran
Sunfleet.

Tabell 3 Atgirdspaket som majliggor reduktion av p-talen med 25 %

P . Uppskattad
Atgard Beskrivning merkostnad (SEK)
Medlemskap for de boende i tio ar (12 000 SEK/hushall,
Bilpool inkl. moms)

Bilpoolsbilar pa attraktiva och lattillgdngliga platser

6 720 000
(fordelat pa 10 ar)

Parkering for olika andamal, sdsom besok, langtidsforvaring

Sarskild
etc.

I:;E!rg:iig:?r:gg av Parkering for lastcyklar och cykelvagnar N/A
Vaderskyddade och stdldsdkra cykelplatser

Lastcykelpool En lastcykel per ca 50 ldgenheter, totalt 11 st (3 7 500 712 500
SEK/st) + p-ytor 3 st 4 210 000 SEK (investeringskostn.)

Koucky & Partners AB, orgnr: 556582-1484, Kastellgatan 1, S-413 07 Goteborg
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Yta for underhall och enklare reparation av cyklar, inkl.

Elcyklar

% av inkOpspris upp till ca 10 000 SEK). Utnyttjas
uppskattningsvis av 20% av hushallen.

Verkstadsyt e . N/A
erkstadsyta golvbrunn och tillgang till vatten. /
Erbjudande om cykelservice, t.ex. via inhyrning av lokal
Cykelservice - T CYEse T o, ex. Vi InnYIning 8 N/A
cykelreparator, vid tva tillfallen per ar (var och host)
Erbjudande om rabatt pa elcykelinkop for nyinflyttade (50 560 000

(investeringskostn.)

Realtidsinformation om kollektivtrafikavgangar i anslutning

kollektivtrafikresor Lerum-Goteborg (1335 SEK/kort)

Realtidsskyltar till bostadsentréer samt vid forskolans entré. N/A
S Atgarder for okad trygghet till/fran och vid Aspedalens

Trygghetsatgarder station, i samarbete med kommun och Vasttrafik N/A

Manadskort Ett manadskort per lagenhet vid inflytt, for 747 600

(investeringskostn.)

Summa merkostnader 9 000 000

(Avrundad uppat till ndgrmsta milj.)

Reduktion for dessa atgarder uppskattas till omkring 25 procent, se tabell 4. Reduktionen dr berdknad
pa boendetalen och inte pd besokstalen, da dtgidrderna inte bedoms paverka besokandes resor i ndgon
storre utstrackning. 11 platser for bilpool tillkommer, liksom 15 parkeringsplatser for forskolan, se
tabellen.

Tabell 4 Parkeringsbehov med 25 procents reduktion av antalet boendeparkeringar

Antal lgh  Storlek/lgh m2 BTA Typ P-tal P-tal -25% P-talenhet P-platser
I
Boende 8 6 bpl/1000 m2 252
BTA
Bostdder 560 75 42 000
I
Besokande 1 - bpl/1000 m2 42
BTA
bpl/1000 m2
Férskola - - 900 Ospec. 16,5 - pI/1000 m 15
BTA
Bilpool 11
Summa 320

Observera att dessa berdkningar inte grundas pé riktlinjerna for reduktion for bilpool som anges i
Lerums befintliga parkeringstal. I detta forslag infors bilpool tillsammans med en rad andra atgirder,
vilket medfor en hogre reduktion dn vad som annars hade varit mojlig med héansyn till riktlinjerna i de
befintliga p-talen.

Reduktionen som foreslés hir, 25 %, bygger pa utvarderingar och erfarenheter fran andra liknande
projekt. Dock &r varje projekt unikt och inte rakt av jamfoérbart. Aspedalen blir pd manga sitt ett
pilotprojekt, eftersom omradet inte ligger i en storstad och dessutom inte i direkt anslutning till
Lerums centrum. Det bor diarfor genomgéende lidggas stor vikt vid atgirder och en utformning av
omradet som underlittar for de boende att leva utan tillgang till egen bil.
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Kostnader

Kostnaderna berdknas pa samtliga p-platser, med antagandet om 1/3 markparkering, 1/3 i p-hus och
1/3 i garage, vilket ger en snittkostnad pa 210 000 SEK/p-plats. Summorna ar avrundade. Observera
att kostnaderna for atgiardspaket delvis avser driftskostnader, vilka dr berdknade pa en tioarsperiod.

Kostnad parkering: 67 miljoner SEK
Merkostnad atgardspaket: 9 miljoner SEK
Total kostnad: 76 miljoner SEK

SCENARIO 4 — ATGARDSPAKET PLUS, 35 % REDUKTION

Har ingér samtliga atgirder i atgdrdspaket bas, men ocksa den mobilitetsplattform som kommer att
utvecklas inom VINNOVA-projektet.

I plattformen eller pa motsvarande littillgangligt sitt ska tillgdng till minst tva tjanster
erbjudas/garanteras inom omradena personlig mobilitet och varutransporter enligt nedan:

e Hemkorning av varor och/eller livsmedel som till exempel mat fran ICA samt PiggyBaggy
(samékning for gods)

Tjanster gillande cykelsdkerhet, som bokningsbara cykelboxar vid Lerum station
Saméakningstjanster som GoKid eller mobilsamékning

Skraddarsydda mobilitetstjanster for Lerum, som Bzzt eltaxi

Hyrbilstjanst for 1angre resor, som komplement till bilpoolen

Bostdderna bor utformas med leveransskap i anslutning till entréer for att underlédtta hemleverans av
varor.

Kostnad for plattformen uppgér till 100 000 SEK per ar, totalt 1 miljon SEK for en tioarsperiod.

Uppskattad potential f6r reduktion av p-platser ar 35 % av behovet i Scenario 2 (dvs. utgangspunkten
for reduktionen ar det sinkta grundtalet pa 8 bpl/1000 m2 BTA). Reduktionen ar berdknad pa
boendetalen och inte pa besokstalen, da atgirderna inte bedoms paverka besokandes resor i nagon
storre utstrackning. 11 platser for bilpool tillkommer, liksom parkeringsplatser for férskola, se
tabellen.

Tabell 5 Parkeringsbehov med 35 procents reduktion av antalet boendeparkeringar

Antal lgh Storlek/lgh m2BTA Typ P-tal P-tal -35% P-tal enhet P-platser

bpl/1000

Boende 8 52 m2 BTA 218
Bostdder 560 75 42 000

. bp!/1000
Bestkande 1 m2 BTA 42

" bpl/1000
Forskola - - 900 Ospec. 16,5 - m2 BTA 15
Bilpool 11
Summa 286
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Kostnader

Kostnaderna berdknas pa samtliga p-platser, med antagandet om 1/3 markparkering, 1/3 i p-hus och
1/3 i garage, vilket ger en snittkostnad pa 210 000 SEK/p-plats. Summorna ar avrundade. Observera
att kostnaderna for atgardspaket och plattform helt eller delvis avser driftskostnader, vilka ar
berdknade pé en tioarsperiod.

Kostnad parkering: 60 miljoner SEK
Merkostnad atgirdspaket: 9 miljoner SEK
Merkostnad plattform: 1 miljon SEK
Total kostnad: 70 miljoner SEK

SAMMANFATTNING P-BEHOV SCENARIO 1-4

I tabell 6 sammanfattas parkeringsbehovet for bil i respektive scenario 1—4. Tabellen visar endast
behovet for bostader (inkl. bilpoolsplatser), det vill sdga tillkommer 15 platser for forskolan utover de
som visas i tabellen.

Tabell 6 Sammanfattning p-behov scenario 1—4, inklusive bilpoolsplatser men exklusive forskolans p-behov

Boende (bpl)  Besok (bpl) Bilpool (bpl) Totalt behov % av grundtal
bostader (bpl)

f:lenarlo 1 - befintligt p- 420 4 0 462 100%
Scenario 2 - sankt 336 a9 0 378 829%
grundtal

Scenario 3 - 252 42 11 305 66%
atgardspaket bas

Scenario 4 - 218 42 11 271 59%
atgardspaket plus

Kostnader

Kostnader for samtliga scenarier sammanfattas i tabell 7. Summorna ar avrundade. Observera att
kostnaderna for atgérdspaket och plattform helt eller delvis avser driftskostnader, vilka ar berdknade
pé en tioarsperiod.

Tabell 7 Sammanfattning kostnader scenario 1—4. I scenario 3 och 4 har kostnader for bilpoolsplatser inkluderats i p-platser
for bostdder.

Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4

(milj. SEK) (milj. SEK) (milj. SEK) (milj. SEK)
P-platser bostader 97 79,5 64 57
P-platser férskola 3 3 3 3
Atgardspaket 0 0 9 9
Plattform 0 0 0 1
Summa 100 82,5 76 70
Differens scenario 1 0 -18 -24 -30
Differens scenario 1 (%) 0% -18% -24% -30%
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FORDELNING AV P-PLATSER

Nir antalet parkeringsplatser dr begransat blir det viktigt hur platserna fordelas till de boende.
Forskning visar att en stravan efter att 1ata de som faktiskt anvander parkeringen sté for hela
parkeringskostnaden ar av stor betydelse for att kunna skapa en balanserad och effektiv
parkeringsmarknad.!

Traditionellt har kostnaden for parkering ofta fordelats pa samtliga ldgenheter i ett flerbostadshus,
vilket i praktiken inneburit att de bilfria hushéallen har subventionerat parkeringen for de boende med
bil. Ett sitt att undvika det dr att frikoppla parkeringskostnaden frdn boendekostnaden. For att skapa
en efterfrigan som ar verklig i forhallande till vad parkeringen kostar bor en fordelning av p-platser
valjas som synliggor dessa kostnader.

Med en uttalad ambition att uppmuntra héllbart resande och ett boende utan egen bil dr det darfor en
rekommendation att p-platserna i Aspedalen siljs separat, till ett pris som motsvarar
anldggningskostnaden. Beroende pa vem som kommer att dga parkeringsanldggningen foreslas att
drifts- och underhéallskostnader administreras av, eller pa samma sitt som, bostadsrittsféreningen,
med ménadsavgifter som ticker dessa kostnader. Detta ar ett forfarande som ar relativt nytt nir det
géller p-platser, men som nyligen provats vid nybyggnation i Stockholm och Kungsbacka.

Nackdelen med en sadan fordelningsmodell dr att samnyttjande forsvaras. Fordelen ar att den som

parkerar far betala den verkliga kostnaden, vilket medverkar till att ddmpa efterfragan och darmed

behovet av p-platser. Fordelarna bedoms i detta fall 6verviaga nackdelarna, eftersom potentialen for
samnyttjande dnda ar relativt liten.

SAMNYTTJANDE

Som angetts ovan ir det inte mgjligt att rikna med en reduktion for samnyttjande i
parkeringsanlidggningen. Daremot foreslés att besoksparkeringen samnyttjas med pendelparkeringen
vid Aspedalens station.

Enligt uppgift frdn Lerums kommun finns det idag totalt 210 parkeringsplatser fordelat pa tva
pendelparkeringar (en mot Aspen och en mellan jairnvigen och motorvigen). P4 dagtid ar
parkeringarna i stort sett fulla, men kvillstid ar beldggningsgraden vildigt 14g och har kapacitet for
ldngt mer dn de 42 platser som dr behovet for besoksparkeringen. Bedomningen ar darfor att en stor
andel av besoksparkeringen for de planerade bostdderna kan samnyttjas med pendelparkeringen.
Négra besoksplatser bor dock forldggas i nara anslutning till bostdderna, sé att parkering for
funktionshindrade och bestksparkering pa dagtid mojliggors.

For att garantera att samnyttjandet ar bestdende bor det sdkerstéllas genom servitut/skriftligt avtal
mellan berérda parter.

Parkeringsbehov efter reduktion for samnyttjande

Det finns séledes en stor potential att reducera behovet av nybyggda p-platser for bes6kande. Exakt
hur méanga p-platser som bor samnyttjas maste utredas niarmare, i dialog med berérda parter. I detta
exempel uppskattas att omkring 75 % av besokandeplatserna kan samnyttjas med pendelparkeringen,
vilket gor att 32 (31,5 ej avrundat) platser kan reduceras fran det ursprungliga behovet om
nybyggnation av 42 besoksplatser. Se tabell 8 for behov av p-platser, efter reduktion for samnyttjande.
Parkeringsplatser for forskolan, 15 st, tillkommer.

1 Se exempelvis T. Svensson och R. Hedstrom (2010) Parkering — Politik, dtgérder och konsekvenser for stadstrafik, VTI notat
23-2010
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Tabell 8 Parkeringsbehov for boende och besok efter reduktion for samnyttjande

Boende Totalt behov
(bpl) Besok (bpl) | Bilpool (bpl) | bostéder (bpl) % av grundtal

Scenario 1 - befintligt 420 10 0 430 100%
p-tal
Scenario 2 - sankt 336 10 0 346 80%
grundtal
Scenario 3 -
o a 252 10 11 27 639
atgardspaket bas 3 3%
Scenario 4 - 218 10 11 239 56%
atgardspaket plus

Besparingen for de 32 bilplatserna uppgar till ca 6,7 miljoner SEK, baserat pa en snittkostnad 210 000
SEK/bilplats.

CYKELPARKERING

Behovet av cykelparkeringar for flerbostadshusen och forskolan har berdknats dels enligt befintligt p-
tal och dels enligt ett hogre p-tal som rekommenderas for Aspedalen. Lerums parkeringstal for cykel ar
i sammanhanget relativt l4gt, 19,8 cpl/1000 m2 BTA. Motsvarande tal for exempelvis Goteborg och
Eskilstuna ligger pé 35 cpl/1000 m2 BTA och for Partille 277 ¢cpl/1000 m2 BTA (boende 20 cpl,
besokande 7 cpl/1000 m2 BTA). Med tanke pa projektets ambition om att underlitta for hallbart
resande och boende utan egen bil, bor det 6vervigas att hoja antalet cykelplatser.

Rekommenderat tal dr i nivd med Partilles, 27 cpl/1000 m2 BTA, varav 20 cykelplatser ar for boende i
cykelrum eller forrad och 7 cykelplatser ar for besokare i ndra anslutning till entréer.

Tabell 9 Behov av cykelplatser enligt befintligt p-tal

Antal lgh Storlek/lgh m2BTA Typ P-tal P-tal enhet P-platser
cpl/1000
Boende 16,5 m32 BTA 693
Bostdder 560 75 42 000
. cpl/1000
Bestkande 3,3 m2 BTA 135
, cpl/1000
Forskola 900 Ospec. 6,6 m2 BTA 6
Summa 838
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Tabell 10 Behov av cykelplatser renligt rekommenderat p-tal

Antal Ilgh Storlek/Igh m2 BTA Typ P-tal P-tal enhet P-platser
cpl/1000
Boende 20 m2 BTA 840
Bostdder 560 75 42 000
. cpl/1000
Bestkande 7 m2 BTA 254
. cpl/1000
Forskola 900 Ospec. 6,6 m2 BTA 6
Summa 1140

Cykelplatserna for forskola bor kompletteras med mojlighet for foraldrar att lamna kvar barn- och
cykelvagnar 6ver dagen, det vill sdga platser med vaderskydd och mojlighet till fastldsning. En sddan
enkel atgird kan vara avgorande for att de boende i Aspedalen ska klara vardagen utan bil.

STRATEGIER FOR ATT MINIMERA OVERSPILLSEFFEKTER

Nér parkering regleras och begrénsas pa en viss plats uppstéar risk for 6verspillseffekter i niromradet.
Denna risk méste utviarderas och bedomas i varje givet fall, sa att dtgérder kan vidtas for att minimera
mojligheten for oonskade effekter. For Aspedalen bor foljande aspekter vigas in:

- Sannolikheten for att parkeringsbehovet hos de boende (den tdnkta malgruppen) kommer att
overstiga det planerade antalet p-platser.

- Sannolikheten for att de boende (den tdnkta malgruppen) inte dr beredda att betala kostnaden
for boendeparkeringen (nér det finns gratis eller billigare platser i ndromradet).

- Vilka parkeringsytor i niromradet som riskerar att anvindas for parkering av de boende.
Overspillseffekter kan i viss man forebyggas och undvikas genom olika strategier, exempelvis:

- Tydlig information till potentiella képare och hyresgéster om vilka parkeringsmajligheter och
andra mobilitetsalternativ som erbjuds.

- Tids- eller avgiftsreglering av parkeringsytor i naromradet sa att dessa blir mindre attraktiva
och/eller tillgingliga for boendeparkering.

- Avsittning av parkeringsreserv i detaljplanen som kan realiseras om trycket pa parkering blir
for stort, se Parkeringsreserv nedan.

Det kan vara svart att bedoma parkeringsbehovet hos den tankta malgruppen, vilket erfarenheter fran
bland annat Vistra Hamnen i Malmo visar. Skillnaden mellan antalet byggda p-platser och den
verkliga efterfragan hos de boende kan dock minskas genom tydlig kommunikation i alla skeden av
projektet. Genom att informera om vilka mobilitetstjinster som erbjuds samt vara 6ppen med att
parkeringsutbudet ar begriansat skapas mer realistiska forvantningar hos dem som flyttar in.

Pendelparkeringen vid Aspedalens station ar den yta som framst riskerar att anvindas for
boendeparkering. For att minska risken for 6verspillseffekter ar tidsreglering 12 h eller 24 h en mdgjlig
atgird. Ett annat alternativ ar att begrénsa tillgéngligheten till pendelparkeringen sa att den endast
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kan anvindas av personer med pendelkort eller pendelparkeringstillstdnd. Sddana system finns bland
annat i Frankrike och Norge, men kriver vidare utredning tillsammans med Visttrafik.

Enligt uppgift kan det ocksa bli ont om parkeringsplatser for badande. Ménga badande parkerar idag
pa Aspevallen, en mojlighet som kommer att forsvinna néar den bebyggs. Det ar viktigt for den
sammanvagda tillgangligheten och trafiksituationen i omradet att behovet av p-platser i anslutning till
badplatsen utreds nirmare. For att minska behovet av sidana p-platser bor kommunen tillse att det
finns gang- och cykelbana till badplatsen, samt tillrdckligt med sidkra cykelstall. Behovet av p-platser
for de badande ar troligen som allra storst under juli ménad, samt pa kvéllar och helger under
sommarménaderna — vilket talar for att en del av de badande skulle kunna parkera pa
pendelparkeringen. Detta skulle ocksd kunna utredas mer ingdende.

PARKERINGSRESERV

Enligt Lerums parkeringspolicy finns det mdjlighet att avvakta med fardigstédllandet av delar av
parkeringsplatserna enligt normen. Generellt utgor skillnaden mellan plannormen och byggnormen en
saddan reserv, det vill sdga att parkeringsytor pa 10 % Gver byggnormen reserveras i detaljplanen utan
att de behover realiseras direkt vid byggnation. Parkeringspolicyn medger ocksé att reserven efter
utredning kan vara hogre, under forutsittning att avtal upprittas som reglerar kontrollinstrument
samt skyldigheten att bygga ut till normens krav.

I projekt som Aspen Strand dar parkeringstalet ar viasentligt ldgre dn det ursprungliga p-talet ar det
lampligt att 6verviga en parkeringsreserv. Det kan exempelvis goras genom att avsidtta markytor som
kan bebyggas vid behov, men som tills vidare anvinds som rekreationsytor for de boende. Om ytorna
ar uppskattade skapas samtidigt ett incitament att halla nere behovet av fler parkeringsplatser. En
parkeringsreserv kan ocksa innebéra att parkeringshuset planeras sa att det kan byggas ut med en eller
flera vaningar.

Hur stor parkeringsreserv som avsitts for bostdderna i Aspedalen beror pa vilket p-tal som beslutas for
omradet och hur mycket det skiljer sig fran det ursprungliga p-talet i parkeringspolicyn. Utgangs-
punkten ar att ett ldgre p-tal motiverar en storre parkeringsreserv.

OVRIGA REKOMMENDATIONER

Angoringsplatser

For att mojliggora ett boende utan egen bil ar det viktigt att tillse att det finns angoringsplatser i
anslutning till entréerna. Dessa bor ocksé vara dimensionerade for varutransporter och hemleveranser
med lastbilar av mindre modell.

Avtal mellan kommun och exploator

For att mojliggora en reduktion av parkeringstalen baserat pa exploatorernas dtaganden om
finansiering av mobilitetsatgarder, kravs skriftliga avtal som sikerstiller att sa sker. I Malmo, som ar
en av de kommuner som har lingst erfarenhet av flexibla p-tal, gors detta genom att exploatorens avtal
med exempelvis bilpoolsleverantéren laggs som en bilaga i bygglovet. P4 s& satt blir &tagandena
kopplade till fastigheten, oavsett vem som sedan dger den. Ett liknande forfarande rekommenderas for
Aspedalen.
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Kommunikation

Erfarenheter fran andra projekt visar att det har stor betydelse hur bostidderna och
mobilitetstjansterna marknadsfors och kommuniceras till potentiella och befintliga boende. Tydlig
information i ett tidigt stadium &r att rekommendera, savil som kontinuerlig kommunikation om de
tjanster som erbjuds.

Social hallbarhet

Ett omrade som tydligt profileras mot en malgrupp som vardesitter hallbarhet ar det viktigt att
inkludera alla aspekter, dven social hallbarhet. Det bor undersokas hur bostdderna och ytorna runt
omkring kan utformas for att fraimja socialt umgénge och gemenskap mellan de boende. Se exempelvis
Vallastaden i Linkoping som exempel pd hur ett omrade kan utformas med fokus pa sociala aspekter.
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Markanviandning - planeringsverktyg for markexploatering

Bakgrund

Inom samhallsplanering ar det val kdnt att boende i flerfamiljshus nadra god kollektivtrafik har en hég
andel kollektivtrafik i sitt vardagsresmonster’. P& motsvarande satt har personer i smahusboende
med svag kollektivtrafikforsorjning en stérre andel bildkande i sina resmonster, vilket dven
aterspeglas som skillnader i de dagliga utslappen av koldioxid fér dessa grupper. For expanderande
stationssamhallen med ambitioner inom hallbarhetsomradet ar detta viktiga parametrar att beakta
nar beslut om markexploatering ska fattas. Avsaknad av prognoser for hur stora utslappsskillnader
man kan forvanta sig vid olika alternativ leder till att klimatfragan ofta lamnas utan hansyn i
beredningar och beslut om ny markexploatering. Denna situation har varit radande allt sedan
massbilismen slog igenom under 1960-talet vilket forsvarar for en hallbar samhallsutveckling av
storstadsomraden och deras omgivningar.

Ursprunget till denna del i projektet kommer fran ett projekt IVL genomférde tillsammans med
Jernhusen 2012. Jernhusen ville veta skillnaden i koldioxidutslapp kopplat till resande mellan olika
lagen i Stockholm, i det fallet med avseende pa néarhet till sparbunden regional kollektivtrafik (dvs.
pendeltdg). IVL utvecklade en kalkylmodell fér berakning av emissioner utifran skillnader i
resmonster till olika verksamheter beroende pa deras lokalisering. Arbetet kom att fokusera pa
matning av hur resmonstret varierade for personer som kom till olika verksamheter sdsom
dagligvaruhandel, detaljhandel, konferenser, kontorsarbete, boende etc. Resmonster
sammanstalldes for tre olika ldgen i staden och miljodata for respektive fardmedel (g CO2/pkm) for
togs fram. Resultatet blev en dynamisk modell i vilken en planerad nybyggnation kunde beskrivas
utifran dess tankta funktion och innehall av verksamheter samt dess lokalisering. Skillnader i de
sammanlagda utsldppen fran alla brukares resor till och fran byggnaden kunde dérefter berdknas och
klimatnyttan med sparnara byggnation kunde kvantifieras. Ett motsvarande verktyg for byggnation
av nya bostadder i stationsnara samhallen skulle ge vardefull information till de aktérer som ar
inblandade i dessa processer.

Malsattning

Inom denna del av projektet var avsikten att forse kommunens tjanstepersoner med ett verktyg for
att kunna berdkna storleken av de koldioxidutslapp som forvantas uppsta fran de vardagsresor som
boende i nybyggda omraden genomfor. Kalkylen skall reflektera variationer vad avser antal bostader,
geografiskt lage och typ av boende som uppfdrs. Tanken ar att tjanstpersonerna enkelt skall kunna
berdkna skillnaden mellan olika lokaliseringar (i forhallande till ortens pendeltagsstation) och mojliga
fordelningar mellan en- och flerfamiljshus. Resultatet ar tankt att komplettera de underlag som
normalt ligger till grund for tjdanstepersonernas rekommendationer och de beslut som fattas av
namnder och motsvarande instanser. Aven markexploatérer skall kunna anvianda verktyget fér analys
av effekten av olika alternativa exploateringsmajligheter.

! Med resménster avses uppgifter om hur den dagliga resestrackan fordelar sig mellan olika fardmedel.



Genomforande
Metod

Emissionskalkyl
Verktyget syftar till att berakna miljodata kopplat till de vardagsresor som innevanare i nybyggda
bostadsomraden forvédntas gora efter inflyttning. Berdkningen utgar fran foljande variabler

- hur manga bostader planeras byggas

- Vilken typ av bostader planeras byggas, vi skiljer pa enfamiljs och flerfamiljshus
- Vilket innevanarantal forvantas per bostad

- Var planeras byggnationerna i relation till narmaste pendeltagsstation

Denna information anvands for att berakna antalet personer som tillkommer i respektive
boendeform och hur langt fran pendeltagsstationen som de kommer bo.

Till varje lokalisering (matt som avstand till pendeltag) och boendeform knyts ett resmdnster vilket
beskriver en genomsnittlig innevanares dagliga fardstrécka (km/dygn) och resetid (min/dygn) med
foljande fardmedel: gang, cykel, bil och kollektivtrafik. Endast resor med start eller malpunkt i
hemmet ingar i underlaget till resmonstret.

Kombinerat med antalet innevanare ger resmonstret ett totalt dagligt resande med respektive
fardmedel, matt som kilometer och minuter per dygn.

| det sista steget kombioneras resestrackorna med miljoprestandadata for respektive fardmedel. |
detta arbete anvands koldioxid och energibehov som indikatorer pa hallbarhet varvid det totala
dagliga (eller arliga) utslappet av reserelaterat CO, kan redovisas for planerad exploatering.

Analysvariabler

Det resmonster som enskilda individer har for sina vardagsresor paverkas av en stor mangd saval
externa parametrar som personliga férutsattningar, varderingar och preferenser. Aven mitt pa
populationsniva styrs resmonsteret av flera parametrar som ar resurskravande att kvantifiera, vart
att ndmna ar hushallens ekonomiska situation och dtaganden, demografisk sammanséattning samt
form av sysselsattning, van- och familje-/slakt strukturer och fritidsaktiviteter. Aven billinnehav,
lokalisering, klimat, ekonomisk konjunktur, radande normer, trafiksystemens serviceniva
(vagstandard, trangsel, parkeringsmajligheter, kollektivtrafikutbud, tillforlitlighet mm.) och
samhallets infrastruktur ar starkt styrande parametrar. Med syfte att géra modelleringen och
verktygsutvecklingen hanterbar inom projektets resursramar prioriterades foljande tva parametrar i
modellutvecklingen:

1. Geografiskt avstand till ortens pendeltagstation
2. Boendeform, uppdelat i flerfamilj (ldgenhet) eller markboende (dvs. villa/radhus/parhus)

Denna avgransning motiverades utifran att dessa parametrar ar del av grunden till den
samhallsstruktur’ som kommunen kan ha radighet 6ver och som utgér permanenta strukturer dver
tid. Att i en 6vergripande modell omfatta andra parametrar relaterade till mer dynamiska variabler

’ Dirutover utgor vaginfrastruktur, kollektivtrafikutbud och lokalisering av samhallsservice som skolor, handel
etc. viktiga element.



(sasom innevanarnas sammansattning och forutsattningar, inkomstnivaer, bilinnehav,
sysselsattningsgrad, fritidsintressen mm.) vore intressant men adderar snabbt en komplexitet vad
géller krav pa ingangsdata for att kunna anvanda verktyget. Aspekter som tillgdnglig infrastruktur och
kollektivtrafikutbud (hallplatslagen, kapacitetet/turtathet) identifierades som relevanta men
avgransades i detta initiala arbete for att reducera arbetets omfattning.

Resmonster

Grunden for en kalkyl av reserelaterade utslapp utgors av det resmdénster som innevanarna i de
planerade bostaderna kommer att ha. | arbetet antas att de nyinflyttade personerna kommer att
anamma det genomsnittliga befintliga resmdnstret for liknande bostader i motsvarande lokalisering.
Det befintliga resmonstret for innevanare i stationssamhaéllen finns inte uppmatt och dokumenterat
varfor nytt dataunderlag behovde skapas. For detta arbete identifierades tre metoder baserade pa
olika tekniker;

1. Matning av faktiskt resmonster hos ett urval av populationen
Enkéater och intervjuer av boende i aktuella omraden
Nyttjande av annat statistiskt underlagsmaterial i form av resvaneundersokningar och
underlag till trafikmodeller sasom Sampers.

| projektets testverksamhet kring nya mobilitetstjanster planerades anvandning av en applikation for
mobiltelefon (app) som heter SMART?. SMART utnyttjar mobiltelefonens GPS for att mata en persons
samtliga forflyttningar. Om telefonen inte har bytt position under ett antal minuter tolkas nasta
rorelse som en ny resa. Appen sander 6ver sparad GPS-data till en dataserver vars algoritmer
analyserar vilket fardmedel som mest troligt anvands for respektive resa. Som underlag till analysen
anvands kartinformation, kollektivtrafikens linjenat och hallplatsinformation samt kanda
rorelsemonster for olika fairdmedel och fotgdngare. Servern skickar tillbaks en sammanstallning for
alla resor till telefon-appen vilken déarefter for anvandaren bland annat presenterar total fardstracka
uppdelat pa olika fardmedel. For varje resa sparades data om start och malpunkt, start och stopptid,
restid, stracka, och systemets analys om vilket fardmedel som anvants. Anvandaren har majlighet att
granska alla resor och korrigera ev. felaktiga analyser om fardmedel, varvid systemet har algoritmer
som lar sig att kdnna igen denna typ av avvikande monster vid analys kommande resor.

| projektets initialfas beslutades det att dven detta arbetspaket skulle fa tillgang till SMART-systemets
dataloggar for projektets ca 600 planerade anvandare i de tva orterna. Genom att komplettera med
uppgifter om anvandarnas adresser samt boendeform skulle resmonster kunna kopplas till saval typ
av bostad och dess geografiska avstand till pendeltagstationen. Féljande resultattabell sattes som
mal for datainsamlingen och som planerat underlag till den utveckling av datorverktyg som ingick i
arbetspaketet, se tabell nedan.

Tabell 1. Resultattabell for matning av boendes dagliga resmonster.

min max Bebyggelsetyp | Resvdg | Resvdg | Resvdg | Resvag | Resvag | Resvag

avstand | avstand BIL MC- CYKEL | GANG | BUSS | TAG
MOPED

(km) (km) (km/24h) | (km/24) | (km/24h) | (km/24h) | (km/24h) | (km/24h)

0 1 EN-familj

* Se SMART - https://www.smartintwente.nl/



https://www.smartintwente.nl/

0 1 FLER-familj
EN-familj
FLER-familj
4 EN-familj
4 FLER-familj
4 >4 EN-familj
4 >4 FLER-familj

| kolumn ett och tva anges inom vilket avstand fran narmsta pendeltagsstation som bostaden &r
lokaliserad och i kolumn fyra till sju skall, fér en genomsnittlig person, den genomsnittliga dagliga res
strackan med respektive fairdmedel anges.

Samarbete med GR

Under en tidig fas i arbetet framkom att Goteborgsregionens Kommunalférbund (GR) ansokt och fatt
beviljat ett utvecklings- och demonstrationsprojekt med snarlik malsattning, d.v.s. framtagning av ett
hjalpmedel for mer hallbar samhallsplanering. Efter kontakt med projektledaren for GRs arbete
beslutades att projekten skulle samarbeta kring utvecklingen av ett gemensamt verktyg. GR skulle
ansvara for processen med kravspecifikation, upphandling och bestallarfunktion kring
programmering av mjukvaran samt spridning av verktyget inom GRs natverk med tjanstepersoner
och politiker verskamma inom samhallsplanering. IVL ansvarar fér metodiken i verktyget samt
erforderligt dataunderlag i form av resmonster (se exempel i Tabell 1) och emissionsdata for
ingaende fardmedel.

Resmoénster - dataunderlag

SMART-appen

Smart Appen visade sig ha en mycket hog upplésning vad galler geografisk positionering och lyckades
fanga samtliga resor som anvandarna genomfoérde. Analysen som back-office systemet gjorde varje
natt lyckades dock sdmre med en korrekt analys av vilket fardmedel som nyttjades for den enskilda
resan. Den mojlighet till korrigering som anvédndare erbjuds inne i appen kravde en manuell
hantering vilket gor att andelen korrigerade resor ar liten och darmed att andelen felaktigt kodade
resor ar okdnt. Detta tillsammans med att projektet inte lyckades med malsattningen att rekrytera
anvandare till appen i den omfattning som planerats férsvarade nyttjandet av den insamlade datan.
Foljande antal anvdndare var registrerade i SMART-appen vid projektets avslutande, se tabell nedan:

Tabell 2. Antal registrerade SMART-anvandare vid projektslut

Ort Antal anvandare
Lerum 54
Grabo 4
Nodinge-Nol 21
Ale 6




Validiteten i den resmonsterdata som ddarmed kunde berdknas utifran underlaget kom saledes att bli
otillracklig. Som ett test av den planerade metodiken genomfordes trots det begransade
dataunderlaget en analys av de uppgifter som fanns lagrade i SMARTs databas for dessa anvandare.

| SMART databasen lagras varje analyserad resa som en separat rad med totalt 121 attribut. For
analysen av resmonster nyttjades endast féljande utvalda attribut, se tabell nedan.

Tabell 3. Anvand data fér resmonsteranalys, exempel.

DATAFALT EXEMPELDATA
Unique trip ID 1658036219

Trip start Mon 2016-09-12 15:51:29
Trip duration in seconds 1205

Total trip distance in

meters i 3500.0

Trip modality, possibly .

corrected by the traveller Bike

Place type - Origin university

Place type - Destination home

For varje anvandare lokaliserades den adress som loggats som “home” och genom google maps
(street view) kunde typ av bostad (enfamiljs/smahus eller flerfamiljshus/ldgenhet) och avstand till
narmsta pendeltagstation bestdammas.

Darefter grupperades alla resor efter bostadstyp och avstand till stationen varefter genomsnittliga
resmonster kunde berdknas per grupp. Endast resor med start eller malpunkt i hemmet ingick i
underlaget. Analysen gav foljande resultat, se tabell nedan.

Tabell 4. Uppmatt resmonster 2017 i N6dinge respektive Lerum.



LERUM

Average Average total Car Bus Train Tram Bike Foot Ort Zon Bostadstyp #usersin #of tripsin
travel travel distance average average
time per per24h
24h
[min/24h] [km/24h] [km/24h] [km/24h] [km/24h] [km/24h] [km/24h] [km/24h]
44 17 15 0,2 0,11 (1] 1,1 0,9 Lerum  0-1km EN-familj 11 1684
34 16 15 0,5 0,2 0 0,1 0,6 Lerum 0-1km FLER-familj 2 411
51 26 23 0,6 0,08 0 1,1 0,6 Lerum  1-2km EN-familj 15 1782
7 3 2 0,3 0,0 0 0,6 0,1 Lerum 1-2km FLER-familj 1 18
49 15 12 0,1 0,68 0 0,8 0,9 Lerum  2-4km EN-familj 11 1665
- - - - - - - - Lerum 2-4km FLER-familj 0 0
- - - - - - - - Lerum  4-8km EN-familj 0 0
- - - - - - - - Lerum  4-8km FLER-familj 0 0
- - - - - - - - Lerum  8-20km  EN-familj 0 0
- - - - - - - - Lerum  8-20km  FLER-familj 0 0
NODINGE
Average Average total Car Bus Train Tram Bike Foot Ort Zon Bostadstyp #usersin #of tripsin
travel travel distance average average
time per per24h
24h
[min/24h] [km/24h] [km/24h] [km/24h] [km/24h] [km/24h] [km/24h] [km/24h]
28 13 12 0,1 0,0 0 0,4 0,3 Nodinge 0-1km EN-familj 5 1016
- - - - - - - - Nodinge 0-1km FLER-familj 0 0
32 16 15 0,02 0,05 0 0,7 0,3 Nodinge 1-2km EN-familj 10 841

- - - > - - - - Nodinge  1-2km FLER-familj 0
- o o S o - - - Nodinge 2-4km EN-familj 0
_ - - s - - - - Nodinge  2-4km FLER-familj 0
_ - - - - - - - Nodinge  4-8km FLER-familj 0
- - - - - - - - Nédinge 8-20km  EN-familj 0
_ - - - - - - - Nodinge 8-20km  FLER-familj 0

Som tydligt framgar i tabellen saknas det resenarer i flera grupper, dvs. kombinationer av avstand
och boendeformer. For 6vriga kombinationer dr antalet anvdndare litet och ingen av ovanstaende
data kan ses som valid. Man ser dven att systemet lyckades logga ca 80-200 resor per anvdndare,
notera att endast resor med start eller malpunkt i hemmet ingick i analysen. Metoden som sadan har
darmed visats fungera som avsett, men problem med appens tolkning av fardmedelsval och det
bristande antalet anvdandare orsakar databrister och osdkerheter som gor analysresultatet
oanvandbart for kalkylverktyget.

Sampers-data

Det alternativ som identifierats till mdtmetoden baserad pa SMART-appen utgdrs av en analys
baserad pa det dataunderlag som modelleringssystemet Sampers anvdnder. | underlaget finns
samtliga svenska innevanares dagliga resor beskrivna utifran en rad olika kallor. For en beskrivning av
det omfattande arbete som ligger bakom uppbyggnaden av Sampers databas héanvisas till rapporten
” Sampers och trafikprognoser - en kort introduktion””.

Genom att utga ifran Sampers underlag om befolkning, boendeort och dagligt resande kunde
resmonster tas fram for ett urval av boende i GR-regionen. Da resmonstret vi soker skall beskriva
resandet for en person boende i en kringkommun, med mycket inpendling till Goteborg, togs inte de

* Titel: Sampers och trafikprognoser - en kort introduktion
Dokumenttyp: Rapport

Publikationsnummer: 2015:094

ISBN: 978-91-7467-753-9

Version: 1.0

Publiceringsdatum: 2015-06-24

Utgivare: Trafikverket



som bor i Goteborgs kommun (stad) och norra Mdlndal med i underlaget. | analysen uteslots pa sa
satt (i stort sett) de som bor i anlutning till sparvagnsnatet och vi skapar ett resmonster som battre
beskriver regionalpendlare (dvs. pendlare med pendeltag och regionala busslinjer). Analysen av
Sampers resmonsterdata gjordes av WSP pa uppdrag av IVL och arbetet finns redovisat som en
underlagsrapport i appendix 1.

Det resmoOnster som berdknades utifran Sampers-data sammanfattas i tabellen nedan.

Tabell 5. Resmonster fér boende i GR-regionen, exkl. Goteborgs kommun och norra Mélndal.

min max bebyggelse | Resvag | Resvdg | Resvdg | Resvag Resvag (Alla
avstand | avstand | typ (Bil) (Cykel) | (Gang) | (Kollektivtrafik) | firdmedel)
(km/24h) (km/24h) (km/24h) (km/24h) (km/24h)
0 1 EN-familj 25,3 0,7 0,2 6,1 32,3
0 1 FLER-familj 9,8 1,1 0,4 7,9 19,1
EN-familj 24,2 0,9 0,3 5,0 30,4
FLER-familj 12,5 1,1 0,4 6,9 20,9
4 EN-familj 30,6 0,8 0,2 5,2 36,8
4 FLER-familj 15,8 1,2 0,4 5,7 23,1
4 EN-familj 37,9 0,6 0,1 6,1 44,8
4 FLER-familj 19,7 1,0 0,2 6,7 27,6

| tabell 5 kan man notera foljande:

e Den totala dagliga resvagen 6kar med Okat avstand till stationen och ar ca 50% langre for
boende i enfamiljshus jamfoért med flerfamiljshus.

e Reslangden med bil foljer ett liknande monster men ar ca 100% langre for boende i
enfamiljshus.

e Reslangden med kollektivtrafik skiljer sig endast lite mellan boendetyp och avstand till
kollektivtrafik. For boende i flerfamiljshus nara stationen utgoér kollektivtrafik 40% av den
dagliga resestrdackan, motsvarande andel for boende i enfamiljshus mer an 4 km fran
stationen ar 14%.

Data i tabellen styrker saledes tesen att boende i enfamiljshus langt fran pendeltagsstationen har ett
resmonster som domineras av bildkande (85% av daglig resestracka, 3,8 mil). Samtidigt uppvisar
boende i flerfamiljsfastigheter nara regional kollektivtrafik (pendeltagstation) den kortaste dagliga
reslangden med bil (1 mil vilket utgdr 50% av deras dagliga res stracka). Boende i enfamiljshus langt
bort fran stationen aker 4 ganger sa langt med bil som boende i flerfamiljshus néra stationen.

Det framraknade resmonstret baseras pa alla innevanare i de 360 SAMS>-omraden som omfattar GR-
omradet exklusive Géteborgs tatort+Norra Moklnadl. | det fortsatta arbetet antar vi att dessa

> SAMS star for Small Areas for Market Statistics och dr en indelning som bygger p& kommunernas delomraden
i de stérre kommunerna och pa valdistrikt i de mindre. Antalet SAMS-omraden ar ca 9 200. For mer information
om SAMS se under ldanken: www.scb.se/marknadsprofiler. SAMS-omraden har under 2018 bytts ut mot
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personer till 6vervagande del bor i orter med regional pendeltrafik in till regionens centralort. Med
andra ord antas de framraknade uppgifterna vara en god skattning av resménstret for innevanare i
regionens stationssamhallen. Uppgifterna i tabell Tabell 5 anvands darfér som underlagsdata i
kalkylverktyget i dess forsta version.

Emissionsdata fairdmedel

Berdkningen av miljoprestanda omfattar emissioner av koldioxid samt anvandning av energi for
personresor. | berakningens avslutande steg multipliceras saledes det totala researbetet
(personkilometer per fardmedel) med energi- och emissionsfaktorer for respektive fardmedel (MJ
och gram per personkilometer). Féljande emissionsvarden valdes som representativa for respektive
fardmedel, se tabell Tabell 6 nedan.

Tabell 6. Emissionsfaktorer for utvalda fardmedel

Min Max Boendefor | CO, fossilt | CO, fossila CO, fossila CO, fossila
avstand | avstand | m (Bil - (Cykel) (Gang) (Kollektivtrafik)
WTW)
(8/pkm) | (g/pkm) (8/pkm) (8/pkm)
0 1 EN-familj 144,4 0 0 18,8
0 1 FLER-familj 129,2 0 0 18,8
1 2 EN-familj 144,4 0 0 18,8
1 2 FLER-familj 129,2 0 0 18,8
2 4 EN-familj 142,5 0 0 18,8
2 4 FLER-familj 127,3 0 0 18,8
4 - EN-familj 136,8 0 0 18,8
4 - FLER-familj 121,6 0 0 18,8

Vardet for personbil utgar ifran ett genomsnittligt utslapp om 190 g CO2/fkm for den svenska
fordonsflottan inkl. utslapp fran produktion av drivmedel. Olika varden pa dessa emissioner finns
angivna med olika utgangspunkter och urval av fordonsflotta, systemgransdragning. Dessutom
foreligger det regionala och lokala variationer éver fordonens emissionsvdrden, detta pga.
sammansattningen av den lokala bilparken. Bilens emissionsfaktor har darefter dividerats med den
genomsnittsbeldggning (antal medfdljande personer) som anges i Sampers underlagsdata. Da denna
varierar med avseende pa boendeform och avstand fran pendeltagsstation valde vi att anvdnda
anpassade emissionsfaktorer enligt tabell Tabell 6 ovan.

Vad galler kollektivtrafiken var underlaget till Sampers tyvarr inte uppdelat mellan de tva
huvudsakliga fairdmedlen buss och lokaltag. For att skapa en genomsnittlig emissionsfaktor for en
regional kollektivtrafikresa inom GR-regionen viktades darfor emissionsfaktorer for respektive
fardmedel med resandestatistik vilken erholls fran vasttrafik. | Tabell 7 nedan redovisas de
emissionsvarden och persontransportarbete som Iag till grund for kalkylen.

Tabell 7. Kollektivtrafikens emissioner, data fran Vasttrafik 2018.

Demografiska statistikomraden vilket férkortas DeSO, se https://geoforum.se/nyheter/266-oppna-data/3242-
scb-lanserar-nya-demografiska-statistikomraden.



Region och pendeltdg - Regional Kollektivtrafik

Emissioner Antal resor

(9/pkm) (pkm)
Busstrafiken: 27,0 1244 420 700
Tagtrafiken 1,1 575 328 300
|Viktat medel 18,8 |

For gang och cykel kopplar vi inga emissioner av fossil koldioxid.

For att berdkna energivardet i den fossila dieseln som anvands i vagfordon anvands
omrakningsfaktorn 84 g CO2/MJ brénsle. For eldriven tagtrafik gors en konservativ bedémning att
energianvandningen per personkilometer ligger i paritet med busstrafik. Detta kan leda till en liten
overskattning for den sammanvagda siffran for kollektivtrafik (< 10%) vad galler energivardet per
personkilometer. En kollektivtrafikresa ansatts darmed med 1,1 MJ/personkilometer.

Dataprogram

Samarbetet mellan GR och IVL kom dven att omfatta kravspecifikation och realiserande av det
planerade kalkylverktyget. Inom ramen for det gemensamma projektet upphandlades SWECO som
konsult for att konstruera det datoriserade kalkylverktyget. Vi hanvisar till slutrapporten for projekt
"Integrering av energiaspekter i Goteborgsregionens strukturbild” for ytterligare information om
verktyget och utvecklingsarbetet, se GR(2018).

Sweco levererade ett datorprogram vilket tillgangliggors for regionens kommuner via GR-s web-
system for GIS-verktyg. Verktyget har foljande grundlaggande funktionaliteter:

1. Ange namn for det omrade du vill analysera. | senare steg kan man spara sin analys vilken da
far samma namn som anges.

2. len kartbild skall man sen rita in marken som man avser att bebygga, se bild dar ytan med
”+” markerar tankt byggplats.

e S Hagen

3. Daérefter anges antal ldgenheter som planeras som flerfamiljshus/hyreshus respektive
radhus/hus. Antal boende per ldgenhet kan ocksa anges, rikssnittet pa 2,1 personer anges
som forvalt varde.

4. Darefter beraknar verktyget arlig energianvandning, utslapp av CO2, fardstracka och restid.
Resultatet kan presenteras som totalt per ar for hela exploateringen eller per ar per person.



| nedanstaende tabell presenteras ett exempel dar 90 lagenheter i flerfamiljshus byggts pa
fastigheten i bilden ovan.

Tabell 8. Resultat av berdkning med klimatverktyget, flerfamiljshus 640 meter fran stationen.

Resultat av kalkyl

Mamsta kolletvirafikned: Nodinge station, Ale (535 m)

perarochposon ———————————1%
Enheter CO2 (kg) Energi (MJ) Resvag (km) Restid (h)
Bil 480 5450 3582 62
Kollektivirafik £4 3164 2876 112
Cykel 0 V] 418 33

Gang 0 0 13 33

Totalt 514 3614 6986 243

Kalkylen visar att en boende i det planerade omradet kommer slappa ut ca 500 kg CO2 per ar
relaterat till sina dagliga resor till och fran hemmet. Sammanlagt omfattar dessa resor ca 700 mil och
tar ca 10 dygn i ansprak. Personens genomsnittshastighet under dessa resor ar ca 30 km/h.

Resultat

Genom att anvanda det fardiga verktyget kan olika exploateringsalternativ berdknas. | f6ljande
exempel jamfor vi ovanstdende exploatering (dvs. 90 lagenheter i flerfamiljshus nara, 640 meter,
pendeltdgsstationen) med en byggnation av motsvarande antal bostader i en smahusbebyggelse pa
ett storre avstand, 2200 meter, fran pendeltagsstationen.

/; . B

Figur 1. Planerat byggldage markerat med ruta och “+”

Tabell 9. Resultat av berdkning med klimatverktyget, smahus 2200 meter fran stationen.



Resultat av kalkyl

Marmsta kollsfivtrafikned: Nodinge station, Ale (2196 m)

Per &r och person w
Enheter CO2 (kg) Energi (MJ) Resvag (km) Restid (h)
Bil 1591 18333 11162 188
Kollektivirafik 36 2104 1913 105
Cykel 0 0 292 25
Gang 0 0 a0 20
Totalt 1627 20937 13447 337

Vid jamforelse ser vi att om de nyinflyttade bor i smahus langre bort fran stationen kommer deras
genomsnittliga koldioxidemission per person 6ka med 1100 kg per ar, motsvarande en 6kning om ca
200 % jamfort med boende i flerfamiljshusen narmare stationen. Vi ser i resultatet att detta orsakas
av ett okat bilresande. Totalt reser smahusboende dubbelt sa ldngt som boende i flerfamiljshus
narmare stationen, samtidigt ar smahusboendes bildakande nara fyra ganger sa stort som boendes i
flerfamiljshus nara stationen.

En skillnad som &r intressant att notera géller skillnaden i total restid. Da smahusboendes
snitthastighet endast dr 30% hogre (40 km/h) an boendes i flerfamiljshus sa kommer smahusfolket
att spendera totalt 14 dygn pa resor till och fran hemmet, vilket ar 40% langre tid 4n boende i
flerfamiljshus.

Orsakerna till dessa skillnader aterfinns givetvis inte enbart i skillnader i boendeform och lokalisering
i farhallande till pendeltagstationen. Faktorer som alder, sysselsattning, arbetstider, arbetsort,
inkomst, familjesammansattning, fritidsaktiviteter och bilinnehav ar starkt paverkande faktorer for
personers resmonster. Denna typ av faktorer ar dock svara for en kommun att paverkai en
planeringsfas (om an inte omojligt!) varfor kalkylens resultat endast skall ses som en indikation pa ett
mojligt utfall om de som flyttar in anammar samma resvanor som dagens genomsnittlige boende i
Goteborgsregionen.

Fortsatt arbete

Det fardiga verktyget har under varen 2018 testats av ett antal kommunala planerare inom
Goteborgsregionen. Flera kommentarer har inkommit kring verktygets bristande anvandarvanlighet i
nuvarande version. Bortsett fran detta har de initiala kommentarerna varit att det finns en potential
att med verktyget skapa relevant underlag till diskussioner om alternativa exploateringsplaner.

GR har tillsammans med IVL ansokt om fortsatt stod fran Energimyndigheten fér att vidareutveckla
verktyget med prognosmojligheter samt effekter av aktiva mobilitetsstyrande atgarder, sasom nya
hallplatser, fordandrat P-tal etc.



Markanvindning - hallbart mobilitetsindex for midklarannonser

Bakgrund

Da projektet Hallbara och attraktiva stationssamhallen har som évergripande mal att séka nya vagar
att uppmuntra till nya resvanor foll det sig naturligt att férsoka na de personer som ar pa vag att
flytta in till samhallet. Det ar ett kant faktum att just vid flytt till ny bostadsadress ar pendlare mer
forandringsbendgna under sokandet efter effektivaste resrutten. Troligen finns det dven en effekt av
inspiration av de i omradet befintliga resménstren. Av den anledningen ville vi i projektet forsoka na
fram till nya innevanare redan fore inflyttningen, och da presentera tankar och mojligheter kring mer
hallbara resmonster. En naturlig kontaktyta for de som kdper sitt boende utgors av maklare och
bankpersonal som hanterar forséljning och finansiering av den nya bostaden. Saledes bjods saval
Svensk Fastighetsférmedling som Svenska Handelsbanken in till projektet. Den initiala tanken var att
utveckla ett kalkylverktyg for att berakna kostnader, restider och klimatprestanda for olika res
alternativ fran det nya boendet. For banken skulle detta kunna inga som en del av en utvecklad
boendekalkyl dar kostnader for andrabilen kunde stéllas i relation till storre boyta, hogre rantelage,
Okat amorteringskrav och minskade ranteavdrag. Genom att samhallet kan erbjuda miljo- och
kostnadseffektiva alternativ till bil till vardagsresorna sa skapas en stérre ekonomisk reseliens for de
boende. Erfarenheter fran tidigare ekonomiska kriser i Sverige och USA visar hur viktigt det &r att det
finns mojlighet att leva ett fungerande vardagsliv nar omkostnader som bil maste prioriteras bort till
forman t.ex. boende.

Var tanke med méklarens delaktighet var att redan i annonsen for bostaden redovisa hur mojligheten
till hallbar mobilitet ser ut for det aktuella objektet. Genom att inventera en rad egenskaper for
objektet ville vi forsoka ta fram ett index som visar hur latt eller svart det &r att leva med ett hallbart
resmonster i den tilltdnkta bostaden.

Malsittning
Malsattningen med denna del av projektet var att ta fram verktyg som

1. kan anvandas av banker for en utokad boendekalkyl i samband med finansiering av
bostadskop. Resultatet skall kunna anvandas i en diskussion om ekonomisk stabilitet i det
nya boendet.

2. kan anvandas av maklare for att bedoma mojligheterna till ett hallbart resande fér boende
pa en viss adress. Verktyget ska kunna rakna fram ett index som ar enkel att formedla till
exempel via bostadsannonser.

Genomforande

Bankverktyget

Efter tva initiala planeringsméten med den lokala kontorschefen pa Handelsbanken i N6dinge stod
det klart att det planerade kalkylverktyget inte kunde utvecklas inom ramen for deras verksamhet.
Fragan lyftes darfor internt upp till huvudkontoret i Stockholm, vilka avbojde att delta i projektet pga.
andra prioriteringar. Det beslutades darmed att fokus pa arbetet istallet skulle ligga pa utveckling av
verktyget som maklare kunde anvanda i sina kontakter med de som ska flytta in.



Maiklarverktyget

Mojligheten for enskilda individer och familjer att klara av vardagen utan att dga en egen bil paverkas
av flera parametrar. De externa parametrar som IVL ansett viktigast i sasmmanhanget har
sammanstallts och anvénts i det framtagna berakningsverktyget som indikatorer for att berakna ett
index for hallbar mobilitet. Totalt anvands 24 indikatorer vilka har delats in i de fem huvudomradena
i) Mobilitetstjanster, ii) Kollektivtrafik, iii) Promenad/cykling, iv) Tillgang till laddstationer och v)
Information. Upplagget ar till stor del inspirerat av det mobilitetsindex som tagits fram som ett
verktyg for vardering av hallbart resande for Norra Djurgardsstaden, se till exempel Stockholms Stad
(2015). Syftet med de tva verktygen skiljer sig ndgot at men har gemensamt att de syftar till att ge ett
matt pa hur goda majligheter det finns for hallbara resor for en viss bostad.

De fem huvudomraden som ingar i bedomningsverktyget listas nedan med en férklaring till vad som
ingar i vart och ett av dem.

Mobilitetstjdnster

Att vid behov kunna forflytta sig till exempel till sin arbetsplats, skola och affarer utan att d4ga en egen
bil &r en férutsattning for hallbart resande. Aven méjligheten att fa dagligvaror hemlevererade &r i
manga fall en viktig del i att kunna klara sig utan bil. Inom huvudomradet mobilitetstjanster har
atgardsomraden som ror narhet till bilpool och cykelpool samlats tillsammans med kostnader for att
ta sig till viktiga platser med taxi samt maojligheten att fa daglivaror levererade till sin bostad.

Kollektivtrafik

Resor med kollektivtrafik har valts att laggas som ett eget huvudomrade och inte tillsammans med
ovriga mobilitetstjanster eftersom det kan vara intressant att titta pa bostadens forutsattning inom
dessa tva huvudomraden separat fran varandra. | huvudomradet kollektivtrafik har samlats
atgardsomraden som berér narhet till hallplatser som anvands for lokal- och regional kollektivtrafik,
avgangsfrekvensen, kostnad for resa samt tillgangen till pendelparkering.

Promenad/Cykling

For att cykling och promenader ska kunna bli ett attraktivt alternativ till bil for att forflytta sig lokalt
ar ett av de viktigaste kriterierna att det finns cykelbanor och gadngbanor som kan nyttjas for
huvuddelen av strackan till viktiga platser sa som livsmedelsaffarer och annan service, skola och
kollektivtrafik. Aven belysning p& géng-/cykelbanorna &r med som en indikator. | takt med att cyklar
blir med avancerade och dyra kommer fragan om saker parkering vid frekventa malpunkter allt mer i
fokus?

Tillgénag till laddstationer

Andelen elbilar i samhillet har 6kat under senare ar och férvantas fortsatta 6ka. For att framja
overgangen fran bilar med forbranningsmotor till elmotorer eller hybridalternativ ar det viktigt att
det finns tillgang till laddstationer nira bostaden. Aven om malet nar det giller hallbart resande &r
att minska bilakandet sa langt som majligt ar det dven viktigt att framja en 6vergang till bilar som ar
battre ur ett utslappsperspektiv, till exempel elbilar.

Information



For att mobilitetstjanster sa som bilpooler och cykelpooler ska ses som ett attraktivt alternativ till att
dga en egen bil ar det viktigt att det Iatt gar att hitta information om till exempel poolernas placering,
regler och kostnader.

Resultat

Verktyget som tagits fram bestar av en tabell i en Excelfil. Tabellen innehaller 24 indikatorer som
delats in i sex huvudomraden. For varje indikator anges mojliga antal podng och maximalt antal
podng samt information om hur poangsattningen ska goras. Bostadens poang for varje indikator fylls
i av anvandaren och indexet beraknas sedan automatiskt genom att objektets poang summeras och
divideras med det maximala antalet podng. Resultatet som erhalls &r en siffra mellan 0 och 1 dar en
hogre siffra innebar en storre mojlighet till hallbart resande for dem som bor i bostaden som indexet
behandlar.

Som ett exempel har ett index for tva bostader i Ale kommun beréknats, se Tabell 1. Den ena
bostaden ligger pa Rosengangen i Nodinge och den andra pa Lunnavagen i Alafors. Utgangspunkten
var att de bostader som skulle jamforas i exemplet fanns till forsaljning vid tillfallet da indexet
berdknades och att de tva inte lag for nara varandra geografiskt. Indexet for Rosengangen
berdknades till 60 % och indexet for Lunnavagen beraknades till 44 %. Skillnaden i vardena kommer
sig framst av att Rosengangen har battre lage nar det géller narhet till kollektivtrafik och att det dven
finns en bilpool i ndrheten.



Tabell 10 Exempel pa berdkning av mobilitetsindex fér Lunnavégen i Alafors och Rosengangen i N6dinge.

Huvudomrad Delomrade Indikator Podngsattning Méiliga Podng Podng
e poang Lunnav | Roseng
dgen angen
Tillgang till
hemleverans av
dagligvaror. Ingar i
. . utkérningsomrade for
Mobilitetstj | Hemleveransav | .
. ) nagon eller flera av 2pomja 2 2 2
anster dagligvaror . .
de storre aktérerna
ICA, COOP, Mat.se
Mathem, Hemkop
mfl.
Pris for taxiresa till
Mobilitetstj . narmsta tatort (med
. Taxiresa . . 1p om < 200 kr 1 1 1
anster station/livsmedelsaff
ar/centrum)
Mobilitetstj . Pris for taxiresa till
. Taxiresa . 1p om < 500 kr 1 0 0
anster Goteborg centrum
Mobilitetstj . Pris for taxiresa till
. Taxiresa 1p om < 1000 kr 1 1 1
anster Landvetter
2p om bilpool finns i
. . foreningen eller
Mobilitetstj | . . o .
S Bilpool Narhet till bilpool bostadsomradet 2/1 0 1
anster
1p om bilpool finns inom
2km
Mobilitetstj | . . . .
snst Bilpool Utbud bilpool 2p om 2 bilar eller fler finns 2/1 0 2
dnster
1p om en bil finns
2p om cykelpool finns i
- . foreningen eller
Mobilitetstj . . .
- Cykelpool Nérhet till cykelpool | bostadsomradet 2/1 0 0
anster
1p om cykelpool finns inom
2km
. . 2p om lastcykel finns
Mobilitetstj .
- Cykelpool Utbud cykelpool 1p om elcykel finns 4/3/2/1 0 0
anster
1p om vikcykel finns




Huvudomrad
e

Delomrade

Indikator

Poangsattning

Mojliga

poang

Poang
Lunnav

Poang
Roseng
angen

. . | Avstand till narmsta | 6p om <0,5 km till hallplats
Kollektivtra | Lokaltrafik/Regi | . . o
fik itrafik hallplats for 4p om 0.5-1 km till hallplats 6/4/2 2 6
i onaltrafi
kollektivtrafik 2p om 1-3 km till hallplats
Antal avgangar fran
narmsta hallplats i 6p om 13avgangar eller mer
Kollektivtra | Lokaltrafik/Regi o £ ; 2 g
. . huvudriktning 4p om 6-12 avgangar 6/4/2 2 4
fik onaltrafik .
vardagar 05:45 - 2p om 6 avgangar
08:45
Avstand till ndrmsta
hallplats/knutpunkt 6p om < 1,5km till hallplats
Kollektivtra | Lokaltrafik/Regi | : . / 2 3 . ?
fik itrafik for regional 4p om 1,5-3km till hallplats 6/4/2 4 4
i onaltrafi
kollektivtrafik 2p om 3-5km till hallplats'
(tag/buss)
. Kostnad for 3p om < 850 kr
Kollektivtra ) ) . .
fik Regionaltrafik | manadskort fér resa | 2p om 850-1200 kr 3/2/1 3 3
i
till Goteborg 1p om > 1200 kr
Antal avgangar for .
. . 6p om 13avgangar eller mer
Kollektivtra . . pendeltaget, A
. Regionaltrafik 4p om 6-12 avgangar 6/4/2 4 4
fik vardagar 05:45 - .
2p om 6 avgangar
09:00
2p om kamerabevakad
Tillgang till pendelparkering finns i
pendelparkering i anslutning till
Kollektivtra | Pendelparkerin | ndra anslutning till kollektivtrafiken 21 1 1
fik g for bil regional 1p om obevakad
kollektivtrafik pendelparkering finns i
(tag/buss) anslutning till
kollektivtrafiken
Tillgang till lediga
e . e 3p om det oftast finns
platser pa . o
L platser lediga pa vardagar
) .| pendelparkering i . . o
Kollektivtra | Pendelparkerin . . 2p om det ibland ar fullt pa
_ L nara anslutning till 6/4/2 2 3
fik g for bil . vardagar
regional .. 2
. . 1p om det oftast ar fullt pa
kollektivtrafik d
vardagar
(tag/buss) =
Tillgang till séker
. . cykelparkering nara . .
Kollektivtra | Pendelparkerin L 1p om saker cykelparkering
ik t5r cvkel anslutning till i 1 1 1
i or cyke inns
g v regionalkollektivtrafik
(tag/buss)




Huvudomrad
e

Kollektivtra
fik

Delomrade

Regionaltrafik

Indikator

Restid till
centralstationen i
Goteborg fran
hallplats/knutpunkt
for regional
kollektivtrafik
(tag/buss)

Poangsattning

4p om < 30 minuter under

rusningstrafik med
kollektivtrafik raknat fran
bostaden

3p om 30-50 minuter under
rusningstrafik med
kollektivtrafik raknat fran
bostaden

2p om 50-70 minuter under
rusningstrafik med
kollektivtrafik raknat fran
bostaden

1p om mer an 70 minuter
under rusningstrafik med
kollektivtrafik raknat fran

bostaden

Mojliga

poang

4/3/2/1

Poang
Lunnav

Poang
Roseng
angen

Promenad/

Cykling

Gang/Cykelban
or

gang/cykelbana till
regional
kollektivtrafik
(tag/buss)

4p om belyst GC-vag finns
pa mer an halva vagen till
narmsta hallplats

3p om belyst GC-vag finns
pa mindre an halva vagen
till ndrmsta hallplats

2p om ej belyst GC-vag finns
pa mer an halva vagen till
narmsta hallplats

1p om ej belyst GC-vag finns
pa mindre an halva viagen
till ndrmsta hallplats

4/3/2/1

Promenad/

Cykling

Gang/Cykelban
or

gang/cykelbana till
livsmedelsaffarer och
annan service

4p om belyst GC-vag finns
pa mer an halva vagen till
livsmedelsaffarer och annan
service

3p om belyst GC-vag finns
pa mindre an halva vagen
till livsmedelsaffarer och
annan service

2p om ej belyst GC-vag finns
pa mer an halva vagen till
livsmedelsaffarer och annan
service

1p om ej belyst GC-vag finns
pa mindre an halva vagen
till livsmedelsaffarer och
annan service

4/3/2/1




Huvudomrad .
Delomrade
e

Promenad/ Gang/Cykelban

Cykling or

Indikator

gang/cykelbana till
hogstadium/gymnasi
eskola

Poangsattning

4p om belyst GC-vag finns

pa mer an halva vagen till
narmsta hallplats

3p om belyst GC-vag finns
pa mindre an halva vdagen
till ndrmsta hallplats

2p om ej belyst GC-vag finns
pa mer an halva vagen till
narmsta hallplats

1p om ej belyst GC-vag finns
pa mindre dn halva vagen
till ndrmsta hallplats

Mojliga

poang

4/3/2/1

Poang
Roseng
angen

Poang
Lunnav

Cykling Cykelférvaring

Cykelparkering néra
bostaden

3p Om det finns mojlighet
att parkera cykeln i ett
Iasbart cykelrum eller
utrymme i narheten av
bostaden.

Tillgang till
laddstation
er

Utformning av
parkering

Laddplatser for elbil i
garage/p-plats
kopplat till boendet

2p om minst 10 % av
platserna har mojlighet att
ladda el/hybridbil

1p om minst 2 % av
platserna har mojlighet att
ladda el/hybridbil

2/1

Mobilitetsinfor
n mation

Informatio

Tillganglig
information om
mobilitetstjanster i
naromradet

2p om information ges av
kommunen,
bostadsforeningen,
samfillighet eller liknande
1p om informationen finns
tillganglig pa annat satt

2/1

Atervinning | Kallsortering

Narhet till
atervinningsstation

4p om karl for sortering
finns ndrmare dn 500 m fran
bostaden

Referenser

Stockholms Stad (2015), mobilitetsindex — vardering av hallbart resande i S6dra Vartan
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1 INLEDNING

IVL Svenska Miljéinstitutet samarbetar med Goéteborgsregionens
kommunalférbund (GR) inom projektet HASS. Inom projektet utvecklas ett
planeringsverktyg som kan anvandas for att ta fram genomsnittligt
transportarbete och restid per fardmedel och person fran olika
nybyggnadsprojekt. Resultaten fran verktyget ska variera med bostadens
avstand till sparstation/resecenter och bostadstyp (smahus/flerbostadshus).

WSP:s roll &r att, utifran resultat fran trafikmodellen Sampers basprognos for
nulaget fran ar 2016, ta fram nyckeltal som &r tankta att anvandas i
verktyget. FArdmedel beaktas ar bil forare, bil passagerare, kollektivtrafik,
gang och cykel. Det ar resor med start eller mal i hemmet som beaktas.

Till de framtagna nyckeltalen for kommunerna i Goteborgsregionen har i ett
andra steg motsvarande nyckeltal for kommunerna i Stockholms lan tagits
fram.

2 METOD

Utifran befintliga trafikmodellresultat fran Sampers genomfors foljande steg:

1. Centrumpunkten (centroiden fran trafikmodellen) tas ut for varje
trafikzon/SAMS-omrade i respektive regionen. De centrala delarna
av regionen exkluderas. For Géteborgsregionen innebar detta
Goteborgs kommun och den norra delen av Mélndals kommun. For
Stockholms lan exkluderas kommunerna Stockholm, Solna och
Sundbyberg. Omradena som beaktas ar darmed utanfor sparvagens
respektive tunnelbanans tackningsomrade. | Goteborgsregionen tas
alla pendeltagsstationer (centralt belagen busshallplats for Tjérn och
Ockerd som saknar pendeltagsstation i kommunen) tas ut. |
Stockholm tas alla pendel- och lokaltagstationer ut (och centralt
belagen busshallplats for Ekerd, Nacka, Norrtélje, Tyreso och
Varmdo) Darefter berdaknas fagelavstandet fran varje SAMS-omréade
till narmaste station i GIS. Detta ger att varje SAMS kan ges en klass
baserat pa avstandet enligt den indelning som IVL tagit fram (0-1
km, 1-2 km, 2-4 km, 4+ km).

2. Persontransportarbete per capita och genomsnittlig restid per capita
per fardmedel for alla SAMS-omraden tas ut fran Sampers.
Dessutom anvands andel av befolkningen som bor i sméhus
respektive flerbostadshus for varje SAMS-omrade.

3. Eftersom SAMS-omradena kan innehdlla bade smahus- och
flerbostadshusbebyggelse kommer andelen smahusbebyggelse i
SAMS-omradena ligga i intervallet [0,1]. For verktyget vill vi dock ha
renodlade typomraden med andelen smahus antingen 0 eller 1. For
SAMS-omradena i respektive avstandsklass beraknas darfor med
regressionsanalys hur genomsnittligt transportarbete och restid per
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person och fardmedel varierar med andel boende i smahus.
Regressionsmodellen blir p& formen transportarbete_bil = x *
andel_smahus, osv for respektive avstandsklass. For att sedan
berakna de nyckeltal som ska anvandas i verktyget antas en
smahusandel p& antingen 1 eller 0.

| steg 3 ovan erhdlls data for den valda regionen som helhet. Genom att vélja
ut de SAMS-omraden som ligger i en viss kommun skulle kommunala
nyckeltal kunna erhdllas. Dock har det visat sig att det inte finns tillrackligt
med observationer (dvs. SAMS-omraden med varierande grad av andel
smahusbebyggelse i varje avstandsklass) for att kunna dela upp respektive
region i mindre delar.

Totalt &r hela Goteborgsregionens 13 kommuner indelade i 1412 SAMS-
omraden, varav 963 i Goteborgs kommun och 71 i norra Méindal. Det
betyder att 378 SAMS-omraden aterstar. Utifrn dessa har de omraden med
befolkning pa fler &n 25 personer valts ut. Det medfor att berakningarna har
baserats pa totalt 360 SAMS-omraden. 84 av dessa ligger inom
avstandsintervallet 0-1 km fran narmsta station, 71 ligger 1-2 km fran
narmsta station, 70 ligger 2-4 km fran narmsta station och 135 ligger mer &@n
4 km fran narmsta station.

| Stockholms I&n har samtliga kommuner férutom Stockholm, Solha och
Sundbyberg valts ut. Totalt blir det 792 SAMS-omraden med en befolkning
med fler an 25 personer. 300 av dessa ligger inom avstandsintervallet 0-1
km fran narmsta station, 170 ligger 1-2 km fran narmsta station, 146 ligger 2-
4 km fran narmsta station och 176 ligger mer @n 4 km fran narmsta station.

Trafikmodellen Sampers ar en fyrstegs trafikmodell dar efterfragan ar
modellerad med en nastlad logitmodell. Sampers ar baserad pa
resvaneundersokningar i fraga om hur olika aspekter varderas i val av
fardmedel och malpunkt (viktigast ar vardering av tid kontra kostnad, valen
inkluderar ocksa valet mellan att resa eller stanna hemma). Modellen &ar
kalibrerad sa att fardmedels- och reslangdsfordelning fran
resvaneundersokningen for regionen som helhet aterskapas for nulaget.
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3 RESULTAT GOTEBORG

For varje avstandsklass beraknas regressionsmodeller som ger
personminuter respektive personkilometer per fardmedel, capita och dygn.
Exempel pa hur det ser ut visas i Diagram 1 som visar hur personminuter per
capita for bil som forare for avstandsklassen 0-1 kilometer fran narmaste
station varierar med andel smahus i respektive SAMS-omrade.

Diagram 1 Personminuter per capita for bil som forare for avstandsklassen 0-1
kilometer fran narmaste station. Varje punkt motsvarar ett SAMS-omrade.
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Resultatet fran samtliga berakningar redovisas i Tabell 1 (personminuter per
capita och dygn) och Tabell 2 (personkilometer per capita och dygn).

Tabell 1 Berdknat antal personminuter per fardmedel, capita och dygn for de fyra
avstandsklasserna for smahus respektive flerbostadshus.

Avstdnd bebyggelsetyp Bil passagerare Bil forare Cykel Gdng Kollektivtrafik Alla férdmedel

0-1 km Smahus 5.72 20.28 3.64 3.20 16.48 49.32
0-1 km Flerbostadshus 3.00 7.26 5.74 5.48 18.40 39.88
1-2 km Smahus 5.54 20.10 452 4.20 16.06 50.42
1-2 km Flerbostadshus 3.82 9.08 5.70 5.64 18.88 43.12
2-4 km Smahus 7.22 23.62 404 3.28 17.28 55.44
2-4 km Flerbostadshus 4.98 10.68 6.02 6.48 17.30 45.46
4-w km Smahus 9.52 28.42 3.26  2.00 21.68 64.88
4-w km Flerbostadshus 6.56 12.84 486 3.56 21.70 49,52
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Tabell 2 Beréknat antal personkilometer per fardmedel, capita och dygn for de fyra
avstandsklasserna for smahus respektive flerbostadshus.

Avstdnd bebyggelsetyp Bil passagerare Bil forare Cykel Gdng Kollektivtrafik Alla fdrdmedel

0-1 km Smahus 6.16 19.12 0.72 0.22 6.12 32.34
0-1 km Flerbostadshus 3.12 6.64 1.14 0.36 7.88 19.14
1-2 km Smahus 5.90 18.32 090 0.28 4.96 30.36
1-2 km Flerbostadshus 4.00 8.46 1.14 0.38 6.94 20.92
2-4 km Smahus 7.74 22.84 0.80 0.22 5.24 36.84
2-4 km Flerbostadshus 5.24 10.54 1.20 0.44 5.72 23.14
4-w km Smahus 10.42 27.44 0.64 0.14 6.14 44,78
4-w km Flerbostadshus 7.06 12.68 096 0.24 6.70 27.64

For avstandsklassen 4-w km finns det inga SAMS-omraden med en
smahusandel under 0,5 och endast sju omraden med en andel pa under 0,8.
Darfor ar vardena for flerbostadshus i denna avstandsklass (forutom for
gang) beréknade utifran vardena for klassen 2-4 km for flerbostadshus och
forandringen mellan klasserna 2-4 km och 4-w km for smahus. For bil forare
och bil passagerare har samma tillvagagangssatt dven anvants for
flerbostadshus i avstandsklassen 2-4 km.

Tabell 3 visar berdknade andelar av bilens utslapp och energiférbrukning for
bil forare respektive bil passagerare for respektive avstandsklass. Andelarna
ar beraknade sa att de multiplicerat med antal personkilometer for bil forare
respektive bil passagerare summerar till antal fordonskilometer fér bil (som
ar detsamma som personkilometer for bil forare). | berékningarna har det
antagits en genomsnittlig belaggning pa 2,85 personer i bilen i de fall som
foraren inte ar ensam (vilket féraren enligt antagandena ar for 80-85 % av
fordonskilometrarna). Belaggningen har beraknats utifran ett antagande om
att det &r en passagerare under 50 % av de fordonskilometer da féraren inte
ar ensam, tva passagerare under 25 %, tre passagerare under 15 % och fyra
passagerare under 10 %.
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Tabell 3 Beréknade andelar av bilens utslapp for bil passagerare och bil férare.
Bygger pa antaganden om genomsnittlig belaggning om 2,85 personer i de fall det
finns passagerare.

Avstdnd  bebyggelsetyp  Bil passagerare  Bil férare

0-1 km Smahus 35% 89 %
0-1 km Flerbostadshus 35% 84 %
1-2 km Smahus 35% 89 %
1-2 km Flerbostadshus 35% 83 %
2-4 km Smahus 35% 88 %
2-4 km Flerbostadshus 35% 83 %
4-w km Smahus 35% 87 %
4-w km Flerbostadshus 35% 80 %

810260517 - Planeringsverktyg for kommunerna i Géteborgsregionen



4 RESULTAT STOCKHOLM

For varje avstandsklass beraknas regressionsmodeller som ger
personminuter respektive personkilometer per fardmedel, capita och dygn.
Exempel pa hur det ser ut visas i Diagram 1 som visar hur personminuter per
capita for bil som forare for avstandsklassen 0-1 kilometer fran narmaste
station varierar med andel smahus i respektive SAMS-omrade.

Diagram 2 Personminuter per capita for bil som forare for avstandsklassen 0-1
kilometer fran narmaste station. Varje punkt motsvarar ett SAMS-omrade.
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Resultatet fran samtliga berakningar redovisas i Tabell 1 (personminuter per
capita och dygn) och Tabell 2 (personkilometer per capita och dygn).

Tabell 4 Beréknat antal personminuter per fardmedel, capita och dygn for de fyra
avstandsklasserna for smahus respektive flerbostadshus.

Avstdnd bebyggelsetyp Bil passagerare Bil forare Cykel Gdng Kollektivtrafik Alla fardmedel

0-1 km Smahus 3.78 18.44 1.36 7.33 22.27 53.17
0-1 km Flerbostadshus 2.62 7.24 2.02 10.70 27.38 49,97
1-2 km Smahus 4.12 19.63 1.51 7.63 23.19 56.08
1-2 km Flerbostadshus 2.51 7.76 2.08 11.81 26.91 51.07
2-4 km Smahus 4,59 20.92 1.42 5.90 24.10 56.93
2-4 km Flerbostadshus 2.76 6.84 1.85 7.77 28.70 47.91
4-w km Smahus 5.00 27.58 0.60 1.40 29.99 64.57
4-w km Flerbostadshus 2.18 9.78 0.73 5.38 27.57 45.65
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Tabell 5 Beréknat antal personkilometer per fardmedel, capita och dygn for de fyra

avstandsklasserna for smahus respektive flerbostadshus.

Avstdnd bebyggelsetyp Bil passagerare Bil férare Cykel Gdng Kollektivtrafik Alla férdmedel
0-1 km Smahus 2.54 15.39 0.27 0.49 8.25 26.94
0-1 km Flerbostadshus 1.60 5.77 0.40 0.71 10.50 18.98
1-2 km Smahus 2.76 16.26 0.30 0.51 8.04 27.87
1-2 km Flerbostadshus 1.54 6.43 0.42 0.79 10.04 19.22
2-4 km Smahus 3.16 17.56 0.28 0.39 8.11 29.51
2-4 km Flerbostadshus 1.81 5.74 0.37 0.52 11.28 19.71
4-w km Smahus 4.37 26.31 0.12 0.09 11.52 42.42
4-w km Flerbostadshus 1.63 9.20 0.15 0.36 14.91 26.24

For avstandsklassen 4-w km finns det elva SAMS-omraden med en
smahusandel under 0,5 och 29 omraden med en andel pa under 0,8. Det ar
fler &n i Géteborgsregionen och darfor gar det att anvanda beréknade data
rakt av for Stockholm.

Tabell 3 visar beréknade andelar av bilens utslapp och energiférbrukning for
bil forare respektive bil passagerare for respektive avstandsklass. Andelarna
ar beréknade sa att de multiplicerat med antal personkilometer for bil forare
respektive bil passagerare summerar till antal fordonskilometer fér bil (som
ar detsamma som personkilometer for bil férare). | berékningarna har det
antagits en genomsnittlig belaggning pa 2,85 personer i bilen i de fall som
foraren inte ar ensam (vilket féraren enligt antagandena ar fér 80-85 % av
fordonskilometrarna). Belaggningen har beraknats utifran ett antagande om
att det &r en passagerare under 50 % av de fordonskilometer da foraren inte
ar ensam, tva passagerare under 25 %, tre passagerare under 15 % och fyra
passagerare under 10 %.
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Tabell 6 Beréknade andelar av bilens utslapp for bil passagerare och bil férare.
Bygger pa antaganden om genomsnittlig belaggning om 2,85 personer i de fall det
finns passagerare.

Avstdnd  bebyggelsetyp  Bil passagerare  Bil férare
0-1 km Smahus 35% 94 %
0-1 km Flerbostadshus 35% 90 %
1-2 km Smahus 35% 94 %
1-2 km Flerbostadshus 35% 92 %
2-4 km Smahus 35% 94 %
2-4 km Flerbostadshus 35% 89 %
4-w km Smahus 35% 94 %
4-w km Flerbostadshus 35% 94 %
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5 JAMFORELSE MELLAN
GOTEBORG OCH STOCKHOLM

De overgripande dragen for fordelningen av personminuter och
personkilometer per capita fér de olika fardmedlen &r enligt de funna
resultaten desamma i Géteborg och Stockholm. Boende i smahus tenderar
aka mer bil, mindre gang och cykel samt nagot mindre kollektivtrafik an
boende i flerbostadshus. Det ar ocksé generellt storre skillnad mellan
bostadstyperna (sméhus/flerbostadshus) an mellan avstandsklasserna (0-1
km, 1-2 km, 2-4 km resp 4+ km). Undantaget ar majligen kollektivtrafik dar
skillnaden mellan bostadstyperna ar mindre &n for de andra fardmedlen.

Aven om de 6vergripande dagen ar desamma finns det nagra intressanta
skillnader mellan de tva storstadsomrédena. Totalt sett tenderar restiden per
capita att vara storre i Stockholm medan reslangden tenderar att vara langre
i Goteborg. Det &r ett resultat av att Stockholm ar en nagot tatare region med
mer trangsel. | Géteborg ar restid och reslangd per capita stérre med bil och
cykel medan gang och kollektivtrafik ar stoérre i Stockholm.

Restid och reslangd per capita med bil tenderar att 6ka med storre avstand
till nArmsta station, vilket ar forvéantat. Dock finns det ett undantag for
flerbostadshus i Stockholm dér restiden ar ungeféar densamma for alla
bostader som ligger inom 4 km till ndrmsta station och faktiskt kortast for
bostader som har 2-4 km till nérmsta station. Fér de som bor i flerbostadshus
mer an 4 km frédn narmsta station okar restiden per capita. For
bilpassagerare ar restiden per capita kortast for de som bor mer an 4 km fran
narmsta station. Vad detta beror pa ar inte klarlagt. Det kan vara en effekt av
inkomstskillnader. Ju hégre inkomst desto mer tenderar man att resa med
bil, och aven bo i dyrare bostader. Flerbostadshus som ligger narmare en
station ar i regel dyrare an motsvarande bostader langre fran en station.
Darmed kan man ténka sig att det finns en inkomstgradient som avtar med
avstand till stationen. Det &r tankbart att denna gradient &r starkare i
Stockholm an i Géteborg eftersom bostéaderna ar dyrare i genomsnitt och att
det ger de observerade berakningsresultaten.
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BILAGA: MODELLSKATTNINGAR GOTEBORG

Modellerna ar pa formen y = « - x + 8, dar y ar genomsnittlig restid i minuter eller resvag i km per capita och x ar andelen smahusbebyggelse. Vardena avser

enkel resvag, for att erhalla vardena i tabellerna ovan multipliceras vardena med tva.

Avstdndsklass bilf tid bilp_tid gdng_tid cykel_tid koll_tid
0-1 km y =6.5138x + 3.6335 y =1.3648x + 1.5007 y =-1.1393x + 2.7399 y =-1.0501x + 2.87 y =-0.9569x + 9.1969
R2=0.5717 R2=0.265 R2=0.1939 R? = 0.1407 R2 =0.0295
1-2 km y = 5.5056x + 4.5398 y = 0.8585x + 1.914 y =-0.7247x + 2.8216 y =-0.5851x + 2.8464 y =-1.4123x + 9.4442
R2=0.5631 R2=0.1253 R2=0.1427 R2=0.0636 R2 = 0.0564
2-4 km y = 7.8909x + 3.9189 y=2.4416x+ 1.1692 y =-1.6035x + 3.2406 y =-0.9856x + 3.0061 y =-0.0108x + 8.6462
R?=0.4875 R?2=0.2777 R?2=0.1756 R?2=0.1203 R? = 2E-06
4-km y =14.413x - 0.2023 y =4.3114x + 0.4519 y =-0.7801x + 1.7819 y = 1.5098x + 0.1164 y =6.9412x + 3.9047
R?=0.2117 R?=0.0661 R2=0.0158 R2=0.0348 R2=0.0577
Avstdndsklass bilf_avstand bilp_avstdnd gdng_avstand cykel_avstdnd koll_avstand
0-1 km y = 6.2395x + 3.3235 y =1.5219x + 1.5568 y =-0.076x + 0.1827 y =-0.21x+0.574 y =-0.8808x + 3.941
R?=0.4951 R?=0.2372 R2=0.1939 R? =0.1407 R?=0.0647
1-2 km y =4.9251x + 4.23 y =0.9461x + 2.0044 y =-0.0483x + 0.1881 y=-0.117x+ 0.5693 y =-0.9944x + 3.4696
R2 = 0.4347 R2=0.1058 R2 = 0.1427 R2 = 0.0636 R2=0.1491
2-4km y = 8.5338x + 2.8929 y = 2.8242x + 1.0462 y =-0.1069x + 0.216 y =-0.1971x + 0.6012 y =-0.2393x + 2.8627
R? = 0.3658 R2 = 0.2455 R2=0.1756 R2=0.1203 R2 = 0.0047
4-km y = 11.955x + 1.7576 y = 4.3988x + 0.8054 y =-0.0519x + 0.1187 y = 0.302x + 0.0233 y =-0.1227x + 3.1956

R? = 0.0907

R?=0.0484

R?=0.0157

R?=0.0348

R?=0.0001




BILAGA: MODELLSKATTNINGAR STOCKHOLM

Modellerna ar pa formen y = « - x + 8, dar y ar genomsnittlig restid i minuter eller resvag i km per capita och x ar andelen smahusbebyggelse. Vardena avser

enkel resvag, for att erhalla vardena i tabellerna ovan multipliceras vardena med tva.

Avstdndsklass bilf tid bilp_tid gdng_tid cykel_tid koll_tid
0-1 km y =5.5982x + 3.6218 y =0.5789x + 1.3123 y =-1.6856x + 5.3482 y =-0.3334x + 1.0117 y =-2.5588x + 13.692
R2=0.467 R2=0.2418 R2=0.0789 R?=0.1881 R?=0.1835
1-2 km y = 5.9366x + 3.8793 y = 0.8048x + 1.2536 y =-2.0887x + 5.9038 y =-0.2877x + 1.0413 y =-1.8627x + 13.457
R2=0.3756 R2 = 0.2549 R2=0.1189 R2=0.1175 R2=0.0818
2-4 km y =7.0383x + 3.4207 y =0.9158x + 1.3785 y =-0.9321x + 3.8827 y =-0.2156x + 0.9238 y =-2.2962x + 14.348
R?=0.4106 R?=0.1509 R?=0.041 R?=0.0799 R?=0.0594
4- km y = 8.8976x + 4.8924 y=1.4101x + 1.0876 y =-1.9912x + 2.6904 y =-0.0673x + 0.3672 y=1.2113x+ 13.785
RZ=0.17 R?2=0.0674 R?2=0.1275 R?=0.0024 R?=0.0027
Avstdndsklass bilf_avstand bilp_avstdnd gdng_avstand cykel_avstdnd koll_avstand
0-1 km y =4.8127x + 2.8827 y = 0.4696x + 0.8015 y =-0.1124x + 0.3565 y =-0.0667x + 0.2023 y =-1.1241x + 5.2482
R? =0.4028 R?2=0.2271 R?=0.0789 R?2=0.1881 R?=0.0972
1-2 km y=4.9119x + 3.217 y =0.6115x + 0.7698 y =-0.1392x + 0.3936 y =-0.0575x + 0.2083 y =-1.0013x + 5.0217
R?2=0.313 R2=0.2249 R2=0.1189 R2=0.1175 R2 =0.0695
2-4km y =5.9101x + 2.8716 y = 0.6781x + 0.9035 y =-0.0621x + 0.2588 y =-0.0431x +0.1848 y =-1.5857x + 5.6381
R2=0.3116 R2=0.1429 R2=0.041 R2=0.0799 R2=0.1485
4-km y = 8.559x + 4.5981 y = 1.3714x + 0.8132 y =-0.1327x + 0.1794 y =-0.0135x + 0.0734 y =-1.6962x + 7.4553

R?=0.1332

R?=0.0634

R?=0.1275

R?=0.0024

R?=0.0191
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Goteborgsregionens kommunalférbund (GR) har tagit fram ett GIS-verktyg i
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Energimyndigheten

Sammanfattning

Om vi bygger ett hus har, hur kommer de boende resa till jobbet, skolan och
fritidsaktiviteter? Hur stor klimatpaverkan innebar de resorna sett till
energiforbrukning och koldioxidutslapp? Goteborgsregionens kommunalférbund
(GR) har i samarbete med IVL Svenska miljdinstitutet tagit fram ett GIS-verktyg
som planerare i GR-kommunerna kan anvénda vid planering av byggande av nya
bostéader.

I verktyget kan man enkelt mata energiférbrukning och koldioxidutslapp fran
personresor utifran lokalisering av bostad och vilket typ av hus som ska byggas.
Det dvergripande syftet med projektet ar att forbattra kommunernas mojlighet att,
med hjélp av béttre underlag, folja regionala 6verenskommelser, sasom
Goteborgsregionen kommunalforbunds strukturbild samt sina politiska klimatmal.
Detta for att uppna en energieffektiv och hallbar regional utveckling.

Verktyget ar en forsta version som nu ska testas under en period for att sedan
utvarderas. Verktyget fungerar for alla GR:s medlemskommuner och &r enkelt for
tjanstepersoner som jobbar med fysisk planering i kommunerna. Under hdsten
2017 har Ale och Lerum varit pilotkommuner, vilket har inneburit att planerare
och GIS-ingenjorer i kommunerna har varit testanvandare under utvecklingen av
verktyget.

Summary

The Goteborg Region Association of Local Authorities (GR) has developed a GIS
tool that planners in GR municipalities can use when planning new housing
construction. The tool was developed in cooperation with IVL Swedish
Environmental Research Institute and allows you to easily measure transport-
related energy consumption and carbon dioxide emissions based on location of
housing and the type of building.

The overall aim of the project was to improve the ability of municipalities to
follow regional agreements, such as the structural illustration for the Goteborg
Region and political climate objectives, in order to achieve energy-efficient and
sustainable regional development. The tool works for all GR member
municipalities and is user-friendly for people who work with spatial planning.

During the fall of 2017, Ale and Lerum where pilot municipalities, which meant
that planners and GIS engineers in the municipalities has acted test users during
the development of the tool. The tool is now being tested by planners in the GR
municipalities and is then to be evaluated.



3(7)
Energimyndigheten

Inledning/Bakgrund

Projektet Integrering av energiaspekter i Goteborgsregionens strukturbild —
kapacitetsutveckling startade i augusti 2016 och pagick fram till december 2017.
GR drev projektet som finansierades av Energimyndigheten. Syftet var att ge ett
mer komplett underlag och visa pa vinsterna for de 13 medlemskommunernas av
att integrera energi- och klimataspekter i den kommunala fysiska planeringen.
Projektet syftade ocksa till att skapa samsyn for att kommunerna tillsammans
skall kunna skapa en mer energieffektiv regional utveckling. Mer specifikt
fokuserade projektet pa energieffekter av lokaliseringsstrategier i den fysiska
planeringen med utveckling av ett GIS-verktyg.

GR ar en samverkansorganisation for 13 kommuner i Vastsverige som med sina
sammanlagt drygt 982 000 invanare utgor en storstadsregion. GR:s uppdrag &r att
varna om medlemskommunernas intressen avseende fragor av
kommundvergripande och strategisk karaktér samt driva gemensamma
utvecklingsprojekt. Arbetet som GR gor skall vara till kommunal nytta samtidigt
som det skall starka regionen nationellt och internationellt (GR, 2016).

GR utgor regionplaneorgan for Géteborgsregionen enligt PBL och arbetar framfor
allt genom 6verenskommelser mellan medlemskommunerna for att na en
gemensam utveckling i regionen. GR arbetar idag med fysisk planering enligt
Strukturbild for Goteborgsregionen, som ar ett exempel pa en sadan
overenskommelse. Strukturbilden &r ett strategiskt dvergripande verktyg for fysisk
planering som kommunerna idag lagger som grund for sin dversikts- och
detaljplanering (GR, 2008). Utover strukturbilden arbetar GR dven med andra
mal- och strategidokument, sa som Hallbar Tillvaxt (2013),
Vattenforsorjningsplan for Géteborgsregionen (2014) och Avfallsplan for
Goteborgsregionen (2011), som alla syftar till en for kommunerna gemensam
regional utveckling. De olika mal- och strategidokumenten &r en del av arbetet for
att kommunerna gemensamt ska kunna skapa sa goda forutsattningar som mojligt
for invanarna.

Klimatfragan behandlas bland annat inom GR:s arbete med hallbara transporter
och kretsloppsfragor, dock finns idag inget dvergripande klimatsamarbete inom
Goteborgsregionen, och klimat- och energidimensionen av den fysiska strukturen
ar inte tydligt definierad i strukturbilden. GR har stéllt sig bakom Vastra
Gotalandsregionens (VGR) klimatstrategi som drivs for att forverkliga malet om
en fossiloberoende ekonomi 2030. Med VGR:s pagaende arbete om strategiska
vagval for att na det uppsatta malet ser GR anledning att i hogre utstrackning
stodja kommunernas klimatarbete. Ett omrade som identifierats ar inom fysisk
planering dar GR i sin unika position kan bista kommunerna med underlag och
beslutsstod.

En viktig aspekt som &r valdigt tydlig i ett regionalt perspektiv ror
lokaliseringsstrategier i den fysiska planeringen. Strukturbilden beskriver en
regional utveckling med utbyggnad frdmst i kdrnan, det sammanhé&ngande
stadsomradet och orter i de regionala huvudstraken, men det finns det ingen tydlig
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analys av vad klimateffekterna blir vid utbyggnad enligt strukturbilden. Det gor
att det ar angeléget att ta fram modeller och verktyg som tar hansyn till
klimateffekterna vid lokalisering av bostader.

Genomforande

Projektets tre huvuddelar var utveckling av ett GIS-baserat verktyg,
kommunikation och utvardering. Framtagandet av verktyget samt
kommunikationsarbetet var till stor del parallella arbeten medan utvarderingen
sker forst efter att verktyget har borjat anvandas.

En forstudie genomfdrdes under varen 2017 som en del i arbetet med att ta fram
en kravbild for det verktyg som skulle utvecklas. Studien undersokte
forutsattningar och moéjligheter for att utveckla en GIS-baserad

berékningsmodell och verktyg. Forstudiens slutsatser byggde pa insamlat material
fran workshop och intervjuer med sakkunniga konsulter, forskare och
tjanstepersoner. Under forstudien involverades bland annat planerare och GIS-
ingenjorer i GR-kommunerna genom GR:s tre natverk for strategisk planering,
infrastruktur och kollektivtrafik. Slutsatserna pekade pa vikten av att prioritera
bland funktionskraven pa verktyget samt prioritera mellan komplexitet och
anvandarvanlighet/enkelhet. GR riktade darfor in sig pa att bygga en relativt enkel
forsta version av verktyget med tyngdpunkt pa att det ska bli funktionellt for de
tankta anvandarna — planerare i kommunen.

Efter att kravbilden faststélldes under tidig host 2017 startade
verktygsutvecklingen som bedrevs genom tilldmpning av ett agilt arbetssatt med
faststéllda sprintar. Det innebar nara samarbete mellan utvecklingsteamet pa
Sweco och produktagare pa GR med kontinuerliga demotréaffar tillsammans med
IVL och testanvéandare fran Ale och Lerum. Under framtagande av kravbild och
under verktygsutvecklingen deltog Ale och Lerum som pilotkommuner. Planerare
och GIS-ingenjorer deltog darmed som testanvéndare och fick i stor utstrackning
vara med och bestdmma hur det fardiga verktyget skulle se ut. Samarbetet med
IVL resulterade i att VL parallellt med verktygsutvecklingen utvecklade
verktygets bakomliggande berédkningsmodell och tog fram statistiska data.

For att uppnd malet om att verktyget ska anvandas som beslutsunderlag i
kommunerna har kommunikationen kring projektet varit valdigt viktig. En
kommunikationsplan har darfor tagits fram for att kommunerna ska fa kannedom
om att verktyget ar klart och hur det fungerar samt skapa ett engagemang for
verktyget. Ett antal olika spridningsaktiviteter planeras under varen 2018. Det fors
bland annat en dialog om samverkan kring spridning av verktyget med
Lansstyrelsen inom ramen for projektet Energiaspekter i fysisk planering.

Den sista delen av projektet handlade om att ta fram en plan for utvardering.
Syftet var att se hur verktyget anvands i kommunerna, vad som fungerar bra och
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vad som fungerar mindre bra. Effekten av anvandandet ar intressant, bade hur den
behandlas i den politiska beslutsprocessen och vilka effekterna blir pa den fysiska
strukturen i kommun och region.

Resultat

Verktyget fardigstalldes under december 2017 och ar nu klar for att borja
anvandas av GR-kommunerna. Verktyget kan i nuldget ses som en forsta version
som sedan ska utvérderas. Verktyget ar webbaserat och fungerar for alla GR:s
medlemskommuner och &r enkelt och anvéndarvanligt for tjanstepersoner som
jobbar med fysisk planering i kommunerna. Till verktyget har en
kommunikationsplan och utvarderingsplan tagits fram.

Verktyget mojliggor for planerare att pa egen hand ta fram ett diskussions- och
beslutsunderlag som belyser och skapar forstaelse for vilka transportrelaterade
klimatutslapp och energiforbrukning som uppstar vid olika lokaliseringsstrategier
I kommunen. Detta genom att erbjuda bakomliggande berédkningsmodeller med
tillforlitliga data avseende energi- och utslappsaspekter kring persontransporter
for privatpersoner vid olika lokaliseringsstrategier for nybyggnationer.

Verktyget ar baserat pa nationell statistik om resvanor fran Sampers som
kompletterats med statistik fran bland annat Vasttrafik. Den statistiska data som &r
underlaget for modellen hanterar resorna med start och mal i hemmet. Det innebér
alltsa alla sorters resor (ex. jobb, fritid eller inkop) &r inkluderade.

Verktyget fungerar i 3 steg.

Steg 1 Skapa exploateringsomrade

| det forsta steget ska du ange det omrade som byggnationen planeras att goras.
Detta gor du direkt i en karta med ett polygonverktyg. Klicka en gang for att fora
in en polygonpunkt och klicka 2 ganger for att avsluta polygonen.

Steg 2 Ange ytterligare data

Forst kommer du i detta steg att behdva ange hur manga bostader det kommer att
finnas av varje bostadstyp. Dessa varden kommer att berdknas mot det
standardvérde for boende per bostad som finns, 2.1. Du kan dock ange ett annat
varde dn 2.1 om du vet att antalet boende kommer att avvika fran detta,
exempelvis vid planering av studentboenden.

| detta steg satter du dven centrumkoordinaten. Den kommer automatiskt att
berdknas mot den mittpunkten av polygonen som finns. Det kan daremot skilja sig
en del fran den planerade byggnationen. Darfor kan du flytta den varsomhelst.
Klicka forst pa ange centrumkoordinat for att sedan klicka i kartan.
Centrumkoordinaten syns tydligt som ett kryss i karta.

Steg 3 Resultat
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Du ser nu slutligen resultatet for berdkningen. Overst ser du den data som matats
in av dig och underst ser du en tabell som du enkelt kan byta mellan utslapp per ar
till utslapp per dag. Du kan enkelt &ven kopiera tabellen genom att markera den,
kopiera och Klistra in den i exempelvis excel och word.

Diskussion

Kommunerna i Sverige star idag infor en stor utmaning vad galler
bostadsproduktion vilket dven speglar sig i GR:s arbete som har ett samordnat
regionalt ansvar. Dagens krav pa en snabbt 6kad bostadsproduktion i
kommunerna kan leda till suboptimering i lokaliseringsfragor vilket gor att det &r
angeldget att ta fram modeller och verktyg sa att kommuner och regioner &ven tar
hansyn till klimateffekterna vid lokalisering av bostader. Det ar tydligt att
lokalisering av bostader paverkar energieffektivisering och starker vikten av att ta
fram ett verktyg. Hindren for en hallbar fysisk planering & manga, sdsom enskilda
intressen och fragor kring markéagande, preferenser pa bostadsmarknaden och
politiska stallningstaganden. Detta far till foljd att utbyggnad inte alltid sker i
enlighet med planer och dverenskommelser. Projektets mal var att skapa béttre
underlag for beslut i planeringsfragor.

For GR:s 13 medlemskommuner kan en komplettering av klimateffekterna av
strukturbilden fa stor effekt i kommunala éversikts- och detaljplaner samt bidra
med att 6ka Goteborgsregionens kapacitet for energi- och klimatomstallning.
Projektet kan darmed i ett langsiktigt perspektiv bidra till att uppna de nationella
och internationella klimatmalen.

Eftersom manga kommuner i Sverige har ett stort behov av nya bostader ar
projektet aven applicerbart i fler regioner och kommuner med olika strukturer.
Verktyget kan darfor ha stor inverkan pa lokalisering av nybyggnationer ur en
energisynpunkt optimalt satt.

GIS-verktyget kan ses som en forsta version och GR kommer i nésta steg att
utvardera anvandningen av verktyget med avsikten att vidareutveckla verktyget.
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