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Goteborgs Stads Parkeringsbolag har pa uppdrag av Temagrupp Mobilitet & Logistik
gett IVL, Svenska Milj6institutet i uppdrag att ta fram foreliggande parkerings- och
mobilitetsutredning for Frihamnen. Utredningen ger svar pa hur mobiliteten for
Frihamnen sékerstills med ett lagt antal parkeringsplatser enligt Stadens mal {for
omradet och vilka kompletterande mobilitetstjinster som kommer att behovas.
Principer for ansvar och finansiering av dessa tjdnster presenteras. Syftet med
utredningen ar underlitta utvecklingsprocessen for Frihamnen. Utredningen ar ett
underlags- och diskussionsmaterial f6r vidare planering och férhandling. Utredningen
kan anvidndas som en sirskild parkeringsutredning och vara ett stéd och underlag i
detaljplanearbetet.

Den viktigaste forutsiattningen for arbetet har varit reduceringen av parkeringstalen
jamfort med gillande parkeringstal. Utredningens utgédngspunkt har varit att utga fran
en reduktion till 25 respektive 50 procent av rdidande parkeringstal.

Andra forutsattningar for arbetet 4r nedanstdende principer for omradets mobilitet.

* Att minska biltrafiken inne i omradet for att gora det gdngvianligt.

e Att ge mojlighet till storre fortatning, vilket gor att fler bostdader kan
byggas.

* Mgjlighet att undvika byggnation av underjordiska garage, da parkering
under jord inte bedoms som ldmplig pa grund av 6versvimningsrisk i
omrédet.

e Att omréadets utformning och placeringar av bilparkeringar ska underlatta
lika god eller béttre tillgdnglighet till omradet med hallbara fardsatt.

Behovet av bilparkeringsplatser vid en 25 procentig andel av rddande parkeringstal, ar
for etapp ett ca 1 000 och for det fardigbyggda omradet dr behovet ca 3 800 platser.
Motsvarande siffor vid anvindning av ordinarie parkeringstal dr 3 500 for etapp ett och
13 400 bilplatser vid fardigbyggt omrade. Bilparkeringarna ska samlas i p-hus i
utkanten av omradet, de ska ligga nara pé- och avfart eller infrastrukturstrak. P-husen
bor vidare ha en storlek pa ca 700 — 850 bilparkeringsplatser, vilket ger 4-5
anldggningar vid 25 procentig utbyggnad av gillande p-tal. I p-husen bér samnyttjande
ske med bilpool, hyrbil samt i limpliga fall med lastcykel.

Behovet av cykelparkeringsplatser ar efter omradesanpassning for etapp ett ca 9 200
platser och for fardigbyggt omrade ar behovet omkring 38 000 cykelplatser. Viktigt ar
ocksa att cykelparkeringen dr av god kvalitet med avseende p4 tillgénglighet, st6ld- och
viaderskydd. Det ar dven av storsta vikt att ytan for cykelparkeringar finns med i
planeringen av omradet da de kraver viss yta da de dr ganska méanga.

For att mobiliteten i Frihamnen ska fungera ar det centralt att utpekade
mobilitetslosningar finns pa plats redan vid starten av etapp ett. Féljande
mobilitetstjanster bor di ingé:

+ Bilpool: Ett minimum av 50 bilar till etapp ett och 200 bilar till fullt utbyggt
omrade.

+  Biluthyrning: Ska finnas pa plats i omrédet som komplement till bilpool.

+  Lastcykelpool. Ca 10 - 15 ellastcyklar i samlad pool.

» Léanecykel. Stadens lanecykelsystem bor vara etablerat pa Frihamnen.

*  Godsleverans med mikroterminal. Tillgénglig f6r bade storre leveransfordon,
boende och arbetsplatser. Tysta, rena och mindre fordon.
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+  Lokal kollektivtrafikslinga. Hog turtathet, matning till kollektivtrafik- och
malpunkter samt tyst och rent fordon.

+ Vilkomstpaket. Innehaller bland annat gratis prova pa-méanad pa
kollektivtrafiken och medlemskap i bilpoolen.

« Digital tjansteplattform. Samlar alla tjanster till gemensam information och
bokning. Flexibilitet for nya tjanster.

+  Alvskyttel. For trafikering av striickan Bananpiren — Lilla Bommen/Stenpiren
med frekvent firjelinje som ersittning for gang- och cykelbro.

De kompletterande mobilitetstjansterna exklusive élvskytteln, berdknas ha en arlig
kostnad pa ca 7 - 10 miljoner kronor. For att 16sa de organisatoriska och ekonomiska
fragorna kring mobilitetstjansterna foreslas att konsortiet utser en juridisk person som
ansvarar for en ny mobilitetsfond fér Frihamnsomradet. Nettointédkter fran
bilparkeringplatserna foreslas g till mobilitetsfonden som finansierar
mobilitetstjansterna.
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Koucky & Partners har tillsammans med IVL, Svenska Miljoinstitutet, ssmmanstallt
denna parkeringsutredning f6r Frihamnen. Goteborgs Stads Parkeringsbolag ar
bestéllare pa uppdrag av Temagrupp Mobilitet & Logistik. I Temagruppen ingar
Frihamnskonsortiets exploatoérer, Trafikkontoret, Stadsbyggnadskontoret samt
Kretslopp och vatten. Rapporten ger svar pa principnivd hur mobiliteten for
Frihamnen sédkerstalls med ett 14gt antal parkeringsplatser och kompletterande
mobilitetstjanster. Principer for ansvar och finansiering av dessa presenteras ocksa.

Syftet med denna parkerings- och mobilitetsutredning dr att underlatta
utvecklingsprocessen for Frihamnen att bidra till Goteborgs Stads 6vergripande mal
med omradet. Malet ar att beskriva hur parkerings- och mobilitetsfrigan ska l6sas pa
Frihamnen samt att foresld 1ampliga ansvarsforhallanden for olika omraden och
mobilitetsatgirder. Utredningen ar ett underlags- och diskussionsmaterial f6r vidare
planering och férhandling. Utredningen dr avsedd att anvéndas som en sarskild
parkeringsutredning som stod och underlag i detaljplanearbetet.

En utgéngspunkt for hela arbetet har varit ambitionen om en kraftig minskning av
parkeringsplatser som uttryckts i Markanvisningstévlingen f6r omradet samt
diskussionerna i exploateringskonsortiets arbetsgrupp for Mobilitet.

Frihamnsomrédet ir lokaliserat lings Gota #lvs strand, pa Norra Alvstranden, sodra
Hisingen. Omradet utgor en halvo i dlven och det faktum att det ar delvis avskuret frén
ovriga staden av vatten paverkar forutsattningarna for mobilitet.

Omradet kommer att byggas i flera etapper under ca 15 ar. Detta ger mojlighet att &ndra
inriktning for strategier efter arbetets gdng om det framkommer att de initiala planerna
inte fungerar.

Hantering av kollektivtrafiken for omréadet ligger i huvudsak utanfér denna utredning
men den ir en forutsiattning for att kunna sédkerstilla god mobilitet utan bil med de
planerat laga parkeringstalen. I kollektivitrafiken ingar planer pa en skyttel 6ver édlven,
och denna presenteras darfor kort.

Detaljnivan i rapporten ar storre for etapp ett, da planeringen av den delen kommit
langre dn Ovriga. Senare etapper visas mer pa principniva.

Berdkningarna har skett med storre noggrannhet dn vad som redovisas, darfor kan
avrundningsdifferenser forekomma i tabellerna.

Prisangivelser for parkeringskostnad ar angiven inklusive moms.

Utredningen har bedrivits i tva etapper. I forsta etappen har grundlaggande data och
principer arbetats fram. Dessa har redovisats for bestéllaren och en styrgrupp fran
konsortiet for utvecklingen av omradet. I forsta fasen lades mycket arbete pa att samla
ett tillforlitligt dataunderlag for att skapa en gemensam utgédngspunkt for samtliga
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ingdende aktorer. I andra etappen har sedan bestéllarens och styrgruppens
synpunkter arbetats in i fardigstillandet av principer, slutsatser och
rekommendationer.



IVL SVENSKA MILJOINSTITUTET I SAMARBETE MED KOUCKY & PARTNERS 2015
PARKERINGS- OCH MOBILITETSUTREDNING FRIHAMNEN

Omradet Frihamnen i Goteborg kommer att genomga en total omvandling for att
skapa 15-18 000 nya bostdder samt 15-20 000 arbetstillfillen till &r 2035. Principer
for omréadet ar tagna i bade den forsta Markanvisningstdvlingent och i arbetet som
genomfors av byggkonsortiets arbetsgrupp Mobilitet.

Projektet

Stadens 6vergripande mal ar att Frihamnen och delar av Ringon ska planeras sa att
Goteborg knyts ihop 6ver vattnet. Omradet ska bli en del av den tdta och stadsmaéssigt
blandade innerstaden, med ett innehall av arbetsplatser, service, socialt blandat
boende, parker och god kollektivtrafik. Arbetet leds av Alvstranden Utveckling AB.
Delar av projektet ska sta fardigt i tid till G6teborgs Stads 400-arsjubileum 2021.

Etapper

Byggnationen kommer att ske i fem etapper dir den forsta delen av etapp ett ska vara
klar 2021, den andra 2025-2027 och hela omradet ska vara klart 2035. Forsta etappen
omfattar 240 800 m2 bostdder och 207 100 m2 lokaler2. I ytan for verksamheter
omfattas inte p-hus dé de inte ar parkeringsgrundande verksamhet. Dock ridknas
befintliga byggnader pa 29 800 m2 in. Hela omradet omfattar drygt 1 600 000 m2.

Etapp 1 240 800 207 100 447 900
Hela omradet 960 700 670 200 1630 900
Tabell 1: Omrddets ytor for bostdder respektive verksamheter

Etapp 1 4 800 2 000

Hela omradet 15-18 000 15-20 000
Tabell 2: Antal boende och arbetsplatser for omradet

Ett narsjukhus planeras att anldggas inom omradet. Sjukhuset planeras inte ha ndgon
nattverksambhet vilket dr intressant for behovet av kollektivtrafik for framst
personalen. En jubileumspark kommer ocksé att anldggas, dar den forsta delen ska
vara klar till 400-arsjubileet &r 2021. Det faktum att omradet bebyggs i etapper under
s pass lang tid gor att det finns mojlighet att dndra och anpassa planerna under
arbetets gang. Det innebar forbattringsmojligheter men gor det samtidigt extra viktigt
att ha tydliga principer for vad det dr som ska prioriteras for att inte tappa bort
viljeinriktningen under processen.

Utvecklingen av omréadet styrs av Program for Frihamnen och delar av Ringon3 och
Vision Alvstranden4. Dessa ligger till grund for Alvstrandens Utvecklings ABs arbete

1 Goteborgs Stad, 2015, Inbjudan till markanvisning i Frihamnen

2 Underlagsrapport, Frihamnen och del av Ringon — Kalkyl, Planunderlag, 2015-08-28, Tyréns
3 Program for Frihamnen och delar av Ringon, Diarienummer SBK: BN0652/12

4 Vision Alvstaden, antagen av Kommunfullmiktige 11 oktober 2012
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med omradet och Markanvisningstivlingen. Aven Byggnadsnimndens beslut om
inriktning av parkeringstal stirker ambitionen om kraftigt minskade p-tals.

Markanvisningstavlig

En forsta Markanvisningstivling for etapp ett genomfordes under 2015. Ett
konsortium bestaende av exploatorer som fatt markanvisning arbetar nu fram
principer for hela omradet. Frihamnen ar utpekad som testarena med mojlighet att
utveckla nya koncept och nya, kreativa affirsmodeller. I Inbjudan till Markanvisning”
anges hoga krav pa ekologisk hallbarhet da det tydligt definieras att andra trafikslag 4n
bil ska prioriteras. Aven for social hallbarhet och sociala &taganden #r malen hogt
stdllda med krav pa planering av ett boende som ger stor social blandning. Motverkan
av segregation ar en nyckelfraga. For att skapa en levande stadsdel planeras for en
jamn blandning mellan dag- och nattbefolkning. Fordelningen mellan boende och
verksamheter ska vara 50/50.

Vidare beskrivs betydelsen av en tit och varierad stad med "l6sningar som méter
framtidens mobilitetslosningar med 1aga parkeringstal”. For mobilitetslésningar
framgar att utrymmet for privatbilism kommer att begrinsat i Frihamnen for att inte
overbelasta stadens omkringliggande trafikinfrastruktur. Bebyggelsen ska vara tit och
narheten till kollektivtrafik, service och handel ska ge forutsattningar for ett vardagsliv
utan bil. I Frihamnen finns mdjligheter att skapa ett omradde med hallbara mobilitets-
och logistiklosningar som bygger pa gang, cykel och kollektivtrafik, kompletterat med
olika funktioner som cykel- och bilpooler samt andra mobilitetstjanster. Mélet for
omradet dr att det i framtiden kommer att finnas maximalt 3 000 parkeringsplatser i
hela Frihamnen.® Handikapp- och besoksparkering ska prioriteras enligt
Markanvisningstavlingen.

Politisk viljeinriktning

Den politiska viljeinriktningen for omradet har visats genom att Byggnadsnamnden
per den 2015-06-17 har fattat beslut i enlighet med ett yrkande att tillimpa siankta
parkeringstal i Frihamnen. Ndmnden beslutade att i vintan pa en revidering av
“Viagledning for parkeringstal” tillimpa flexibla parkeringstal for utpekade centrala
delar, bl.a. Frihamnen, Masthugget, Backaplan och Centralenomradet. Fér omraden
med speciellt hallbarhetsfokus som t.ex. Frihamnen ska det darfor vara majligt att
sinka parkeringstalen ytterligare. Kopplingen till trafikstrategin med total
tillganglighet utifrdn minskad biltrafik bor inga.

Stadens parkeringspolicy

I Parkeringspolicyn” finns flera tydliga skrivningar inom mobilitetsomradet. Bl. a.
anges att alla former av trafik inte kommer att fa plats 6verallt i staden och att
placeringen av parkeringsanldggningar ska avvigas med avseende pa hur stor andel att
tillgangligheten som ska utgoras av bil kontra kollektivtrafik. Vidare anges att
gemensamt nyttjade bilar (som bilpooler m.m.) ska premieras ur
parkeringshanseende. Platser for poolbilar bor darfor ordnas i attraktiva lagen.
Policyn uttalar ocksa principen jaimstillt gdngavstand, vilket innebér att
géngavstandet fran kollektivtrafikhéllplats och bilparkering bér samordnas. Det ska
alltsa vara ungefir lika lang eller kortare till hallplats for kollektivtrafik som till en
gemensam parkeringsanliaggning. Dessa skrivelser stodjer forslagen placeringen av
parkeringshusen i Frihamnen, samt forslag nedan pé prioriterad placering av
parkeringsplatser for poolbilar i parkeringshusen.

5 Protokollutdrag Byggnadsnidmnden, Fortydligande av inriktning for vigledning av parkeringstal, Beslut i
Byggnadsndmnden 2015-06-17

6 Goteborgs Stad, 2015, Inbjudan till markanvisning i Frihamnen, sid 14

7 GGteborgs Stad, 2009, Parkeringspolicy for Goteborgs Stad, Antagen av Kommunfullméktige 2009-10-08
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Stadens mobilitetsstrategier och -mal

Trafikstrategi

Staden har som maél att minska biltrafiken i absoluta tal till 2035.8 Detta innebér att
bilresornas andel kommer att minska betydligt kraftigare da en befolkningsékning
forviantas, som enligt berdkningarna kommer att 6ka det totala antalet resor med 27
procent under tidsperioden. Effektmalet, alltsd mélet for att uppfylla trafikstrategin,
innebir en minskning av antalet bilresor med 25 procent.

For att klara detta rdknar Goteborgs Stad med att centralt beldigna omraden med bra
forutsiattningar, som Frihamnen, behover bidra mer for att uppna de mélen 4n mera
perifera omraden. Trafikstrategins mal dr att 6ka andelen resor som sker till fots eller
med cykel fran dagens 26 procent till minst 35 procent till ar 2035. Effektmalet for att
uppfylla trafikstrategin motsvarar hér en fordubbling av antalet resor till fots och med
cykel.

Trafikstrategin innebar att kollektivirafikandelen 6kar fran 24 procent ar 2011, vilket
motsvarar 35 procent av de motoriserade resorna, till motsvarande 55 procent ar
2035. Har innebar effektmalet en fordubbling av antalet resor med kollektivtrafik.

Cykelstrategi

I Goteborgs cykelstrategio anges att andelen resor som gors med cykel i Goteborg var 6
procent ar 2011 enligt svar i en resvaneundersokning. Utefter médtningar i permanenta
mitstationer gjordes bedomningen att nivan var oférdndrad 2012, men 6kade med 20
procent under 2013 och berdknades da till 7 procent av alla resor. Detta motsvarar
dock en relativt l14g andel cykelresor. Som jamforelse kan ndmnas att i Malmo gors
ungefar en fjardedel av alla resor med cykel och i Képenhamn gor ca en tredjedel av
arbetsresorna med cykel. Cykelstrategin uttalar en malbild som innebar 6kning
motsvarande en tredubbling av antalet cykelresor till ar 2025. Detta motsvarar en
andel pa runt 12 procent av alla resor och ligger darfor fortfarande lagt jamfort med
utpriglade cykelstader.

Goteborgs Stads miljomal

Goteborgs Stad har tolv stycken miljomalie som ska hjdlpa kommunen att skapa en
god livsmiljo och en héllbar utveckling for staden. Av dessa mal ar det framfor allt
Begrdnsad Klimatpdverkan samt God Bebyggd Miljo som bor ndmnas da de explicit
pekar pé att Goteborg behover vidta dtgarder for minskad bilanvindning genom en
stadsutveckling som framjar héllbara transportsitt. Att sinka kraven pa antal
parkeringsplatser vid nybyggnation och istdllet underldtta en vardag utan privat bil gar
aven hand i hand med andra av stadens miljomal, bland andra att forbattra
luftkvalitén och f6r minskade bullernivaer. Samtliga miljoméal kan hirledas till att
kommunen bor underlétta for byggandet av bostdder och utvecklingen av omraden
som framjar hallbart resande.

Arbetsgruppen Mobilitet

En grupp inom konsortiet for Frihamnen arbetar med framtagningen av principer for
omradet mobilitet. Dessa principer utgér ramen for detta uppdrag.

Syftet med principerna ar huvudsakligen fyra:
1. Att minska biltrafiken inne i omradet for att gora det gdngvianligt.
2. Att ge mojlighet till storre fortatning, vilket gor att fler bostdder kan byggas.
3. Mojlighet att undvika byggnation av underjordiska garage, vilket bedoms som
lampligt p.g.a. 6versvimningsrisk i omradet.

8 Goteborgs Stad, 2015, Cykelprogram for en nira storstad, 2015-2025. Antagen av Trafikndmnden 2015, sid
14

9 Ibid

10 Goteborgs Stads miljoprogram (2013)
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4. Att omradets utformning och placeringar av bilparkeringar ska underlétta lika
god eller bittre tillgdnglighet till omradet med héallbara fardsatt.

Den viktigaste forutsiattningen for arbetet har varit reduceringen av parkeringstalen
(antalet parkeringsplatser per bruttototalarea, BTA) jamfort med gillande parkeringstal
enligt stadens vigledning for tillimpning av parkeringspolicyn!t. Utredningens
utgangspunkt har varit att utga frén tva scenarier:

1. Reduktion av parkeringstal till 25 procent
2. Reduktion av parkeringstal till 50 procent

Det forsta scenariot har inneburit parkeringstal som motsvarar 25 procent av nivierna
av gillande p-tal. Det andra scenariot motsvarar en sankning till en niva p& 50 procent
av talen. Ett nollalternativ med oforidndrat p-tal redovisas ocksa oversiktligt. Dessa
nivéer stods av planprogrammet for Frihamnen samt fran beslut i Byggnadsndmnden:2.

Detaljerade principer for bilparkering finns ndrmare presenterade i kapitel 3.
Principerna utgor grunden for att planera Frihamnen for hallbar mobilitet och géller
oavsett vilken niva antalet parkeringsplatser hamnar pé. Dessa principer kréver ett
nytt sétt att tinka och planera staden, men det ir en fordndring som gar helt i linje
med vad som kommer att krivas om stadens mal kring stadsplanering, miljé och
mobilitet ska uppfyllas.

Frihamnen har mycket goda forutsdttningar att sikerstilla att boende, bes6kande och
verksamheter har mojlighet till god mobilitet utan bil. Det dr dock en forutsittning att
omradet planeras och byggs med avseende pa att sdkerstilla detta fran borjan.

Forutsattningar baserat pa det geografiska laget

En forutsittning for god tillgdnglighet ar narhet till handel och service. For Frihamnen
planeras savil handel och service samt forskola, grundskola och nirsjukhus att
etableras integrerat pd omradet. Dessutom ges god tillgdnglighet till handel och
service i direkta centrum genom den geografiska nirheten med omradet som kan nés
med bade kollektivtrafik och cykel/géng via bron samt en planerad batskyttel 6ver
alven.

Forutsattningar for kollektivtrafik

Forutsattningarna for kollektivtrafik ar mycket goda i omradet. G6tadlvbron som ar
forbindelsen for huvuddelen av kollektivtrafiken 6ver dlven och dr den enda
alvforbindelsen i Goteborg med sparvagnsspar, gar i ytterkanten av omradet och
narheten ger tillgang till en hog turtdithet med manga linjer, med bade buss- och
sparvagnstrafik.

Den nuvarande bron kommer att ersidttas med den nya Hisingsbron som far en
placering precis 6ster om den befintliga. Den nya bron planeras att byggas ar 2016 —
2020 och borttagningen av den gamla bron ar en forutsattning for utvecklingen av
Frihamnsomrédet d& platsen dir den befintliga bron star ingar i planen for
Frihamnens utveckling.

En ny kollektivtrafikhallplats planeras att anldggas till 2020 vid den nya brons
landfaste och ytterligare hallplatser dr planerade i samband med Frihamnens
utbyggnad.

En forbindelse over dlven direkt frén Bananpiren i omradets sodra del till S6dra
Alvstranden, utan omvagen 6ver bron, ar en viktig forutsattning for att bygga ihop

1 Vigledning for parkeringstal vid detaljplaner och bygglov, Goteborgs Stad, 2011
12 Protokollutdrag Byggnadsndamnden, Fortydligande av inriktning for vigledning av parkeringstal, Beslut i
Byggnadsndmnden 2015-06-17
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staden 6ver dlven och skapa en kénsla av nirhet till centrum. Denna forbindelse skulle
helst varit en fast gdng- och cykelbro, men i dagsldget ar det inte aktuellt och darfor
planeras istillet en batskyttel for gdngare och cyklister 6ver dlven mellan Bananpiren
och Operan/Lilla Bommen. Den &r en forutséattning som inte ingér i denna utredning
utan vilar pa stadens ansvar, men hanteras dnda kort i kapitel 6 nedan.

Forutsiattningar for cykel och gang

Forutsittningarna for att skapa goda gang- och cykelméjlighet till och inom omréadet
ar mycket goda. Idag passerar en del av Goteborgs stomcykelndt omradet i nordvist
via linken Eketrdgatan — Centrum. Planering av omradet med fokus pa
mobilitetsfragor sker i konsortiet och i det arbetet planeras huvudcykelleder och
gangstrak genom omradet. Hastigheterna for motordriven trafik ska anpassas i forsta
hand utifran gdende och i andra hand utifrén cyklisternas behov och villkor. Gatorna i
omradet ska utformas som gangfartsgator. Utformningen av det offentliga rummet ska
ske sa att barn och unga ska kunna forflytta sig utan vuxens sillskap mellan skola,
hem, service och aktiviteter.

Tillgdngen till bil har en avgorande inverkan pa individers resande, sirskilt i fraga om
fairdmedelsval och resmonster. Det dr darfor naturligt att variabler kopplade till
bildgande ingar som viktiga forutsiattningar i modeller for persontransporter.

I denna typ av prognosarbete, som pa olika sétt anviands for att kalkylera en stads
utveckling, anvands berdkningsverktyg for att berédkna till exempel trafikfloden och
luftféroreningar. Tidigare har prognoserna byggt pa historisk utveckling och darmed
antagandet om fortsatt vixande vagtrafik, men med miljomal, medvetenhet om
klimateffekter och brist pa plats i staden har verktygen borjat anvindas for att gora
effektberdkningar, det vill siga omvéanda berdkningar dar verktygen anviands for att se
vilka fordndringar i till exempel floden och fardval som behévs for att né uppstéllda
mal, sa kallad backcasting.

Mistra Urban Futures har gjort en backcastinganalys i prognosmodellen SAMPERS:3
som kombinerats med en malstyrd regional planering med mélet K2020, om
dubblerad kollektivirafik i Goteborgs-regionen, som konkret exempel. Resultatet visar
att de atgirder som tydligast styr mot en ldg bilanvindning ar &ndrad
befolkningsutveckling enligt Goteborgsregionens strukturbild, héjda
parkeringsavgifter samt minskat bilinnehav. Scenariot 20 procent lagre bilinnehav dn
2010 ars niva anvidndes for att uppna kollektivtrafikmalet i K2020. De tre dndrade
forutsiattningarna innebar att kollektivtrafikandelen 6kar fran 23 procent till 37
procent.

Hojda parkeringsavgifter ger enligt de inledande berdkningarna stor paverkan pa
fairdmedelsvalet. Parkeringsreglering dr ocksa ett dtgardsomrade dir de regionala
planeringsorganen har goda mojligheter till styrning. P& privat mark dr styrmedlen
visserligen kraftigt begrinsade men tillgdnglighet och utbud for bilparkering pa allmin
plats paverkar indirekt pris och utbud pa den privata marknaden.

Bilinnehav &r en parameter som rent modellméssigt ar kopplad till
markanvindningen. Tester under projektets gang har visat att forandringar i
bilinnehavet har mycket stor paverkan pa det firdmedelsval som modellen genererar.
Bilinnehav ar dven en parameter som de regionala planeringsorganen har viss radighet
over, framforallt i den mén detta via den fysiska planeringen kopplas till behovet av att
dga och nyttja bil. Genom att styra exploatering till kollektivtrafiknira ldgen och till
omraden dar vardagliga drenden kan utréttas till fots eller med cykel, minskar behovet
av att dga bil. Utbudet av bilparkering vid bostad respektive arbetsplats ar ytterligare
faktorer som via planering kan paverkas och som tillsammans med incitament for

13 Mistra Urban Futures, Omstillning till 40 procent kollektivtrafik i Gteborgsomradet, en
backcastingstudie i Sampers. Utkast. 2014-06-23
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bildelning, via t.ex. bilpooler eller 1anebilssystem, paverkar bilinnehavet. Bilinnehavet
i Goteborgs kommun har de senaste 20 aren legat stabilt kring 350 bilar per tusen
invénare.

Internationellt finns exempelomraden som visar att underbyggt arbete med begransad
tillgang till bilparkering tillsammans med fokus pa héllbara transporter ger tydliga
resultat i firdemedelsférdelningen. Dock ger storleken pa omrédet for Frihamnen en
omfattning som ar relativt unik och vi har inte hittat motsvarande exempel i storleken
som Frihamnen, pa detta sétt 4r Frihamnen ett unikt projekt for hallbar mobilitet for
stdder och det &r inte givet att erfarenheter frdn andra stdder ar 6verforbara. Trots
detta viljer vi att visa nagra exempel pd omraden med medveten lagt parkeringsutbud
och 1agt bilinnehav.

Tre referensomrdden har granskats; Vauban, Freiburg, Tyskland, GWL Terrein,
Amsterdam, Holland och Florisdorf, Wien, Osterrike, se bilaga 2 for detaljer.

Ett antal gemensamma principer giller for omraden med lagt bilinnehav:

* De erbjuder ndromrade som ar fritt frdn normal biltrafik. Omradena har ofta
undantag for leveranser, utryckningsfordon, handikappfordon och liknande.
Gangfart brukar gilla for den undantagna trafiken for att det ska vara siakert
for barn att rora sig i omradet.

* De erbjuder ingen bilparkering i direkt anslutning till byggnaderna.
Begriansade parkeringsmdajligheter kan finnas i utkanterna av omradet i
sirskilda parkeringsbyggnader.

e De ir utformade med fokus att forenkla for och uppmuntra till en bilfri livsstil.

Bilfria byggprojekt ar effektiva i att minska privat bilanvindning och 6ka héallbart
resande i olika former. Resultaten visar att flytten till bilfria omréden ofta har en
direkt effekt pd bildgandet. I Vauban har 81 procent av de bilfria hushallen tidigare dgt
en bil och 57 procent av dessa gjorde sig av med bilen efter flytten till omradet. Detta
monster dterkommer ocksd i GWL Terrein och Florisdorf, med 10 procent respektive
62 procent av hushallen som minskat sitt bildigande sedan de flyttat till det bilfria
omradet. Det finns ocksa data som pekar pa att &ven hushall som ager bilar, anviands
dessa mindre 4dn liknande hushall i andra omraden. Referensexemplen visar pa lagre
bilinnehav for hushall inom de bilfria omradena, med sé lagt bilinnehav som 3,5
procent per boende i Florisdorf, Wien och 16 procent i Vauban4, vilket d&r mindre dn
halften av vad det ar i resten av staden. I GWL Terrein ligger bilagandet pa 19 procent
vilket ocksa dr ungefar hilften av vad det ar i resten av Amsterdam

En svarighet ar ofta att 6vertyga de lokala myndigheterna att tilldta byggen med laga
parkeringstal. Det ldgsta parkeringstalet som Freiburg stad tillat for bygget i Vauban
var 0,5 platser per hushéll, och idag star en tredjedel av dessa platser tomma.
Liknande lage rader vid ett annat bostadsbygge med 1agt bilinnehav, Kraftwerki i
Ziirich, Schweiz. Dar krivde myndigheterna att 9o parkeringsplatser skulle byggas for
de 245 boenden plus ytterligare 120 personer som jobbar pd omradet. Idag star nira
halften av dessa platser tomma och planer finns pé att bygga om de tomma platserna
till andra anvandbara utrymmen.15

Bilfria byggprojekt medfor ocksa klara sociala fordelar. Studier i Florisdorf visar pa
ovanligt hoga nivéder av solidaritet och gemenskap inom omradet. De boende har fler
vanner inom omradet jimfort med andra referensomraden och de kénner igen fler av
sina grannar. Studier i Vauban visar ocksa pa mer frihet for barnen som bor inom

14 Melia, S., Op. Cit.

15 Baumer, D. & Grotthoff, S., “Sustainable housing in KraftWerk1 (Power Plant 1), Zurich, Switzerland”,
Intelligent Energy Europé, 2008, URL: http://www.add-

home.eu/docs/ILS Zurich_KraftWerki final ADD HOME_layouted.pdf
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omradet jamfort med kringliggande omréaden. Barnen far vara ute pa gatorna vid
tidigare alder och halla sig ute langre pa bilfria gator.16

Nir det géller effekten av bilfria omraden pa de totala utslappen och luftkvalitén i
staden ar det svarare att dra klara slutsatser. Medan det dr ganska sjilvklart att den
omedelbara luftmiljon i sjalva omradet forbattras, sa beror den totala férbattringen pa
hur stor andel av de boende som lockas till omradet som redan har héillbara resvanor,
och hur ménga som dndrar sina resvanor efter att de flyttar till omradet.

De flesta problem som bilfria omraden st6ter pa har med bilparkering att gora. I
Vauban finns mojlighet att kora fram till bostaden men inte att parkera inom omrédet,
men det finns de som bryter mot reglerna och stiller sig pa gatorna. Detta skapar
missnéje bade bland de som inte har bil nér de ser dessa parkerade bilar, och bland
bildgare eftersom de 4r missnojda med att de inte far parkera vid huset. Dessa
problem forsvinner i omraden dér bilar inte kan kora in 6ver huvud taget, men
problemen med 6verspill-parkering aterstar. Om omkringliggande omraden inte har
hért reglerade parkeringsplatser sa kan det finnas incitament for boende i bilfria
omraden att parkera i dessa omraden och skapa missnéje bland de boende dér. Detta
ar nagot som man behover planera for att forhindra i forvag.17

16 Melia, S., Op. Cit.
7 Ibid.
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Arbetsgruppen Mobilitet har tagit fram en rad principer for omradet. Dessa utgor
grunden for att tillsammans med 1agt antal bilparkeringsplatser skapa ett omrade med
mojlighet till god mobilitet utan bil. Principerna ska darfor betraktas som géillande
oavsett beslutade antal bilparkeringar. Principerna lyder i ssmmanfattning:

*  Géang, cykel och kollektivtrafik kommer att vara de prioriterade trafikslagen.

e Det kommer att vara begransade mdgjligheter att kora bil pd omradet.

e Byggande av boende- och arbetsplatsparkering for bil kommer inte att ske i
anslutning till eller under fastigheterna.

e Parkeringsbolaget kommer att vara ansvarig for byggande och drift av
bilparkeringsanlidggning/-ar pa tomtmark, medan trafikkontoret har ansvaret
for gatumarksparkeringar.

e  Mobiliteten i omradet ska planeras efter principen om jamstéillda/jamforbara
gangavstand.

e Mobilitetsfunktioner som har relevans for bilparkeringarnas placering ska
samlokaliseras i parkeringshusen.

* Den fria yta som finns ska under byggnationen hanteras sa att kinslan av
begrinsad tillgang till bilparkering 4r motsvarande under byggtiden som den
kommer att bli i det fardigbyggda omradet.

* Parkeringsplatserna ska bira sina kostnader, vilket innebér att den som
parkerar betalar. Kostnaden for bilparkering ska inte baras av kollektivet utan
av de som nyttjar tjansten.

* Kostnaden for arbetsplatsparkering for bil méste minst avspegla
marknadsvérdet av parkeringen.

* Kostnaden for boendeparkering for bil ska ha en styrande effekt for
boendeparkering for att synka med det ldga p-talet.

e Samarbete ska ske med omkringliggande omréden for en gemensam
taxesittning.

Prioriterade trafikslag

Géng, cykel och kollektivirafik, det vill siga andra trafikslag &n bil, kommer att vara de
prioriterade i omradet. Det innebar att biltrafiken kommer att f4 mindre utrymme &n
vid traditionell planering. Traditionellt har bilen varit det normgivande trafikslaget
och kollektivtrafik, cykel och gdng har planerats runt bilvdgarna. Dock borjar nu
infrastrukturen planeras for att ge dessa trafikslag foretriade, vilket kan ses t.ex. i de
kollektivtrafikkorfalt som ger kollektivtrafiken fri lejd, medan bilarna i filerna bredvid
ofta star i ko i rusningstrafik. Likaséd har gadngare och cyklister ofta fatt samsas pa
kanterna av gator och vigar och dessa tva trafikslag har ofta blandats med varandra,
trots stor skillnad i hastighet. Vagen for gadngare och cyklister dr ofta runt bilvigarna,
med tva och ibland tre trafikljus for att komma 6ver en korsning dar bilisterna oftast
bara har ett. Aven hir syns en forindrad attityd i samhillet, inte minst med forsoket
med cykelfartsgata pa Viastra Hamngatan i Goteborg dar cyklisterna ar anvisade att
cykla pé en asfaltremsa mitt i gatan medan bilisterna kor pa gatsten for att halla nere
hastigheten.

Malet med Frihamnen &r att planera gang- och cykelstrék sa att de ar gena och har god
framkomlighet. Huvudcykellederna ska siakerstilla hog kapacitet och framkomlighet
for cyklister. Huvudcykelnitet kompletteras med det lokala géng- och cykelnétet i
omradet.
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Cykelvigar ska vara gena, annars blir f6ljden att cyklister cyklar pa icke avsedda vigar,
som t.ex. rena gangvigar. Det ska finnas sdkra cykelparkeringar pa ménga stéllen sa
att de finns nédra tankbara malpunkter. Gingvagar ska vara logiska och gena

Begransning for biltrafik i omradet

Det kommer att vara begransad framkomlighet for biltrafik i omradet. Bilar ska i
storsta mojliga utstrackning inte kora in i omradet. Mindre biltrafik skapar tryggare
gatumiljoer vilket gér omgivningen mer tilltalande och sidkrare for alla, men
framforallt for barn. Det kommer att finnas angorings- och handikapparkering for bil
inne p& omradet, men bilparkering kommer att finnas i gemensamma parkeringshus
for omradet.

Ansvar for bilparkering

Boende- och arbetsplatsparkering for bil kommer att vara fastighetsdgarnas ansvar,
men uppféras gemensamt pa annans mark, t.ex. via p-kop. Parkeringsbolaget kommer
att vara ansvarig for byggande och drift av bilparkeringsanlaggning/-ar pa tomtmark,
medan trafikkontoret har ansvaret for gatumarksparkeringar for bil (i den mén de blir
aktuella som angorings- och handikapparkering)

Gemensamma bilparkeringshus och lokalisering

Parkeringar till bide boende, besok och verksamheter kommer att finnas i centrala
bilparkeringshus som lokaliseras i ytterkanterna av omradet, i narheten av pa- och
avfarter till ndraliggande leder. Parkeringshusen kommer ocksa att fungera som
servicecenter for omradet och innehalla bilpoolsparkering, servicecenter for cykel,
utlimning av paket m.fl. servicetjanster.

Bilpoolsplatserna kommer att prioriteras och placeras tillgangligt i linje med
“Viagledning for parkeringstal 8.

Boende- och arbetsplatsparkering for bil kommer att vara fastighetsdgarnas ansvar,
men uppféras gemensamt pa annans mark (t ex via p-kop), se vidare kapitel 7 for
modell for detta.

Jamstéllda/jamforbara gangavstand

For att gora kollektivtrafiken konkurrenskraftig ska principen om
jamstéllda/jamforbara gangavstand tillaimpas. Detta ligger ocksé i linje med
“Viagledning for parkeringstal” Det innebir att det ska vara minst lika 1angt att ga till
bilen som till kollektivtrafiken. Detta giller frimst for boende och
arbetsplatsparkering for bil. Mindre skillnader kan vara acceptabla.

Fyrahundra meter anges som griansen for god kollektivtrafik enligt Parkeringspolicyn.
Arbetsgruppen for Mobilitet foreslar att ett maxavstand p&d 200 m ska gélla inom
Frihamnen. Diskussion kring 16sningar for detta finns i kapitel 6, Mobilitetslosningar.

Mobilitetsfunktioner samlokaliseras i parkeringshusen

For att ge en tydlighet i utbudet av mobilitetstjanster, samlokaliseras de som har
relevans for bilparkeringshusens lige i dessa byggnader. Det kan handla om bil- och
lastcykelpool, hyrbil mm. Se vidare kap 4.

Hantering av fri yta under byggnationen

Kinslan av begriansad tillgang till bilparkering ska vara konstant under hela omradets
byggnation. Det kommer darfor kravas dtgiarder for att anvianda ytan som ska
bebyggas i kommande faser under de forsta fasernas etablering. En del verksamheter
av denna typ har redan borjat etableras pa Frihamnen, dir det redan bedrivs
stadsodling och nu planeras tillfalliga bostdder, men hir kommer att behovas fler
innovativa atgarder.

18 Goteborgs stad, Végledning for parkeringstal, 2013
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Parkeringsplatserna ska béra sina kostnader

I Frihamnen ska principen om att den som parkerar betalar gélla. Det &r tvirtemot vad
som &r brukligt, ndmligen att kollektivet jamt fordelat bar kostnaderna &t de som
anvander bilparkeringsplatser. Denna princip visar tydligare vilka kostnader som
bildgande medfor och ar darfor en viktig del i att bygga omradet med fokus pa héllbart
och 1agt bildgande.

Risk for overspill

Det laga bilparkeringstalet inom Frihamnen i kombination med en mer
marknadsbaserad prissittning pa bilparkeringsplatser gor att efterfragan pa
bilparkeringsplatser i narliggande omraden kommer att 6ka. Detta bor hanteras
genom samordnade insatser gillande tillgdng och taxesittning. De omraden som &r
berorda &r i forsta hand Ringon (utanfor planomradet), Kville/Backa samt
Lindholmen. En forsta atgird som bor genomforas ar att infora bilparkeringsreglering
exempelvis boendeparkering pa gatumarksparkeringen som ar knutet till respektive
omrade. Det innebér att det inte ar tillatet att stilla sin bil pa gatan i Ringén om man
ar boende pa Frihamnen. Avgiften for boendeparkeringen pa ex Ringon kan dock vara
relativt 1ag for att harmoniera med omradets utvecklingsldge och inriktning.

Gallande avgifter pa 6vriga bilparkeringar i omgivande omraden behéver de inte vara
pa samma niva som Frihamnen. Efterfrigan pa dessa platser &r inte bara beroende pa
avgiften utan ocksa pé tillgdngligheten. Exempelvis sa ar avstandet fran arbetsplats
eller bostad till bilparkeringsplats en faktor som har betydelse for parkeringsplatsens
attraktivitet. Limpliga avgifter i olika omraden far darfor arbetas fram utifran
omradets attraktivitet jaimfort med Frihamnen.
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I Frihamnen ska finnas tillgidnglig bilparkering for bade boende, besokare och
verksamheter, utan att parkeringsmojligheterna ska bidra till 6kad bilkorning.
Parkeringsplatserna ska halla en god standard. I foljande kapitel omfattas de
bilparkeringar som genereras av p-tal till fastigheter, men &ven bilparkeringar vid
allminna platser som saknar gillande p-tal inkluderas i berdkningarna.

For denna parkeringsutredning ges som huvudalternativ ett parkeringstal pa 25
procent av antalet bilparkeringsplatser enligt géllande riktlinjer for p-tals. Som
alternativ ges dven resultatet av en 50-procentig reducering. Dessutom visas
overgripande antalet bilparkeringar enligt gidllande p-tal som nollalternativ.
Parkeringstalen presenteras bade separat for etapp ett och for hela omradet.

Bedomning av effekter for alternativen har utgatt fran befintlig kunskap fran andra
omraden, men omraden med motsvarande reduktion av parkeringstal i ett sa stort
omrade som Frihamnen finns inte och darfor 4r det inte givet att kunskaper och
referenser ar 6verforbara.

Mal och vision for parkeringsanldggningarna

Parkeringsanldggningarna pa Frihamnen ska gora det enkelt och smidigt for boende
och besokare att parkera. Att centralisera bilparkeringarna gor att soktrafik kan
undvikas, d& det inte kommer finnas ndgra markparkeringar i omradet forutom
angorings- och handikapparkeringar. Parkeringsanldggningarna ska ligga néara
avfarter frdn genomfartsviagar och i ytterkanten av omradet for att minska trafiken
inne pa omradet.

Parkeringspolicyn2c anger att parkeringslésningarna ska uppmuntra till att fler véljer
kollektivtrafiken eller cykeln framfor bilen. I Frihamnen ska
parkeringsanldggningarna fungera som mobilitetsnoder med tillgéng till
transportmedel som bil- och lastcykelpool samt hyrbil. Den foreslagna lokalslingan
foreslds passera parkeringshusen.

Kvalitetskrav bilparkering

Kvalitetskrav2: for bilparkering handlar i huvudsak om upplevelse av trygghet och
sikerhet for anvindaren, d& funktionskrav finns specificerade i styrande dokument pa
ett tydligt sétt for bilparkeringar.

Funktion och upplevelse

Parkeringsanldggningarna ska pa ett enkelt och smidigt séatt erbjuda
parkeringsmgjlighet for boende, besékare och verksamma i omradet. Gestaltning och
teknik ska samverka for att huset ska vara ett okomplicerat inslag som underlattar
vardagen for manniskorna i omrédet. Detta géller 4ven personer som inte har egen bil
dé dven andra servicefunktioner som bil- och lastcykelpool, cykelservice m.m. kommer
att finnas i husen.

19 Goteborgs Stad, Parkeringspolicy 2009

20 Thid

21 Goteborts Stads Parkeringsaktiebolag, Visionsdokument for ett stadsrum och en parkeringsanldggning pa
Skeppsbron i Gteborg, 2015
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Anldggningarna ska upplevas som trygga och sikra. Detta mdjliggors av en god,
genomarbetad gestaltning. Omsorg om savil helhet som detaljer formedlar en
omtanke om ménniskan och medverkar till en tryggare upplevelse. En viktig
trygghetsskapande faktor ar ménsklig niarvaro och detta stodjer idén om att ha fler
funktioner an bilparkering i husen.

Parkeringarna ska halla mycket hog standard ur adekvata aspekter. The European
Parking Association, EPA, har upprittat ett bedomningssystem for publika
parkeringsanlidggningar. Det bestar av checklistor med en rad aspekter pa
anldggningarna gas igenom. Ett antal obligatoriska lagkrav har faststillts, det ror sig
till exempel om fysiska begriansningar som bredd pa parkeringsplatser och ligsta
takh6jd. Andra omraden som behandlas dr belysning, in och utfarter, gangvigar,
sikerhet, bekvamlighet, orientering och energiférbrukning. De anldggningar som
héller tillrackligt hog niva tilldelas European Standard Parking Award, forkortat ESPA.
Parkeringsbolaget har ett Hallbarhetsprogram som faststéller att Parkeringsbolagets
anldggningar ska uppna en sidan god kvalitetsniva att de kan belonas med
utmarkelsen for god parkeringsstandard.

Tillgénglighet

Parkeringsbolaget arbetar efter hogt uppsatta mal om att parkeringsanldggningarna
ska vara tillgéngliga for alla grupper i samhallet och det stiller hoga krav pa
utformning och planering av anldggningarna. Tillgéngligheten ska sdkerstillas for alla
typer av besokare, det géller sdvil barn, unga, gamla och ménniskor ur olika sociala
grupper. Stor hinsyn ska tas till olika grupper av méanniskor med olika typer av
funktionsvarianter. Att skapa trygga, bilfria strak i husen, dedikerade for ménniskor,
ar exempel pa 16sning som medfor att fler kinner sig vilkomna.

Hallbarhet

Som forsta parkeringsbolag i Sverige tog Goteborgs Stads Parkeringsaktiebolag 2014
fram ett hallbarhetsprogram for sin verksamhet. Parkeringsbolaget fick i och med den
nya Parkeringspolicyn22 2009 nya dgardirektiv med uppdrag att aktivt bidra till
Goteborgs utveckling och innevénarnas férandrade resvanor. Uppdraget dr inte bara
att erbjuda parkeringslosningar utan ocksé att ta ansvar for stadsutvecklingen.

I hallbarhetsprogrammet fastslas att parkeringsanldggningarna ska byggas och
anpassas till ridande och framtida forviantade klimatforhallanden, till exempel
starkare vindar, mer nederbord och héjda vattennivaer.

Haéllbarhetstanken ska genomsyra projekten och héllbarhetsaspekterna méste
integreras i ett tidigt skede. Bade ekologisk, ekonomisk och social héllbarhet omfattas.
En ny parkeringsanldggning ska byggas vid Skeppsbron och malet 4r att den blir den
forsta att tillampa héllbarhetsprogrammet. Anldggningen ska bli en ekologiskt, socialt
och ekonomiskt hallbar anlidggning. Erfarenheterna fran denna kan sedan anviandas
vid byggnationerna av parkeringshusen i Frihamnen.

Arkitektonisk gestaltning och tema

Specifikationerna kring den arkitektoniska gestaltningen av inspirationsexemplet
parkeringshuset vid Skeppsbron ar vil utvecklade. Detta dr ndgot som behéver utredas
vidare for Frihamnen vilket ligger utanfér denna utredning.

Konstniirlig gestaltning

Enligt beslut i Kommunfullméktige ska en procent av byggkostnaden for alla
Goteborgs stads byggprojekt anviandas till konstnarlig gestaltning. Detta giller alltsa
aven for Frihamnen. Detta behover utredas vidare men ligger utanfor denna
utredning.

22 Goteborgs Stad, Parkeringspolicy, 2009
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Dimensionering av bilparkering

For omradet giller sarskilda forutsattningar och ett lagt antal bilparkeringar 6nskas for
att kunna bygga en hallbar stadsdel. Berdakning av antal bilparkerings platser sker enligt
Vigledning av parkeringstal, fortydligande av inriktning for vigledning av parkeringstal
samt markanvisningstavlingen fér Frihamnen. Antal parkeringsplatser har raknats ut
och samnyttjandepotentialen kalkyleras for att se hur stort maxnyttjandet av
parkeringsplatser ar for omradet.

Behoven av bilparkering ar olika beroende pa anvandare och delas upp i korttids-,
halvdags-, heldags-, och dygnsparkering. Nedan beskrivs olika méalgrupper kopplade till
respektive parkeringsbehov.

Boende

Besok (till boende)
Arbetsplatser

Besok (till arbetsplatser)
Handel (kunder)
Restaurang (besok)
Hotell (géster)

Skolor (besok)

Sjukhus (besok)
Stadspark (besok)

Bilpool (dedikerade platser)
Tabell 3: Behov per kategori

PRURIK XX (M4
oltadle

oltalle

Korttidsparkering anviands av de som gor tillfidlliga besok hos boende eller till
verksamheter, som handel, restaurang, skolor och sjukhus samt parken.

Halvdagsparkering kan anvidndas av besok till boende, samt langre besok till
verksamheter, park, badhus och sjukhus. Sjukhuset har ingen nattverksamhet, vilket
hade givit en annan nyttjandebild.

Heldagsparkering anviands huvudsakligen av arbetspendlare for samtliga
verksamheter, samt ldngre besék hos boende eller handel och service.

Dygnsparkering anviands framst som boendeparkering, samt besok hos boende,
hotellgédster samt bilpoolsparkeringar. Bilpoolens platser ligger utanfor p-talen eftersom
de har ar sé 1aga och har dedikerade platser.

Antal parkeringsplatser

Utredningens huvudalternativ dr det parkeringstal som motsvarar en reduktion till 25
procent av géllande parkeringstal. Som alternativ presenteras dven talet som
motsvarar en reduktion till 50 procent. Som ett nollalternativ redovisas ocksa siffror
for antalet parkeringsplatser enligt géllande p-tal.

Resultaten visas dels separat for etapp ett samt for hela omradet. Specifikation
géllande utrakningen av parkeringstalen finns separat i bilaga 1.
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Parkeringstal bil, etapp ett

Boende

Besok boende
Verksamheter och
sysselsatta
Verksamheter
besokande

Bilpool
Jubileumspark

Summa antal
bilplatser

Tabell 4: Parkeringstal bil, etapp ett

253
25
175

406
50
75

985

Parkeringstal bil, hela omradet

Boende

Besok boende
Verksamheter och
sysselsatta
Verksamheter
besokande

Bilpool
Jubileumspark

Summa antal
bilplatser

1441
144
515

1314
200
150

3763

Tabell 5: Parkeringstal bil, hela omrddet

Bilparkering allmédnna ytor

506
51
350
813
50
75

1845

2 882
288
1029
2 627
200
150

7177

911
91
700
1626
50
75

3453

5188
519
2 059
5255
200
150

13 370

Parkering behdver finnas for de som besdker omradet. Detta omfattar forutom
besokande till fastigheter som gister till boende eller kunder till butiker och
restauranger, besokare till allménna platser som till exempel parken. Denna
bilparkering tacks normalt inte kostnadsmassigt av fastighetsdgarna. Likval ar

onskemalet att parkeringsplatserna for dessa ytor ar samlokaliserade i

parkeringshusen. Omradets totala attraktivitet 4r dock beroende av att dven storre
attraktionsmél som parken har god tillginglighet. Det kan darfor vara motiverat att
fastighetsdgarna delar pa kostnaderna for bilparkering till dessa allmadnna

besoksparkeringar.

Jubileumsparken

For att kunna berdkna bilparkeringsbehovet i anslutning till den planerade
Jubileumsparken, har utgatts frdn parkeringssituationen vid en befintlig allmén yta i
Goteborg, namligen Slottsskogen. Pa Slottsskogens hemsida framgar det att
smidigaste séttet att ta sig till parken ar med kollektivtrafiken, de narmsta
héllplatserna pekas ut med en hinvisning till Vasttrafik. Det framgar dven att det finns
ett flertal bilparkeringar i ndromradet. Det ar sannolikt att besokare till parken
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utnyttjar nirliggande parkeringsanldggningar som exempelvis parkeringsytor vid
Botaniska tradgarden, Slottsskogsvallen eller i Linnéstaden.

Total yta parken Slottsskogen 137 ha (137 000 m?2)
Total yta stadsdelen Slottsskogen 156 ha (156 000 m?2)
Antal p-platser bil 250 (varav 15 st.

handikapparkering)
Antal p-platser MC 10 st. (10 m lang yta)
Antal p-platser per ha 1,82

Tabell 6: Uppgifter fran referensomrdade Slottskogen

Endast antalet tillgdngliga parkeringsplatser i direkt anslutning till Slottsskogen har
anvints for att dimensionera parkeringsbehovet for den planerade Jubileumsparken i
Frihamnen. Ingen studie av beldggningsgrad over aret eller i samband med specifika
evenemang har gjorts.

Etapp 1 42 200 m?2 77 st

Hela omradet 82 400 m2 150 st
Tabell 7: Uppgifter Jubileumsparken

Jubileumsparken har en planerad yta pa 82 ha, vilket innebér att det berdknade
parkeringsbehovet uppgar till 150 platser=3 for hela omradet. En del av parken, 42 ha,
ska byggas i etapp ett, vilket motsvarar 77 bilparkeringsplatser.

Parkering for bilpools- och hyrbilar

Normalt rdknas parkeringsbehovet for bilpoolsbilar in i p-talet. D& p-talet hir dr sa
kraftigt reducerat raknas behovet av parkeringsplatser utanfor p-talet. Detta giller
aven behov av parkeringsplatser for en biluthyrningsverksamhet. Antal platser for

biluthyrning finns dock inte redovisat i denna utredning.

Potential fér samnyttjande

Genom samnyttjande mellan olika parkeringskunder kan nyttjandegraden av
parkeringsplatserna 6kas. Samnyttjande anviands vanligen for att motivera en sankning
av parkeringstalen, men f6r Frihamnen dr anledningen speciell da parkeringstalen
redan dr sa kraftigt reducerade. For Frihamnen ska darfor inte en
samnyttjandepotential i forsta hand utnyttjas till ytterligare reducera antalet
parkeringsplatser utan i stéllet att visa pa potentialen att fa storre nytta av de
parkeringsplatser som finns.

Parkeringshusens storlek paverkar mdjligheterna till samnyttjande och dessa bor darfor
inte byggas for sma. Parkeringshusen bor darfor innehélla mellan 500 och 1 000
bilparkeringsplatser.

Principen att inte tilldela boende enskilda platser ger visst utrymme fér samnyttjande
vilket berdknas sdnka parkeringsbehovet nigot, se berdkning nedan. Dock maste
aspekten angdende hur de boendes behov sikerstills beaktas, eftersom de kommer att
betala motsvarande vad det kostar och darmed ocksa férvinta sig tillgang till
parkeringsplats pa ett annat séitt jamfort med dagens boendeparkeringskunder.

Samnyttjande ska alltid berdknas restriktivt for boende da det forutsatter att de boende
maste pendla med sin bil till jobbet for att parkeringssituationen ska fungera pa
omradet vilket & andra sidan inte bor uppmuntras.

Normalt beriknas en samnyttjandegrad for boende pa cirka 20 procent. Aven om
parkeringstalen for omradet 4r mycket ldga och bilinnehavet kommer att vara ldgre &n

23 Enligt: 0,00182 x 82 000 m2 = 149 bilparkeringsplatser
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for Goteborg i snitt, berdknas motsvarande méngd pendla med bil till arbetet. Totalt
kommer relativt f& personer pa omréadet ha bil men av de som har bil kan snarast fler
forviantas ha verkligt behov av att arbetspendla med bil da kostnaden kommer att styra
mot att fler véljer bort bilen om de kan. Dock har antagits att samnyttjandegraden
motsvarar 6vriga Géteborg trots att bilpendling inte uppmuntras. Det gor att
potentialen for samnyttjande for boende dven hér ar berdknad till 20 procent.

For korttids-, halv- och heldagsparkeringar finns relativt stor mgjlighet till
samnyttjande. I vilken utstrackning beror mycket pa typ av verksamhet och
verksamhetstider och detta behover utredas vidare nar mer detaljerade finns
tillgdngliga. Nedan finns en 6versiktlig potentialberdkning.

Hotellet bor ha god samnyttjandepotential med dagverksamhet som till exempel
sjukhuset, restauranger och handel.

Potentialberikning, 25 % av p-tal, hela omradet

Boende L aa1 90 % 90 % 100 % 100 % 90 %
44 1297 1297 1441 1441 1297
Besék boende 144 20 % 50 % 100 % 20 % 100 %
29 72 144 29 144
100 % 100 % 50 % 20 % 20 %
Arbetsplatser 515 s15 s15 258 . 103
Kunder och a1 60 % 80 % 95 % 20 % 100 %
besokande 314 788 1051 1248 263 1314
Stadspark 170 20 % 40 % 100 % 20 % 100 %
P > 30 60 150 30 150
Bilpool 200 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
p 200 200 200 200 200
Summa nyttjade 3763 2 859 3195 3441 2 066 3208

platser
Tabell 8: Potential samnyttjande bilparkering

Utrdkningen visar att det maximala behovet parkeringsplatser ar 3 763 stycken enligt
25 procent av p-tal. Med samnyttjande dr det maximala antalet parkeringsplatser
nyttjade samtidigt 3 441 stycken vilket ar en effektivisering motsvarande 322 platser,
eller ca 9 procent av behovet.

Yta for parkering av mopeder och motorcyklar

Berdkning av parkering for mopeder och morotcyklar behandlas kort da det kommer
att finnas behov av parkeringsmdgjligheter for dessa fordonstyper. Behovet av
parkeringsplatser for mopeder och motorcyklar kan ockséd antas 6ka under den period
som Frihamnen byggs da intresset for nya former av mindre fordon kan férvéntas 6ka
hos invanarna. Det laga talet for parkeringsplatser for bilar kommer att gora att
boende eller arbetspendlare kommer att anvinda andra sitt att transportera sig. De
referensberikningar som gjorts bygger pa parkeringstal fran Malmos p-policy24 da det
inte finns parkeringstal for mopeder och motorcyklar i Géteborgs Parkeringspolicy.

I Malmo har antalet motorcyklar 6kat med 100 procent sedan 1999. Dessutom
anviands de under allt storre del av aret. 1999 stilldes hilften av vintertid, 2007 bara
en tredjedel. Till detta har EU-mopederna kommit. Vid arsskiftet 2007/2008 var
antalet motorcyklar och mopeder drygt 10 procent av antalet bilar i Malmg.

24 Malmo stadsbyggnadskontor, Parkeringspolicy och Parkeringsnorm for bil, mc och cykel i Malmo,
Antagen september 2010
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Parkeringstal motorcyklar och mopeder, boende
Ett normvirde i Malmo anges som 8-10 procent av bilplatsbehovet vid flerbostadshus.
Parkering for tre motorcyklar motsvarar ytan for en parkeringsplats for personbil.

Etapp 1 345 115
Hela omradet 1337 446
Tabell 9: Antal och ytbehov MC- och mopedparkering

I Frihamnen skulle detta motsvara 1 337 parkeringsplatser for motorcyklar och
mopeder for hela omrédet. Detta motsvarar en yta pa 446 bilparkeringsplatser. For
etapp ett blir motsvarande behov 345 platser vilket motsvarar 115 bilparkeringsplatser.

I Frihamnen kan vidare utredning behovas géllande boendes 6nskemal att sdtta in
mopederna for parkering i forrad inne i husen. Konsekvenserna av detta behover
undersokas vidare.

Parkering motorcyklar och mopeder, verksamheter
For verksamheter finns inga p-tal i Malmos Parkeringspolicy, utan hanvisning sker till
sarskild parkeringsutredning fran fall till fall.

Lokalisering av parkeringshus

Bilparkeringsplatserna samlas till gemensamma, storre anlaggningar ovan mark i flera
vaningsplan. I enlighet med principerna for parkering féreslar utredningen att
bilparkeringarna placeras i utkanten av omrédet, i nirhet till vignitets av- och
pafarter. Detta for att minimera antalet bilrorelser inne pa omrédet. Det underlattar
ocksa for gemensamt nyttjande och andra funktioner f6r parkeringshusen som
mobilitetshub, bildelning och leveranstjanster med mera. Om det av andra skal ar
olampligt att placera parkeringshusen vid av- och pafarter bor de placeras sa att
biltrafik inom omradet blir sa lite storande som mojligt. Exempelvis dr en tankbar
placering utmed de stora infrastrukturstraken, men en bit ifran av- eller pafart. En
viktig princip dr dock att det i normalfallet inte bor vara langre att ga till
kollektivtrafikknutpunktern jamfért med parkeringshuset.

Det rekommenderas att lokalisera dagligvaruhandeln pa ett stille som dr optimerat
béde for ankommande godstransporter och kunder som kommer med kollektivtrafik,
cyklar eller gar.

Vid reduktion till 25 procent av p-talet

Vid anlidggning av 3 763 parkeringsplatser byggs 4-5 parkeringshus, med cirka 700 -
850 parkeringsplatser i varje. Storleken pé parkeringshusen kan skilja sig at, men
storleken bor héllas mellan 500 och 1000 bilar beroende péa placering och omgivning i
forhallande till antal boende och nirheten till de andra parkeringshusen.

Vid reduktion till 50 procent av p-talet

Vid anlidggning av 77 177 parkeringsplatser byggs 7-8 parkeringshus. For att undvika
maénga separata parkeringshus, byggs dessa forslagsvis négot storre. Alternativt kan
diskuteras om det ar lampligt att bygga ett riktigt stort parkeringshus péa det mest
centrala laget och med mindre storlek for 6vriga.

25 Berdiknas genom antal bilparkeringar*o,1/3
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Funktion av parkeringslésningar

Parkeringshusen som mobilitetshubbar
Parkeringshusen ska ha funktionen av mobilitetshubbar enligt principerna for
parkering. Verksamheter som ir intressanta fran ett resenédrsperspektiv ska samlas i
parkeringshusen. Foljande funktioner rekommenderas att samlokalisera i
parkeringshusen:

e Bilpool

e Ladcykelpool

e Hyrbilsverksamhet

Godsutlimning skulle kunna lokaliseras i parkeringshusen men denna funktion bor
istéllet prioriteras optimerat for bade godset att levereras till utlimningsstéllet och
néra den foreslagna lokala kollektivtrafikslingan for att underldtta hemtransport. Om
denna placering sammanfaller med ett parkeringshus kan det vara en god idé att
samlokalisera godsutlamningen dar.

Planering for laddning av elbilar i parkeringshusen

Utredning av kapacitet for laddning av elfordon i parkeringshusen bor goras. I ett
forsta skede kan en mindre andel av parkeringsplatserna, férslagsvis 10 procent, forses
med laddstolpar men det ar viktigt att sidkerstélla att parkeringshusen ar
dimensionerade for forsorjning med eluttag till samtliga platser. Behov av tillgang till
snabbladdare i parkeringshusen bor utredas vidare.

Flexibilitet infor autonom parkering

Vid planering och utformning av parkeringshusen ir det en fordel om dtminstone en
del av ytan i parkeringshusen har en flexibilitet i storleken pa parkeringsplatserna for
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att mojliggéra optimering av parkeringen néir autonoma fordon kommer att finnas
tillgangliga paA marknaden.

Yta fér mobilitetslosningar

Ovan foreslagna funktionaliteter tar en viss yta i ansprék, sarskilt med tanke pa att
parkeringsplatserna for bilpool och hyrbilsverksamhet inte omfattas av utrdkningen av
p-tal. Aven lastcyklar tar relativt stor plats. Det dr dérfor viktigt att tilldelningen av yta
till parkeringshus ges h6jd for denna. Hur stor yta som behovs beror pa funktionalitet i
parkeringshusen, men som utgéngslidge kan antalet pa totalt 200 bilpoolsbilar ge en
fingervisning. Detta behéver dock utredas vidare i processen.

Enligt vigledning for parkeringstal2¢ ska boendeparkering prioriteras fore besok och
handel. Denna princip frangés for omradet enligt principerna i
markanvisningstiavlingen, da bilparkeringsplatser for besokare och handel ska
prioriteras.

Tilldelning bes6kande och boende

Principer for tilldelning av parkeringsplatser behover tas fram for att kunna hantera
en eventuell situation dar efterfragan Gverstiger utbudet. Besoksparkeringar, det vill
siga kunder till handel, restauranger och liknande ska prioriteras. Besoksparkering
ska finnas i parkeringshusen och hir finns ett behov att sdkerstilla att de boende som
betalar ménadskostnad sdkert far plats nir de behover bilparkering trots att de
samnyttjar med verksamheternas besoksparkeringar. Detta behover utredas vidare.

Tilldelning av tillgdngliga platser kan vidare ske enligt olika modeller:
e Forst till kvarn. De som forst tecknar avtal eller kopekontrakt far ocksa ratt till
att skriva avtal om parkeringsplats/parkeringstillstand.
e Auktion. Vid givet tillfille auktioneras parkeringsplatser ut av respektive
exploator. Utgdngsnivan ska da vara kostnadstackningsnivén.
* Lottning. Vid givet tillfalle sa lottas tillgdngliga platser/tillstand ut.

Varken auktion eller lottning dr dock modeller som rekommenderas. Auktion gor att
tillgangen till parkeringsplatserna kommer fa en alltfor stark koppling till de boende
som har storst betalningsforméaga. Att lotta ut platser dr inte heller optimalt. I stillet
rekommenderas en modell baserad pa en etappvis tilldelning av parkeringsplatser till de
som forst tecknar kontrakt. Boendekunder som inte far parkeringsplats fran en etapp
kan sedan sittas upp pa en gemensam kolista for hela omrédet.

Tilldelning handel

En planerad handelsetablering i etapp ett ar tilldelad JR Kvartersfastigheter som
planerar att etablera en dagligvaruhandel av hog kvalitet pd omradet27. Fér denna gor
exploatoren bedomningen att de behover 450 parkeringsplatser. Berdkning enligt p-tal
ger 430 parkeringsplatser enligt gidllande tal. Exploatoren menar att etableringen av
butiken kommer att ta 1-2 ar och att den sarskilt i borjan kommer att vara beroende av
externa kunder som kommer med bil eftersom omréadet inte kommer att ha tillrackligt
kundunderlag eftersom det inte kommer att vara fullt utbyggt. Efterhand som
maénniskor flyttar in kommer parkeringsbehovet att sjunka till cirka 350 platser 2030,
vilket &r ett led i att Frihamnen ska byggas som en héllbar stadsdel.

Bilparkering for besokande, det vill siga bland annat kunder till handeln, ar
prioriterade fore till exempel bilparkering for boende enligt Markanvisningstévlingen.
Handelstilldelningen behover {4 tillgang till fler bilparkeringar i de forsta faserna &n
de 25 procenten av p-talen som ar utredningens huvudalternativ, men 6nskemél om

26 Goteborgs stad, Vagledning for parkeringstal, 2013
27 Niras, Marknadsanalys och parkering for ett stadsdelscentrum i Frihamnen, Hellstrom, 2015

26



IVL SVENSKA MILJOINSTITUTET I SAMARBETE MED KOUCKY & PARTNERS 2015
PARKERINGS- OCH MOBILITETSUTREDNING FRIHAMNEN

430 parkeringsplatser i etapp ett bedoms inte ligga i linje med vision och mél f6r
omradet. Ett tinkbart alternativ ar att handelsetableringen i stéllet tilldelas 50 procent
av parkeringsplatserna till etapp ett, dvs ca 215 platser. Vid fardigbyggt omrade
minskas sedan platserna till 37 procent av p-talet, dvs ca 160 platser. En forutséttning
ar dock att etableringen ligger i utkanten av omradet. P-platserna ska dock inte vara
oronmarkta for en viss etablering utan vara 6ppna for samtliga besokare. For vidare
utredning kring detta behover samarbete med gruppen inom konsortiet som hanterar
handeln (Innehéll och strak) inledas.

Principer for prisséttning

Prisséttningen av parkeringsplatserna ska baseras pa foljande forutsittningar:

* Kostnaden for byggande och drift av parkeringsanldggningar ska tas av
parkeringskunden. Det innebér att boende och verksamma i omradet som
inte anvander bilparkering inte ska vara med och subventionera
parkeringskostnaden for de verkliga parkeringskunderna. Inte heller ska
skattekollektivet sta for kostnaderna genom att en subventionerad
parkeringskostnad skulle kunna finansieras i parkeringsbolagets totala
omslutning.

e Parkeringskostnaden ska harmonisera med det 1aga parkeringstalet genom
att minska efterfragan pa bilparkering och pé sa sitt &ven medverka till ett
minskat bilinnehav utifrdn dagens nivaer. Prissdttningen kommer dirmed
ocksa att bidra till att parkeringsplatserna inte anvands for
langtidsuppstéllning av fordon.

* Parkeringskostnaden ska minst avspegla dagens marknadsprisséttning i
naromradet. Ett 1ampligt referensobjekt dr Nordstans parkeringshus. Dar
kostar en boendeparkering fran méndag till séndag 1 750 kronor/ménad
och en arbetsplatsparkering fran méndag till fredag 1 500 kronor/ménad.
Standardpriset for besoksparkering dr pa 25 kronor per timme.

* Prissittning av parkeringsplatser bor baseras pa tillstdndsplatser. Det
innebar att parkeringskunden har tillgang till parkering, men inte en egen
fast plats. P4 sa vis kan utnyttjandegraden av antalet parkeringsplatser
okas, vilket innebar att fler parkeringskunder kan fa tillging till samma
antal platser genom samnyttjande.

e  Enligt riktlinjerna i markanvisningen ska bescksparkeringarna ha hogst
prioritet foljt av boendeparkering. Lagst prioritet har
arbetsplatsparkeringen.

Kostnadsniva

Utslaget pa en manad ar bygg- och anldggningskostnaden for en parkeringsplats i
Frihamnen uppskattad till ca 2 500 — 3 000 kronor per manad=8. For boendeparkering
innebar detta att en parkeringskostnad utifrdn kostnadstackningsprincipen hamnar pa
samma belopp. Vid anvindande av tillstindsplatser kan man dock rikna med en
samnyttjandepotential pa ca 20 procent och darfor reducera kostnaden med samma
storleksordning. Det innebdr att ett boendeparkeringstillstdnd i Frihamnen hamnar pa
cirka 2 000 kronor i ménaden. Det dr en niva som bedoms stodja det 1aga
parkeringstalet och minska efterfrdgan pa bildgande med ca 10 procent2d jamfort med
den kostnad for boendeparkering som giller idag. 2 000 kronor i ménaden ar ocksa en
avgift som ngot Gverstiger den niva som giller for Nordstan.

Arbetsplatsparkering

Betraffande kostnaden for arbetsplatsparkeringen bor den baseras pa samma
resonemang som ovan. Dock kan kostnaden for en bilparkering mellan mandag till
fredag ligga nigot 6ver nivan som foreslas for boendeparkering, exempelvis pa 2 500
kronor per ménad. Motiveringen till detta ar att betalningsvilligheten for

28 Jonas Nilsson, Goteborgs Parkeringsaktiebolag
29 Koucky M 2007, Bil eller buss, Trafikkontoret Géteborg Stad, 2007
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arbetsplatsparkering generellt d4r hogre jamfort med boendeparkering och att en négot
hogre avgift darfor behovs for att stodja det 1aga parkeringstalet.
Arbetsplatsparkeringen har ockséa ligst prioritet, vilket motiverar en hogre kostnad

Besoksparkering

For besoksparkeringen ar inte kostnadstiackning gillande bygg- och
anldggningskostnader en kritisk fraga. Har ar det istéllet tillgdngligheten till olika
besoksmal som behover vara utgangspunkten. Exempelvis kan affarer kontra sjukhus
och park behova olika kostnadsstrategier. Besoksparkeringar nira affarer kan med
fordel anvinda sig av en progressiv taxa dar timkostnaden 6kar

Parkeringskop

Den ekonomiska modellen for parkeringsanldggningarna kan lampligen drivas och
skotas genom sa kallat parkeringskop. Det innebér att respektive exploator ar skyldig att
av parkeringsbolaget kopa det antal parkeringsplatser som utfaller utifran det
reducerade parkeringstalet. Kostnaden for parkeringskopet ska da avspegla bygg- och
anldggningskostnaderna. Parkeringsbolaget bygger, driver och forvaltar sedan
parkeringsanliggningarna och héller en prisniva enligt ovan. Overskottet fran driften
anvinds sedan till att skapa en mobilitetspott som gar till att finansiera omradets
komplementira mobilitetstjdnster som exempelvis bilpool. Om platserna skulle
auktioneras ut bor dock den 16pande kostnaden reduceras till att enbart tacka drift och
finansiering av mobilitetstjanster.

Byggnation

De enskilda fastighetsdgarna har fortfarande ansvar utifran p-talen, men omradets
bilparkeringslésningar ska byggas och driftas av p-bolaget. Detta ansvar ar knutet till
fastigheten sa det gar att forena med ett dgarbyte. Pa detta sitt 16ser fastighetsdgaren
sitt ansvar for bilparkering.

Hantering bilparkering i etapper

I forsta etappen rekommenderas att bygga ett eller tva parkeringshus. Alternativt kan
ett parkeringshus byggas och en temporir markparkering anlidggas eftersom etapp ett
kommer att ha gott om markyta. Det ar viktigt att den upplevda kinslan av tillgdng pa
bilparkering dr densamma efterhand som omréadet bebyggs och méanniskor flyttar in
for att undvika 6verkapacitet. Vid temporar markparkeringen kan vidtas
kvalitetshojande atgédrder som inhdgnad med passerkort, nattvakt, gratis tvitt nagon
géng per ar eller liknande for att ge kinslan av hog kvalitet Aven om det i inledningen
saknas hus kring parkeringsplatsen. Huset kan eventuellt ocksd byggas i omgangar sa
att huset ritas och dimensionerar for fem vaningar men bara tva byggs till att borja
med. De 6vriga byggs pa i en annan etapp, men da behéver de ursprungliga
vaningarna kunna vara i drift medan de sista vaningarna byggs.

Priset bor redan inledningsvis ha motsvarande niva som den slutliga kostnaden. Det
innebar att de som nyttjar parkeringsplatserna betalar ungefar motsvarande summa
som om de statt parkerade i ett parkeringshus, vilket medger ett rorelseutrymme for
att kopa in tjanster for att hoja kvalitén.

En platseffektiv 16sning for bilparkering ar automatiserade parkeringsgarage.
Losningen finns implementerad i kommersiellt bruk i ett flertal lander och kan tédnkas
fylla en funktion i Frihamnen, till exempel for boende som inte dagligen anvénder sin
bil. Kostnadsuppskattningar for automatiserade garage skiljer sig mycket at och de
unika forutsattningarna i Frihamnen maste inkluderas i en vidare utredning for att
kunna avgora investeringsbehovet. For ytterligare information om automatiserade
garage, se bilaga 3.
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I detta kapitel presenteras olika aspekter for cykelparkering i Frihamnen, bade for
omradet totalt sett och for etapp ett som ligger ndrmast i tiden for bebyggelse. I
kapitlet presenteras principer for cykelparkering, cykelparkering for bostader gillande
antal och placering, cykelparkering for besékande géllande antal och placering,
kvalitetskrav for cykelparkeringar, 6vrig cykelservice samt ansvar for drift av
cykelparkeringar.

Mal och vision for cykelparkering

Omradet ska ha en genomténkt planering och strategi for placering av
cykelparkeringarna. Cykelstill och cykelrum ska ha utrustning av hog kvalitet och ett
underhall som motverkar st6ld och skadegorelse pa cyklar som parkeras i omradet.
Utformningen av parkeringslosning ska vara intuitiv och uppmuntrande for
anvandaren.

For att nd hog kvalitet pa cykelparkeringarna ar det viktigt att dessa finns med i
planerna frén borjan och inte laggs till i efterhand dar det finns ledig plats. Det hoga
antalet cykelparkeringsplatser pa omradet gor att dessa tar forhallandevis mycket
plats i ansprak, sirskilt vid jamforelse med ytan som kommer att upptas av
bilparkeringar, d& det kraftigt sinkta p-talet for bil gor att platsbehovet for de bada
parkeringstyperna far ett annat forhéllande dn brukligt.

Kvalitetskrav for cykelparkering

Det finns riktlinjer och checklistor med kvalitetskrav f6r cykelparkering, men dessa ar
inte tvingande pa samma sétt som for utformning av bilparkeringar. Delvis for att det
for bilparkering ofta handlar om stora konstruktioner i form av hus, men ocksa for att
bilen varit det normgivande trafikslaget, medan cykling mer setts som en
hobbyaktivitet istillet for ett transportmedel. Kvalitén for cykelparkeringar ar ofta
ojamn och eftersatt vilket paverkar anvindandet negativt. Det hir kapitlet kommer
darfor att ldgga storre vikt vid sdkerstillande av funktion &n motsvarande kapitel for
bilparkering.

Funktion och upplevelse

Tillrattalagda, vilplanerade cykelparkeringar som uppfyller uppsatta funktionskrav ar
viktigt for att cykling inom, till och frdn omrédet ska vara attraktivt, sikert och ske
med hog komfort. Principer och funktionskrav kan skilja sig 4t ndgot beroende pa
cykelparkeringens dndamal.

Utformning av cykelstill varierar kraftigt och det finns en stor méangd typer av
cykelstdll pd marknaden. Det viktiga ar att stillen uppfyller principer angaende kvalité
och funktioner. Underlagsmaterial om cykelparkering har levererats som internt
material till Parkeringsbolaget i bilaga 4.

Listan nedan baseras dels pa Goteborgs Stads riktlinjerse dels pa handbocker om
cykelparkeringar, bland annat Cycling Parking Manual.3* Nedan listade 6vergripande
principer som ska vara vigledande for cykelparkeringar i omradet.

30 Goteborg Stad, Cykelprogram, 2015
3t Danish Cycling Federation, Cykling Parking Manual, 2008
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Tillgdnglighet

Narhet
Sakerhet

Stabilitet

Robusthet

Trygghet och
synlighet

Avstind och
platseffektivitet

Tydlighet

Vaderskydd

Tjanster

Cykelparkeringarna ska vara tillgdngliga for alla cyklister
oavsett typ av cykel och drende. Parkeringarna ska vara latta
att hitta och inte krava onodiga omvigar.

Cykelparkering ska vara nara malpunkt och aldrig vara
placerade pa baksidan eller 1dngt ifrAn malpunkt

Alla cykelstill och parkeringar ska mojliggora fastldsning av
cykelns ram.

Cyklarna ska sté stadigt och inte vélta pa grund av otillrackliga
still, sdledes bor cykelstill med upphdjt framhjul utan stod
inte anvéndas.

Cykelstillen behéver vara robusta och ordentligt forankrade,
endast skruvar ar oftast otillrackligt. Cykelstill ska vara
robusta, samtidigt ska de inte i sig kunna skada parkerade
cyklar.

Cykelparkeringarna ska upplevas som trygga bland
anvandarna och inte vara placerade i t.ex. morka grander eller
i daligt upplysta omréden.

Avstind mellan varje plats bor vara minst 600-700 mm.
Mindre avstand resulterar i att alla still inte kommer att
utnyttjas, medan for stort avstind inte ar platseffektivt och
kan leda till att cyklar parkeras emellan uppsatta platser. De
mest platseffektiva cykelstéllen ar tvavanings still (upp till 24
platser pé en yta for en bilparkering).

Cykelstill méste vara sjalvforklarande. Om ny och “innovativ”
utformning viljs (som sjalvklart maste uppfylla andra
funktionskrav), behovs forklarande skylt. Tydlighet i
anvandning ar ocksa viktigt for andra personer for att
minimera oordning.

Vaderskydd ar onskvirt dar det dr mojligt, men behovet ar
inte lika stort vid t.ex. en korttidsparkering som vid en
ldngtids- eller nattparkering. D4 viderskydd innebar tak kravs
bygglov, en princip bor vara att samtliga dessa tak ska vara
grona tak/sedumtak.

Vid eller i narheten av cykelparkering bor det finnas tillgdng
till luft.

Tabell 10: Kvalitetskrav cykelparkering

Tillgénglighet till cykelgarage

Alla cykelparkeringar ska ha god tillganglighet for att méjliggéra anvdandning for alla
anviandare oavsett forutsattning och val av cykel. Hur tillgdngligheten ser ut varierar
négot beroende pé typ av cykelparkering och lokalisering av parkering. Parkeringar pa
markplan bor vara placerade med god tillgdnglighet sa det inte finns ndgon kantsten
eller dylikt som kraver lyft av cykel, det ska alltsé gé att cykla/rulla/leda cykel hela
végen till parkeringen.

Cykelparkering i form av garageldsning kan bade vara pa markplan, antingen
fristdende eller inom fastighet. Likt for uteparkering, kravs hog tillgdnglighet utan
kantsten som kraver lyft eller omvigar. Viktigt att tinka pa ar att dorrar/grindar ar
tillrackligt breda for olika typer av cyklar.

For cykelgarage under jord kravs ndgon form av 16sning for att kunna ta sig upp och
ner till garaget. En vanlig 16sning dr en ramp, da det inte &r létt att bara cyklar upp-
eller nedfor trappor, och hiss kan innebéra viantetider vid hogt tryck. Det viktiga ur ett
tillganglighetsperspektiv ar att lutningen/graderna pa rampen eller rullbandet inte ar
skarpare 4n 5 procent lutning (The Danish Cyclists Federation, 2008). En lutning pa 5
grader mojliggor cykling upp och ner till garaget och okar saledes tillgangligheten for
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anviandarna. Anvands rullband vid cykelgarage ar det inte rekommenderat att cykla pa
dessa. En mojlighet dr att ha rullband som hjélp uppfor, eller automatisk skena som
hjalper till.

Tydlig skyltning kravs for att anvdndarna ska hitta d& underjordisk cykelparkering inte
syns frdn markplan. Lokaliseringen av entréer till cykelgarage maste vara synliga fran
huvudstrak, det ska alltsa inte kréavas att cyklister behover cykla runt en fastighet for
att finna entré till cykelgarage pa baksidan av en fastighet, gomt eller dylikt.

Trygghets- och sdkerhetsaspekten dr central for cykelgarage, framst for de under jord.
For okad trygghet bor tillgang till sakra garage kriava tagg eller access-kort for att
hindra obehoriga tilltrdden. Det kan ocksé tdnkas finnas mer 6ppna cykelgarage i
omradet, som inte kraver nadgon upplasning for att komma in, men de bor istillet vara
sapass Oppna sa att de inte kidnns otrygga eller riskerar att stinga av nagons flyktvag.

Det finns dven losningar med “cykeltorn” som istillet for att ta mark under jord i
ansprak tar plats “uppéat”. Dessa losningar finns i olika variationer, men viktigt att
tdnka pé ar att de medfor en viss vantetid och siledes passar de inte sa bra vid t.ex.
hallplatser.

Behov av cykelparkering

Vid berdknandet av parkeringsbehov har cykelparkering i vissa avseenden helt
motsatta forutsattningar &n bilparkering. For Frihamnen ska bilanvindandet vara 1agt
och parkeringsmdgjligheterna for bil ska bidra till en sddan utveckling. Cykling ska
ddremot uppmuntras och det finns uttalade mal om att cyklingen ska 6ka i staden som
helhet.

Variationen bland cykelmodeller 6kar da allt fler koper till exempel lastcyklar och
cykelkirror. Detta gor att behovet av yta for cykelparkering kan forvantas 6ka och
detta bor tas med i berdkningarna vid planeringen av omradet.

Riktade kvalitetshgjningar och tydligt formulerade principer for lokalisering och
funktionskrav ar viktiga for att cykelparkeringen ska hélla hog kvalitet. For att detta
ska kunna genomf6ras méste planer for cykelparkeringarna finnas med i borjan av
planeringen av omrédet.

Olika funktionskrav efter olika behov

Ovan listade principer och krav varierar nagot mellan om parkeringen dr 4mnad som
korttidsparkering, 1angtidsparkering eller som nattparkering/sidkerhetsparkering.
Enligt funktionskrav pa cykelparkeringar i Goteborgs Stads Cykelprograms2 ar
korttidsparkeringarnas priméra funktion cykelparkering for kortare drenden. Detta
innebar nira lokalisering till malpunkt, majlighet att 1asa fast ramen, cykelparkering
ska vara placerad i en upplyst milj6 samt att parkeringarna &r tydligt avgransade for
att minimera risken att cyklar parkeras utanfor den angivna ytan och exempelvis utgor
hinder for andra trafikanter. Korttidsparkeringar passar t.ex. vid affarer, bibliotek,
restauranger och dylikt.

Langtidsparkeringar ska vara utformade for cykelparkering 6ver en langre tid, upp till
en dag. Langtidsparkering ska vara lokaliserade i narheten av stérre malpunkter och
kollektivtrafikknutpunkter, &ven om narheten inte ar lika viktig som for
korttidsparkeringar. Snarare ar behovet av trygghet och sdkerhet stérre samt
orienterbarhet dar till exempel skyltning till parkeringen &ar 6nskvért. For natt-
/sdkerhetsparkering 6kar behovet av trygghet och sidkerhet ytterligare, inte minst dé
risk for stold och skadegorelse dr hogre under natten dn pa dagen. Dessa parkeringar
bor mojliggora att cykeln kan 1&sas in dar obehoriga inte har tilltrade. Behovet av
dessa parkeringar ar som storst vid stationer och storre kollektivtrafikknutpunkterss.

32 Goteborgs Stad, 2015, Cykelprogram for en nira storstad, 2015-2025. Antagen av Trafikndimnden 2015,
33 Ibid
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Tabellen nedan visar kategorier i omradet och vilken typ av funktionsparkering de
framst behover.

Boende X X
Besok (till boende)
Arbetsplatser
Besok (till
arbetsplatser)
Handel (kunder)
Restaurang (besok)
Hotell (géster)
Skolor (besok)
Sjukhus (besok)

Stadspark (besok)
Tabell 11: Parkeringsbehov per kategorti

HRURIK XM ) M
it

Malgrupper

Vem ir det som kan ténkas cykla inom, till och frén Frihamnen i framtiden? Maélet ar
att alla ska kénna sig trygga, sikra och vilja cykla inte bara inom omrédet, men dven
till och frén. Inom omrédet dr malgruppen frimst de boende som ska kunna fa ihop
sin vardag i omradet och niromradet genom cykling. Att handla och utféra drenden,
besdka vianner, besoka centrum eller ett gronomréde ska kunna goras med cykel som
transportsitt och alla malpunkter ska kdnnas létta att besoka med cykel. Viktiga
resmonster dr dven skol- och arbetspendling. Vilplanerad cykelinfrastruktur till och
inom omradet ar starkt paverkande for hur attraktiv cykelpendling for de sysselsatta
inom omradet kommer att vara.

Olika mélgrupper kan tdnkas ha ndgot varierande behov gillande utformningen och
utbud av cykelinfrastruktur. Ska savil dldre som unga kunna cykla, tillsammans med
arbetspendlare som kan tdnkas ha storre krav pa att komma fram snabbt méste
infrastrukturen tillmétesga dessa olika behov.

Olika typer av cyklar

P& marknaden finns idag en stor mangd cyklar: stadscyklar, racercyklar,
landsvagscyklar, mountainbikes, hybrider, 14d- och fraktcyklar, cyklar med tvé eller tre
hjul, liggeyklar och s vidare. Dessutom har varierande storlek och utformning; vissa
har korg, barnstol, vagn etc. Att kunna parkera sikert i narheten av sin malpunkt ar
négot som alla typer av cyklister med olika typer av cyklar ska kunna gora, séledes ska
cykelstillen mgjliggora att olika typer av cyklar kan lasas fast.
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Antal cykelparkeringar

Parkeringstal cykel, enligt p-tal, etapp ett

Potential att sanka till en

Boende, i forrad 4 218 plats per boende
Boende och besok, i Potential reduktion for
anslutning till entrén 1687 samnyttjande med 30 %

Troligen 1ag potential vid
Verksamheter, sysselsatta 2267 placering i byggnad

Viss potential, inkluderad i
Verksamheter, besokande reduktionen for besok

2 408 boende

Summa antal

cykelplatser 10 579
Tabell 12: Parkeringstal cykel, enligt p-tal, etapp ett

Parkeringstal cykel, enligt p-tal, hela omradet

Potential att sanka till en

Boende, i forrad 24 018 plats per boende
Boende och besok, i Potential reduktion for
anslutning till entrén 9 607 samnyttjande med 30 %

Troligen 1ag potential vid
Verksambheter, sysselsatta 7 091 placering i byggnad

Viss potential, inkluderad i
Verksamheter, besokande reduktionen for besok

7 661 boende

Summa antal

cykelplatser 48 377
Tabell 13: Parkeringstal cykel, enligt p-tal, hela omradet

Cykelparkering allmédnna ytor

Cykelparkering vid allminna platser som Jubileumsparken och Vésttrafiks
kollektivtrafikknutpunkter ar stadens ansvar. Det dr dock viktigt att det finns
tillrackligt antal och god tillgdnglighet dven for dessa for att minimera behovet av
bilanvandning i omradet. Resonemang kring behovet hanteras kort nedan. Antalet
platser som krivs behover dock utredas vidare.

Cykelparkering vid Jubileumsparken

I anslutning till stadsparken ska det finnas cykelparkering som tillgodoser antalet
platser for de besokande. Antalet besokande till parker dr vanligtvis som hogst under
helger. Det befintliga bestdndet av cykelparkering bor klara av ett normalt eller
forvantat besoksantal till parken, men vid storre evenemang bor det finnas
16sa/flyttbara cykelstill att tillga och planerad yta for dessa. En utarbetad plan for
detta skapar rutiner och dessutom vénjer sig besokare vid var de kan parkera vid
evenemang i parken. Skyltning till cykelparkeringen ska finnas i omradet och det bor
ocksa vara mojligt att under evenemang ha 6vervakad parkering.
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Cykelparkering vid kollektivtrafikknutpunkter

Cykelparkering vid Visttrafiks kollektivtrafikknutpunkter ar stadens ansvar. Behov av
antalet platser bygger pa avstdnd fran malpunkter och resenarsflode, detta behéver
utredas vidare. Behovet vid kollektivtrafikknutpunkterna ar frimst langtidsparkering
eller sikerhetsparkering. Det ar viktigt att cykelparkeringarna haller tillrackligt hog
kvalitet for att minimera risken for vandalisering eller stold vid cykelparkering 6ver
natt.

Behovet av cykelparkeringsplatser i anslutning till den lokala slingan behéver ocksa
utredas vidare. Har bedoms dock behovet vara mindre da foreslaget avstandet ska vara
hogst 200 meter fran bostdderna vilket gor att ménga troligtvis kommer att vilja att ga
till hallplatslagena istéllet for att cykla.

Potential till reduktion av antalet cykelparkeringar

Att mojliggora och anvinda sig av samnyttjande av parkeringsplatser ar ett sitt att
effektivisera markanvindning. Samnyttjande bygger pa att en parkeringsplats har
olika anvidndare under olika tider och det dr ocksa viktigt att det ar tydligt att de olika
intressena inte krockar for att undvika mojliga konflikter. Potentialen for reduktion av
antalet cykelparkeringar, bland annat p& grund av samutnyttjande, utreds per
malgrupp nedan.

Cykelparkering, i forrad, boende

Parkeringstalet for cykel i Parkeringspolicyn dr 25 parkeringar per 1 000 BTA.
Intentionen ir att detta ska motsvara en cykelplats per invanare i forrad. Vid
berdkning av platser enligt p-tal for cykel i Frihamnen ger siffran f6r antalet
“cykelplatser for boende, i forrad” ett hogre viarde dn antalet invanare bade for etapp
ett och for hela omradet. Parkeringspolicyn riknar med en yta pa 40 m2 per boende
(25 platser per 1 000 m2) medan siffrorna for Frihamnen visar en yta per boende pa
mellan 53 m2 (vid 18 000 invanare pa 960 700 m?2 for hela omradet) och 64 m2 (for 15
000 boende i det fardiga omradet). Byggs antalet cykelparkeringsplatser enligt
ordinarie p-tal, byggs 1,25 platser per invédnare och rekommendationen ar darfor att
sinka det i nivan till p-policyns intention. Det ger en siankning av antalet cykelplatser
for boende i forrdd med 1 038 stycken, (i etapp ett fran 4 218 till 3 180 platser) och for
hela omrédet med 6 018 (fran 24 018 till 18 000) se tabell 12, 13 och 14.

Cykelparkering, i anslutning till entrén, boende och besok

Parkeringstalet anger 10 cykelplatser per 1 000 BTA for bade boende och besdk
anslutning till entrén. Intentionen &r 0,1 cykelplats per ldgenhet for boende i
anslutning till entrén och 0,5 cykelplatser per ligenhet for besokande i anslutning till
entrén.

For boende i etapp ett har talet berdknats baserat pa uppgiften om 3 000 bostiader. For
hela omrédet finns uppgiften om mellan 15- 18 000 invanare nar omradet ar fullt
utbyggt och for att ta hojd for maxantalet har behovet berdknats pé 11 250 bostéader
(18 000 boende dividerat med 1,6 personer per ligenhet). Detta ger 300 respektive 1
125 platser, se tabellen nedan.

For besoksplatser i anslutning till entrén anger tillimpningen av parkeringspolicyn
talet 0,5 platser per ldgenhet, vilket framstéar som relativt hogt. Hir finns en
samnyttjandepotential for ett sa stort omrade som Frihamnen da talet ar framtaget for
att ge tillrackligt antal besoksparkeringar for enskilda fastigheter. Da
besoksparkeringarna troligen till storsta del kommer att anldggas utomhus uppstar
samnyttjandepotential mellan naraliggande hus. Det finns ocksa en
samnyttjandepotential for gister till boende att anvinda bes6ksparkeringar till
verksamheter i omradet om affarer, caféer, restauranger, med flera, om omradet &ar val
integrerat mellan boende och verksamheter. Den bedomda potentialen for
samnyttjande uppgar till 30 procent vilket ger 0,35 besoksplatser per ldgenhet.
Behovet av antal besoksparkeringar for boende dr reducerade enligt detta i tabellen
nedan.
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Boende, forrad

(1 cykelplats per boende) 3180 18 000
Boende, i anslutning till

entrén (0,1 cykelplats per

lagenhet) 300 1125
Besok, i anslutning till

entrén

(0,35 cykelplats per

lagenhet) 1050 3938
Verksamheter, sysselsatta 2267 7 091
Verksambheter, besokande 2 408 7 661

Summa antal

cykelplatser 9 205 37 815
Tabell 14: Antal cykelparkeringar efter reduktion

Beroende pé verksamhet kan det finnas ytterligare mojlighet till samnyttjande men
den informationen finns inte tillgdnglig i detta tidiga skede utan behover utredas
vidare. Specifika verksamheter eller malpunkter som kan ténkas passa for
samnyttjande ar oftast de som har ett tydligt behov dagtid tillsammans med de som
har tydligt behov kvillstid. Aven de som har tydligt behov vardagar tillsammans med
de som har tydligt behov under helger kan ténkas vara lampliga for samnyttjande
(under kapitel 4.2 presenteras och diskuteras samnyttjande for bilparkeringar dar
flera resonemang ar 6verforbara till cykel).

Yta cykelparkering

Ytan for cykelparkering behover kalkyleras frén start i planeringsprocessen for att
sikerstilla god kvalitet. Den totala ytan blir relativt stor i omradet d& antalet
cykelparkeringar blir stort.

Nedan presenteras ytan for cykelparkeringars4.

Boende, i forrad 6 625 37 500
Boende, i anslutning till

entrén 625 2 344

Besok, i anslutning till

entrén 2188 8203

Verksamheter, sysselsatta 4 722 14 773

Verksambheter, besokande 5017 15 960
Total yta 19 177 78 780

Tabell 15: Yta for cykelparkeringar

For att ge en jamforande bild av dtgangen av yta for cykelparkering anges nedan ytan
for cykelparkeringarna i omradet omriknat i “antal bilparkeringar”. Behovet av yta i

34 Ytan berdknas genom antalet cykelplatser/antal cykelplatser per bilplats (12)*ytan for en bilplats (25 m2)
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form av bilparkeringar for cykelparkering i omradet dr 767 stycken i etapp ett och 3 151
stycken for hela omrédet.

Motsvarande antal
bilparkeringar 767 3151

Tabell 16: Yta for cykelparkeringar i motsvarande antal bilparkeringar

Beridkningarna bygger pa att 12 cyklar kan parkeras pé en bilparkeringsplats som
motsvarar 25 m2 med rorelseman. Tolv cyklar per bilparkeringsruta dr ett relativt hogt
antal, s denna yta ska ses som en minimiyta. Det finns dock mgjlighet att arrangera
delar av cykelparkeringsplatserna i tvdvaningsstall vilka parkerar 24 cyklar per
bilparkeringsplats.

Lokalisering av cykelparkeringar

Placering av cykelparkering vid och inom fastigheter och vid arbetsplatser ar
avgorande for dess attraktivitet.

For boende giller placering av cykelparkering dels i forrad, vilket kan vara bade inne i
fastigheten, cykelrum eller dylikt eller ute i t.ex. form av cykelgarage pa gard. For
cykelparkeringar for boende och besdk i anslutning till entrén kan dven dessa tdnkas
vara placerade inne eller ute. Avstand fran cykelparkering till entré/malpunkt ar
avgorande for att de ska anviandas, avstdnd pa mer dn 50-75 meter bor undvikas.

For cykelparkering vid fastigheter och arbetsplatser, bade for sysselsatta och
besokande ska funktionskrav for cykelparkering uppfyllas. For sysselsatta, som kan
tdnkas vara cirka 9 timmar om dagen péa arbetsplatsen dr det 6nskvart med
vaderskydd, for besokande och korttidsparkering dr den kvalitén inte lika viktig.

Placeringen bor utga fran var cyklister vill parkera snarare dn platser dar de inte ar i

vigen for ndgon annan. I ett omrade med Frihamnens karaktar ska cykling och
cykelparkeringars placering vara prioriterat. Riktlinjer for lokalisering listas nedan:
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Narhet Ju narmare malpunkt desto battre. Avstand 6ver 50-75 meter
bor undvikas. Vid natt- och sikerhetsparkering kan nagot
langre avstand tillditas om kvalitén ar bra. Kvalité kan dock
bara paverka accepterat avstand till en viss grans.

Angoringsriktning Stillen behover placeras i anslutning till strak som majoritet
av cyklister anldnder via och ska inte innebéra en omvég.
Cyklisten ska exempelvis inte behdva cykla forbi malpunkten
for att stélla cykeln for att sedan ga tillbaka.

Skyltning/markor Det ska vara tydligt var parkeringen ligger, genom exempelvis
skyltning eller markeringar.

Upplyst Cykelstill behover placeras pa platser som inte dr for morka.

Synlighet Det ska vara mojligt att se cykelstillen fran exempelvis

nérliggande vagar, verksamheter, boende eller annat.
Cykelstillen ska inte vara skymda bakom buskage eller andra

hinder.

Liv och rorelse I omgivningen ska det helst rora sig manniskor stora delar av
dygnet.

Flyktviagar En placering dit endast en vig leder kan upplevas som otrygg.

Tabell 17: Kvalitetskrav pa cykelparkeringar med avseende pd trygghet

I Goteborgs Cykelprogramss anges: ”"Det ar av stor betydelse att det finns parkering av
god kvalitet vid resans start och mal. Offentliga aktorer som Trafikkontoret,
Parkeringsbolaget och Visttrafik har ansvar for att det finns god och tillracklig
parkeringskapacitet for cykel pa allmén plats och i anslutning till hallplatser,
knutpunkter och stationer”

Angaende skotsel, underhall och ansvar dr det viktigt att alla vet vem som ansvarar for
vad. Stadning, underhéll, forebyggande atgiarder samt riktlinjer for vilken nivé av
“tidiness” det vill siga ordning som ska forekomma. Aven riktlinjer och hantering av
cykelvrak och 6vergivna cyklar bor vara klarlagt. Sammanfattningsvis behovs tydliga
rutiner kring hantering och skotsel av cykelparkeringar.

Skyltning som séitter upp regler och riktlinjer fér hur parkeringen fungerar, hur stillen
ska anviandas, vad som hiander med vrak och 6vergivna cyklar etcetera hjalper till for
att skapa ett gott cykelklimat. Ett samarbete mellan kommunen, fastighetsdgarna och
till exempel Renova kan tdnkas inledas pa forhand for att ha en plan for hantering av
cykelvrak och 6vergivna cyklar. Observera att fastighetsdgarna ansvar for att forvara
overgivna cyklar under tre manader efter utrensning innan de tillfaller
fastighetsdgaren.

35 Cykelprogram, Goteborgs Stad 2015.
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I detta kapitel beskrivs en rad mobilitets- och transportlésningar som foreslas inga i
ett "Frihamnspaket” som ska motivera och underlitta for boende, verksamma och
besdkare att resa till, frAn och inom Frihamns-omrédet utan behov av egen bil.
Forslaget fokuserar pa atgarder som kan genomféras inom omradet och som kan anses
ligga inom ansvaret for exploatérsgruppen om inget annat anges.

En kollektivtrafikforsorjning till omradet med hog kapacitet, frekvens och kvalitet med
bussar, sparvagnar samt en frekvent batforbindelse mellan Frihamnen och Lilla
Bommen eller Packhuskajen antas som forutsattning.

Bild 2 Planskiss pd Frihamns-omrddet, med avstdnd fran planerade kollektivtrafikhéllplatser. Inre
ringar: 200 m avstand, yttre ringar: 400 m avstand. Grundkarta: Stadsbyggnadskontoret Goteborg

Aven om majoriteten av resorna av de boende och verksamma inom Frihamnen kan
16sas utan bil s kan det uppsta behov av att anvinda bil — exempelvis for transporter
eller inkop av tyngre varor, resor till mal med délig tillgdnglighet med kollektivtrafik
eller fritids- eller semesterresor som ar svira att genomfora utan bil. Vidare ar det ett
stort steg for manga att helt avsté bil och mgjligheten att fa tillgéng till bil vid behov
kan for dessa ses som en forutsattning for beslutet att vélja att bo utan egen bil.

For att 14tt och smidigt kunna tacka dessa behov kravs mojligheten att enkelt kunna ha
tillgéng till bil i ndromréadet for kort- eller 1Angtidshyra. Detta kan uppnéis genom
tillganglighet till bilpool (for korttidshyra) och/eller biluthyrning inom omréadet.
Overgangen mellan dessa tva uthyrningsformer ir flytande och det #r tinkbar med en
eller flera aktorer som erbjuder olika uthyrningstjanster. Nedan beskrivs dock bilpool
och biluthyrning som olika mobilitetstjdnster. Observera att utvecklingen inom detta
omrade ar snabb och dynamisk och nya affarsmodeller utvecklas 16pande. Exempelvis
sd vaxer internationellt de s.k. peer-to-peer bilpoolslésningar dar dven privatidgda bilar
gors tillgdngliga for uthyrning och flytande bilpoolstjanster som Car-to-go, utan fasta
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parkeringsplatser men lokalisering av bilarna genom mobiltelefoner, vixer dven i
Sverige. Detta innebér att de nedan foreslagna 16sningar maste ses som en nulagesbild
och att andra affirsmodeller kan bli aktuella i framtiden. Det grundlaggande behovet
som dessa tjanster tillhandahéller ar tillgéng till bil vid behov, utan krav pa eget
dgande.

Bakgrund

En bilpool kan definieras som en korttidsuthyrning av bilar, vanligtvis i sjalvbetjining.
Hyrtiden kan vara sa kort som en timme. Registrerade anvindare kan boka en bil per
internet eller telefon och far tillging till den reserverade bilen genom en i bilen
inbyggd utrustning som mojliggor att anviandaren kan 6ppna bilen med ett
medlemskort eller mobiltelefonen. Vanligtvis star varje bil pa en dedikerad plats dar
den kan upphémtas och dar den dven behover aterlamnas. Anvandaren betalar —
utover en eventuell medlems- eller ménadsavgift — enbart for den tiden och
korstrackan som bilen anvinds och ansvarar vanligtvis inte for tvitt eller underhall av
bilen. Antalet anvindare per bilpoolsbil varierar, frdn 10-15 anvindare for sm4, privata
bilpooler till 40-50 anvindare per bilpoolsbil for stora bilpoolsorganisationerss. I
Sverige finns flera storre bilpoolsorganisationer bade i foreningsform (till exempel
Goteborgs Bilkooperativ) och kommersiella verksamheten (till exempel Sunfleet).
Bilpooler kan med férdel anvindas av bade privatpersoner och verksamheter eftersom
huvudsakliga nyttjandetider ar dagtid for verksamheter och kvillar och helger for
privatpersoner, vilket i kombination leder till ett effektivt bilnyttjande.

Forutsattningar

Frihamnen erbjuder idealiska férutsittningar for etableringen av bilpoolstjanster:
Goda mojligheter till vardagsresor utan bil, hog befolkningstédthet samt en blandning
av boende och verksamheter. Samtidigt erbjuds genom bilpool mojligheten till tillgdng
till bil efter behov till samtliga hushéall och verksamheter pa omrédet.

Efter en etableringsfas bedoms darfor att en bilpoolsverksamhet ska kunna bedrivas i
Frihamnen pa kommersiella grunder och bira sina kostnader sjilv. For att sdkerstilla
god tillgidnglighet till bilpool for boende och verksamheter direkt frdn borjan nir
Frihamnsomrédet byggs ut ar det dock viktigt att en bilpool finns etablerat, ar l4tt
tillganglig och har god kapacitet redan i ett tidigt skede av utbyggnaden av omradet.
Darfor foreslas att Frihamnskonsortiet ska sdkerstilla att en bilpool finns etablerat
redan vid inflyttning av de férsta boenden och verksamheter och dven marknadsfors
gentemot potentiella intressenter. Detta innebér troligen att det i borjan behover
byggas upp en viss overkapacitet i bilpoolen som kan innebara att poolen initialt inte
fullt kan bara sina kostnader.

Exempel

En modell for att sdkerstilla en etablering av bilpool som har anvints i tidigare
utvecklingsprojekt med reducerade bilparkeringstal (till exempel kvarteret Sdpkullen,
Norrkoping, Vistra Hamnen i Malmo med flera) dr att exploatoren tecknar avtal med
en bilpoolsleverantor och betalar den fasta medlemskap for samtliga boenden i ett
visst antal &r, ofta minst fem och upp till tio ar. Detta innebar att samtliga boende
automatiskt blir medlemmar i poolen, oavsett om de avser anvianda bilpoolsbilarna
eller inte. Bilpoolsoperatoren placerar ut ett visst antal bilar i proportion till antalet
boende, vanligtvis cirka en bil per 50 hushall. Som riktviarde uppskattar Sunfleet, som
har valts som bilpoolsleverantor i exemplen ovan, kostnaden for exploatoren till 80 kr
per hushall (exklusive moms) och ménad under 5 &r. Fér Frihamnen, etapp ett (cirka 3
000 lagenheter) skulle modellen innebira en kostnad pa 2 880 000 kr per ar under
fem eller tio ar, beroende pa valt avtalslangd, dvs. 14 400 000 respektive 28 800 000
kr totalt for etapp ett.

36 Se dven: Vagverket, 2003: Gor plats for svenska bilpooler, Publ.nr. 2003:88 samt Mobility.ch, den storsta
bilpoolen i Schweiz med 2700 bilar och 6ver 120 000 medlemmar (sept. 2015)
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Modellen har férdelen att den sédkerstiller att en bilpool med ett visst fordonsutbud
finns etablerad redan vid inflyttning och att troskeln f6r boende att anvinda poolen
sianks. Modellen bedéms dock som férhallandevis kostsam for exploatoren, sirskilt vid
ett lage som Frihamnen med sé goda forutsittningar for bilpoolsverksamhet. Vidare
tar modellen inte hénsyn till att 4ven verksamheter kan komma att utnyttja
bilpoolstjansten, vilket kan 6ka poolens 16nsamhet kraftigt eftersom bilarna utnyttjas
béttre. Den ovan berdknade kostnaden ska darfor ses som 6vre kostnadsram for
exploatorsgruppen for etablering av bilpoolstéanster i omradet.

Forslag for Frihamnen

For Frihamnskonsortiet foreslas nedanstaende 16sning for att sikerstélla att en
tillracklig stor bilpool finns etablerat redan fran borjan:

e  En bilpoolsoperator upphandlas av Frihamnskonsortiet eller av en av
konsortiet utsedd part och erbjuds majlighet att etablera en bilpool i
Frihamnsomradet, riktat mot bade boende och verksamheter.

* Bilpoolsoperatoren ges fortur till ett visst antal attraktiva parkeringsplatser i
samtliga parkeringsanldggningar i Frihamnsomradet, sa att bilpoolsbilarna
blir vil synliga och littillgéngliga. Helst ska bilpoolsbilar finnas i samtliga
parkeringsanlidggningar inom Frihamnen for att sikerstilla att samtliga
boende och verksamheter har nira till bilpoolsbilar. Eventuellt kan en mindre
del, forslagsvis 10 procent av bilpoolsbilarna placeras ute i omradet for att
synliggora bilpoolen och skapa nirhet till anvindarna. Bilpools-operatoren
hyr parkeringsplatserna till kommersiell taxa, dvs. utan rabatt.

e Bilpoolsoperatéren ska garantera ett visst minimiutbud av bilar — i antal bilar
och att flera storlekar pa bilar ingar i poolen, nedan kallat basutbudet — under
en 6verenskommen tidsperiod, forslagsvis tio ar. Basutbudet ska vara i
underkant av vad bilpoolsoperatéren bedémer som ett langsiktigt kommersiell
gangbart bilpoolsutbud i omradet. Minst ska det finnas en bilpoolsbil per 50
hushéll/boende och bilpoolsflottan ska dven omfatta ett antal storre bilar som
ar lampade for t.ex. varutransport eller resor med en stérre familj.

* Bilpoolsoperatéren ska ange den forviantade arliga driftskostnaden for en
fordonsflotta som motsvarar basutbudet.

e Frihamnskonsortiet stéller en forlustgaranti for det 6verenskomna basutbudet
av bilpoolsbilar under en 6verenskommen tid, forslagsvis fem ar.
Forlustgarantin ska tacka ett eventuellt underskott nar intdkterna fran
anvandarna understiger driftskostnaden for bilpoolen. Forlustgarantin ar
tidsbegrénsat och dr endast avsett till att underlitta etableringen av en
kommersiell gangbar bilpool och for att sdkerstilla att bilpoolen finns
etablerat fran borjan. En 6vre beloppsgrins for forlustgarantin avtalas med
operatoren och det ar bilpoolsoperatorens ansvar att aktivt marknadsféra
poolen inom omradet och att 6ka sina intékter fran uthyrningen.
Forlustgarantin ska enbart gilla basutbudet, expanderar bilpoolen med fler
fordon ska det ske pa operatorens egen risk.

* Som 6vre grians for forlustgarantin antas har Sunfleets riktvarde for att placera
ut fordon, 80 kr/manad och hushall

* Parkeringsplatser for bilpooler rekommenderas att raknas utéver
parkeringsplatserna som behover etableras enligt 6verenskomna
parkeringstal. Biluthyrning ar ett komplement som inte ersitter annan
bilparkering men som underlittar for ldgt bilinnehav. Detta ska beaktas i
detaljplanen och for planeringen av parkeringsanldggningar.

* Iberdkningarna for antalet bilpoolsbilar pad omradet anvinds siffran 200 da
forutom privatpersoner ocksa verksamheterna pa omradet, med behov av
resor med bil i tjansten, forvintas ansluta sig till en bilpool. Antalet
bilpoolsbilar om endast hushéllen pa omradet vore brukare ar 150 bilar f6r
hela omrédet.
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Bakgrund

Bilpooler och biluthyrning uppfyller delvis olika behov, trots att granserna mellan
uthyrningsformerna ar flytande. Till skillnad fran en bilpool avser traditionell
biluthyrning vanligtvis uthyrning av bilar under minst ett dygn och skéts genom en
bemannad uthyrningsstation. Ofta erbjuder biluthyrare dven tillbeh6r som barnsits
eller takbox som inte givetvis ingar i bilpoolstjansten. Att hyra en bil kriaver inget
medlemskap och dr darfor dven tillgdngligt for besokare till omrédet, t.ex. hotellgéster.
For resor dér en bil behovs under liangre tid — ett helt dygn eller dven en langre
semesterresa — ir hyrbilar vidare vanligtvis mer prisvarda &n bilpoolsbilar som i
huvudsak ar avsedda for frekvent, kort uthyrning.

Forutsattningar

Av ovan namnda skil bedoms en biluthyrningsverksamhet som ett viktigt komplement
till en bilpoolstjanst for att ticka behovet av bil i Frihamnsomradet. Forutsattningar
for en kommersiell biluthyrningsverksamhet bedoms som goda inom omradet pa
grund av blandningen mellan bostidder och verksamheter, sarskilt nar det ar fullt
utbyggd. Eftersom en hyrbil vanligtvis anvinds mer séllan och for langre resor dn en
poolbil, stills inte lika héga krav pa narhet, men det bedéms dnda som viktig att det
erbjuds majlighet att hyra bil inom Frihamnen eller pa gadngavstand fran omradet.

Forslag for Frihamnen

Etableringen av en biluthyrningsverksamhet i eller i narheten av Frihamnen ska ses
som ett viktigt komplement till bilpoolen for att sikerstilla god tillgdnglighet till bil for
boende och verksamma i frihamnsomrédet. Givet Frihamnens planerade tdthet av
boende och verksamheter, narheten till centralstationen och att biluthyrningen kan
forviantas ha ett upptagningsomrade som striacker sig utéver Frihamnen kan antas att
en biluthyrning kan etableras och drivas pd kommersiella grunder, utan ekonomiskt
stod. Daremot kan det finnas andra dtgirder som kan stimulera etableringen av en
biluthyrningsversamhet i Frihamnen redan under etapp ett av utbyggnaden. Nya
mobilitetsaktorer kan ocksa finnas som kan tillhandahélla bade bilpools- och
hyrbilstjanster. Detta bor tas med i upphandling och avtalsskrivande med
leverantorer.

Darfor foreslas Frihamnskonsortiet erbjuda/inféra nedanstaende atgiarder for att
stimulera och underlitta etableringen av en biluthyrningsverksamhet i eller i narheten
av Frihamnen:

e Frihamnskonsortiet eller en av konsortiet utsedd part bjuder in intresserade
biluthyrningsforetag till diskussion om etablering av en
biluthyrningsverksamhet i eller i nidrheten av Frihamnen. Detta bor ske i ett
tidigt skede av planeringen av parkeringsanldggningar.

e Ett biluthyrningsfoéretag erbjuds mdjlighet att med fortur hyra ett antal
parkeringsplatser i en parkeringsanldaggning i eller i narheten av Frihamnen.
Antalet parkeringsplatser ska vara tillrackligt for att kunna ticka det
forviantade behovet av hyrbilar for etapp ett av Frihamnen, given Frihamnens
speciella forutsattningar och att 4ven en bilpool finns etablerat. Antalet
bestdams i dialog med det/de intresserade biluthyrningsforetagen.

* Om fler intressenter finns, vigs foljande aspekter in i urvalet: Hur manga bilar
kommer att erbjudas redan i tidigt skede av utvecklingen av Frihamnen (fler
ar béttre), vilka villkor for bilhyra erbjuds de boende och verksamheter i
Frihamnen? Det foretaget som bedéms bast kunna tillmétesga resbehoven av
de boende och verksamheterna i omradet som komplement till bilpoolen
respektive som ersittning for egen bil, ska premieras.

e Vid planering av parkeringshusen tas hiansyn till behovet av
verksamhetslokaler som ar lampade for biluthyrningsverksamhet i minst ett
parkeringshus. Uthyrningen av p-platser och lokalerna ska ske pa
kommersiella grunder.
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* Parkeringsplatser for biluthyrning rekommenderas att rdknas utover
parkeringsplatserna som behover etableras enligt 6verenskomna
parkeringstal. Biluthyrning ar ett komplement som inte ersitter annan
bilparkering men som underlittar for ldgt bilinnehav. Detta ska beaktas i
detaljplanen och for planeringen av parkeringsanldggningar.

Bakgrund

Genom att ge de boende tillgang till lastcyklar, kan behovet av egen bil ytterligare
minskas. Lastcyklar kan anvindas bade for transport av otympliga och tunga varor,
men dven for den som vill kunna cykla med flera barn. Moderna lastcyklar har ofta el-
assistans och ar lattkorda trots tung last eller backiga miljoer. Vissa modeller kan
transportera 6ver 100 kg, utover forarens vikt. Transportcyklar dr vanliga i
Nederlédnderna och Képenhamn dar manga barnfamiljer anvéander lastcykel for
vardagliga resor och skjutsning av barn.

Moderna lastcyklar — sarskilt modeller med elsupport — ar effektiva transportmedel
och forhallandevis dyra, priser mellan 30-40 000 kr ir inte ovanliga. Ménga har inte
négot dagligt behov av en lastcykel som kan motivera den investeringen, men skulle ha
nytta av en lastcykel ibland. En lastcykelpool dér registrerade anviandare kan ldna en
lastcykel pa samma sitt som en bilpool kan ticka det behovet. Lastcykelpooler ar
fortfarande forhallandevis séllsynta men borjar etableras i allt fler bostadsomréden,
t.ex. i Kvillebacken dir en lastcykelpool for de boende ska 6ppnas under 2016. Vilka
16sningar for forvaring, bokning och tillgéng till lastcyklarna som viljs beror pa de
lokala forutsidttningarna — fran manuell nyckelutlamning till elektroniska boknings-
och accessystem.

Bild 3 Exempel pa lastcykel

Forutsattningar

Frihamnen har goda forutsattningar for en lastcykelpool. Underlaget i form av boende
och verksamheter ar stor och lastcyklar kan bli ett intressant alternativ till egen bil
eller bilpoolsbil for kortare transporter eller inkopsresor. Vidare finns parkeringshus
dér en lastcykelpool kan etableras i viderskyddad miljo, 1ampligen i direkt anslutning
och mgjligen med samma eller liknande bokningssystem som for bilpoolsbilar.

Exempel

I Kvillebdcken i Goteborg kommer en mindre lastcykelpool att anléggas i ett samarbete
mellan Trafikkontoret och Alvstranden utveckling, med sex stycken cyklar av olika
modeller. Utéver att underlétta for anvindarna att minska sin bilanvindning, ar syftet

42



IVL SVENSKA MILJOINSTITUTET I SAMARBETE MED KOUCKY & PARTNERS 2015
PARKERINGS- OCH MOBILITETSUTREDNING FRIHAMNEN

med systemet att skapa kunskap och erfarenhet kring en lastcykelpool med avseende
pa bland annat anvindningsmonster, krav pa forvaring och férvaltning. For
Kvillebackens lastcykelpool har det infér uppstarten gjorts en genomlysning av
forutsattningar och behov for systemet, och utredningens resultat dr applicerbart pa
andra poolldsningar.

Placering

Cyklarna ska placeras si att de ar vil synliga, pa platser dir manga manniskor
passerar och uppehaller sig. Detta ger dels battre skydd mot stéld och skadegorelse,
men det gor ocksd att uppmarksamheten for cyklarna 6kar vilket kan leda till ett 6kat
utnyttjande. Fran ett testprojekt i Bagarmossen dar lastcyklar 1dnades ut, byttes
parkering fran ett vl synligt ldge till ett mer undangémt, vilket tros ha paverkat
anviandningen negativt3”. P4 en vilbesokt plats 6kar ocksa den upplevda tryggheten for
anvindaren da cyklarna ska hidmtas och parkeras.

Forvaring

Precis som vanliga cyklar, bor lastcyklar forvaras skyddade mot vader. Om cyklarna
dessutom har elassistans, tillkommer krav pé att batterierna ska laddas i
rumstemperatur for att livslingd och rackvidd ska kunna garanteras.

e Bredd: Enligt tillverkarna av trehjuliga lastcyklar, Christiania Bikes och
Nihola, dr en meters bredd tillrackligt for att parkera en lastcykel. Detta ger
dock inte utrymme for en anviandare att rora sig runt hela cykeln.

* Malmos cykelgarage har ett cc-métt pa 1,23 meter per parkeringsplats och
Kvillebacken ska ha cc-matt pa 1,32 meter.

e Langd: De trehjuliga cyklarna ar omkring tva meter 14nga, men tvahjuliga
lastcyklar ar vanligtvis 1dngre — upp mot 2,5 meter.

Av stoldsdakerhetsskil bor cyklarna forvaras i ett 1ast utrymme, men dven vara lasta
individuellt med ramlés eller 16st 1as.

Cyklarna ar enkla att vinda och kréver inga stora ytor for att manovrera. For att
underlitta for anvindaren bor det dock saknas trosklar och nivéskillnader ska
overbryggas med ramper.

Dorroppningar pa en meter kravs och det ar fordelaktigt om dorren inte utgor ett extra
hinder vid mano6vrering av cykeln. Dorren bor ocksa kunna kombineras med
elektroniska bokningssystem, s att nyckelfri access majliggors.

Forvaltning
En cykelpool med tillhérande parkeringslosning kraver forvaltning och service, vilket
lampligen delas in i tva olika kategorier:

* Lopande service och i stort sett daglig tillsyn kan utféras av den befintliga
fastighetsskotaren som dnda ror sig i omradet. Hir inkluderas renhéallning av
cykelparkering och cyklar, att pumpa dacken och uppticka skador.

* Planerad service av exempelvis bromsar, véxlar och elektriskt utrustning bor
utforas av specialistkompetens med tita intervall, forslagsvis varje kvartal.

Alla typer av utrustning som delas av ménga anvindare, tenderar att slitas betydligt
fortare d4n de som endast anvinds av dgaren sjilv. Da det dessutom ror sig om
sikerhetsdetaljer, 4r det viktigt att ha 16pande tillsyn och skotsel med téita intervall.

Access och bokning

Ett boknings- och accessystem som ger anvidndarna mojlighet att boka och f3 tillgéng
till cyklarna méste finnas pa plats. Det finns flera beprovade system som anvénds for
bilpooler, som hade fungerat for en cykelpool med vissa modifieringar. Det finns ocksa
system for andra cykelpooler som kan vara anvandbara efter mindre justeringar.

37 KTH, Ladcyklar och bilfria vardagsliv.
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Access till det bokade fordonet ges vanligtvis genom att anvindaren med aktuell
bokning visar sitt rfid-kort (ett kort som du héller fram mot en ldsare, som t.ex. hotell-,
bilpool-, eller Visttrafikkort) for en lasare, alternativt att anvindaren svarar pa ett
boknings-sms eller ringer ett nummer fran en telefon som kopplats till kontot.

Anvindarvillkor

Forslagsvis har alla kringboende mojlighet att teckna ett abonnemang i cykelpoolen,
men det bor krivas aktiv registrering for att fa tillgang till cyklarna. Det &r viktigt att
skapa tydliga anvdndarvillkor dir ansvaret vid bland annat forlust av eller skada pa
cykeln samt personskador i samband med anvindning av lastcyklarna ar klarlagt.

Dimensionering

I dagslaget ar det svart att ge forslag pa hur ménga lastcyklar per boende som krévs,
eftersom det finns vildigt fa likande system att jimfora med och inget som funnits pa
plats redan vid inflyttning f6r att paverka de boendes resvanor redan fran start. Det ar
dock relativt smé kostnader forknippade med en cykelpool, i synnerhet nar system for
bokning och access redan finns pa plats och att utoka systemet om efterfragan ar stor
torde vara relativt enkelt forutsatt att ytbehovet finns tillgédngligt. I Kvillebacken ska
forvaringsbyggnaden goras flyttbar for att kunna skifta placering, vilket ar en
ytterligare mgjlighet for att gora poolen flexibel bade med avseende pa placering och
antal.

Forslag for Frihamnen

For att gora lastcyklarna enkla att anvénda dven for ovana brukare rekommenderas att
endast trehjuliga lastcyklar med elsupport viljs for lastcykelpoolen. Pool-lastcyklar
rekommenderas att placeras i parkeringshusen, i direkt anslutning till bilpoolsbilarna
for att samla dessa delade mobilitetstjanster. Lastcyklarna behover vara bokningsbara
och tillgdngliga pa liknande sitt som bilpoolsbilarna vilket kraver ndgon form av
boknings- och lasningssystem. Vidare behovs mdjlighet till batteriladdning. Det ar
svart att bedoma behovet av antalet cyklar och kostnaderna for en lastcykelpool med
elcyklar eftersom det endast finns lite erfarenhet med tjansten. Kostnaden uppskattas
har grovt till en arlig kostnad pé ca 20 000 — 30 000 kr per cykel och ar, inraknat
cykeln, boknings- och accessystem samt drift och underhall. Behovet av cyklar for
etapp ett uppskattas till tio lastcyklar som start, en siffra som kan komma att revideras
om behovet visar sig vara storre.

For att etablera en lastcykelpool i Frihamnen foreslas Frihamnskonsortiet
nedanstéende atgérder:

* Frihamnskonsortiet eller en av konsortiet utsedd part etablerar en
lastcykelpool med minst tio lastcyklar med elsupport i Frihamnen.
Erfarenheterna fran lastcykelpoolen i Kvilleback kan anvindas som
utgangspunkt. Poolen kan dven drivas av en upphandlad leverantor.

e Lastcykelpoolen etableras utspridd pa omradet, gidrna i ett eller flera av
parkeringshusen, i anslutning till bilpoolen, men det kan ocksé vara
strategiskt att placera delar av lastcykelpoolen i fristdende viaderskyddade
parkeringslosningar ute pa omrédet for att komma nira anvindarna.

* Denodvindiga ytorna reserveras i planeringen av parkeringshusen och forses
med elanslutning

e Lastcykelpoolen gors tillgangligt for boende och verksamheter i
Frihamnsomrédet, kostnadsfritt eller mot 14g erséttning.

* Kostnaden for en lastcykelpool med 10-15 el-lastcyklar uppskattas till 200-
300 000 kr per ar, dvs. 2-3 Mkr under en tioarsperiod, cyklar,
bokningssystem, underhéll mm. medriknat. Den initiala kostnaden for att
etablera lastcykelpoolen uppskattas till ca 0,7-1 Mkr, den érliga
driftskostnaden till ca 150-200 000 kr. Siffrorna baseras pa kostnaderna for
elcyklar, bokningssystem, underhéllskostnad och en forviantad livslangd pa
fem &r per cykel.

* Lastcykelpoolen foreslas vara avgiftsfri for registrerade medlemmar som
maste vara boende eller verksamheter i Frihamnen.
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Bakgrund

Kvalitén pa cykelparkeringar har betydelse for hur enkelt och smidigt det ar att
anvianda cykel och for anvindarnas trygghet. Hogkvalitativa cykelparkeringar i
bostider och vid arbetsplatser underlittar f6r den dagliga anviandningen av cykel bl.a.
genom att vara lattillgdngliga och nira ingdngarna och genom att lyft eller branta
passager undviks. Aven for besoksparkeringar okar trygga och stoldsikra
cykelparkeringar bendgenheten att anvianda cykel och anviandarnas ngjdhet.

Forutsattningar

Frihamnen har goda forutséattningar for cykling genom god cykelinfrastruktur och
korta avstand inom omrédet och till andra centrala delar av staden. En betydande
andel av de boende och verksamma inom omradet kan forviantas att anvanda cykel
dagligen. Darfor ar det av stor vikt att hogkvalitativa cykelparkeringar erbjuds vid
béde arbetsplatser och i bostadshus, men dven for besokare. Foreslagna kvalitetskrav
for cykelparkeringar redovisas i kapitel 5.

Forslag for Frihamnen

For att stdrka anviandningen av cykel i Frihamnen av bada boende och besokare
foreslas Frihamnskonsortiet nedanstiende atgérder:

e Cykelparkeringar med forhojd kvalitét anldggs inom omradet, enligt
kvalitetskraven i
kapitel 5.

e Cykelparkeringar (bade i fastigheter och utomhus) underhélls och renhalls
I6pande for att bibehalla en hég standard. Rensningar av 6vergivna cyklar
genomfors regelbundet.

* Kostnaderna for den forhéjda kvaliteten av cykelparkeringar bars av
respektive exploator.

¢ Information om cykelférbindelser till och frén omréadet, cykelstrak pa omréadet
samt cykelparkeringar ingar i vilkomstpaketet till nyinflyttade boende och
verksamheter.

*  Merkostnaden for den forhdjda kvalitéten av cykelparkeringar ar svar att
uppskatta, men bedoms ligga i storleksordningen 500-1000 kr per cykelplats.

Bakgrund

Offentliga l&necykelsystem som t.ex. Goteborgs Stads Styr och Stdll dar cyklar finns
utplacerade i centrala delar av staden och kan anvindas av registrerade anvandare kan
oOka tillgangligheten och underlitta korta resor. I Goteborg finns for ndrvarande ca 1
000 lanecyklar som i huvudsak finansieras genom ett reklamavtal samt i viss man
genom anvindarnas avgifter. Lanecyklar kan ses som komplement till
kollektivtrafiken for att ge anvdndarna okat flexibilitet och méjliggor dven att spontant
anvianda en cykel och inte som erséttning till egen cykel. Goteborgs Stad
lanecykelsystem ska utvecklas och utvidgas i framtiden, men det f6r narvarande oklart
vilken l6sning som kommer att véljas. Det kan dock forutsittas att ett framtida
lanecykelsystem for Goteborg kommer att utvidgas och dven omfatta
Frihamnsomradet.

Forutsattningar

Frihamnen har goda forutsdttningar for cykling genom god cykelinfrastruktur och
korta avstand inom omradet och till andra centrala delar av staden. En majoritet av
besokarna till omradet kan forvintas anvdnda kollektivtrafik men kan ha ett behov av
en lanecykel for att forflytta sig inom omradet. Darfor bedoms det som viktigt att
stadens lanecykelsystem finns vil utbyggd dven inom Frihamnsomradet, med samma
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tithet som i de mest centrala delarna av Goteborg. Lanecykelstationer eller liknande
I6sningar behover finnas tillgangligt i narheten av kollektivtrafikhallplatser men dven
néra viktiga besoksmél som t.ex. Jubiléumsparken. Har forutsatts att
lanecykelsystemet som etableras i Frihamnen dr samma som i 6vriga staden och &ar
stadens ansvar, dvs. att systemet etableras utan kostnad for Frihamnskonsortiet.
Daremot ska information om ldnecyklarna och mojligheten att prova systemet inga i
ett vilkomstpaket for nya boende och verksamheter i Frihamnen, se nedan.

S - y. l
Bild 4 Géteborgs lanecykelsystem, "Styr & Stall”

Forslag for Frihamnen

Frihamnskonsortiet ska inte ha ndgon aktiv roll som investerare eller driftsansvarig
for ett 1anecykelsystem inom omradet. Daremot foreslas nedanstidende atgarder:

¢ Frihamnskonsortiet stiller sig positivt till att stadens lanecykelsystem
utvidgas till Frihamnen, med en liknande utbudstéthet som i innerstaden och
driver fragan gentemot staden.

* Lanecyklar ska i férsta hand placeras i narheten av kollektivtrafiknoder samt
viktiga bes6kspunkter som till exempel jubileumsparken.

* Exploatorer som onskar etablering av en lanecykelstation pé eller i narheten
av sina fastigheter ska redan i tidigt planeringsskede kunna framféra
onskemalen till staden.

e Platserna for ldnecyklar ska riaknas in som besoksparkering for cyklar.

¢ Information om lanecykelsystemet ska ingé i ett vilkomstpaket till
nyinflyttade boende och verksamheter. Detta sker pa Frihamnskonsortiets
kostnad, men eventuella vilkomsterbjudanden star staden eller operatoren for
ldnecykelsystemet for.

Bakgrund

En viktig aspekt for att kollektivtrafik ska vara attraktiv ar avstanden till hallplatserna
— ett avstdnd pa ca 400 m eller mindre anses i litteraturen som god standards8 och
motsvarar ca fem minuters gangavstand.

38 t.ex.: SKL, Trafikverket, 2012: Kol-TRAST, Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik.
S.75
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Forutsattningar

Storre delar av Frihamnen kommer att ligga inom 400 m gdngavstand fran planerade
kollektivtrafikhallplatser — se bild 5 Vissa delar av omradet, sarskilt de yttre delarna av
pirerna har dock langre gdngavstand, samtidigt som ambitionen for Frihamnen ar att
tillgangligheten till kollektivtrafiken ska vara exceptionellt god for hela omrédet.
Darfor behover det planerade utbudet av kollektivtrafik kompletteras med nigon form
av lokal matartrafik som underlittar f6r boende och besokare att ta sig till och fran
héllplatserna och for resor inom omradet. Det finns flera exempel pa lokala
matarslingor for kollektivtrafik som komplement till det befintliga kollektivtrafiknétet
och dven exempel dar matartrafiken bekostas av exploatorer eller verksamheter i det
servade omradet. Ett exempel dr den lokala busslingan inom Sisjé-omradet som
provades i Goteborg eller internationella exempel dar t.ex. bussar till kopcentra ar
gratis och bekostas av verksamheten.

Forslag for Frihamnen

For att uppfylla ambitionen av vildigt god tillganglighet till kollektivtrafik inom
Frihamnsomradet foreslas ett mal att samtliga boende och verksamheter ska servas av
kollektivtrafik pa ett avstdnd pa hogst 200-250 m, motsvarande tvd minuters
gangavstand. For att uppnéa detta mal foreslas en lokal kollektivtrafikslinga som knyter
an till en eller flera av buss- och sparvagnshéllplatserna i ytterkanten av
Frihamnsomradet. Slingan ska trafikeras av ett langsamtgdende fordon med lag
miljopéverkan for att minimera stérningarna i omradet och kéras med hog turtithet.
Bade l6sningar med lokala héllplatser i omradet samt mojligheten till stop pa begiran
langs en fast rutt ar tinkbara. Den lokala kollektivtrafikslingan r i lika stor
utstrackning tankt for boende och for besokare till omradet och kan dven ses som ett
satt att profilera Frihamnen med en unik tjanst. Slingan ska trafikeras med hog
turtathet (under tio minuter) for att undvika behovet av tidtabeller och resor pa den
lokala slingan ska vara kostnadsfria.

En forutsittning for den foreslagna kollektivirafikslingan &r att broarna inom omradet
forstiarks fran dagens planerade gang- och cykelbroar till broar som tél fordon av ovan
foreslagen karaktér. Kostnaden for detta behover berdknas och betalningsansvaret
behover utredas vidare.

Den exakta rutten av slingan behover ldggas fast i samrad med de planerade
verksamheterna i omradet. Grundkonceptet ar att slingan ska knyta ihop
kollektivtrafikhallplatser med handels-, besoks-, arbetsplats och boendeomraden.
Viktiga méalpunkter som t.ex. det planerade sjukhuset, hotell och kajen for dlvskytteln
ska ligga pa slingan. Bilderna 5 och 6 illustrerar en tdnkbar linjeforing for lokalslingan
for etapp ett (bild 5) respektive en utvidgad slinga som &dven omfattar den Gstra piren
(bild 6). Pa sikt ska slingan utvidgas for att ticka in hela omrédet och mgjligen dven
knyta an till Ringon och kollektivtrafikhallplatser dar.

47



IVL SVENSKA MILJOINSTITUTET I SAMARBETE MED KOUCKY & PARTNERS 2015
PARKERINGS- OCH MOBILITETSUTREDNING FRIHAMNEN

Lindholmen

Bild 5 Lokal matarslinga som forbinder etapp ett av frihamnsomrddet med héllplatsen for buss- och
sparvagn. Slingans lingd dr ca 1,5 km, vid en tankt snitthastighet pa 15 km/h kan den trafikeras pa ca 6
minuter.

Lindholmen

Bild 6 Utvidgat lokal matarslinga som forbinder etapp ett av frthamnsomrddet med hallplatsen for buss-
och spdrvagn och dven trafikerar den ostra piren. Slingans ldngd dr ca 2 km, vid en tdnkt snitthastighet
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pa 15 km/h kan den trafikeras pa ca 9 minuter. Observera att losningen krdver en bro over éstra
hamnbassdngen.

For att minska storningar och paverkan pa omradet rekommenderas att slingan
trafikeras av mindre, helst eldrivna, ldngsamtgiende fordon med l&g miljobelastning
och 1aga bullernivaer, Hastigheten ska vara begrinsat till hogst 20 km/h for att inte
paverka tryggheten for gdende och cyklister negativt. Exempel for tdnkbara fordon
finns inom besdksniringen dir liknande fordon anvinds for sightseeing tourer i
kinsliga omraden — se bild 7.

Bild 7 Exempel pd ett langsamtgdende kollektivtrafikfordon som anvéinds f(')'f turer i tranga och kdnsliga
miljoer, Granada City Train som anvdnds for turistisk sightseeing i den tranga och kdnsliga innerstaden
av Granada, Spanien. Killa: granadacitytour.com

For etapp ett bedoms det tillrackligt med ett fordon som trafikerar en begriansad slinga
inom omradet (enligt bilderna 5 eller 6). Eftersom slingan ar kort (1,5-2 km) kan hog
turtithet (ett fordon minst var tionde minut) uppnas med endast ett fordon. Nar
omradet ar fullt utbyggd bedéms att behovet 6kar och tva fordon behovs for att
sikerstilla hog turtdthet eftersom ett storre omrade behover servas. Omfattningen av
tjansten behover utredas vidare, hir antas att den lokala slingan trafikeras storre delar
av dygnet, forslagsvis mellan kl. o7 till k. 22.

Kostnaden for tjainsten med ett eldrivet fordon som l6pande trafikerar en kortare lokal
slinga bedoms till ca en miljon kr for fordonslésningen och hallplatslésningar samt tva
miljoner kr per ar baserat pa en uppskattning av fordons- och personalkostnader for
tjansten. Observera att siffran enbart ar en grov uppskattning. Vid ett utokat behov,
t.ex. hogre turtithet, utvidgat slinga eller fler fordon 6kar kostnaden i motsvarande
grad. Plats for uppstéllning av fordonet nattetid behover utredas vidare.

For att etablera en lokal kollektivtrafikslinga i Frihamnen foreslas Frihamnskonsortiet
nedanstéende atgérder:

e Frihamnskonsortiet atar sig att ansvara for kostnadsfritt matartrafik inom
omradet till och frén Visttrafiks buss- och sparvagnsnét och en eventuell
alvskyttel. Avgangsfrekvensen ska vara h6g, med minst en avgang var tionde
minut.

*  Tekniska krav och férutsiattningar f6r en matarslinga utreds vidare.

* Rutten for en matarslinga ska laggas sa att hog tillganglighet till samtliga
utbyggda delar av Frihamnen sdkerstills, med ett hogsta avstand pa 200 m till
samtliga bostdder och verksamheter som grundmal.

e For trafikeringen viljs ett lampligt, tystgdende fordon med sé 14g paverkan pa
den lokala gatumiljon som mojligt.
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* Trafikeringen av matarslingan upphandlas av Frihamnskonsortiet eller av
konsortiet utsedd part.

* Anvindningen av tjinsten och nyttjarnas ndjdhet utvirderas arligen for
eventuella anpassningar och forbattringar.

¢ Kostnaden for dtgdrden uppskattas grovt till 2 Mkr/ar i ett férsta skede inom
etapp ett. En utvidgad trafik till ett stérre omréde eller med hogre
avgangsfrekvens innebir motsvarande kostnadsékningar.

* Tjédnsten garanteras att bedrivas bestdende, om inte utviarderingen visar pa att
tjansten har 14g nyttjandegrad och inte uppskattas av anvindarna.

Bakgrund

Tillgdngen till en bétforbindelse 6ver dlven for att battre knyta ihop de yttre delar av
Frihamnen med centrala Goteborg ses som en forutsittning for god tillganglighet till
omradet. Snabba och gena forbindelser till speciellt centralenomrédet som dr navet i
regionens kollektivirafiksystem ar viktigt for att kunna mojliggora korta restider med
kollektivtrafik. Har utgor en batforbindelse ett viktigt komplement till
brofoérbindelsen. Den exakta lokaliseringen av farjeforbindelsen ar i dagslaget oklar.
Tankbara férbindelser dr en ny alvskyttel mellan Operan/Lilla Bommen och
Frihamnen eller mellan Stenpirens resecentrum och Frihamnen.

Forutsattningar

Det finns goda forutsittningar att anldgga en batskyttel mellan Frihamnen och en eller
flera malpunkter i centrala Goteborg. Goteborg har omfattande erfarenhet av
skytteltrafik 6ver #lven, t.ex. genom Alvsnabbare till Lindholmen och en liknande
forbindelse dr vil lampad dven till Frihamnen.

En dlvskyttel forutsatter att en eller flera lampliga anldggningsplatser i Frihamnen
pekas ut och forbereds. For att vara en attraktiv forbindelse behover skytteln ha hog
avgangsfrekvens, enligt samma princip som for Alvsnabbare. Det innebér att man som
resendr inte ska behdva anvinda tidtabell.

Kostnaden for att driva en dlvskyttellinje behover utredas vidare och ar bland annat
beroende av vald strackning och turtithet.

Forslag for Frihamnen

En dlvskyttel med hog avgangsfrekvens dr en viktig del i att skapa god tillganglighet till
Frihamnen och anses vara en forutsiattning for utvecklingen av omradet. Vi anser att
det ar stadens eller Visttrafiks ansvar att tillhandahalla en dlvskyttellinje till omradet
enligt samma principer som 6vrig firjetrafik i staden. Konsortiet kan dock stotta
processen genom en tidig dialog med staden och Visttrafik om lamplig lokalisering
och forbindelse och genom att knyta an till en anldggningsplats med en lokal
kollektivtrafikslinga. Vi anser vidare att en ny dlvskyttel bor betraktas som en fast
infrastruktur och darfor ska vara gratis for resenirerna pa samma sitt som hade varit
fallet med en gang- och cykelbro.

Baserat p4 preliminira uppgifter for nuvarande trafikering med Alvsnabbare s
uppskattas den arliga bruttodriftskostnaden till mellan 10 - 15 miljoner kronor per
ars9, det vill sdga kostnaden innan eventuella biljettintdkter dras ifran. Berdkningarna
bygger pa trafik med ett fartyg mellan klockan 7- 19 méndag-fredag (dvs. samma tider
som for Alvsnabbare, men med ett fartyg istillet for tv). Trafiken till och fran
Frihamnen foreslas g& mellan klockan 06 — 24 och dven omfatta helger och med dessa
foreslagna 6kningar av driftstiderna bedoms kostnaden 6ka till 15 - 20 miljoner kronor
per ar. Kostnadens storlek beror pa bland annat pa turtéthet, och fartygskrav.
Kostnaden inkluderar drift (ersittning till operatér) samt avskrivningar och rénta pa
gjord investering.

39 Vésttrafik 2015
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Investeringskostnaden for tva nya flytbryggor vid Bananpiren och Lilla Bommen
beréknas vidare bli cirka 9 miljoner kronor styck. Kostnaden baseras pa berdkningar
for en ny flytbrygga vid Lindholmens4o.

For att stétta etableringen av en dlvskyttel till Frihamnen foreslds Frihamnskonsortiet
gora nedanstiende atgird:
* Inleda en dialog med staden och Visttrafik om behovet av och en ldmplig
lokalisering av en dlvskyttel.

Bakgrund

Effektiva, vil fungerande leveranser av gods och varor — allt fran livsmedel till
restauranger till kontorspapper och privatpersoners bestillningar fran webbutiker — ar
noédvandiga for att skapa en fungerande och attraktiv stadsdel. Samtidigt riskerar
godsleveranser att skapa 6kad trafik och stérningar, sarskilt i tdta stadsmiljoer med
begriansade utrymmen. Att hitta fungerande 16sningar for godsleveranser i stadsmiljo
ir en utmaning och manga stdder har borjat testa alternativa 16sningar, exempelvis
med mikroterminaler for att kunna samordna och effektivisera de slutliga leveranser
bittre. Ett exempel dr Stadsleveranser i Goteborg dir leveranser till centralt beldgna
verksamheter samlas i en mikroterminal och dérifran kors ut med mindre,
miljéanpassade elfordon och lastcyklar som orsakar mindre stérningar i den kénsliga
innerstadsmiljon4t. Projektet dr ett samverkansprojekt med bl.a. Goteborgs Stad och
foreningen Innerstaden Goteborg som samlar butiker och fastighetsigare i
innerstaden. Projektet servar for narvarande ca 400 féretag och kostar ca 1,9 Mkr kr
arligen42. Aven pa Lindholmen finns erfarenhet av en mikroterminal sedan 2008
genom projektet Lindhomsleveransen som samordnar leveranser inom omradet och
aven hanterar himtning av atervinningsmaterial. Tjdnsten finansieras av
verksamheterna i omradet och kostar ca 1,4 Mkr arligen (2015)43. Omlastning av
inkommande gods fran olika transportorer for gemensam distribution innebér att
leveranstiden kan forskjutas ndgot. Daremot sker leverans alltid samma dag och enligt
samma villkor som med respektive transportor

Mikroterminal-losningar minskar leveranstrafiken med tunga, fororenande fordon i
tita stadsmilj6er och skapar dven fordelar for bade speditorerna och godsmottagare.
Forutom samordning av leveranser till omrédet finns med en mikroterminal dven
mojligheten att samordna insamlingen och transporten av atervinningsmaterial.
Mikroterminal-losningar innebir dock en viss merkostnad som behdéver tickas, framst
for lokalen och utkoérningen fran terminalen och fungerande affirsmodeller behéver
utvecklas for att sdkerstilla en 1angsiktig drift av mikroterminaler.

40 Trafikkontoret 2015

4 For mer information, se: http://innerstadengbg.se/innerstaden-goteborg/projekt/stadsleveransen/
42 Muntlig uppgift, Christoffer Widegren, projektledare stadsleveranser, 2015-10-02

43 Muntlig uppgift, Staffan Bolminger, Alvstranden Utvecklings AB
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Bild 8 Stadsleveransen i Goteborg anvdnder smd elfordon och lastcyklar for godsleveranser i centrala

staden. Kdlla: Innerstaden Goteborg.

Forutsattningar

Frihamnen har goda mdjligheter att skapa en mikroterminal-l6sning f6r samordning
av godstransporter till omradet och &dven for samordning av inhdmtning och
transporter av atervinningsmaterial. Terminalen foreslas ligga i ndra anslutning till en
tillfartsvég for att underlitta leveranser och for att minimera trafiken av godsfordon i
omradet. Den planerade begriansningen av fordonslangder pa storre delar av omradet
okar behovet av en terminallosning ytterligare eftersom stoérre godsfordon inte tillats.

Forslag for Frihamnen

En mikroterminal-16sning med inspiration fran Stadsleveransen i central Goteborg
samt Lindhomsleveransen foreslas dven for Frihamnen. Varuleveranser till
verksamheter inom omradet tas emot i terminalen och kors ut samlat till
godsmottagarna med fordon som &r anpassade till Frihamnens téta innerstadsmiljo,
exempelvis ldtta ellastfordon eller transportcyklar. Godsmottagare inom Frihamnen
ombeds att ange Frihamnens mikroterminal som leveransadress vid bestéllning av
varor. Observera att mikroterminalen inte dr avsedd for verksamheter med stora
leveransbehov som t.ex. dagligvaruhandel. Dessa verksamheter har oftast redan en
optimerad leveransprocess, stora leveransvolymer och lokaliseras sa att direkt tillgang
med distributionsfordon ar mojligt. Mikroterminalen ar frimst avsedd att minimera
trafiken av leveransfordon som utfér mindre leveranser till verksamheter och boende i
omradet och for att 6ka servicegraden till mindre, lokala verksamheter. For
privatpersoner kan mikroterminalen fungera som ett utlimningsstille f6r
varuleveranser. Om lampligt kan tjansten dven anvindas for att effektivisera
inhdmtningen och hanteringen av atervinningsmaterial i likhet med
Lindholmsleveransen.

En mikroterminal-16sning i Frihamnen kan atminstone initialt inte forvintas bara sina
kostnader men behover ses som en tjanst till de verksamma och boende i omradet for
att forbattra narmiljon och godstransporterna. Darfor behover en terminallosning
ekonomiskt stéd for att kunna etableras i omradet. Utifran erfarenheterna fran
Stadsleveransen i Goteborgs innerstad och Lindholmsleveransen, uppskattas den
arliga kostnaden for att driva mikroterminalen och utkérningen inom omradet for
etapp ett till ca 1,5-2 Mkr. Kostnaderna forviantas 6ka i proportion till antal
verksamheter och boende for efterféljande etapper. Utover den arliga driftskostnaden
kommer investeringskostnaden for en 1amplig lokal. M6jligen kan dock initialt &ven en
befintlig lokal pa t.ex. Ringon vara lampad for andamaélet vilket skulle minska
investeringskostnaden i borjan.

For att etablera en mikroterminal i Frihamnen foreslds Frihamnskonsortiet
nedanstéende atgérder:

e Frihamnskonsortiet dtar sig att ansvara for att etablera en mikroterminal-

verksamhet inom omréadet som ska serva verksamheter i Frihamnen med
godsleveranser och som dven kan anviandas som utlamningsstille for
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leveranser till privatpersoner. Aven anvindningen av mikroterminalen for att
effektivisera inhdmtningen och transporter av dtervinningsmaterial kan inga i
tjansten om lampad.

e Mikroterminalen utvecklas i samradd med Goteborgs Stad trafikkontor och
erfarenheterna av projektet Stadsleveranser och Lindholmsleveransen
anviands som utgangspunkt

¢ Konsortiet sakerstiller att tacka initialkostnaden (fordon, lokal mm.) och
driften av mikroterminalen bestidende. En affirsmodell med malet att
terminalen i allt storre utstrackning ska skapa intékter for att bara sina
kostnader ingar i uppdraget for driftsorganisationen.

* Lampliga lokaler for en mikroterminal planeras med hinsyn till god
tillganglighet med leveransfordon men dven f6r boende. Om lampligt kan en
mikroterminal samlokaliseras med en parkeringsanldggning.

* Boende och verksamheter informeras om mikroterminal-16sningen i ett
vialkomstpaket och verksamheter uppmanas att utnyttja mikroterminalen for
sina godsleveranser och hantering av atervinningsmaterial.

* Konsortiet sikerstiller i kontrakt/avtal med kommersiella hyresgister att
mikroterminalen ska anvindas som c/o-adress for inkommande och utgaende
godsforsandelser som uppfyller Frihamnsleveransens kriterier. Detta ar
avgorande for tjanstens fortlevnad.

Bakgrund

Mainniskors forandringsbenigenhet dr som storst i samband med en annan
forandring, till exempel vid en flytt. Darfor ar det viktigt att alla mobilitetsfunktioner
finns pa plats i samband med att de forsta hushéllen och verksamheterna flyttar in pa
omradet, for att inte skapa felaktiga beteenden i borjan. Nya vanor sitts snabbt i ett
nytt omréade och dessa blir sedan svara, och dyra, att dndra till onskat beteende i
efterhand.

Forutsattningar

Nyinflyttade boende och verksamheter behéver informeras om de olika
mobilitetstjanster och - 16sningar som erbjuds i Frihamnen och motiveras att prova att
anvinda dem. Darfor skapas vilkomstpaket for bade boende och verksamheter som
innehaller information om kollektivtrafik till och fran omradet, cykelinfrastrukturen
och samtliga mobilitetstjdnster som erbjuds i omréadet, t.ex. bilpool, biluthyrning,
lastcykelpool mm. Paketen ska dven innehalla konkreta erbjudanden att préva pa olika
mobilitetstjanster till ingen eller reducerat kostnad for att minska troskeln att prova
tjansten. Vilkomstpaketet for boende rekommenderas att innehélla t.ex. "prova pa”-
kort for kollektivtrafiken (exempelvis ett manadskort), mdjligheten att testa bilpoolen
utan fast avgift och rabatterbjudanden for biluthyrningen. Fér boende kan giarna
hemkoérning av mat, girna fran butiker pa omradet, ocksa ingd i paketet.

For verksamheter som flyttar till Frihamnen rekommenderas att kombinera
inflyttningspaketet med mer skriddarsydd information och rddgivning om
mojligheten till arbetspendling till och frén omradet, varutransportlésningar och
mojligheterna att nyttja bilpoolen och biluthyrningen.

Forslag for Frihamnen

For Frihamnskonsortiet foreslas nedanstaende atgiarder for att sdkerstilla att
nyinflyttade bade informeras om och motiveras att préva olika mobilitetstjanster i
Frihamnen.

e Frihamnskonsortiet eller en av konsortiet utsedd part ansvarar for att ta fram
information och vilkomstpaket for nyinflyttade boende och verksamheter.
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Utvecklingen av vialkomstpaketet kan lampligen ske i dialog med Goteborgs
trafikkontor, Vasttrafik och utférarna av olika mobilitetstjanster i Frihamnen.

* Fastighetsdgarna eller - forvaltare sikerstiller att samtliga nyinflyttade
erbjuds vialkomstpaketet. Detta kan ske genom att fastighetsidgarna sjélva
ansvarar for distributionen till sina hyresgister eller bostadsrattsinnehavarna,
alternativt utser at annan part att i god tid informera om nyinflyttning sker.

* Nyinflyttade verksamheter med fem eller fler arbetsplatser erbjuds utover ett
vialkomstpaket till samtliga medarbetare dven ett informationsbesok dar
verksamheten erbjuds skriaddarsydd information om mobilitetstjansterna i
omrédet.

* Kostnaden for utvecklingen och distributionen av vilkomstpaketet respektive
foretagsinformation bars av Frihamnskonsortiet och bedoms ligga i
storleksordningen 500-1 000 kr per nyinflyttad person respektive per
arbetsplats.

* Kostnader for rabatter och vilkomsterbjudanden star respektive
tjansteleverantor for, exempelvis Viasttrafik, bilpoolsoperatoren,
biluthyrningsforetaget m.fl.

De ovan namnda mobilitetslosningarna okar tillgdngligheten till Frihamnen, minskar
behovet av egen bil och minskar antalet leveransfordon i omradet. De dr innovativa,
men utgdr ifran idag kdnda I6sningar och mobilitetstjanster och dven om vissa inte dn
anvands i storre skala kan de anses som forhallandevis beprovade. De méste ses som
en start eller utgdngspunkt for omradet som kan utvecklas och fordndras over tid.

Utvecklingen av mobilitetslosningar och mobilitetstjanster ar snabb och dynamiskt
och det ar svart att forutse vilka nya l6sningar som kan komma att bli aktuella under
utvecklingstiden av Frihamnsomrédet. Parkeringshusen kan ses som hubbar med
mojlighet att utvecklas som fysiska centrum av tjanster. Tinkbara innovationer som
kan komma att f stor paverkan pa mobilitetsbeteendet och - tjanster dr exempelvis
helautomatiserade, forarlosa fordon som kan avropas pa bestéllning, nya former av
taxi- och samakningstjénster, utvecklingar av bilpools- och hyrbilskoncepten,
forenklad delning av privatdgda fordon m.m.

Det ar darfor omojligt att idag pa langre sikt forutse vilka mobilitetstjinster som
kommer att vara effektiva och eftertraktade for att minska bilbehovet och ge god
tillganglighet inom Frihamnen i framtiden. Darfor bedoms det som viktigt att ett
“Frihamns-paket for mobilitet” har mojlighet att utvecklas och anpassas 6ver tid for
att bast utnyttja de tillgdngliga resurser och bidra till hallbar mobilitet i
Frihamnsomrédet.

For att skapa en flexibilitet och ett ssmmanhang for att ansluta nya mobilitetstjanster
till Frihamnen foreslés att en digital plattform skapas med syfte att samla alla tjanster
pa ett stille. De ska da askadliggoras och bli bokningsbara via en app. Till den digitala
plattformen kan sedan ocksé olika former av incitament kopplas. Konceptet med en
digital plattform med bokningsbara mobilitetstjanster kopplade till det lokala
samhillet kommer férmodligen att testas i Lerum och Nédinge under 2016 och

2017. Erfarenheter fran det projektet kan med fordel anvindas i Frihamnen.

For Frihamnskonsortiet foreslas darfor skapa ett system med 6ronmérkta medel for
mobilitetstjanster dir det finns flexibilitet i vilka tjanster och erbjudanden som ingar i
utifrdn de samlade erfarenheterna, vad som efterfragas inom omradet och
utvecklingen av nya mobilitetstjanster.

Nedan sammanstills de mobilitetsatgdrder som foreslés for Frihamnen, uppdelade i
atgirder som foreslas finansieras gemensamt genom ett "Frihamnspaket for
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mobilitet”, atgirder som finansieras av varje fastighetsiagare for sig och dtgarder vars

finansiering bedoms ligga utanfor exploatorernas ansvar.

Observera att kostnadsuppskattning for mobilitetsatgdrderna avser etapp ett av
Frihamnen och &r grova forsa uppskattningar. Forenklat kan kostnaderna for de
efterféljande etapperna berdknas utifran etappernas proportion till etapp ett.

Bilpool,
forlustgaranti for
50 bilar under 5
ar.

Biluthyrning,
stimulera och
underlitta
etableringen av en
biluthyrnings-
verksamhet

Lastcykelpool,
med 10-15 el-
lastcyklar och
bokningssystem
Lokal kollektiv-
trafikslinga,
matartrafik till
buss- och
spéarvagn
Mikroterminal
och lokal gods-
leverans
(Frihamnslev.)
Vilkomst-
paket, rad-
givning, info.

Digital tjanste-
plattform
Totalt

Ingen

Fortur till limpligt antal
parkeringsplatser i attraktiva
lagen

Upphandling av tjansten

Tillhandahalla 1ampliga lokaler i
eller i anslutning till
parkeringshus; hyrs ut pa
kommersiella grunder.

Fortur till limpligt antal
parkeringsplatser i attraktiva
lagen

Aktiv inbjudan och forhandling
med intresserade foretag

0,7 - 1 Mkr samt att
tillhandahalla lampliga ytor i
parkeringshus

1 - 2 Mkr for fordon och
héllplatslosningar; osédker

5 - 10 Mkr for lokalen, beroende
pé vald 16sning, t.ex. om en
befintlig lokal kan anvindas
eller om det krivs nybyggnation
0,3 - 0,5 Mkri
utvecklingskostnad (material,
etablera samarbeten, digitalt
informationsmaterial mm.)

7 — 13,5 Mkr, beroende pa
investeringsbehov for
mikroterminalen

Osiker, beroende pa bilpoolens
framgéng. Som Ovre grans antas
57 600 kr per bil och ar, 50 bilar
totalt

0 - 2,9 Mkr/ar

Kostnaderna antas avta over tid.

Ingen

0,2 - 0,3 Mkr/ar

2 Mkr/ar,
personal, drifts-kostnader

1,5 - 2 Mkr/ar, personal, fordon,
driftskostnader

Ca 500 — 1 000 kr per
nyinflyttad eller sysselsatt; totalt
for etapp 1:

3,4 — 6,8 Mkr; drskostnad
fordelat pa de forsta 4 ar:

0,9 — 1,7 Mkr/ar

Darefter — enbart vid byte av
hyresgéster mm., uppskattat till
0,2-0,4 MKkr/ar (20%)

1 Mkr

7,1 = 9,9 Mkr/ar
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14,5 Mkr

Ingen

1,7 - 2,5 Mkr

11 - 12 Mkr

12,5 - 20 Mkr

4,1 —7,7 Mkr

30 - 57 Mkr
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Tabell 18: Sammanstidllning av foreslagna mobilitetslosningar for Frihamnen for vilka gemensam

finansiering som del av ett "Frithamnspaket for mobilitet” foreslds +

Underhall och rensning av 5,7 - 11,5 MKkr
overblivna cyklar, osdker

kostnad men kan ses som en del

av fastighets-renhallning

Osiker 5,7 - 11,5 MKkr

Ej bedomd; stadens Genom staden, del av

Forhojd Osiker, merkostnaden

kvalitet av uppskattas till 500-1000

cykel- kr/cykelplats, totalt

parkeringarna @ 5,7 — 11,5 Mkr

Totalt 5,7 - 11,5 MKkr
Tabell 19: Sammanstdllning av foreslagna mobilitetslosningar for Frihamnen som finansieras av varje
fastighetsdgare for sig

Lanecykel- Ej bedomd; stadens ansvar

system

Forstiarkning Merkostnaden behéver berdknas

av lokala broar,
for att kunna bara
lokal kollektiv-
trafik
Alvskyttel,
batforbindelse
mellan
Frihamnen och
central Goteborg
Totalt

18 Mkr for tva flytbryggor

Ej bedomd

ansvar Goteborgs 6vergripande
ldnecykelsystem

Ej bedomd Detta behover utredas
vidare

15— 20 MKkr, drift,
avskrivningar och
ranta

Genom staden, del av
Goteborgs trafiksystem

Ej bedomd

Tabell 20: Sammanstdllning av mobilitetslosningar for Frihamnen for vilka aktorer utanfor Frihamns-

konsortiet ansvarar och stdr for finansieringen.

Kostnaderna for mobilitetstjansterna f6r exploatérerna (tabellerna 18 och 19) behé6ver
betraktas i relation till kostnaderna for parkeringsplatser som hade behovts anlidggas
om stadens parkeringstal hade foljts fullt ut. Om stadens parkeringstal for etapp foljs
kravs ca 3 500 bilparkeringsplatser, inom Frihamns-projektet foreslds ca 1 ooo
platser. Reduktionen med ca 2 500 platser motsvarar en minskad investeringskostnad
pé ca 750 Mkr, riknat med en genomsnittskostnad pa 300 000 kr per parkeringsplats.

44 Trafikkontoret, Visttrafik, Sunfleet 2015
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Att utveckla en modell f6r en langsiktig héllbar och robust 16sning for finansiering och
organisation av bilparkeringar samt mobilitetstjinster inom Frihamnsomradet 4r en
utmaning. Ambitionerna avseende hallbart resande ar hoga och det patankta antalet
bilparkeringsplatser radikalt lagre &n géllande p-tal, samtidigt som omradet ska forbli
attraktivt och kommersiellt gdngbart. Omréadet ska exploateras av en 1ang rad
utvecklare i flera etapper fram till 2035 och endast exploatorerna for Frihamnens
forsta utvecklingsetapp dr idag kinda. Jaimfort med andra utvecklingsprojekt med
liknande ambitioner, dr Frihamnen betydligt storre och mer komplext. Sammanlagt
innebar detta att Frihamnen intar en pionjirroll i frigan om att utveckla l&ngsiktiga
I6sningar for hallbar mobilitet i stadsutvecklingen i s stor skala. Det innebar ocksa att
det kravs nya ansatser och att det inte 4r mojligt att enkelt falla tillbaka pa beprévade
16sningar, eftersom erfarenheter av utvecklingsprojekt i liknande skala och med s& hog
ambitionsniva i stort sett saknas.

Samtidigt erbjuds i Frihamnen en narmast unik moéjlighet att i stor skala utveckla och
testa moderna och attraktiva losningar f6r utvecklingen av innerstadskvarter med hog
livskvalitet som ger bilen en underordnad roll i hur mobilitet och tillgianglighet for
boende, arbetande och besokare ska lsas. Det ar troligt att den typen av 16sningar
kommer att efterfragas i de flesta vixande storstdder virlden runt.

Aven ekonomiskt 6ppnas nya mdjligheter. Enligt Goteborgs aktuella parkeringstal
berdknas behovet for bilparkeringar for Frihamnen till 13 370 platser vid full
utbyggnad, varav 3 453 platser for etapp ett. Enligt dnskemalen i
Markanvisningstavlingen ska antalet bilparkeringsplatser i omradet minskas med upp
till 75 procent jamfort med parkeringstalen, dvs. med drygt ca 10 000
parkeringsplatser for hela omrédet och ca 2 500 platser for etapp ett. Vid en antagen
byggkostnad pa 300 000 kr per parkeringsplats i garage eller p-hus innebar den
reduktionen en minskning av byggkostnaderna med 3 miljarder kronor for hela
omradet och 750 miljoner kronor for etapp ett. Detta innebér att det finns ett visst
ekonomiskt utrymme for att investera i mobilitetslosningar i omradet som minskar de
boendes, verksamheternas och bestkarnas behov av bil och samtidigt sdkerstiller god
tillganglighet.

En modell for finansiering och organisation av bilparkering och mobilitetstjanster for
Frihamnen behover svara pa flera utmaningar. Den behover:

» sikerstilla finansiering och ansvarsfordelning for byggnation och drift av
parkeringsanlidggningar som ska tdcka behovet for samtliga exploatorer

*  mojliggora mobilitetslosningar som gor omradet sé tillgdngligt och attraktiv
att det planerade antalet parkeringsplatser ar tillrackligt och inte
kringliggande omraden paverkas av ett 6kat parkeringstryck

* vara rattvist exploatorerna emellan och ge framtida exploatérer samma villkor
som de idag kidnda exploatorerna for etapp ett

e vara robust och langsiktigt hallbart, bide ekonomiskt och juridiskt dven nér
fastigheter byter dgare

» sikerstilla att attraktiva mobilitetslosningar som okar tillgdngligheten utan
egen bil kan bedrivas langsiktigt

» sikerstilla att inga 6verraskande kostnadsékningar for kommunen uppstar
jamfort med andra stadsdelar med liknande struktur och invanartal
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e vara ekonomiskt intressant fér de befintliga exploatorerna i fas ett och dven
exploatorer for framtida faser

En forutsittning ar vidare att bilparkeringen koncentreras i storre, samlade
anldggningar som ticker behovet av samtliga exploatorer, snarare dn att varje
exploator sjilv hanterar parkeringsfragan inom sina fastigheter.

Som tidigare namnts finns lite erfarenhet av 16sningar for en langsiktig hallbar modell
for att sakerstilla god tillgdnglighet med samtidigt kraftigt reducerade bilparkeringstal
i ett stadsbyggnadsprojekt i den skalan som Frihamnen.

Det finns dock exempel pa hur exploatérer och kommuner har hittat 16sningar for att
mdojliggora sdnkta parkeringstal mot vissa ataganden fran exploatoren, hur flera
exploatorer kan dela pd gemensamma parkeringsanlaggningar eller hur exploatorer
kan finansiera mobilitetslosningar som 6kar omrédets attraktivitet. Nedan beskrivs en
rad exempel:

Sankning av parkeringstal vid inférande av bilpool

Det finns ett flertal exempel i Sverige pa sidnkta parkeringstal vid inférande av bilpool
— t.ex. kvarteret Sapkullen i Norrkoping, Vastra Hamnen i Malmo med flera. En
vanlig modell 4r att parkeringstalen tillats sinkas med upp till 25 procent om
exploatoren garanterar att en bilpool etableras redan fran start och att samtliga
boende enkelt kommer att kunna nyttja den. Detta kan redovisas genom att
exploatoren tecknar avtal med en bilpoolsleverantor om att ett visst antal bilar ska
finnas tillgéngliga vid fastigheten, och exploatoren finansierar grundkostnaden for
samtliga boende i fastigheten, oavsett om de viljer att nyttja bilpoolen eller ej.
Avtalslingden varierar mellan kommunerna, fran fem till tio ar. Storleken pa
bilpoolen utgar ifrdn antalet boende, en vanlig modell &r en bil per 50 hushall.

Losningen dr forhéllandevis kostsam for exploatoren eftersom bilpoolens avgift
erldaggs for samtliga hushall oavsett om poolen nyttjas eller ej. Vidare finns ingen
garanti for i vilken utstriackning poolen anvinds och om den finns kvar nir avtalstiden
gar ut.

P-kop

Parkeringskop ar ett sedan lange beprovat koncept om en exploator av nagon
anledning inte kan eller vill bygga de parkeringsplatser som kravs enligt p-talen inom
den egna fastigheten. Fastighetsdgaren betalar da en 6verenskommen avgift per
parkeringsplats till kommunen som é&tar sig att 16sa parkeringsfragan, exempelvis
genom att bygga nya parkeringsplatser genom sitt parkeringsbolag.

En annan variant av p-kop ar att exploatoren koper bilparkeringar eller ritten till att
nyttja parkeringar av andra fastighetsdgare som har ett 6verskott av befintliga
bilparkeringar i narheten av den planerade fastigheten.

Grona p-kop

Umea har initierat ett pilotprojekt som bendmns grona parkeringskop, som innebar
att fastighetsiagare ges mojlighet till reducerade parkeringstal och ddrmed rabatt pa
parkeringskopet i utbyte mot vissa ataganden. Gront parkeringskop ska ge
fastighetsidgarna i centrum verktyg att 6ka andelen miljévinliga resor. Anledningen till
initiativet ar att Umed har dalig luftmiljo i kombination med en stark fortatning i
centrum. Eftersom problemet ar storst under morgonen och kvillen da pendling till
och fran arbetet sker har Umead har valt att arbeta séarskilt med arbetsplats-
parkeringar. For att komma till ratta med luftproblemen har ett politiskt beslut fattats
att inga fler arbetsplatsparkeringar ska byggas inne i centrum, dessa placeras utanfor
stadskdrnan.
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Kommunen atar sig att:
* Reducera fastighetens parkeringstal for anstilldas parkering.
* Via Umea Parkering AB bygga bilparkering f6r anstillda i samlad anldggning i
anslutning till stadskédrnan.

Fastighetsédgaren &tar sig att:

e Betala parkeringskop i reducerat antal.

*  Betala till kollektivtrafikfond (hyresgisterna i fastigheten far rabatt pa
busskort).

¢ Ordna omklddningsrum for cyklister och fotgdngare samt uppvarmda
parkeringsytor for cyklister.

e Ordna medlemskap i en bilpool.

e Tafram en resplan for fastigheten.

Pilotprojektet Gront parkeringskop testas i tva pilotprojekt. Ett av projekten géller
kvarteret Forsete, som #gs av Baltic-gruppen AB och omfattar cirka 300
parkeringskop. Detta dr en relativt stor fastighet som rymmer flera olika typer av
verksamhet. Projektet pagar 2012-2015 och kommer att utviarderas under 2014—2015.
Det andra projektet ar ett mindre projekt som endast inkluderar kontorslokaler.
Resultaten fran dessa pilotprojekt kommer ligga till grund for hur Umeé ska arbeta
med gront parkeringskop i fortsattningen. Varje parkeringsplats kostar 135 000 kr
varav 60 procent gar till parkeringskop, 10 procent till kollektivtrafikfond, 15 procent

till bilpool och cykelatgirder samt 15 procent till reducering/ rabatt.”

Markreserver

Avsatta markreserver ar en mojlighet att minska antalet byggda parkeringsplatser,
samtidigt som kommunen ges sdkerhet om att det finns mgjlighet att ticka behovet
enligt parkeringstal om det skulle uppsta.

Exploat6ren bygger enbart det antalet parkeringsplatser som bedéms som n6dvandigt
vid byggtillfalle men garanterar att utoka antalet om det visar sig att det forvintade
(lagre) behovet 6verskrids. Dessa markreserver maste vara planlagda for att inrymma
parkeringsplatser och far inte bebyggas for andra anvindningsdndamal.

Modellen har bl.a. anvints i. kvarteret Vauban i Freiburg/Tyskland dar farre
parkeringsplatser dn vad som krévs enligt stadens parkeringstal byggdes, se kapitel
2.7. Exploatdren avsatte markreserver motsvarande hela parkeringsbehovet enligt p-
talen och garanterade utbyggnad vid behov. Darmed ansag staden att kraven enligt p-
talen var uppfyllda.

Vauban ir ett bostadskvarter i utkanten av staden med férhallandevis stora markytor
till forfogande, vilket gjorde 16sningen mojlig 4ven om en eventuell utbyggnad av
parkeringsplatser skulle behova ske pd markplan. Forhéllandena i Frihamnen ar
mindre gynnsamma for markreserver pa grund av den planerade hoga
bebyggelsetitheten som gor det svarare att avsitts stora markytor som
parkeringsreservat. En tinkbar mojlighet att anvinda konceptet markreserver inom
Frihamnen ar dock om det skapas mgjligheter att utéka planerade
parkeringsanldggningar pa hojden. Losningen kraver i sé fall att detaljplanen tillater
storre hojd av parkeringsanldaggningarna dn planerat och att parkeringshusen planeras
pa ett sdtt som mdjliggor utékning med flera vaningar.

Losningen bedoms som tédnkbar for att potentiellt kunna 6ka antalet p-platser med 20-
30 procent men den innebir en kostnadsokning i konstruktionen av
parkeringsanldggningar som behover vara forberedda for ytterligare vaningar.

45 Goteborgs Stad, Trafikkontoret, 2013: Tjansteutlatande trafiknimnden, uppdrag att utreda fiktiva
parkeringskop. Dnr. 1302/13
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Finansierining av mobilitetsatgarder, lokal kollektivtrafik och mikroterminal

Exempel- Sisjon, Stadsleveransen

Det finns flera exempel dar fastighetsigare sjélva finansierar mobilitetsatgiarder, bade
i samband med 6nskemalet att minska parkeringstalen och for befintliga fastigheter,
for att 6ka fastigheternas attraktivitet.

Ett lokalt exempel ar projektet Stadsleveransen i G6teborgs innerstad, dar
fastighetsidgare och verksamheter i innerstaden dr med och delfinansierar en
verksamhet med mikroterminal och leveranser med mindre eldrivna lastfordon och
transportcyklar for att minska den stérande leveranstrafiken i innerstaden. Ett annat
exempel ar inforandet av en matarbusslinje i Sisjon som initierades i samarbete
mellan Trafikkontoret och lokala fastighetsigare for att battre anknyta omradet till
stadens kollektivtrafikutbud. Merkostnaden for en matarbusslinjen tdcktes av
fastighetsidgare i omradet under en forsoksperiod.

Andra exempel ar t.ex. exploateringen av Sihl City i Ziirich, ett inkdpscenter med ca 19
000 dagliga besokare och endast 800 parkeringsplatser, vilket dr betydligt farre dn for
liknande képceentra. Exploatoren for Sihl City atog sig att genomfora eller finansiera en
ldng rad mobilitetsdtgarder, bl.a. forbattringar av en tagstation i niromradet,
forlangningen av en sparvagnslinje till omradet och merkostnaden for driften av
sparvagnen under en inledande period samt en rad andra mobilitetsatgarder.4¢

Ingen av de ovan ndmnda exemplen bedoms kunna anviandas rakt av som modell for
Frihamnen, men vissa koncept kan anvindas som utgidngspunkt, frimst Umeas Gréna
P-kop. Nedan listas vilka grundprinciper som rekommendera att ligga till grund for en
16sning for Frihamnen.

* Bilparkeringar tillhandahalls inte vid varje fastighet men i samlade
anldggningar som betjanar samtliga fastigheter inom Frihamnen.

¢ En aktor ansvarar for produktion och drift av samtliga parkeringsanldggningar
for bilar inom Frihamnen pa enskild mark (dvs. enligt kraven fran p-talen), pa
uppdrag av samtliga fastighetsédgare.

* Direkt fastighetsanknuten cykelparkering ar respektive fastighetségarens
ansvar.

e Produktionskostnaden for beséksparkering férdelas i proportion till p-tal f6r
cykel for respektive fastighet.

* Exploatorerna finansierar produktionen av det 6verenskomna antalet
bilparkeringsplatser i proportion till det antalet parkeringsplatser for
respektive exploator enligt de faststillda parkeringstalen. Medlen betalas i
likhet till ett p-kop till en fonds som ska anviandas for produktionen av
parkeringsanldggningar inom Frihamnen. Vem som ska ansvara for och
administrera fonden behover regleras, tankbara aktorer 4r kommunen,
verksamheten som har fatt i uppdrag att ansvara for parkeringsanldggningar
eller en juridisk person som samags av samtliga fastighetsigare.

e En aktor ansvarar for samtliga mobilitetstjinster inom hela
Frihamnsomrédet, pd uppdrag av samtliga fastighetsidgare — nedan kallat
mobilitetsansvarig. Det kan vara samma aktor som ansvarar for
parkeringsanldggningar. Detta innebar inte att denna aktor sjélv ska utfora
mobilitetstjansterna, diremot ansvarar den for att tjansterna etableras och for
deras langsiktiga finansiering.

e Exploatorerna sikerstiller finansieringen av de 6verenskomna
mobilitetstjansterna inom omradet, exempelvis genom en fond. Det kan vara
samma eller en separat fonds som for fonden for parkeringsanldaggningar.

46 Karl Vogel, VBZ Ziirich, 2007: Sihlcity — die Stadt in der Stadt. Presentation, Cities for Mobility 2007-06-
11 samt Simon Field, ITDP Europe, Case Study: Sihlcity
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e For att etablera de féreslagna mobilitetstjansterna kriavs bade initiala
investeringar och en lopande, arlig budget.

* Finansieringen av drift och underhall av parkeringsanldaggningarna och av
mobilitetstjansterna behover vara langsiktigt och robust, dvs. inte
tidsbegriansat genom t.ex. en engéngsbetalning som férbrukas inom négra ar.
Detta kan l6sas genom arliga avgifter fran fastighetsidgarna i proportion till p-
talen, kapitalintédkter fran fonderade medel eller intdkter fran
parkeringsanlidggningarna.

* En minimiuppséittning av mobilitetstjinster behover vara etablerat innan
inflyttning och garanteras att finnas kvar i minst fem ar. Anpassningar och
forbattringar ska dock vara mojliga dven inom den tidsperioden.

* Det maste finnas en flexibilitet i vilka mobilitetstjainster som erbjuds utifran
vad som efterfragas och om nya losningar eller tjanster utvecklas over tid som
kan vara intressanta for Frihamnen.

* Exploatorer i senare utvecklingsfaser av omrédet ansluts till parkerings- och
mobilitetslésningar pd samma villkor som tidiga exploatorer. En anslutning
till Frihamnens mobilitetslosningar dr en forutsittning for exploatering inom
omrédet.

e Losningen behover vara robust och fungera dven nar fastigheter byter dgare
eller om staden bestimmer sig att dndra organisationsformen for eller igandet
av parkeringsbolaget.

Utifran de ovan ndmnda principerna foreslds nedan en modell for organisation och
finansiering av parkeringsanldaggningar och mobilitetstjdnster inom Frihamnen. Infor
detaljutformningen av en 6verenskommelse bor modellen utvecklats med hjilp av
juridisk kompetens.

*  Medlemmarna i Frihamnskonsortiet skapar en juridisk person som ansvarar for
parkerings- och mobilitetsfragor inom Frihamnsomrédet pa uppdrag av samtliga
fastighetsdgare. Detta kan ske i bolags- eller f6reningsform. Organisationen
betecknas nedan som Frihamnsmobilitet. Forutom nuvarande och framtida
fastighetsigare inom Frihamnen foreslés dven Alvstranden Utvecklings AB vara
delaktig i organisationen med full insyn. Organisationens uppgift och &ndamal
definieras i stadgar. Samtliga fastighetsidgare — aktuella och framtida — i
Frihamnen ska vara delaktiga i organisationen. Alternativt sa utses en befintlig
juridisk person som ansvarig, pad uppdrag av hela Frihamnskonsortiet.

e Frithamnsmobilitet eller annan ldmplig aktor skapar en speciell fond for
mobilitetstjanster - mobilitetsfonden. Mobilitetsfonden framsta uppgift ar att
sikra starten och driften av mobilitetstjinster inom omradet.
Engangsinsittningen i mobilitetsfonden av varje exploator berdknas utifran
minskningen av antal bil-parkeringsplatser jamfort med 2015-ars parkeringstal
for varje exploator samt start/investeringskostnaderna for mobilitetstjinsterna
(se kap. 6.12). Per reducerat p-plats uppskattas insédttningen till 3-10 000 kr
beroende pa investeringsbehov och 6nskat startkapital for mobilitetsfonden.

e Exploatorerna bidrar till investeringskostnaden for nya parkeringsanlaggningar
enligt p-kopsmodell. Samtliga parter bidrar med lika mycket per parkeringsplats
eftersom parkeringsanldggningarna kommer samtliga exploatorer till del.

*  Beloppen per parkeringsplats som exploatorerna betalar som p-kép berdknas
utifran de férvintade genomsnittliga produktionskostnaderna per p-plats for de
planerade anldggningarna. Med ett erfarenhetsvirde fran Parkeringsbolaget pa
en produktionskostnad om 300 000 kr/bilparkering och ca 9oo planerade platser
i etapp ett innebér det en investeringsvolym om ca 270 mkr. De exakta beloppen
bestams i forhandlingar mellan parterna, men parkeringsfonden ska ticka hela
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produktionskostnaden for de planerade bilparkeringarna samt andra relevanta
mobilitetsinvesteringar som mikroterminal.

For att sdkerstilla 1angsiktigheten i erbjudandet av mobilitetstjanster och -
atgarder i Frihamnen som ska minska behovet av bilanvindning och - dgande
behovs en regelbunden pafyllning av mobilitetsfonden. For etapp ett uppskattas
det arliga behovet for mobilitetstjanster till ca 7 -10 Mkr.

Forslagsvis anvinds intdkterna fran parkeringsplatserna inom Frihamnen for den
langsiktiga finansieringen av mobilitetsatgiarderna, efter att kostnaderna for drift

och underhall av anldggningarna har dragits av. Detta innebar att nettointdkterna
fran parkeringsplatserna tillfaller mobilitetsfonden.

For produktionen och driften av parkeringsanlaggningar utses en lampad part
som pa uppdrag av Frihamnsmobilitet ansvarar for att planera, bygga och driva
parkeringsanldggningar i Frihamnen, lampligen Goteborgs Stads
Parkeringsbolag. Parten ersétts genom intdkterna fran p-kop samt genom de
I6pande parkeringsintdkterna.

Frihamnsmobilitet ansvarar for implementering och drift av mobilitetstjdnster
for att 6ka tillgdngligheten och minska bilbehovet i omradet (se kapitel 6) och
anvander medlen i mobilitetsfonden for det. Frihamnsmobilitet kan vilja att
delegera uppdraget péa en lamplig part (exempelvis Parkeringsbolaget). Sjdlva
utforandet av mobilitetstjansterna upphandlas i de flesta fall av externa parter.

Ett paket av erbjudna mobilitetstjdnster utvecklas och konkretiseras med
forslagen i kapitel 6 som utgédngspunkt. Mobilitetstjdnsterna utvecklas i nara
dialog med Trafikkontoret.

Mobilitetstjansterna foljs upp regelbundet och anvindningen av medlen frén
mobilitetsfonden, de genomférda aktiviteterna och uppféljningsresultat
rapporteras arligen till Frihamnsmobilitet samt till Trafikkontoret.
Frihamnsmobilitet garanterar staden/Trafikkontoret genomforandet av
mobilitetsatgidrderna enligt 6verenskommen plan.

Frihamnsmobilitet ansvarar for att medlen i mobilitetsfonden anvénds effektivt
for att fraimja god tillganglighet och minskat bilanviandning i omradet. Erbjudna
mobilitetslésningar och - tjanster kan fordndras 6ver tid beroende pa behoven,
nya utvecklingar och resultaten av utviarderingar. Eventuella forandringar stims
av med Trafikkontoret som sékerstiller att medlen i mobilitetsfonden anviands
andamalsenligt.
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Riktlinjerna for parkeringstal i parkeringspolicyn bygger pa att olika geografiska zoner
och olika verksamheter skapar olika behov av parkeringsplatser. Nedan beskrivs
forutsattningarna bakom berdkningarna av parkeringsbehovet i Frihamnen.

Zon

e Frihamnen ligger i "Centrala G6teborg” enligt p-policyn

e  Frihamnen ligger i omradet for god kollektivtrafik avseende bade boende och
verksamheter. Det genererar en 10 procentig reduktion for boendesiffran
enligt policyn

* De reducerade siffrorna till 25 procent och 50 procent av p-tal rdknas utan att
gora reduktion for god kollektivtrafik, da reduktionen redan ar sa stor

P-tal for verksamheter

Ett antal verksamheter har ett spann pa siffrorna i p-talet, nedan redovisas vilka siffror
som anvants i berdkningarna.

Bil
e P-tal f6r sjukhus — spann 15-25, anvint 15 bilplatser/1000 BTA

Cykel
e P-tal f6r grundskola — spann 20-45, anvént 35 cykelplatser/1000 BTA
* P-tal f6r forskola — spann 20-30, anvént 25 cykelplatser/1000 BTA
e P-tal f6r sjukhus — spann 15-50, anvint 35 cykelplatser/BTA

Berdkning av p-tal bygger pa uppgifter om vilken typ av verksamheter som planeras i
de byggnader som byggs. De uppgifter som finns om ytor for Frihamnen i detta skede
infor detaljplan anges4” med uppdelning for:

* bostédder

* handel/kontor (privat)

» offentlig service

* strategiska byggnader (sjukhuset ingar har)
* ideella organisationer

* parkeringshus (inte p-tals grundande)

* Dbefintliga byggnader

Under parkeringsutredningen har darfor fordelningen mellan de parkeringsgrundande
verksamheterna behovt antas. Parkeringsgrundande verksamheter delats in i f6ljande
kategorier enligt Parkeringspolicyn:

* bostidder (har for kinnedom uppdelat pa hyresritter och bostadsritter)
* handel

e kontor

e industri

47 Byggréttsvirdering, Tyréns, 2015-08-28
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* universitet/hogskola/gymnasium
e grundskola

e daghem/forskola

e servicehus/dldreboende

¢ sjukhus/vardcentral

e hotell/konferens

Uppdelningen grundar sig dels pa fordelningen i byggrattsviarderingen och dels pa den
kunskap som finns gillande vad de exploatorer, som anvisats yta i den forsta
markanvisningstiavlingen, planerar for verksamheter for dessa ytor. Nedan presenteras
hur denna uppdelning grundas for respektive kategori for etapp ett och for hela
omradet.

Kailla for berdkningar av yta, m2 48

Etapp 1
Universitet/
Bostader Bostader Hogskola/ Daghem/  Servicehus/  Sukhus/ Hotell/
Fordelning % m’ Hyresritter  Bostadsritter Handel Kontor Industri Gymnasium  Grundskola  Férskola A 3 konf
sostder [ owse] [ o l l l l l l l l |
Handel/kontor (Privat) 96 300 43,75 43,75 12,50
Offentlig service 40 100 5,00 79,00 16,00
Strategiska byggnader 32 900! 100,00
Ideella i 8000 10,00 40,00 50,00
Befintliga byggnader 29 800] 50,00 50,00
Universitet/
Bostader Bostader Hogskola/ Daghem/  Servicehus/  Sukhus/ Hotell/

Férdelning BTA m? Hyresritter  Bostadsritter Handel Kontor Industri Gymnasium  Grundskola  Férskola A 3 konfe
Bostéder | 240 sool | 120 400 ‘ 120 400| ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ |
Handel/kontor (Privat) 96 300! 42131 42131 0 0 0 0 0 0 12038
Offentlig service 40 100! 0 2005 0 0 31679 6416 0 0 0|
Strategiska byggnader 32 900! 0 0 0 0 0 0 0 32900 0|
Ideella i 8000 800 3200 0 0 0 0 0 0 4000
Befintliga byggnader 29 800 14 900 14 900 0 0 0 0 0 0 0|

207 100 7 120400 120400 57831 62236 0" 0" 31679 6416 0" 32900 16038
Total yta 447 900

Hela ytan ar parkeringsgrundande for bostédder. Ytan ar for kinnedom uppdelad pa
hyresritter och bostadsritter da efterfragan pa bilparkeringar ev. kan komma att vara
olika for dessa boendeformer.

Handel/kontor (Privat)

Hir finns en yta anvisad i markanvisningen gor etapp ett:1 planerad for hotell, denna
motsvarar ca 13 procent av anvisningen. 10 procent av etapp ett har darfor avsatts for
hotell. Resterande yta har fordelats jamt mellan handel och kontor.

Offentlig service

Har antas att det kommer finnas en mindre del kontor for kommunala behov, t.ex.
stadsdelsforvaltning, darfor avsitts 5 procent for kontor. I 6vrigt fordelas ytan enligt
den forsta markanvisningen motsvarande 80/20 mellan grundskola och forskola.

48 48 Underlagsrapport, Frihamnen och del av Ringon — Kalkyl, Planunderlag, 2015-08-28, Tyréns
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Strategiska byggnader

Har anges notering i byggrattsviarderingen om att sjukhuset ingar héar, utredningen
utgar fran att hela ytan till etapp ett representerar sjukhuset, da information om typ av
ev. annan strategisk verksamhet inte finns utredningen tillhanda.

Ideella organisationer

Har innefattas religiosa samfund och andra ideella organisationer som kan antas ha
samlingspunkter, t ex. kyrkor. Halva ytan fordelas darfor pa verksamhetsomréade
konferens, vilket 4r den verksamhetskategori som bast motsvarar samlingsplatser,
medan 10 procent avsitts for handel som t.ex. second hand butiker eller kaféer medan
resterande fordelas pé kontor.

Parkering

Denna yta ar inte parkeringsgrundande.

Befintliga byggnader

De byggnader som redan finns pad omradet och kommer att st kvar kan komma att
helt skifta verksamhet jamfort med dagens. Utredningen gor har ett antagande att
halva ytan kommer att anvindas fér handel och halva for kontor.

Kailla for berdkningar av yta, m2 49

Hela omradet
Universitet/

Bostéider Bostéder Hogskola/ Daghem/  Servicehus/  Sukhus/ Hotell/
Férdelning % m’ Hyresrétter  Bosadsratter Handel Kontor Industri Gymnasium  Grundskola  Forskola Aldreboende Vardcentral  konferens
Bostéider | 960 7ou| I 50 SU| ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ |
Handel/kontor (Privat) 384 200, 47,50 47,50 5,00
Offentlig service 160 100 3,00 72,00 15,00 10,00
byggnader 64000 100,00
Ideella 32100 10,00 40,00 50,00
Befintliga byggnader 29 800 50,00 50,00
Universitet/
Bostéder Bostéder Hogskola/ Daghem/  Servicehus/  Sukhus/ Hotell/
Férdelning BTA m? Hyresritter  Bosadsrétter Handel Kontor Industri Gymnasium  Grundskola  Férskola Aldreboende Vardcentral  konferens
Bostader 960 7na| | 480 350| 480 350, 0 0 0 a( 0 0( or or ol
2
Handel/kontor (Privat) 384 200 182 495 182 495 0 0 0 0 0 0 19 210,
Offentlig service 160 100 0 4803 0 0 115272 24015 16010 0 0|
- L L L L
byggnader 64 000 0 0 0 0 0 [ 0 64000 0|
F
Ideella i 32100 3210 12840 0 0 0 0 0 0 16 050
F
Befintliga byggnader 29 800 14900 14 900 0 0 0 0 0 0 0|
670 200 T 480350 480350 200605 215038 0" 07 115272 24015 16010 64000 35260
Total yta 1630900

Hela ytan ar parkeringsgrundande for bostéader. Ytan ar for kinnedom uppdelad pa
hyresritter och bostadsritter da efterfragan pa bilparkeringar ev. kan komma att vara
olika for dessa boendeformer.

Handel/kontor (Privat)

Utredningen utgar har fran den anvisning som finns i den férsta markanvisningen om
hotellverksamhet och tar det for troligt att det kan komma att byggas ytterligare ett
hotell pd omradet vilket med den 6kande totala ytan gor att andelen hamnar pé 5
procent. Resterande yta har fordelats jamt mellan handel och kontor.

49 49 Underlagsrapport, Frihamnen och del av Ringon — Kalkyl, Planunderlag, 2015-08-28, Tyréns
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Offentlig service

Andelen offentlig service i form av kommunala behov antas hir vara ca dubbelt s
stort som i etapp ett, vilket ger en andel av totala ytan pa ca 3 procent. Utredningen tar
det ocksa for troligt att ndgon form av servicehus/dldreboende kommer att byggas pa
omradet, darfor berdknas 10 procent av ytan inom offentlig service anvindas till detta.
Resterande yta har fordelats i proportion 80/20 mellan grundskola och
daghem/forskola enligt fordelningen i den férsta markanvisningen.

Strategiska byggnader

Denna yta antar utredningen helt utgors av det fullt utbyggda sjukhuset, da
information om inriktning pé ev. annan strategisk verksamhet inte finns utredningen
tillhanda.

Ideella organisationer

Utredningen antar hér att proportionerna i férdelningen foljer i proportion med
omradets utvidgning, se underlag fordelning ovan, Ideella organisationer etapp ett.

Parkering

Denna yta ar inte parkeringsgrundande.

Befintliga byggnader
Befintliga byggnader for omradet finns endast i etapp ett.
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Inom definitionen bilfritt boende finns det tre olika huvudtyper:

e Vauban-modellen: Vauban, Freiburg, Tyskland. Stadsdelen ar den storsta i
Europa som kan bendmnas som ett nybyggt bilfri omréde, med 5 000
boende. Inom omrédet finns inga bilparkeringar men bilar far kora in i
omradet for att himta/lamna av. Parkering pa gatan ar forbjuden. De
boende far skriva pa ett avtal dar de deklarerar sitt bilinnehav och de som
har en bil maste kopa en parkeringsplats i parkeringshusen som finns i
ytterkanten till omradet. Platsen kostade 18 500-22 500 € i 2010, plus en
tillkommande manatlig avgift pa 70 €.

* Limited access-modellen: den vanligaste modellen med négon typ av fysisk
barridar som begransar tillgdng till omradet for fordon. Annars likt Vauban-
modellen

* Bilfria stadskarnor: till skillnad fran de tva forsta sa géller inte denna
kategori nybyggda omraden, utan dldre stadskiarnor dar tillgding med fordon
begrinsas. Det storsta exemplet i Europa dr Groeningen med 16 500 boende
i omréadet.

Definitionen pé antalet parkeringsplatser i ett bilfritt omréde varierar. Den
strangaste definitionen for bilfri ar 0-0,3 platser per hushallso, medan andra kéllor
som hénvisar till faktiska projekt uppger att allt mellan 0,15 och 0,5 platser per
hushall kan definieras som “car free” i Europa.5t Det lagsta parkeringstalet for low-
car ar 0,3-0,7 platser per hushall, medan en engelsk studie dar low-car projekt i
England undersokts, uppger 0,7-1,5 platser per hushall. 1,5 platser per hushall var
vid tillfallet maxgransen i England for alla nybyggen vilket pekar pa att low-car inte
behover innebira atgirder for att minska parkeringsplatser.

Vauban, Freiburg, Tyskland

Vauban ir ett av de mest kiinda internationella bilfria byggprojekten och dr en del av
staden Freiburg i sydviastra Tyskland. Stadsdelen ligger ungefér 3 km fran Freiburg
centrum med god tillgang till kollektivtrafik. Vauban ticker ett omrade pa 41 hektar,
innehaller 2 000 bostdder och har en befolkning pa cirka 5 000 boende, samt
ytterligare 600 personer som jobbar inom omradet.52

I Vauban finns det mindre 4n 0,5 parkeringsplatser per hushall, och alla
bilparkeringar ligger i ytterkanten av omradet. Den lokala riktlinjen kraver minst en
parkeringsplats per hushéll, och staden var under planeringsskedet ovillig att latta pa

50 Heller, M., "Carfree development: realised projects in Europe”,
http://www.worldcarfree.net/conference/2010/presentations/MarkusHeller-
CarfreeDevelopmentsInEurope.pdf

5t Melia, S., University of West England, ”"Carfree, low-car — what’s the difference?”,
http://www.stevemelia.co.uk/Carfreeprocent2oLowprocent20Carprocent20-
procent20ETCprocent20Paper.htm

52 Field, S. & Foletta, N., "Europe’s Vibrant New Low Car(bon) Communities”, Institute for Transportation
& Development Policy, 2010, URL: https://www.itdp.org/wp-content/uploads/2014/07/16.-
LowCarbonCommunities-Screen.pdf
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detta krav. Efter manga patryckningar och forhandlingar nadde byggarna och staden
en kompromiss dér ett lagre parkeringstal tillits under forutsittning att byggarna
oronmarkte tomter for att bygga ytterligare bilparkeringar i framtiden om de boende
inom omradet skulle komma att kriva det.

Bildgandet per invénare for de boende i Vauban ligger pa 16 procent, mindre an
halften av vad den ar i resten av staden. Detta innebar att en tredjedel av de redan
byggda parkeringsplatserna inom omradet star tomma idag. Istillet s forlitar sig de
boende i omrédet pa cykel och gang som framsta firdmedel. 53 Dessutom var 39
procent av hushéllen medlemmar i en bilpool 2002, for de tillfillen d& en bil ar
nodviandig.54

Vauban byggdes efter en annan eko-stadsdel i Freiburg, Rieselfeld, och lanserades i
borjan som Rieselfeld II. BAda omradena ligger pa liknande avstand fran centrum
och har byggts med liknande mél, med den framsta skillnaden att det var ett storre
fokus i Vauban pa att minska antalet parkeringsplatser och att forbattra
mojligheterna for gdng och cykling. Det ar darfor intressant att jaimfora dessa tva
omraden utifrdn anvindningen av firdmedel. Diagrammet nedan visar
fairdmedelsfordelningen for de tvd omradena jaimfort med Freiburg i helhet.

Fardmedelsfordelning

100%
90%
80%

709 g "
% —
60% - - I I .
— Bil
50% 2 - ) )

0 - W Kollektivtrafik

40%
i Cykel & gang

30%

20%
o — —
Vauban Rieselfeld Freiburg

Bilanviandningen &r klart l4gre i Vauban jamfort med Rieselfeld dar det ligger pa 30
procent precis som i resten av staden. Det stér ocksa klart att cykel och ging anviands
i hogre grad i Vauban jamfort med de andra, med en andel pé hela 64 procent av
resorna.5s Det dr ocksa virt att nimna att dven i Rieselfeld dar det byggdes en
parkeringsplats per hushall star ett stort antal av de byggda parkeringsplatserna
tomma i dagsldget (900 tomma platser av totalt 3300).56

Florisdorf, Wien, Osterrike

Projektet "Autofreie Mustersiedlung" i Florisdorf ar det forsta bilfria
bostadsprojektet som har byggts Wien. Projektet bestér av 244 nya lagenheter pa 50-
110 m2, och parkeringstalet for bygget ar knappa 0,1 parkeringsplatser per bostad.

53 Broaddus A., ” A Tale of Two Eco-Suburbs in Freiburg, Germany: Encouraging Transit and Bicycle Use
by Restricting Parking Provision”, Department of City and Regional Planning, University of California,
Berkeley, March 2010, URL:
http://www.reconnectingamerica.org/assets/Uploads/taleoftwoecosuburbsbroaddustrb2o1orev2.pdf

54 Field, S. & Foletta, N., Op. Cit.

55 Ibid.

56 Broaddus, A., Op. Cit.
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Sammanlagt har 20 parkeringsplatser byggts och samtliga ar reserverade for
bilpoolsbilar och cykelparkering. En central forutsattning for att f& gront ljus for
bygget var att de boende skriver pé ett avtal diar de garanterar att de inte har privata
bilar och att de respekterar reglerna for det bilfria boendet. Pengarna som sparades
in pa farre byggda parkeringsplatser har investerats i installation av solceller,
gemensamma utrymmen, tvittstuga och utbyggnad av gronomréaden.5”

For att underlitta en bilfri livsstil har det investerats i god cykelinfrastruktur, med
ett 1asbart cykelgarage med plats f6r 500 cyklar och en reparationsverkstad. Bygget
har ocksé en egen bilpool dir de boende dr permanenta medlemmar (en av fem
anvander tjansten regelbundet), och ytterligare parkeringsplatser f6r andra
bilpoolsféretag. For att underlitta storre inkép av livsmedel finns ocksé ett
samarbete med tv4 olika foretag som erbjuder hemkdrning av matvaror till
omradet.58

Undersokningar visar att endast en av fem boende har korkort och att andelen bilfria
hushall 4r pa 92 procent, vilket motsvarar ett bilinnehav per boende pa endast 3,5
procent. Det har ocksé visat sig att de boende pa Florisdorf anvinder gang och cykel
relativt lite jamfort med andra bilfria bostadsomraden, medan kollektivtrafiken har
en viktigare roll.5» Over 9o procent av de boende har kollektivtrafikkort och bussen
ar huvudfardmedel for resor till och fran skola/arbete. Tva ar efter projektstart har
80 procent av bostdderna redan fyllts.¢o

GWL Terrein, Amsterdam, Holland

GWL Terrein ar ett bilfritt bostadsprojekt som byggdes i slutet av nittiotalet pa ett
omrade som tidigare hade anvints av det kommunala vattenverket GWL. Omradet
ligger ungefar 3 km frin Amsterdam centrum och ar belédget i slutet av en av
spérvagnslinjerna. Inga bilar kan kora in i omradet och det har byggts knappt 0,2
bilparkeringar per hushéll i utkanterna av omradet (110 bilparkeringar for ungefar
600 bostider). Tillstdnd for att parkera pa dessa platser lottas ut bland de boende pa
omradet. De boende far ocksa skriva péa ett kontrakt dir de uppger sitt stod for
reglerna i det bilfria omradet.6:

For att framja en bilfri livsstil, finns det tva bilpooler inom omrédet och var fjarde
hushall har ett medlemskap i en bilpool. Bildgandet per invinare inom GWL Terrein
ligger pa 19 procent, ungefar hélften av vad den &r i resten av Amsterdam och det
finns 1,3 cyklar per invanare, jamfort med o,7 for resten av staden. Drygt 10 procent
av hushallen uppger att de har gjort sig av med bilen sedan de flyttat till omradet.
Diagrammet nedan visar firdmedelsfordelningen i omradet jaimfort med resten av
Amsterdam.62

57 Zientek, J., "Car-free model housing project in Florisdorf, Vienna, Austria”, Intelligent Energy Europé,
2008, URL: http://www.add-home.eu/docs/FGM_Vienna_Florisdorf ADDHOME.pdf

58 Ibid.

59 Scheurer, J., ” Residential Areas for Households without Cars: The Scope for Neighbourhood Mobility
Management in Scandinavian Cities”, Murdoch University, Pearth, Australia, presented at Aalborg
Universitet, 2001, URL: http://www.trafikdage.dk/td/papers/paperso1/Traf-bypl/Scheureri405.pdf

60 Zientek, J., Op. Cit.

61 Field, S. & Foletta, N., Op. Cit.

62 Tbid.
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Gang och cykel stéar for 80 procent av de boendes resor varav 50 procent ar pa cykel,
att jamfora med redan héga andelen pé 29 procent for Amsterdam som helhet.
Endast 6 procent av resorna gors med bil jamfort med 28 procent for resten av
staden. Medan andelen resor som gors med kollektivtrafik ar relativt liten for GWL
Terrein s har 4nda 46 procent av invanarna kollektivtrafikkort och de flesta uppger
att de anvander kollektivtrafiken minst en gang i veckan. Det dr ocksa intressant att
notera att andelen resor med gang och cykel har varit oférandrad for Amsterdam
mellan 2000 och 2008, medan de har 6kat med 7 procentenheter for GWL Terrein
mellan 2001 och 2010, vilket pekar pa att atgdrderna inom omradet har en positiv
paverkan péa de boendes fairdmedelsval.

I undersokningar bland de boende i omradet uppger en majoritet att de goda
forutsiattningarna for cykling och kollektivtrafik inom omrédet har varit viktigare
faktorer for att frimja det bilfria boendet dn bristen pa parkeringsplatser och
kostnaden for privat bildagande.¢s

63 Ibid.
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I ett automatiserat parkeringsgarage kan manga fler bilar férvaras pa en mindre yta
eller volym. Bilarna parkeras tatt med hjilp av ett automatiserat, mekaniskt system
efter att féraren limnat den pa en anvisad plats. Det minskade behovet av yta beror
pa att det inte krivs ramper for att forflytta sig mellan vaningarna, bilarna kan
parkeras tdtare nir foraren inte méaste kunna mandévrera fordonet eller 6ppna
dorrarna och takhgjden &r lagre da ménniskor inte ror sig bland de parkerade bilarna
osv. Det kan dven innebara 6kad sdkerhet for sdvil fordon som forare nér bilarna
forvaras skilt fran manniskor.

Enligt tillverkaren Robotic Parking, kan ytbehovet halveras jamfort med ett
konventionellt parkeringsgarage¢4, tillverkaren Parkmatic menar att deras 16sning
parkerar upp till tolv bilar pd samma yta som tva gatuparkeringsplatser.6s

I dagsldget finns automatiserade garage pa plats i olika ldnder for kommersiellt bruk.
Det finns ett flertal koncept for att tdcka olika behov och kostnaden beror pé vilka
faktorer som inkluderas i berdkningen. Inga svenska kostnadsuppskattningar har
hittats inom ramen for utredningen och de amerikanska berdkningarna skiljer sig
mycket 4t. Om ett automatiserat garage kan innebara att ett konventionellt,
underjordiskt garage kan undvikas kan den nédviandiga investeringen mycket vil bli
lagre. Detta maste dock undersokas fran fall till fall.

Bildkdlla: http://\ autoatedparking.com
Bildkdlla: http://www.citylab.com/commute/2012/09/why-america-needs-more-robotic-
parking/3156/citylab

64 http://www.roboticparking.com/robotic_parking_projects.htm 2015-09-02
65 http://www.parkmatic.com 2015-09-02
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