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Referat

| denna rapport analyseras effekterna av sankta parkeringsnormer for bostader for invanarna i det
centrumnéra, och relativt nybyggda, bostadsomradet Porslinsfabriken i Goteborg. Porslinsfabriken &r
med en relativt 1ag parkeringsnorm pa 0,57 platser per lagenhet ett bra exempel pa en parkeringspolitik
som fors i alltfler kommuner. Resultatet visar att 19 procent av hushallen har minskat bilinnehavet,
och man kor &ven farre antal mil pa grund av parkeringsmdéjligheterna. En majoritet har emellertid inte
forandrat bilinnehavet eller bilanvandningen. Det fanns fa skillnader mellan grupper med olika
sysselsattning, utbildning, inkomst, alder, kén och/eller familjesituation i bilinnehav, bilanvandning,
eller med avseende pa parkeringens konsekvenser for vardagslivet. De allra flesta &r ndjda med
parkeringssituationen. En parkeringsnorm pa 0,57 for centralt belagna bostadsomraden med god
kollektivtrafikforsorjning, narhet till service och bra forutséttningar for gang-, cykel-, och kollektiv-
trafik mojliggér sammantaget en minskad bilanvandning. Utbudet av parkeringsplatser i naromradet
gav emellertid boende mojligheter att véalja mellan parkeringsplatser. En majoritet boende privat-
bilspendlar som tidigare och manga andra har kvar sin bil. Parkeringsnormen kunde darfor ha varit
lagre. En praktisk implikation av resultaten &r att en 1agre parkeringsnorm vid nyproduktion av
flerfamiljshus maste atfoljas av ett val samordnat batteri olika atgarder som god tillgang pa kollektiv-
trafik, hojning av parkeringsavgifter, minskning av allmanna parkeringsplatser och sa vidare.
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Abstract

This report analyses the effects of lowered parking requirements for residents in the centrally located,
relatively newly built housing area, Porslinsfabriken in Gothenburg. Porslinsfabriken has a relatively
low parking requirement of 0.57 places per apartment and is a good example of a parking policy being
introduced in many Swedish municipalities. The results show that 19 percent of households have
decreased their car ownership and also drive fewer miles because of parking opportunities. However,
the majority have not altered their car ownership or car use. There are few differences between groups
with different occupations, education, age, gender and/or family situation as regards car ownership, car
use or the consequences of parking for everyday life. Most are happy with the parking situation. A
parking requirement of 0.57 for a centrally located housing area with good public transport, close
proximity to services and good opportunities for cycling, walking and using public transport has
decreased overall car use. However, the range of parking available in the immediate area gives
residents a choice of parking spaces. The majority of residents commute by private car as before, and
many others have kept their cars. The parking requirement could therefore have been lower. A
practical implication of the results is that a lower parking requirement for construction of new
apartment blocks must be accompanied by a well-coordinated battery of other measures, such as good
access to public transport, higher parking charges, a reduction in public parking spaces etc.
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Forord

Manga kommuner omproévar sin parkeringspolitik och forandrar parkeringsnormer for bostader. Men
vad tycker manniskorna som berdrs, och vilka konsekvenser far det pé bilinnehav och bilanvandning?
Trots forandringarna finns det lite kunskap om detta. Vi har undersokt bostadsomradet Porslins-
fabriken i Goteborg med férre platser per bostad an vanligt och analyserat vad manniskor tycker om
tillgangen pa parkeringsplatser, och vad den eventuellt betyder for deras vardagsliv. Projektet ar
genomfort med ekonomiskt stdd av Bisek-programmet. Bisek star for ”Bilens sociala och ekonomiska
betydelse”, och programmet finansieras av Trafikverket, Vinnova, Statens vegvesen i Norge, MOSK
(Motororganisationernas samarbetskommitté) och NAF (Norges Automobil-Forbund).

Forfattarna vill rikta ett varmt tack till alla personer som har svarat pa enkaten och stallt upp pa
intervjuer.

Linkoping januari 2016

Robert Hrelja
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort 22 september 2015 dar Tomas Svensson var lektor. Forfattarna har
genomfdrt justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Asa Aretun har dérefter granskat och
godként publikationen for publicering 12 december 2015. De slutsatser och rekommendationer som
uttrycks &r forfattarens/forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis myndigheten VTI:s
uppfattning.

Quality review

Review seminar was carried out on 22 September where Tomas Svensson reviewed and commented
on the report. Robert Hrelja has made alterations to the final manuscript of the report. The research
director Asa Aretun examined and approved the report for publication on 12 December 2015. The
conclusions and recommendations expressed are the author’s/authors’ and do not necessarily reflect
VTI’s opinion as an authority.
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Sammanfattning

Parkeringsnormer for bostader. Porslinsfabriken — ett exempel pa samspelet mellan lage,
kollektivtrafik- och parkeringsutbud

av Robert Hrelja (VTI), Per Henriksson (VTI) och Hans Antonson (VTI)

Det finns lite kunskap om hur sankta parkeringsnormer fér bostader paverkar parkering, bil-
anvandning, bilinnehav och boendes vardagsliv. | denna rapport studeras konsekvenser av en
kommunal parkeringspolitik stadd i férandring, som ibland innebdr sankta parkeringsnormer.
Effekterna av sankta parkeringsnormer studeras genom en analys av konsekvenserna for invanarna i
det centrumnéra, och relativt nybyggda, bostadsomradet Porslinsfabriken i Goteborg. Porslinsfabriken
ar med en relativt 1ag parkeringsnorm pa 0,57 platser per lagenhet ett bra exempel pa en parkerings-
politik som fors i alltfler kommuner. Rapportens resultat bygger pa en enkét och intervjuer med
boende.

Resultatet visar att de flesta hyr parkeringsplats av bostadsrattsféreningen de bor i. Varken de som hyr
av foreningen eller parkerar pa annat sétt har langt till sin parkeringsplats. De som inte hyr av
foreningen har inte svart att hitta annan parkering. Nitton procent av hushallen har minskat
bilinnehavet, och var fjarde kor mer séllan pa grund av parkeringsmojligheterna. En majoritet har
emellertid inte forandrat bilinnehavet eller bilanvandningen. Det fanns fa skillnader mellan grupper
med olika sysselsattning, utbildning, inkomst, alder, kén och/eller familjesituation vad galler
bilinnehav, bilanvandning, eller med avseende pa parkeringens konsekvenser for vardagslivet. Antalet
bilar som hushallen ager beror inte heller pa om man hyr eller inte hyr parkeringsplats av bostadsratts-
foreningen. De allra flesta &r ndjda med parkeringssituationen. Det fanns visserligen de som var
valdigt missndjda, och som menade att parkeringssituationen hade fatt stora konsekvenser pa
vardagslivet, men problemen de angav var av mer praktisk art, som inbrott, kranglande garagedorrar,
tranga parkeringsrutor med mera, och inte parkeringsnormen som sadan.

En parkeringsnorm pa 0,57 for centralt belagna bostadsomraden med god kollektivtrafikforsorjning,
narhet till service och bra forutsattningar for gang-, cykel-, och kollektivtrafik mojliggér sammantaget
en minskad bilanvandning. De som bor i Porslinsfabriken hade inte nagra storre problem med
parkeringssituationen, och i praktiken innebar normen i detta fall ingen begrénsning av antalet
parkeringsplatser. Utbudet av parkeringsplatser i naromradet gav boende mojligheter att valja mellan
parkeringsplatser. En majoritet av de boende privatbilspendlar som tidigare och manga andra har kvar
sin bil. Parkeringsnormen kunde darfor ha varit lagre, om malet &r att minska bilanvandningen.
Resultatet visar darmed hur viktigt det & med ett helhetsgrepp i parkeringspolitiken for att na malet
minskad bilanvandning. En praktisk implikation av resultaten ar att en lagre parkeringsnorm vid
nyproduktion av flerfamiljshus maste atfoljas av ett val samordnat batteri olika atgarder som god
tillgang pa kollektivtrafik, hojning av parkeringsavgifter, minskning av allménna parkeringsplatser och
sa vidare. En annan lardom &r att det ar viktigt att kommuner forsoker att l6sa problem av mer praktisk
art i den man de &r ett kommunalt ansvar.

VTI rapport 881 9
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Summary

Residential parking requirements. Porslinsfabriken — an example of the interaction between
location, public transport and parking supply

by Robert Hrelja (VTI), Per Henriksson (VTI) and Hans Antonson (VTI)

There is little knowledge of how lowering parking requirements for housing affects parking, car use,
car ownership and residents’ daily lives. This reports examines the consequences of a municipal
parking policy undergoing change, which includes lowered parking requirements. The effects of
lowered parking requirements are studied by analysing the consequences for residents in the centrally
located, relatively newly built housing area of Porslinsfabriken in Gothenburg. Porslinsfabriken, with
its relatively low parking requirement of 0.57 places per apartment, is a good example of a parking
policy being introduced in a growing number of Swedish municipalities. The present analysis is based
on a survey and interviews with residents.

The results show that most residents rent parking spaces from the private housing cooperative. Those
who rent spaces in this way and those who park elsewhere have parking spaces close to their home.
Those who do not rent from the cooperative have no difficulty in finding parking. Car ownership has
declined for 19 percent of households, while a quarter drive less frequently because of parking
opportunities. However, the majority have not altered their car ownership or car use. There are few
differences between groups with different occupations, education, age, gender and/or family situation
as regards car ownership, car use or the consequences of parking for everyday life. Moreover, the
number of cars owned by households is not related to whether or not they rent parking spaces from the
private housing cooperative. Most are satisfied with the parking situation, but there are some who are
very dissatisfied and claim that parking has major consequences for their daily lives. However, the
problems cited are more of a practical nature, such as break-ins, malfunctioning garage doors, narrow
parking spaces etc., and do not concern the parking requirement itself.

Overall, the parking requirement of 0.57 for this centrally located housing area with good public
transport, close proximity to services and good opportunities for cycling, walking and using public
transport has allowed car use to be decreased. People living in Porslinsfabriken have no major
problems with parking and in practice the requirement imposes no restriction on the number of
parking spaces. The range of parking available in the immediate area gives residents a choice of
parking spaces. The majority of residents commute by private car as before, and many others have
kept their cars. The parking requirement could therefore have been lower. However, the results show
the importance of adopting an overarching approach in parking policy to achieve the aim of reduced
car use. A practical implication of the results is that a lower parking requirement for construction of
new apartment blocks must be accompanied by a well-coordinated battery of other measures, such as
good access to public transport, higher parking charges, a reduction in public parking spaces etc.
Another lesson is that it is important for municipalities to try to solve problems of a practical nature
that fall within their jurisdiction.

VTI rapport 881 11
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1. Inledning

Kommunerna kan enligt plan- och bygglagen reglera utrymmet, placeringen och utformningen av
parkeringsplatser. | samband med bygglov krévs att byggherren ordnar utrymme for parkering enligt
kommunens krav foér bostéder, handel, kontor och industrier. | Sverige anvands i regel termen
parkeringsnorm for kommunala riktlinjer for parkering i plan- och bygglovsérenden. Den traditionella
parkeringspolitiken innebar att kommunerna staller minimikrav pa hur manga parkeringsplatser som
en byggherre behdver bygga. Eftersom en miniminorm anger det minsta antalet parkeringsplatser kan
en byggherre vilja att bygga fler parkeringsplatser. | praktiken har inriktningen pa den traditionella
kommunala parkeringspolitiken inneburit att man har forsokt att tillfredsstélla de parkeringsbehov som
uppstar, och erbjudit fri parkering i stor utstrackning.

Som ett led i att minska bildkandet, na klimatmal och skapa attraktivare stader omprévar manga
kommuner sin parkeringspolitik, och man reviderar sina parkeringsnormer. Det &r inte bara i svenska
kommuner som man borjar planera parkering pa ett nytt satt. | flera europeiska stader sker liknande
forandringar av parkeringsnormer (Foletta & Field 2011, Kodransky & Hermann 2011). Det innebér
oftast att man slutar att tillampa parkeringsnormer statiskt (dvs. att man har en norm som galler for
storre omraden) och istéllet borjar anvanda flexibla minimi- eller maximinormer. Maximinormer
innebdr att en kommun begrénsar det totala utbudet av parkeringsplatser genom att man bestdmmer en
ovre grans for hur manga parkeringsplatser som far byggas. Maximinormer kan vara sarskilt
anvandbara i omraden i centrala lagen med bra forutsattningar for gang-, cykel- och kollektivtrafik.
Det blir dven vanligare att man delar in tatorter i zoner dér parkeringsnormerna anpassas efter
omradenas lage, tillgangen pa kollektivtrafik, forutsattningarna att ga och cykla m.m. (se Usterud
Hanssen et al. 2014, och SKL 2013 for kommunala exempel). Kommunerna kan genom reglering och
prissattning paverka aven det befintliga utbudet av parkering. Kommunerna kan ocksa forsoka att
paverka resvanor och parkeringsutbudet vid nyproduktion av bostéader. | denna rapport studeras den
del av den férandrade parkeringspolitiken som ar aktuell vid nyproduktion av bostader, ndmligen
effekten av en sankt parkeringsnorm.

De forandringar som sker i den kommunala parkeringspolitiken har stod i parkeringsforskningen, som
framhaller flera problem med anvandandet av miniminormer. Miniminormerna kritiseras for att vara
ineffektiva, orattvisa, resultera i 6kat bilberoende, dverutbud av parkering, gles bebyggelse, oattraktiva
stadsmiljoer och bostadsomraden som forstor gatulivet (Manville och Shoup 2005). Kritikerna havdar
att normerna 6kar bostadspriserna eftersom byggherrar inkluderar kostnaden for parkering i huspriset.
Normerna Kritiseras dessutom for att vara orattvisa eftersom parkeringskostnader flyttas fran bilister
till husagare och hyresgaster; personer som inte nddvandigtvis ager en bil (Shoup 1999). Dessa
problem gor att vissa forskare foreslar, i linje med den forandrade kommunala parkeringspolitiken, att
man avskaffar miniminivaerna, eller omvandlar dem till maximinormer (Manville och Shoup 2005).
Andra forslag ar att frikoppla parkeringspris fran huspris och bostadshyra (Litman 2011), dvs. att lata
parkeringar béra sina egna kostnader och inte subventioneras av annan verksamhet, och att infora
flexiblare, mer exakta och lokalt anpassade normer (Cuddy 2007), som utformas efter lokala
forutsattningar som bebyggelsens tathet och kollektivtrafikforsérjning (Hananouchi och Nuworsoo
2010). Normerna maste bli en del i ett paket av atgarder for att man ska kunna skapa miljévanligare
stader med goda forutsittningar for gang- cykel- och kollektivtrafik menar Litman (2013). Aven om
det forefaller finnas en bred enighet om att bilanvandningen bér minska for att skapa attraktiva och vél
fungerande stader finns det ett potentiellt problem med sankta parkeringsnormer. Kan man minska
bilanvandningen genom att sénka parkeringsnormer utan att férsamra individers tillganglighet till
arbeten, service och fritid (Bertolini et al. 2008)?

Den parkeringsforskning som beskrivits ovan ar relativt normativ. Forskningen foreslar forandringar i
parkeringspolitiken, men den vet inte vilka konsekvenserna blir av de forandringar som foreslas.
Enligt Marsden (2006, s. 256) vet vi inte:

VTI rapport 881 13



[...] nearly enough about how individuals respond to parking policy interventions nor
how these responses interact with local circumstances, the availability of alternative
transport modes or alternative destinations.

Sedan Marsdens pastaende om kunskapsluckor har forskningen klarlagt en del om hur manniskor
paverkas av forandrade parkeringsnormer (Christiansen et al. 2015, Guo 2013a, Guo 2013b, Weinberg
2012). Forskningen om parkeringens effekter har oftast analyserat hur antalet bilresor, langden pa
bilresor och bil- och kollektivtrafikanvandningen samvarierar med parkeringsutbudet (se Guo 2013a
for en oversikt). Den har emellertid framst handlat om parkering vid slutet av resor, t.ex. parkering vid
externa handelsomraden och stadscentra (Guo 2013a, Weinberg 2012). Andra studier har analyserat
hur parkeringsnormer (tillsammans med andra faktorer) paverkar fardmedelsval vid bostaden. Denna
forskning har kommit fram till att hushall &ger fler bilar, gor fler bilresor och kor langre om det finns
ett stort utbud av parkeringsplatser utmed gatan vid bostaden (Guo 2013a; 2013c). Hushallen tenderar
alltsé att kora bil till destinationer som ar relativt valforsedda med kollektivtrafik om parkerings-
normerna ar generdsa (Weinberger 2012). Men fortfarande ar parkering i allménhet och boende-
parkering i synnerhet underbeforskat (Guo 2013a, Guo 2013b, Weinberg 2012). Enligt Nederveen (et
al. 1999), Guo och McDonnell (2013) finns det mycket fa studier som analyserar vad manniskor som
berdrs tycker om parkeringsnormer, trots att parkeringsutbudet kan ha stérre paverkan pa hushallens
bilinnehav och bilanv&ndning an inkomst och demografiska faktorer enligt Guo (2013b). Parkeringens
stora paverkan illustreras av hur man i forskningen om kollektivtrafikanpassad stadsplanering menar
att parkering har storre betydelse for andelen resor med kollektivtrafik &n nérheten till stationer
(Chatman 2013).

Det finns sammanfattningsvis kunskapsluckor vad galler:

e hur en sankt parkeringsnorm (jamfort med tidigare) kan paverka hushallens vardagsliv (resval
och bilinnehav)
o vilka forandrade parkeringsmonster en sénkt parkeringsnorm kan leda till.

Foljaktligen &r syftet med denna rapport att analysera vilka konsekvenser en lagre parkeringsnorm far
pa manniskors vardagsliv.

Detta analyseras genom en studie av det relativt nybyggda bostadsomradet Porslinsfabriken i
Goteborg. Goteborgs stad har antagit en parkeringspolicy (Goteborgs stad 2009) som innebér att man
har valt relativt laga parkeringsnormer i centrala bostadsomraden som ligger i bra kollektivtrafiklagen
och har en god tillgang till lokal service. Goteborg utgor darmed en god representant for den svenska
policytrend dar kommuner anvander parkeringsnormer som ett verktyg for en miljovénligare
stadsutveckling.

Féljande fragestallningar ska analyseras:

e Var parkerar bilinnehavare i bostadsomradet?
Hur paverkas resandet av parkeringsnormen for boendeparkering?

e Finns det skillnader i bilinnehav och bilanvandning bland boende i bostadsomradet som beror
pa skillnader i tillgang till parkeringsplats?

e Hur paverkas boendes ekonomi, tillganglighet och vardagsliv av parkeringsnormen?

Rapporten &r strukturerad pa féljande satt. | kapitel 2 beskriver vi Porslinsfabriken. | kapitel 3
redovisar vi forskningsdesignen. Kapitel 4-5 innehaller resultatredovisningen organiserad efter
fragestallningarna. | det avslutande kapitel 6 sammanfattas resultaten och en diskussion vidtar om
vilka generella slutsatser som man kan dra.
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2. Porslinsfabrikens invanare och parkeringsplatser

2.1. Omradet och dess omgivningar

Porslinsfabriken &r ett relativt nybyggt bostadsomrade pa en tidigare fabrikstomt (Goteborgs
porslinsfabrik) som ligger i 6stra utkanten av Lindholmen pa norra sidan av Géta élv, i narheten av
Brantingsmotet (figur 1). Bostadsomradet byggdes i tva etapper och omfattar 509 lagenheter i fem
bostadsrattsforeningar.

W ) e e R
A\ N L Do
S X
o

Figur 1. Porslinsfabriken (inringad) med trafikplatsen Brantingsmotet i bildens nedre hégra del och
Lundbyleden till vanster. Bilden tagen fran nordost. Foto: Bergslagsbild AB.

Den forsta etappen (norddst om Kvillekanalen) fardigstélldes 2010 och omfattar byggnader om 17, 10,
6 respektive 4 vaningar, med bostadsrattsforeningarna Stengodset och Fajansen. Forsaljningen till den
andra etappen pabdrjades 2008 och etappen fardigstalldes 2012 och omfattar byggnader om 6
respektive 7 vaningar med bostadsrattsforeningarna Drejaren, Flintgodset (3 hus) och Féaltspaten (4
hus). For ytterligare fakta om omradet, se tabell 1.
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Tabell 1. Beskrivning av bostadsrattsforeningarna (brf) i Porslinsfabriken med avseende pa antal
lagenheter och lagenhetsstorlek.

Drejaren Kvillegatan 27-37 80
(udda nr) (29 st 1 RoK; 16 st 2 RoK; 10 st 3 RoK och 25 st 5
RoK)
Fajansen Grona Annas gata 1 53

(39 st 2 RoK; 6 st 3 RoK och 8 st 4 RoK)

Flintgodset Kvillegatan 15-25 110
(udda nr) (26 st 1 RoK; 40 st 2 RoK och 44 st 3 RoK)

Faltspaten Kvillegatan 1-13 (udda nr) 133
(36 st 1 RoK; 47 st 2 RoK; 46 st 3 RoK och 4 st 5

RoK)

Stengodset Grona Annas gata 3—-17 133
(udda nr) (42 st 1 RoK; 44 st 2 RoK; 30 st 3 RoK och 17 st 5

RoK)

Totalt 509

Lagenheternas storlek sett till antalet rum (1-5 rum och kék = ROK) gor att det finns en spridning av
hushallstyper bland de boende, vilka dven inkluderar hushall med barn. Enligt forsaljningsstatistik &r
snittpriset for ca 80 kvm (3 ROK) 2,5-3,0 miljoner kr (2015). Priset &r férhallandevis Iagt jamfort med
innerstaden.

Goteborgs stad delas geografiskt in i stadsdelar (SDN). Varje stadsdel delas in i Primaromraden (PRI)
som i sin tur delas in i Basomraden (BO). Porslinsfabriken ligger inom Basomrade 04 tillsammans
med tre kvarter bostader byggda pa 1940- och 50-talen (figur 2). Ett av dessa utgdrs av en
bostadsrattsférening som forvirrande nog heter Porslinsfabriken. Det skall saledes poangteras att
BOO04 inte helt och hallet motsvaras av Porslinsfabriken. Att skilja ut tre kvarter ur BO04 som inte
utgors av Porslinsfabriken ar orimligt dyrt och resulterar inte nédvéndigtvis i ett annorlunda resultat
till f6ljd av den homogena sammansattningen boende inom BOO04. Den skall dock inte blandas
samman med omradet Porslinsfabriken som har studeras. Basomrade 04 (BO04) ligger inom
Rambergsstaden (PRI 415). Rambergsstaden ligger i sin tur inom stadsdelen Lundby (SDN 139).
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Figur 2. Karta 6ver administrativa omraden i Goteborg. Overst till vanster syns Lundby (Stadsdel
139). Overst till hoger syns Rambergsstaden (Primaromrade 415) inom Lundby med Porslinsfabriken
markerad med gron cirkel. Nedre kartan visar ett geografiskt utsnitt av Rambergsstaden med
Basomrade 04. Den del av Basomrade 04 som utgor Porslinsfabriken har gronmarkerats. Kartan ar
hamtad fran Goteborgs stads hemsida (statistik) 2015.

Restiden med kollektivtrafik till Goteborgs resecentrum &r cirka fem minuter. Detta skapar god
tillgang till hela kollektivtrafiknatet for staden och regionen (Figur 3).
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Figur 3. Hjalmar Brantingsplatsen utgor en viktig kollektivtrafikknutpunkt for bade sparvéag och
bussar. Den ligger ca 200 m fran Porslinsfabriken. Hoghuset utgor en av bostadsréattsforeningarna,
Fajansen, i Porslinsfabriken. Foto: Per Henriksson, 2015.

Omradet har dven snabb anslutning till stadens huvudnét for biltrafik via Lundbyleden. Det medfor
god tillganglighet med bil till de manga arbetsplatser som ar forlagda i Géteborgs ytteromraden, och
som idag ar daligt forsorjda med kollektivtrafik. Omradet har ocksa direkt anslutning till stadens
huvudnét for cykeltrafik.

Utbyggnaden av Porslinsfabriken ar i linje med 6versiktsplanens mal om att framst bygga ut staden i
goda kollektivtrafiklagen och inom befintlig stadsbebyggelse (Goteborgs stad 2009). Lokalt finns
ocksa god tillgang till service. Vid Backaplans handelsomrade finns ett stort utbud av sallankdpsvaror
och livsmedelsforséljning i form av stormarknader. | naromradet finns ytterligare livsmedels-
forsaljning samt flera mindre butiker och restauranger, skolor och forskolor, samt arbetsplatser.

2.2. Omradesstatistik?!

Stadsdelen Lundby domineras av hyresrétter, vilket avspeglas i stadsdelens socioekonomiska
sammansattning (se bilaga 1 for mer ingaende beskrivning av boendes inkomst, utbildning,
forvarvsarbete m.m.).

2.2.1. Inkomst

For BO04 (som Porslinsfabriken ar en del av) kan det konstateras att medelinkomsten fér man och
kvinnor tillsammans under ar 2012 var 284 100 SEK vilket dr hdgre an i grannomradena (exempelvis
BOO03, 269 100 SEK) och i Rambergsstaden (PRI 415, 269 700), men lagre &n Lundby (Sdn 139,

295 300 SEK) och hela Géteborg (291 500 SEK). Inom Basomrade 04 har man betydligt hogre
medelinkomst (320 500 SEK) an i dvriga studerade omraden utom Lundby (Sdn 139) och det galler
alla alderskategorier utom 20-24-aringarna som har hogre medelinkomst i BO04 (171 800 SEK) mot
142 300 SEK i Lundby. Kvinnor tjanar generellt sett mindre & méan. Skillnaderna &r inte lika stora
mellan basomraden samt Rambergsstaden, Lundby och Géteborgs stad (ej uppdelat pa kon for staden).

! Statistiken ar hamtad fran Goteborgs stads statistikhemsida och harrér ursprungligen fran SCB.
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Figur 4. Medelinkomst for bada kénen per omrade for 2012 uttryckt i kronor fordelat pa
aldersklasser.

2.2.2. Personbilsinnehav

Av de studerade basomradena ligger BOO04 i topp avseende antalet bilar per 1 000 invanare

(224 st./1 000 invanare, se figur 5). Det ar dock lagre siffror jamfort med genomsnittet i hela Lundby
(Sdn 139) och Géteborg stad (bada 290 bilar/1 000 invanare). Det finns aven utokad statistik for
Lundby dar det framgar att 36 procent av familjerna har bil vilket ligger nara Goteborgssnittet (38
procent; galler personbilar &gda av enskilda personer och personliga foretag).

350

300

250

200
150
100

50 I
0

BOO2 BOO3 BOO4 BOO5 BOO6

Bilar/1000 inv

Basomraden PRI 415 |Sdn 139| Gbg

Figur 5. Personbilar i trafik 4gda av enskilda personer 2012 per omrade uttryckt i antal personbilar
per 1 000 invanare.
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2.3. Parkeringsplatser

2.3.1. Porslinsfabrikens egna parkeringar

Parkeringsnormen for Porslinsfabriken styrs av detaljplanen (Géteborgs stad, 2006) i vilken det
framgar att det skall finnas 0,52 parkeringsplatser per lagenhet for boende, och ytterligare 0,05
platser/lgh for besokare; parkeringstalet blir salunda 0,57. Om parkeringsnormen for bostader &r 1
(vilket ar en vanligt forekommande norm i svenska kommuner) sa kravs en parkeringsplats per bostad.
Goteborgs stad har darmed valt en relativt 1ag norm jamfért med andra kommuner som under 2000-
talet har reviderat sin parkeringsnorm (se Usterud Hanssen et al. 2014, s. 63 for en oversikt).

Redan har finns det anledning att betona att det skett ett begreppsbyte i Géteborgs kommun fran
parkeringsnorm (Goteborgs stad, 2009) till parkeringstal, vilket uttrycks i féljande mening
”Parkeringstalen ersétter Parkeringsnormer for Goteborg 1996 (Goéteborgs stad, 2011, s. 2).
Parkeringstal anvéndes redan 1996. Vi véljer att fortsattningsvis anvanda begreppet parkeringsnorm
(férutom nar vi nedan citerar kommunala dokument fran Goteborg).

| detaljplanen hanvisas till en aldre utredning (Goteborgs stad, 1996, s. 20) dar det framgar att
”Parkeringsbehovet for boende skall uppfyllas helt dvs. det kan enkelt uttryckas: 1 bil — 1 plats, eller
ocksa formuleras enligt féljande: Den som stadigvarande disponerar bil (egen, lanad eller hyrd) skall
ha tillgang till en parkeringsplats beldgen pa ett rimligt avstand fran bostaden”. Egentligen innebar det
i praktiken farre &n 1 plats per bil eftersom det finns ”samnyttjandemdjligheter” (da en och samma
parkeringsplats anvands av olika fordon vid olika tider pa dygnet, exempelvis forvéarvsarbetare under
dagtid och boende resten av dygnet). I den dldre utredningen stér dven att om biltdthetens utveckling
foljder den redovisade prognosen sa kommer de nya parkeringsanlaggningarna sa smaningom att bli
otillrackliga. Vi maste gora en gardering for att ha mojlighet att, om behovet skulle upptrada, bygga
fler bilplatser. Vi gor en planméssig gardering for detta. [...] Till byggnormen skall 14ggas 15 procent
for att gardera en trolig biltdthetsutveckling under ytterligare c:a 15 &r” (s. 16). Av dokumentet
framgar att den davarande normen ar 0,52 parkeringsplatser per lagenhet i ett nybyggt flerbostadshus
och 0,1 parkeringsplatser for besokande.

I ett nyare dokument framgér att "omraden dér tillgdngligheten dr god med andra trafikslag kan ett
lagre parkeringstal tillimpas” (Goteborgs stad, 2009, s. 21). Vad parkeringsnormen (bygglovstalet)
idag borde ligga pd i ett nybyggt flerbostadshus framgar inte av parkeringspolicyn fran 2009, dock
framgar att parkeringsnormen for flerbostadshus i centrala Géteborg (ej city/innerstaden) ar 0,54
bilplatser per 1agenhet som minskas med 10 procent for att avvdga mot god kollektivtrafik med tillagg
for besdksparkeringar om 0,05 bilplatser per lagenhet som i likhet med lagenhetsparkeringarna
minskas med 10 procent (Goteborgs stad, 2011, s. 13).

Boende i Porslinsfabriken kan hyra parkeringsplats i de anldggningar som tillhor respektive
bostadsrattsforening mot en kostnad om cirka 1000 kr i manaden for garage och ca 500 kr i manaden
for en plats i markplan. Hyrd plats &r inte tillganglig for andra boende.

Tabell 2 visar antalet markparkeringsplatser och garageplatser som varje férening disponerade.
Uppgifterna ar hamtade fran respektive bostadsrattsforenings arsredovisning och via direktkontakt
med PEAB.
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Tabell 2. Antal och typ av parkeringsplats som bostadsféreningarna erbjuder sina medlemmar.

Antal p-platser i Antal garage- Totalt antal
markplan platser platser

Drejaren
Fajansen
Flintgodset
Faltspaten

Stengodset

Totalt

*Servitut pa annan fastighet (42 platser), ej inraknat i bygglovet.

Parkeringsnormen enligt dessa uppgifter (289 parkeringsplatser dividerat med 509 lagenheter) blir
alltsd 0,57.

Det finns tva garageanlaggningar under markniva i Porslinsfabriken, en storre som Drejaren, Fajansen,
Flintgodset och Faltspaten delar pa medan Stengodset disponerar en egen mindre anlaggning. Fajansen
och Stengodset delar en mindre parkeringsyta langs Herkulesgatan (se figur 6). Stengodset har vidare
19 markplatser langs Grona Annas gata (norr om Kvillekanalen) och 34 platser pa anlaggningen langs
Lundbyleden, s6der om Kvillekanalen, se figur 7.

H=F sx|

Figur 6. Fajansen disponerar atta Figur 7. Langs Lundbyleden séder om
platser och Stengodset tva platser pa Kvillekanalen disponerar Stengodset 34
denna parkeringsyta som ligger vid parkeringsplatser, darutéver finns 39
Herkulesgatan. allméanna platser for bestkare. Foton:

Per Henriksson.

2.3.2. Parkeringsutbud utanfér Porslinsfabriken

Tillgang till parkering i angransande bostadsomraden ar begransad pga. av dldre bostadsbebyggelse i
form av lagbyggda hyres- och bostadsratter med relativt fa parkeringsplatser. Dessa utgors dels av
boendeparkering i form av gatumarksparkering framfor bostadshusen dar de boende i dessa omraden
men inte boende i Porslinsfabriken kan soka parkeringstillstand. Parkeringstillstand kostar mellan 300
till 600 kr. i manaden. Parkering utan tillstand medfor bot om 600 kr. Det finns ocksa gemensamma
parkeringsytor for boende och besokare, men ocksa ett antal ytor framst for besékare med olika villkor
och taxor. Vid Brantingsmotet vid Herkulesgatans slut finns t.ex. ett tjugotal platser pa en gratis 2-
timmarsparkering. Parkeringen vid Backaplans handelsomrade &r gratis, men begransad till tre timmar.
Parkeringen &r 6vervakad, dven nattetid. Aven parkeringsgarage finns, exempelvis ett om 99 platser
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mellan polisen och arbetsférmedlingen pa Vagmastaregatan. Se narmare figur 8 och tabell 3 (men
aven figur 9 pa sidan 33) som alla visar utbudet av parkeringsplatser i omradet).

Sammanstallningen av parkeringsplatserna har gjorts genom sékningar pa internet (Goteborgs stads
parkeringskartor), kontakt med Parkeringstjanst Vast och besok i omradet.

| =4 "\g -

Figur 8. Parkeringsplatsernas lokalisering (baserad pa flygbild fran Eniro). Den stora trafikleden i
nedre hogra delen &r Lundbyleden. Se beskrivningar i tabell 3
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Tabell 3. Beskrivning av parkeringsutbudet i omradet kring Porslinsfabriken, exklusive platser som
brf:erna disponerar, med hanvisningar till kartan i figur 8.

Antal Taxa, villkor

parkeringsplatser

Backaplan norr om Hjalmar Brantingsgatan (utanfor Over 3500 inom 0 kr, max 3 timmar
kartan) handelsomradet

Norra anden av Herkulesgatan (inom svart cirkel) 19 0 kr, max 2 timmar
Mittemot Herkulesgatan 1 (inom vita linjer) 16 7 kr/tim, alla dagar 0-24
Runt Kvilleback center (inom orange linjer) Ca 150 varav en for 7 kr/tim, alla dagar 0-24

funktionshindrade

Kvillegatan intill Porslinsfabriken (inom bla linjer) 23 10 kr/tim 8-18 (8-15)
Ovrig tid: 1 kr/tim

Kvillegatan vaster om Porslinsfabriken (inom bruna 14 10 kr/tim 8-18 (8-15)

linjer) Ovrig tid: 1 kr/tim

Herkulesgatan, sydvast om Porslinsfabriken, mellan 20 10 kr/tim 8-18 (8-15)
KV|II¢.e.gatan och V.aderkv'arnsgatan (lila omrade Gz el 1L
sydvast om Porslinsfabriken)

Vagmaistaregatan, viaster om Kvillebick center (lila 9 5 kr/tim 8—18 (8-15)
omrade) Ovrig tid: 1 kr/tim
Vagmastaregatan, P-hus (gron fyrkant i 6vre v 99 6 kr/tim alla dagar 08-22
hérnet) Ovrig tid 2 kr/tim
Bramaregatan vaster om Porslinsfabriken, mellan 45 10 kr/tim 8-18 (8-15)

H:erkulesgatan c.>ch Tun.nbmdaregatan (lila omrade Ovrig tid: 1 kr/tim
vaster om Porslinsfabriken)
Rorstrandsgatan (lila omrade sydvést om 24 0 kr, max 2 tim

Porslinsfabriken utmed Lundbyleden) (dven boendeparkering

taxa H7)
Lundbyleden s6der om Kvillekanalen (inom gula 39* 7 kr/tim 8-20 (8-18)
linjer) Ovrig tid: 2 kr/tim

300 kr/14 dagar

*Totalt finns 76 platser i omradet, varav 1 ar reserverad for rorelsehindrade, 2 for bilpool (Sunfleet) och 34 disponeras av
Stengodset.

Sammanfattningsvis ar Porslinsfabriken, med dess goda kollektivtrafiklage och goda tillgang till
service lokalt den typ av bostadsomrade som flera kommuner reviderar sina parkeringsnormer for.
Ytterligare en fordel &r att Porslinsfabriken, som undersokningsomrade, omfattar manga hushall, och
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att det darmed ger mojligheter till fler deltagare i studien. Omradet ar dven intressant med tanke pa att
det inte ligger i stadskérnan.
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3. Forskningsdesign

Tva metoder har generat forskningsdata, namligen intervjuer med boende samt en enkat till de boende.
Dessutom har statistik fran Statistiska Centralbyran inhamtats fran Goteborgs stad som ett underlags-
material.

Genom att anvénda flera metoder, s.k. flermetodsapproach (eng. multi-method approach), blir analyser
och slutsatser sékrare. Detta metodologiska tillvagagangssatt kallas dven triangulering (Patton 1990;
Yin 2009). Triangulering innebér ofta jamforelser av data som samlats in genom kvantitativa och
kvalitativa metoder. Som framgar nedan anvands kvantitativa data (t.ex. enkatsvar) till att dra
generella slutsatser och kvalitativa data (intervjusvar) for att ge mojliga forklaringar till de kvantitativa
resultaten, och for att satta resultaten i ett sammanhang. Kvalitativa data anvands ocksa for att fa
kunskap om erfarenheter och upplevelser som inte kan hamtas in genom kvantitativa data. Saledes
startade studien med en enkat. Enkéten genererade resultat som vi anvande i intervjuer for att
analysera djupare. Utifran enkaten designades en intervjuguide varpa studien fortsatte med
intervjuerna. | det foljande beskrivs enkaten och intervjuerna.

3.1. Enkat

Enkaten (se bilaga 2) skickades till ndgra boende i Porslinsfabriken for kommentarer innan den
slutliga versionen faststalldes. Enkéaten bestod av sex frageomraden. Den inleddes med fragor om
respondenten, foljt av fragor om hushallet, resvanor, bilkérning och hur man parkerar. Slutligen bads
respondenterna lamna synpunkter pa parkeringssituationen i Porslinsfabriken. Pa en karta ver
Porslinsfabriken och ett stort omland ombads respondenten att markera var man parkerade (gallde dem
som inte hyrde plats av sin brf.). For att forsoka klarlagga hur parkeringssituationen i Porslinsfabriken
paverkat vardagsliv, stalldes fragor om bade nulaget och situationen fore flytten till Porslinsfabriken.
Respondenter som inte korde bil eller saknade korkort, fick hoppa 6ver fragorna om bilanvandning
och var man parkerar. Avslutningsvis inhdmtades synpunkter pa parkeringssituationens eventuella
paverkan pa vardagslivet och vad man ansag om kostnaden for att parkera och utbudet. Det gavs
mojlighet att lAmna kommentarer.

I och med att undersékningen var en totalundersokning av alla vuxna, fick flera personer i samma
hushall enkaten, men i foljebrevet, se bilaga 3, understroks det att vi dnskade att samtliga som fick
enkaten ocksa besvarade den, eftersom man kunde ha olika erfarenheter och svar pa enkatens fragor.
Enkéaten fanns tillgénglig endast i pappersform.

Person- och adressuppgifter bestélldes av Statens personadressregister (SPAR). Urvalskriterierna var
att personen skulle vara fodd 15 mars 1997 eller tidigare och folkbokford i postnummeromrade 417 08
vilket bl.a. omfattar Porslinsfabriken. En Excelfil med folkbokféringsadresser, eller sarskild postadress
om en sadan var angiven, levererades av SPAR till VTI.

Det ar inte mojligt att gora urval utifran gatuadresser. Den minsta geografiska enheten som SPAR
hanterar dr postnummeromrade. Detta medforde att ett antal personer kom med som inte skulle inga i
urvalet, vilka fick strykas innan enkaten skickades ut. Utskicket omfattade 782 personer som var 18 ar
och aldre samt folkbokfdrda i bostadsomradet Porslinsfabriken. En ansats gjordes att gruppera
personerna i hushall utifran gatuadresserna med tillhérande lagenhetsnummer. De 782 vuxna
personerna i Porslinsfabriken kunde pa detta satt hanforas till 471 hushall. Detta &r ett lagre antal an
antalet lagenheter i omradet, som ar 509 st. Skillnaden kan bero pa skyddade identiteteter, lagenheter
under forsaljning etc.

Enkaterna skickades tillsammans med ett féljebrev och svarskuvert den 16 mars 2015. Sista svarsdag
angavs till 27 mars. Ungefar 215 svar hade inkommit fore den forsta och enda paminnelsen som
skickades den 9 april 2015. Sista svarsdag var framflyttad till 20 april. Enkater som inkommit t.o.m.
20 maj 2015 ingar i analysen. Efter att databearbetningen genomférts inkom 4 enkater. Anledningen
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till att bara en paminnelse skickades var att det bedémdes att en andra paminnelse skulle ha gett fa
ytterligare svar, kanske bara nagra 10-tal.

Tabell 4 beskriver kanda bortfallsorsaker och svarsfrekvens redovisat bade individuellt och per
hushall.

Tabell 4. Urval och bortfall, individuellt och pa hushallsniva.

Antal personer Andel i %  Antal hushall

Bruttourval 782 471

Avgar: adressaten avflyttad eller okand 5 1
Nettourval 777 100,0 470 100,0
Besvarade enkéater 303 39,0 215 45,7
Bortfall 474 62,0 255 54,3
Varav vagran 1 1
Blank enkét returnerad 1

En svarsfrekvens pa narmare 40 procent ar i niva med vad som kan forvantas for denna typ av
undersokningar som vander sig till allmanheten (Wenemark, 2010). Av de 470 hushallen, var 46
procent representerade bland respondenterna. For att undersdka om populationen och de svarande
skilde sig at betraffande fordelning pa hushallsstorlek, togs tabell 5 fram (vilken ar en form av
bortfallsanalys).

Tabell 5. Fordelning pa hushallsstorlek efter antal vuxna medlemmar. Samtliga hushall i
Porslinsfabriken och hushall i svarsgruppen.

Antal Antal Andel
vuXna i hushall i Antal bland de
hushallet Porslins- hushéall bland | svarande,

fabriken | Andel, % | de svarande %

1 217 46,1 85 39,5
2 212 45,0 107 49,8
3 31 6,6 19 8,8
4 8 1,7 3 1,4
5 2 0,4 1 0,5
6 1 0,2 0 0,0
Totalt 471 100,0 215 100,0

Den vanligaste hushallsstorleken, med avseende pa vuxna personer, var enpersonshushall, 46 procent
av Porslinsfabrikens boende utgjorde ett sadant hushall. Det var nastan lika vanligt med ett hushall
bestdende av tva vuxna personer. Bland de svarande hushallen, var det dock en majoritet av hushallen
som bestod av tva vuxna (och eventuella barn).
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Forutom 85 enpersonshushall, har bagge personerna i 67 tvapersonershushall svarat, alla tre i 6
trepersonershushall och alla fyra i ett fyrapersonershushall, dvs. fran 159 hushall (74 procent) har vi
alla vuxnas svar, se tabell 6.

Tabell 6. Antal svar per hushall efter hushallsstorlek.

Antal vuxna Antal svar per hushall

per hushall

107

8 5 6 0 0 19
2 0 0 1 0 3
0 1 0 0 0 1
135 73 6 1 0 215

Eftersom endast namn- och adressuppgifter erhélls fran SPAR, har inga ytterligare bortfallsanalyser
enkelt kunnat goras, t.ex. betraffande kon och alder. Daremot kan gruppen som svarat jamforas med
omradesstatistik som tagits fram inom ramen for projektet, men da for boende i ett omrade som
omfattar ett stérre omrade &n Porslinsfabriken. Det noterades dock att andelen hushall som inte hade
tillgang till bil tenderade att vara hogre bland dem som besvarade enkéten efter pAminnelsen jamfort
med dem som svarade direkt. Medlemmar i hushall utan bil torde kénna sig mindre berérda av
understkningens tema, men kan t.ex. ha synpunkter pa parkeringsplatser for besokande och cyklar.

3.2. Intervjuer

Syftet med intervjuerna var att fa en fordjupad forstaelse av boendes upplevelser av parkeringsutbudet
vid boendet, upplevelser som en enkét inte formar fanga. Den som var intresserad av att delta i
intervjustudien, kunde lamna kontaktuppgifter pa enkatens sista sida. Totalt angav 58 personer att de
kunde tanka sig att bli intervjuade.

Litteraturen lyfter fram tva strategier for att veta nar antalet intervjuer &r tillrackligt. Kvale (1994, s.
165) skriver att: ‘Interview so many subjects that you find out what you need to know” och Creswell
(2014, 5.189) skriver att antalet intervjuer dr tillrackligt nér: ‘gathering fresh data no longer sparks new
insights or reveals new properties i.e. saturation’. | foreliggande studie har den senare strategin
anvéants. Intervjusvaren borjade bli samstdmmiga och ingen ny information av stérre vérde erhdlls vid
ca 15 intervjuer.

15 intervjuer (med 8 man och 7 kvinnor) genomfdrdes under perioden 2-9 juni 2015. De forsta
intervjuerna genomfordes tillsammans av forskarna for att uppna sa stor samstammighet som majligt i
sjalva intervjuforfarandet. Intervjuerna genomfdrdes per telefon. De spelades in och varade 6-24
minuter (medel 13 minuter). Intervjuerna ar saledes relativt sett korta. Det har darmed inte funnits
nagon anledning att transkribera en hel intervju for att erhalla en god 6verblick, utan endast de delar
som belyser ett visst problemomrade som forskarna vill lyfta fram. Transkriberingen har genomforts
av forskarna sjalva.
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Systematiseringen av alla data i teman genomfordes med hjalp av innehallsanalys av svaren
grupperade efter frageomraden i intervjuguider som anpassades efter hur intervjupersonerna hade
svarat pa enkaten (bilaga 4 for ett exempel pé intervjuguide), dels genom transkriptioner. Dessutom
fanns en stor enighet bland forskarna om framtagna teman vilket utgér en garant for god tillforlitlighet
(Ryan och Russel Bernard, 2003). Teman for intervjuerna presenteras i kapitel 5 och motsvarar fyra
intervjugrupper. Intervjugrupperna utgors av intervjupersoner som har svarat relativt lika.

3.3. Generaliserbarhet

Resultaten ar inte i forsta hand empiriskt generaliserbara. Porslinsfabriken kan aldrig vara ett empiriskt
representativt stickprov av en population av likadana bostadsomraden. Darfor bér man vara forsiktig
med att generalisera resultaten. Resultaten kan daremot sdga nagot om omraden med liknande
boendeform och parkeringsnorm som i Porslinsfabriken. Man kan ocksa anvéanda studien om
Porslinsfabriken som ett illustrativt pedagogiskt exempel pa parkeringsnormer som férhoppningsvis
kan framkalla kritiskt tankande och nya perspektiv pa parkering i kommuner som haller pa att
genomfora forandringar i parkeringsnormer.
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4. Enkatresultat

Vid analyser av eventuella samband mellan variabler, har Chi 2- och t-tester anvants. Signifikansnivéan
har satts till 5 procent.

4.1. Beskrivning av respondenterna och hushallen

| detta kapitel ges en kort beskrivning av respondenterna. For ytterligare bakgrundsdata hanvisas till
bilagorna 5-8.

Omkring 45 procent av de svarande var mellan 25 och 44 ar. Medelaldern bland respondenterna var 44
ar (median: 37 &r). Den yngsta var 18 ar, den aldsta 90 ar. Drygt halften av de svarande var kvinnor,
53 procent.

Sju av tio respondenter hade en anstallning. Omkring 15 procent var pensionerade. Se narmare tabell
7.

Tabell 7. Huvudsaklig sysselséttning.

Sysselsattning  Antal %

Anstalld 213 70,3

Egen foretagare 12 4,0

Studerande 24 7,9
Pensionar 45 14,9
Annat 9 3,0
Totalt 303 100,0

Nérmare hélften av respondenterna hade en universitets- eller hogskoleutbildning, se tabell 8. En
person uppgav inte utbildningsniva.

Tabell 8. Hogsta avslutade utbildning.

Utbildning Antal % ‘
Grundskola 25 8,3
Gymnasium 101 33,4
Hoégskola/universitet 150 49,7
Annan utbildning 26 8,6
Totalt 302 100,0

I endast 28 av hushallen (13 procent) fanns barn i hushallet. Flertalet av dessa hushall, 21 stycken,
utgjordes av hushall med enbart barn som stadigvarande bodde i hushéllet.

Av de 270 personer som uppgav sin manadsinkomst, framgar fordelning pa inkomstklasser i foljande
tabell. Ovriga 33 respondenter kande inte till inkomsten eller ville inte uppge den.
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Tabell 9. Individuell manadsinkomst.

Bruttoinkomst per manad under 2014

Upp till 20 000 kr 58 215
20 001 — 40 000 kr 185 68,5
40 001 — 60 000 kr 21 7,8
Mer &n 60 000 kr 6 2,2
Totalt 270 100,0

I tio hushall, dvs. nastan 5 procent, fanns det ingen som hade korkort. P& individniva var det narmare
10 procent av respondenterna som saknade kdrkort. Narmare 70 procent hade kérkort och kérde bil,
darut6ver var det drygt 20 procent som hade korkort men inte korde bil. Hushéllens bilinnehav, d4gda
och leasade bilar, framgar av tabell 10.

Tabell 10. Antal bilar i hushallet, privatagda och leasade. Antal och procent av totala antalet hushall.

Antal leasingbilar i hushallet

Antal privatagda
bilar i hushallet
Totalt

13

5,6% 0,5% 6,0%
Totalt 195 20 215
90,7% 9,3% 100,0%

Vi kan konstatera att nidstan 39 procent av hushéllen inte ”stadigvarande” har tillgang till bil i hushallet
i form av en privatégd eller leasad bil. Drygt hélften, 52 procent, dgde/leasade en bil, drygt 9 procent
tva eller tre bilar. Andelen hushall som har tillgang till privatagda bilar uppgar till 56 procent, vilket ar
betydligt hogre an saval snittet i Lundby (Sdn 139) som hela Goteborg (se omradesstatistiken i kapitel
2.2.2). Nitton hushall, eller 9 procent, hade tva bilar; sju av dem bade en privatagd och leasad; ett
hushall hade tre bilar, varav tva privatagda och en leasad.

Foljande tabell ssmmanfattar hushallens biltillgang utifran tre kategorier: hushallet hade stadigvarande
tillgang till bil (agde och/eller leasade), periodvis alternativt saknade bil.
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Tabell 11. Tillgang till bil, sammanfattning av svaren i tre kategorier.

Biltillgang Antal hushall %

Ager och/eller leasar 132 61,4
Bilpool, lanar och/eller hyr korta perioder 35 16,3
Har inte tillgang till bil 48 22,3
Totalt 215 100,0

Det var relativt vanligt att emellanat lana personbil av véanner eller slaktingar. Drygt 13 procent, eller
29 hushall, svarade att man periodvis hade tillgang till bil pa det sattet. Vidare var atta hushall
medlemmar i en bilpool och i tre hushall hyrdes bil under kortare perioder. Respondenterna kunde
markera fler &n ett av dessa tre alternativa sétt att ha tillgang till bil. Mer an var femte hushall saknade
helt tillgang till bil. Men eftersom vi saknar information om bilinnehavet i drygt halften av hushallen
pga. bortfallet, torde biltillgangen enligt tabell 11 vara en 6verskattning med tanke pa att svars-
benéagenheten var lagre for hushall utan bil. Om alla hushall i bortfallsgruppen saknar tillgang till en
privatagd bil, skulle andelen hushall i Porslinsfabriken med tillgang till privatagda bilar som absolut
lagst kunna vara 25 procent.
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4.2. Parkeringsvanor

4.2.1. Var man parkerar

Néar de 160 hushallen med minst en aktiv bilforare studerades visade det sig att behovet av parkering
enligt enkatsvaren hade 16sts enligt tabell 12. Svar fran 8 av dessa hushall saknas.

Tabell 12. Parkeringslosning, totalt och efter typ av biltillgang. Baseras pa hushallssvar (hh =
hushall, brf = bostadsrattsforening).

Antal hh som Antal hh som lanar,
Antal hh ager och/eller hyr bil och/eller ar

Parkeringslosning totalt % leasar bil medlemmar i bilpool
Hyr av brf till alla bilar i hh 104 68,4 101 79,5 3 13,0
Hyr av brf till n&gra bilar i hh 13 8,6 13 10,2 0 0
Hyr ej av brf, ej pa vantelista 34* 22,4 12 9,4 20 87,0
Hyr ej av brf, p& vantelista 1 0,7 1 0,8 0 0
Totalt 152  100,0 127 100,0 23 100,0

*Av dessa har tva hushall uppgett att bil saknas och aterfinns darfor inte i dvriga kolumner.

Fler an tre av fyra hushall (77 procent) hyrde en plats av bostadsrattsforeningen, i de flesta fall till
hushallets samtliga bilar. Ovriga hushall parkerade salunda pd omraden utanfor Porslinsfabriken och
var, med ett undantag, inte uppsatt pa kolista for att fa en parkeringsplats inom bostadsrattsféreningen.
Bland hushall som agde eller leasade en bil, var det 90 procent som utnyttjade foreningens platser. For
ovriga hushall var situationen den omvénda. Enligt uppgift hade de som forvarvade en lagenhet pa
minst 3 rum och kok fortur till en garageplats.

De hushallsgrupper som i hogst grad (minst 90 procent av hushallen) hyrde plats/platser av bostads-
rattsforeningen, visade sig vara sasmmanboende foraldrar, 45-64-aringar (ensamstaende eller
sammanboende) och medlemmar som &r 65 ar och aldre (ensamstaende eller sammanboende). Nagot
lagre grad av utnyttjande av bostadsrattsforeningarnas parkeringsutbud finner man bland hushall som
utgjordes av 20-44-aringar; de sammanboende i den aldern hyrde i 78 procent av fallen av
bostadsrattsféreningen medan 85 procent av de ensamstaende utnyttjade denna méjlighet.

De som inte hyrde plats av sin bostadsrattsforening, ombads att markera pa kartan i enkaten var de
brukade parkera, se figur 9 som visar samtliga markeringar.
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Figur 9. Karta med samtliga respondenters egna markeringar 6ver var de parkerar i naromradet
(roda markeringar). Nagra kryss har hamnat mitt i bostadsomradet dar det saknas parkeringsplatser.
Antagligen ar det parkeringsgaraget under bostadsomradet som avses. Respondenterna uppmanades
dock att inte ange dessa. Morkgraa omraden ar bostadsmark, ljusgraa industrimark, svarta omraden
visar gatunatet och bla omraden ar Kvillebacken. Porslinsfabriksomradet ar punktskrafferat.

Krysset i Gvre hogra hornet anger Backaplans handelsomrade och krysset inom cirkeln i véanstra
kanten av karten anger p-huset vid Vagmastaregatan (jamfor med figur 8). Bilden av var man parkerar
(ej de forhyrda parkeringsplatserna) ar relativt samstammig. Framforallt anvands parkeringen direkt
sydvast om Porslinsfabriken utmed Kvillegatan men aven i Kvillegatans férlangning, vaster om
Porslinsfabriken dar ocksa majlighet finns att parkera billigt under vissa tider.

Figur 10. En del av de boende i Porslinsfabriken utnyttjar gratisparkeringen vid norra anden av
Herkulesgatan. Foto: Per Henriksson, 2015.
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Véster och sydvast om Porslinsfabriken parkerar respondenterna dven utmed Roérstrandsgatan,
Herkulesgatan och Bramaregatan. Vad galler Rorstrandsgatans forlangning sydvast om
Porslinsfabriken finns majligheter for besokare att parkera (max 2 timmar, ingen avgift) och
boendeparkering. Nagra boende parkerade runt Kvilleback Center nordvast Herkulesgatan. Figur 9
visar tydligt att de respondenter som saknar forhyrd parkeringsplats i markplan eller garage inte
behover ta sig sarskilt 1angt fran Porslinsfabriken for att hitta en parkering.

4.2.2. Avstand, kostnad och s6kande efter ledig parkeringsplats

Flytten till Porslinsfabriken hade inte inneburit ett langre avstand till parkeringsplatsen. Det &r ingen
skillnad vid enkétstudiens genomfdrande (194 svar) jamfort med det tidigare boendet betréffande
avstandet till p-platsen (172 svar), se féljande figur. Femtiofem procent hade hogst 50 m till p-platsen.
De som svarade “’Ej relevant” pa hur situationen var vid det tidigare boendet &r exkluderade.

M |dag M Forut
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40
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Hogst 50 m 51-100 m 101-200 m Mer &n 200 m

Procent

Figur 11. Avstand till p-plats idag och vid det tidigare boendet. Baseras pa svar fran aktiva bilférare.

Kostnader for bilparkeringen for de 160 hushallen dar minst en person var en aktiv bilforare
askadliggors i figur 12 uppdelat efter parkeringssituation. Sex hushall saknade tillgang till bil.
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Ej uppgett kostnad
Ej angett parkerings- 14 hh
16sning el saknar bil i hh ( )

(10 hh)

Angett kostnad (19 hh)
370 kr/man/bil

Hyr ej av brf
(33 hh)
Ej angett kostnad
(3 hh)
Samtliga hh (160 st)

Hyr av brf till ndgra bilar
(13 hh) Angett kostnad

(10 hh)
500 kr/man/bil

Ej angett kostnad
(3 hh)

Hyr av brf till alla bilar Angett kostnad
(104 hh) (101 hh)
838 kr/man/bil

Figur 12. Kostnader for parkering uppdelat efter om man hyrde plats av bostadsréattforeningen eller
inte.

Hyreskostnaden per manad och bil for hushallen som enbart utnyttjar bostadsrattsforeningens
parkeringsutbud var mer &n dubbelt sa hog jamfort med dem som valde parkeringslésningar utanfor
bostadsrattsforeningen. Tre hushall uppgav en manadskostnad pa 0 kr. I anslutning till enkatkartan,
beskrev de att gratisparkeringar utnyttjades (ingen av dessa hushall dgde eller leasade en bil). En
vanlig manadshyra for en garageplats i Porslinsfabriken uppgick enligt enkéatsvaren till 900 kr medan
en parkeringsplats utomhus kostade 500-600 kr.

Kostnaden for eventuell parkeringsplats vid det tidigare boendet undersoktes genom en enkatfraga.
Svar fran 114 hushall finns tillgdngliga (darutdver hade 30 svarat ”Vet inte” och 16 hushall hade
hoppat dver fragan). Medelkostnaden uppgick till 214 kr/man (median 115 kr), med ett spann pa 0—
1 300 kr. Femtiotre hushall, eller ca 46 procent, uppgav en manadskostnad pa 0 kr. Utesluts dessa 53
hushall, resulterar det i en medelkostnad om 400 kr (median 300 kr) dar den lagsta manadskostnaden
ar 30 kr och den hogsta 1 300 kr.

Fa hushall hade en lagre parkeringskostnad i Porslinsfabriken jamfort med tidigare. Av de 107 hushall
som angett bade en nuvarande och en tidigare parkeringskostnad, var det 10 hushall som hade en lagre
eller oférandrad kostnad idag jamfort med situationen vid det tidigare boendet. Detta resultat galler
totalkostnaden och ska tolkas forsiktigt eftersom det i enkéten inte stalldes nagon fraga om antal bilar
hushallet hade tillgang till fore flytten till Porslinsfabriken.

VTI rapport 881 35



Det tar inte heller lang tid att hitta en parkering. En av frdgorna i enkaten handlade om hur mycket tid
som respondenterna lade ner pa att soka efter en ledig parkeringsplats, saval i Porslinsfabriken som vid
det tidigare boendet. Personer som hyrde p-plats/garage av sin bostadsrattsforening behdvde inte ange
nagon soktid, utan den férutsattes vara 0 min.

| tabell 13 presenteras soktiderna som baserats pa svar fran respondenter som uppgav att de var aktiva
bilforare (totalt 210 personer). De tre Gversta raderna i tabellen beskriver situationen vid enkatens
genomfdrande, dvs. i Porslinsfabriken. Grupp 1 utgors av de aktiva bilforare som besvarade enkétens
fraga om soktid (bortfallet var 14 personer). Grupp 2, som &r en delgrupp av grupp 1, bestar av dem
som inte hyrde av bostadsrattsforeningen. Nastan 60 procent i denna grupp uppgav en soktid pa 0 min.
Vi valde darfor att bilda ytterligare en grupp, nr 3, som i sin tur ar en delgrupp av grupp 2 och utgérs
av dem som uppgett en soktid som ar skild fran 0 min. P& ett liknande satt har grupp 4 och 5 bildats
utifran situationen vid det tidigare boendet. Det var bara 171 personer (bortfall=39 personer) som
beskrev situationen vid det tidigare boendet. Grupp 5, som ar en delgrupp av grupp 4, bestar av dem
som angett en soktid storre &n 0 min. vid det tidigare boendet.

Tabell 13. Soktider i minuter efter en ledig parkeringsplats. Situationen i Porslinsfabriken (ljusbla
rader) jamfort med situationen vid det tidigare boendet (ofargade rader), samtligas svar och uppdelat
pa delgrupper

Antal Medeltid, Mediantid, Kortaste Langsta tid,

Grupp personer min min tid, min min

1) | narheten av 196 0,7 0 0 30
Porslinsfabriken
(samtliga)

2) I néarheten av 52 2,8 0 0 30
Porslinsfabriken
(hyr ej av brf)

3) I narheten av 21 6,9 5 0,5 30
Porslinsfabriken
(hyr ej av brf; soktid > 0
min)

4) | narheten av tidigare 171 1.3 0 0 60
bostadsomrade
(samtliga)

5) I néarheten av tidigare 29 7,8 3 1 60
bostadsomrade
(soktid > 0 min)

I grupp 4 svarade 83 procent att de hade en soktid pa 0 min. Det &r ett rimligt antagande att det stora
flertalet av dessa personer hyrde en plats &ven vid det tidigare boendet eller hade egen parkering/eget
garage i anslutning till ett villaboende etc.

Det var ingen signifikant skillnad i soktid mellan situationen i Porslinsfabriken och vid det tidigare
boendet om man beaktar samtligas svar (grupp nr 1 och 4); soktiden uppgick till omkring en minut.
Soktiderna for de som behdvde leta efter en ledig plats (eller snarare de som angett en soktid > 0 min,
grupp nr 3 och 5), skilde inte heller signifikant mellan Porslinsfabriken och det tidigare boendet.
Soktiden for dessa grupper uppgick i genomsnitt till 7-8 min.

36 VTI rapport 881



Sammanfattningsvis hyr de flesta parkeringsplats av bostadsréattsféreningen. Varken de som hyr av
bostadsrattsféreningen och de som parkerar pa annat satt har 1angt till sin parkeringsplats, och man
lagger i forekommande fall inte ned mycket tid pa att hitta en parkeringsplats.

4.3. Hur resandet paverkas av parkeringsnormen

4.3.1. FOrandringar av fardmedelsanvandning

| enkaten stalldes fragor om hur ofta respondenten reste med olika fardmedel fore flytten till
Porslinsfabriken och vid undersokningstillfallet. Vi borjar med att beskriva allméanna forandringar
(som inte alltid kan tillskrivas parkeringsnormen) for att darefter diskutera de férandringar som kan
knytas till parkeringsnormen. Figur 13 sammanfattar resultatet och den bygger pa de fall nar
respondenten svarat pa bagge fragorna (fore flytten och vid undersokningstillfallet).

Oftare Oférdandrat M Mer sdllan

Cyklar (250 svar) 13 72

Gar (255 svar) 22 75 n

Aker kollektivt (273 svar) 24 64

Kor bil (273 svar) 7 65

Ar bilpassagerare (250 svar) 8 75

Anvander andra fardsdtt (149 svar) |3 95
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figur 13 Forandringar av resvanor efter flytten till Porslinsfabriken. Baseras pa individsvar.

Storst forandringar for de boende i Porslinsfabriken kan ses for gang, kollektivtrafik och bilkorning.
Mer &n var femte forflyttar sig oftare genom att ga eller aka kollektivt jamfort med tidigare. Samtidigt
har bilkérningen minskat: néstan 30 procent uppger att de kor bil mer séllan som boende i
Porslinsfabriken jamfort med situationen fére. Endast halften av respondenterna svarade fullstandigt
pa delfrdgan om andra fardsatt.

Nar fragorna bryts ner pa kon, visade det sig att endast en signifikant forandring skett: 12 procent av
kvinnorna respektive 3 procent av méannen fardades nu oftare som bilpassagerare jamfért med
situationen tidigare. Vidare noterades att studerande och pensiondrer var de som i hogre grad &n andra
sysselsattningsgrupper hade 6kat resandet med kollektivtrafik. Personer med en bruttoinkomst pa
mellan 40 000 och 60 000 kr/ménad hade i storst grad minskat bilkorandet: 52 procent. Nar de géller
att fardas som bilpassagerare, aterfanns den storsta andelen som hade minskat resandet pa detta satt, 38
procent, i inkomstgruppen hogst 20 000 kr/manad. En aldersskillnad i resvanorna upptradde: de som
oftare utnyttjade kollektivtrafiken var dldre (48 ar) &n dem som akte mer séllan eller som inte hade
forandrat dessa vanor (40-41 ar i genomsnitt). Inga signifikanta gruppskillnader fanns nar
respondenterna delades in efter uthildningsniva.

I bilaga 9 ges en mer detaljerad beskrivning av hur resandet har férandrats.
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4.3.2. Forandringar av korstrackor med bil

Nér det géller bilkorning, stalldes en separat fraga om kérstrackan hade forandrats jamfort med
situationen fore flytten till Porslinsfabriken, se tabell 14, dar respondentens bégge svar har
korstabulerats. Tabellen baseras pa gruppen som korde bil (210 individer).

Tabell 14. Jamforelse av arlig korstracka med personbil ar 2014 och fore flytten till Porslinsfabriken.
Svart, fet stil = oférandrat, gron, fet stil = langre och rod, fet stil = kortare kdrstréacka.

Arlig korstracka fore flytten till Porslinsfabriken

Korstracka ar

2014 inte Kort Hogst 1001-  Over 2000 Vet inte

1000 mil 2000 mil mil

Inte kort
Hogst 1000 mil
1001 - 2000 mil

+ 2000 mil

Vet inte

Totalt 7 57 73 41 28 206

Utgér vi fran dem som pa bada frdgorna om korstrickan svarat ndgot annat &n Vet inte”, vilkas svar
ar fetmarkerade i tabellen och uppgar till 173 personer, visar det sig att 61 procent inte hade forandrat
den arliga korstrackans langd (svarta tal), 6 procent hade 6kat den (gronmarkerade) medan resterande
33 procent hade minskat korstrackan (rodmarkerade). Se bilaga 9 for en beskrivning av hur frekvent
bilen anvands till olika &renden.

4.3.3. Forandringar som en konsekvens av parkeringsnormen

Att korstrackan och anvandningen av olika fardmedel forandrats kan bero pa manga faktorer. Vi
forsokte undersdka om parkeringsmdjligheterna i Porslinsfabriken paverkat hur mycket bilen anvands
genom att stalla en specifik fraga om detta, se resultaten i féljande tabell. Tjugo av de 210 personer
som korde bil, svarade inte pa denna fraga.
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Tabell 15. Forandringar i bilkdrningsfrekvens pga. Porslinsfabrikens parkeringsmojligheter jamfort
med tidigare boende.

Kdérvanor Antal personer %

Koér mer séllan 48 25,3
Kor lika ofta 105 55,3
Kor oftare 6 3,2
Vet inte 31 16,3
Totalt 190 100,0

Av tabell 15 framgar att det &r fler personer som har svarat pa enkéten som har minskat sitt bildkande
an okat det jamfort med situationen fore flytten till Porslinsfabriken. Exkluderas personer som inte
kunde avgora om bilkdrningsfrekvensen foréndrats ("Vet inte” i tabell 15), blir resultatet mycket
snarlikt det i foregaende tabell; namligen att 30 procent korde mer séllan, 66 procent oférandrat medan
4 procent korde oftare med anledning av parkeringssituationen i omradet. De flesta som hade forandrat
sina korvanor med avseende pa hur ofta man kor bil, menar salunda att det ar en konsekvens av
Porslinsfabrikens parkeringssituation.

Om man begransar datamaterialet till dem som hade en uppfattning om att nagra forandringar av
bilkorningsfrekvensen hade skett som en konsekvens av parkeringssituationen i omradet, finner man
endast en signifikant skillnad nar sambandet med ett antal individuella bakgrundsvariabler undersoks.
Detta gallde alder, se tabellen nedan.

Tabell 16. Forandringar i bilkdrningsfrekvens pga. Porslinsfabrikens parkeringsmojligheter jamfort
med tidigare boende, medelalder per grupp.

Antal SIELE R
Korvanor personer Medelalder avvikelse
Kor mer séllan 48 54,2 16,8
Kor lika ofta 104 43,8 15,0
Kor oftare 6 46,7 171
Totalt 158 47,1 16,3

De som korde mer sallan, var dldre (54 ar) &n dem som korde oftare (47 ar) eller inte hade forandrat
bilkérningsfrekvensen (44 ar).

I ovrigt handlade det om mer eller mindre starka tendenser nar sambandet med 6vriga bakgrunds-
variabler undersoktes. De som uppgett “annan utbildning” kdrde bil mer séllan &n dem med
grundskole-, gymnasie- och hogskolekompetens. Personer som hade en inkomst pa 40 000 kr eller mer
i manaden tenderade ocksa att kéra mer sallan an dem med lagre manadsinkomst. Pensionarer var den
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grupp som i hogst grad (54 procent) hade minskat sitt bilkorande, men det fanns ocksa en enstaka
pensionar som korde oftare. Den enda andra sysselsattningskategorin som ocksa kérde oftare, var de
som hade en anstéllning. En annan tendens var att ju farre barn som stadigvarande bodde hemma,
desto mer séllan kérde man.

Ett liknande monster kan ses betraffande forandringen av hushallets bilinnehav, se tabell 17, som
baseras pa hushall dar atminstone en medlem innehade B-korkort (205 st.). Svar fran elva av dessa
hushall saknas.

Tabell 17. Férandringar i hushallets bilinnehav efter flytten till Porslinsfabriken som beror pa
parkeringsmoéjligheterna i omradet.

Bilinnehav nu jamfort med tidigare Antal hushall

Hushallet har tillgang till fler bilar nu 6 3,1
Hushallet har tillgang till farre bilar nu 37 19,1
Antalet bilar hushallet har tillgang till &r oférandrat 151 77,8
Totalt 194 100,0

| enkéten var det 19 procent som angav att hushallet har tillgang till farre bilar nu och att detta berodde
pa parkeringsmojligheterna i Porslinsfabriken. I drygt halften av dessa hushall, motsvarande 19
hushall, hade man gjort sig av med alla bilar medan man i 43 procent av hushallen (= 16 st), hade en
bil kvar. Bland de hushall som har ett oférandrat antal bilar, var det 60 procent som hade kvar sin enda
bil, medan 30 procent hade forblivit billésa. Hushallssammanséttningar ar dock inte statiska och vi har
tyvarr ingen information om hur hushallet sag ut fore flytten till Porslinsfabriken. Vi har darfor valt att
inte undersoka forandringar relaterat till ytterligare bakgrundsvariabler kopplade till hushallet, t.ex.
socioekonomiska grupper. For att kunna definiera hushall efter sddana variabler, skulle dessutom
uppgifter om samtliga medlemmar i hushallet kravas. Som tidigare beskrivits, ar det 74 procent, eller
159 hushall, dar samtliga vuxna besvarat enkaten. Det skulle innebara ett litet material dar analyser pa
alltfor sma delgrupper ofta inte skulle bli meningsfulla.

Sammanfattningsvis visar resultaten att mer an var femte boende gar och reser kollektivt oftare dn
jamfort med det tidigare boendet. Samtidigt kor var fjarde boende mer séllan bil och var femte hushall
har minskat bilinnehavet som en konsekvens av parkeringssituationen i omradet.

4.4. Skillnader i bilinnehav och bilanvandning efter tillgang till
parkeringsplats

En viktig fraga ar huruvida resandet och bilinnehavet skiljer sig mellan grupper av boende. I figur 14
har en typindelning av hushallen gjorts baserat pa storlek och hemmaboende barn, och bilinnehavet i
dessa grupper har undersokts.
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Totalt (215)

Ensamstaende 65+ ar (13)
Sammanboende 65+ ar (15)
Ensamstaende 45-64 ar inga barn (26)
Sammanboende 45-64 ar inga barn (37)
Ensamstdende foraldrar (1)
Sammanboende foraldrar (22)
Sammanboende 20-44 ar inga barn (50)
Ensamstaende 20-44 ar inga barn (47)

Ungdomar 18-25 ar bor hos foraldrar (4)
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W Ager och/eller leasar Bilpool, hyr eller Ianar Ingen bil i hushallet

Figur 14. Hushallstyp och bilinnehav. Inom parentes antal hushall.

| ett par av grupperna blir antalet hushall litet. Bortses ifran dem, kan det konstateras att hogst
bilinnehav (ager och/eller leasar bilar) aterfinns i hushall med sammanboende i aldern 45-64 ar som
inte har nagra hemmavarande barn (95 procent). Sammanboende foraldrar i Porslinsfabriken har i
lagre grad tillgang till bil (68 procent). Lagst biltillgang, ca 40-45 procent av hushallen, har
ensamstaende respektive sammanboende i aldern 20-44 ar samt ensamstaende 65 ar eller aldre.

For nagra grupper kan jamforelser goras betraffande bilinnehav med nationell statistik fran den senaste
resvaneundersokningen (Trafikanalys, 2015). | Porslinsfabriken hade 65-70 procent av hushallen som
utgjordes av ensamstaende utan barn tillgang till bil (riket: 55 procent), sammanboende utan barn 80—
95 procent (riket: 96 procent) och sammanboende med barn 91 procent (riket: 96 procent). Totalt hade
78 procent av hushallen i Porslinsfabriken tillgang till bil att jamfoéra med 85 procent i riket. | denna
jamforelse har biltillgang definierats som att hushallet ager/leasar en bil eller ar medlemmar i en
bilpool, hyr bil kortare tid eller lanar bil av vanner eller slaktingar.

Det fanns emellertid ingen skillnad i antalet bilar som hushallen &ger eller leasar som beror pa om man
hyr eller inte hyr parkeringsplats av bostadsrattsféreningen. Vidare var det ingen statistisk signifikant
skillnad nar det géller bilanvandning (hur frekvent eller arlig korstracka) mellan hushall som hyrde
eller inte hyrde parkeringsplats av bostadsréattsforeningen.

4.5. Hur boendes ekonomi, tillganglighet och vardagsliv paverkas av
parkeringsnormen

Forutom skillnader i saval bilinnehav som bilanvandning bland boende kan det naturligtvis ocksa
finnas skillnader mellan hur olika grupper av individer paverkas av kostnaden for parkering, samt hur
deras vardagsliv paverkas av parkeringssituationen. I ett par av grupperna blir aven antalet hushall litet
vilket gor att man ska tolka resultaten med viss forsiktighet, men det finns fa signifikanta skillnader
mellan boende till foljd av skillnader i sysselsattning, utbildning, inkomst, alder, kén och
familjesituation.

4.5.1. Kostnader for bilparkeringen

I enkaten ombads samtliga respondenter (dven de som inte kdrde bil eller saknade korkort) att ange om
de tyckte att parkeringskostnaden var hog eller 1ag. Flertalet ansag att kostnaden var mycket eller
ganska hog for att parkera i Porslinsfabriken, se figur 15.
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H Samtliga (300) M Har B-kort och kor ej alt. saknar korkort (91)
Har B-kort och kor (209) M Har B-kort och kér + hyr av brf (160)
Har B-kort, kor bil men hyr ej av brf (40)

50
45
40
35
30
X 25
20
15
10
s h'
0 J— — ] |
Mycket hég Ganska hég Varken hog Ganska lag Mycket lag Vet inte
eller l1ag

Figur 15. Uppfattning om parkeringskostnaden i Porslinsfabriken, samtliga och delgrupper. Antal
svar inom parentes.

Drygt 85 procent av enkatrespondenter som hyrde plats av bostadsrattsféreningen ansag att det var en
mycket eller ganska hog kostnad att parkera i Porslinsfabriken. De som i minst utstrackning ansag att
kostnaden var hdg, var gruppen korkortslésa samt inaktiva korkortsinnehavare (55 procent) men
manga i den gruppen hade ingen uppfattning i fragan. Bara tva personer ansag att parkeringskostnaden
var lag.

Vi undersokte om det fanns ett samband mellan svaren pa denna fraga och ett antal bakgrundsvariabler
(kon, inkomst, utbildning, alder, antal hemmavarande barn, sysselsattning) och om bilinnehavet och
bilanvandningen forandrats som foljd av parkeringssituationen i Porslinsfabriken. Endast for tva av
dessa variabler forelag signifikanta samband med uppfattningen om parkeringskostnaden. Ju hogre
inkomst respondenterna hade, desto oftare instamde de i att kostnaden var lag (eller mindre hog). De
som uppgav att hushallet hade ett oférandrat antal bilar, ansag i storre grad att kostnaden var Iag (eller
snarare mindre hog).

4.5.2. NOjdhet och konsekvenser for vardagsliv

| enkaten stalldes en generell fraga om hur n6jd respondenterna var med parkeringsméjligheterna i
Porslinsfabriken. | figur 16 visas resultatet uppdelat pa samma grupper som i foregaende tabell.
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W Samtliga (299) M Har B-kort och kor ej alt. saknar korkort (91)
Har B-kort och kor (208) M Har B-kort och kér + hyr av brf (160)
Har B-kort, kor bil men hyr ej av brf (40)

50
45
40
35
30
25

20

1

1

& I

0 ||

Mycket Nagot missndjd  Varken nojd Nagot nojd Mycket nojd Vet inte
missnojd eller missnojd
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o wn

Figur 16. Hur n6jd man var med parkeringsmojligheterna i Porslinsfabriken, samtliga och
delgrupper. Antal svar inom parentes.

Overlag var enkétrespondenterna timligen néjda med parkeringsméjligheterna. Mest nojda var de som
hyrde av bostadsrattsforeningen (ca 55 procent svarade nagot eller mycket néjd). Mest missnojda var
de som korde bil men inte hyrde av bostadsrattsforeningen (40 procent svarade nagot eller mycket
missnojd).

Kostnaden for parkering paverkade hur néjd man var med parkeringsmdjligheterna. Det finns en
positiv korrelation mellan kostnad och néjdhet, dvs. ju lagre, eller snarare mindre hdga, respondenten
anser att kostnaderna for att parkera &r, desto nojdare ar personen. Men néjda respondenter aterfinns
aven bland dem som anser att parkeringskostnaden ar hog: t.ex. var 12 procent av dem som ansag att
kostnaden var "Mycket hog” samtidigt "Mycket n6jd” med parkeringsmdjligheterna i
Porslinsfabriken. For fragan om “ndjdheten” fanns inga signifikanta samband med de bakgrunds-
variabler som undersoktes for foregaende fraga.

Enkatrespondenterna fick slutligen svara pa fragan om vilka konsekvenser parkeringsmojligheterna i
Porslinsfabriken har haft pa vardagslivet. Svaren for samtliga som svarat pa fragan och uppdelat pa
nagra delgrupper framgar av figur 17.
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W Samtliga (295) M Har B-kort och kor ej alt. saknar korkort (92)
Har B-kort och kor (203) M Har B-kort och kér + hyr av brf (157)
Har B-kort, kor bil men hyr ej av brf (40)
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negativa negativa eller negativa relevant
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Figur 17. Konsekvenser parkeringsmojligheterna i Porslinsfabriken har haft pa vardagslivet for
samtliga hushall och delgrupper. Antal svar inom parentes.

Nagot fler personer uppger att konsekvenserna har varit positiva an negativa pa vardagslivet. Denna
andel &r storst bland aktiva bilforare som hyr en plats av bostadsrattsforeningen. Manga personer kan
inte uttala sig i fragan, sdrskilt stora andelar som svarade Vet inte/ej relevant” finner vi i grupperna
som antingen saknade korkort eller var inaktiva korkortsinnehavare, samt de som inte hyrde av
bostadsrattsforeningen utan som istallet hade 16st parkeringssituationen pa annat sétt.

Det fanns bara tva signifikanta samband mellan svaren och de bakgrundsvariabler som tidigare
undersokts. Den ena var utbildning: ju hgre utbildning, desto mer positiva konsekvenser tyckte man
att det fanns. Darutdver sags att om hushallet hade tillgang till farre bilar nu jamfort med innan flytten
till Porslinsfabriken, medforde det oftare negativa konsekvenser @&n om hushallet hade fler bilar eller
oftrandrat antal.

Sammanfattningsvis anser det stora flertalet boende att kostnaden for parkering ar hég, nagot fler
boende anser att konsekvenserna av parkeringssituationen har paverkat vardagslivet mer positivt an
negativt, och dverlag & man ngjd. Det finns inte heller nagra stora skillnader mellan grupper av
individer.
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5. Intervjuresultat

Utifran enkatsvaren gick det inte att identifiera sarskilt manga signifikanta skillnader i attityder till
parkeringskostnad, paverkan pa vardagslivet eller hur ndjd man var med parkeringssituationen mellan
olika grupper bildade utifran sysselsattning, alder, kon eller familjesituation. Det fanns darmed en
begransad analytisk podng att valja intervjupersoner som representerade olika sysselsattningsgrad,
utbildningsniva m.m. Enkatens utformning, dar enkatrespondenterna bl.a. fick ange i vilken
utstrackning parkeringssituationen paverkade vardagslivet pa en skala fran hog till 1ag utstrackning,
generade istallet analytiska intressanta grupperingar i svar som vi med intervjuerna ville analysera
narmare. Vi valde darfor att gruppera intervjuerna i teman utifran intervjupersonernas uppfattning i
fragor om bilinnehav och bilresande (mindre eller oférandrat) i kombination med nojdhetsgrad (néjd
eller missngjd). Dessa grupper inordnades i en fyrféltsmatris dér varje falt har givits en
bokstavsbeteckning (A-D). Samtliga intervjupersoner ingar i ndgon av dessa fyra grupper (se figur
18).
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~ C v O
n wn c =
c v © Q
G & | ©
Mindre bilinnehav A C
och/eller bilresande
Oférandrat bilinnehav B D
och/eller bilresande

Figur 18. Fyrfaltsmatris over studiens forskningsteman tillika intervjugrupper.

5.1. Var man parkerar

Aven i intervjuerna beskrev boende att det gick snabbt att hitta en parkeringsplats. Istallet for den egna
parkeringssituationen handlade aterkommande synpunkter istallet om besoksparkeringarna, dven om
bilden inte &r helt samstdmmig. En intervjuperson i intervjugrupp A (boende som &r missndjda med p-
situationen, och har féréndrat sitt bilinnehav eller bilresande) menade att de tillfallen det tog tid att
hitta en parkeringsplats var nar nagon annan, oftast besokande, tog personens forhyrda parkerings-
plats. En annan intervjuperson i intervjugrupp B (boende som ar missnéjda med p-situationen, och
som inte forandrat sitt bilinnehav eller bilresande) sa att ”Det dr nér man far frimmande och sen far
leta parkering valdigt mycket, de far aka runt. Det ar dyrt att sta pa parkeringarna. Den som vi har
héir utanfor dr tvatimmars [...]. Man kan flytta bilen och backa den till ndgon annan [parkeringsruta]
men de andra [parkeringsplatserna] dr jdttedyra att std pd”. ”Det dr om man far kompisar som
kommer hit, d& ar det svart att fa parkering, sarskilt pa helgerna. Da gar det nastan inte for da ar det
tufft. [ ...] De fir stilla sig borta pd en parkering i omrddet bortanfor och sedan far de g en bit hit.”
En annan person ur samma intervjugrupp (B) sa att "Det finns besoksparkeringar runt om i omrddet,
men de dr alldeles for fa. Det finns inte sd mdnga platser pd gatan helt enkelt”.
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Men motsatt bild fanns och for intervjugrupp C (boende som ar néjda med p-situationen, och som har
forandrat sitt bilinnehav eller bilresande) angav en person att “Jag tycker att det dir viktigt att man inte
anvander dyrbar markyta till en massa onddiga parkeringsplatser som inte utnyttjas. Vi har
parkeringsytor har i omradet som star véldigt tomma. Vi har gott om besoksytor. Vi har haft flera
stora kalas hdir [...] och vi har aldrig upplevt att ndgon har bekymmer att fa en parkeringsplats nar de
skall halsa pa oss. De far betala lite, men sa &r det! Vi har en jattebra tvatimmarsparkering for korta
besok, och vi har en jdttestor beséksyta pa andra sidan véigen.” Ur intervjugrupp D (boende som &r
ndjda med p-situationen, och har ofdrandrat bilinnehav eller bilresande) menade en person att det inte
var sa stort problem eftersom gasterna framforallt akte kollektivt “Jag har inte haft gaster med bil sa
mycket i och med att det ligger nara staden. Manga tar bara buss eller sparvagn, det ar sa centralt.
[...] Det var nagon gang som jag skulle forklara hur de skulle parkera och var de kunde parkera for
att de skulle ga lattast till. Det var lite smakrangligt, det var det. Jag ar valdigt n6jd 6verlag med
parkeringen.”

5.2. Hur resandet paverkas av parkeringsnormen

Orsakerna till férandrade resvanor och minskat bilinnehav dryftades i intervjuerna. En person fran
intervjugrupp C sa att ”Vi gdr, cyklar och aker kollektivt mycket mycket mera [nu] ”. Ytterligare en
person fran samma intervjugrupp beréattade att anledningen till att de hade forandrat resandet &r att Vi
har slutat att aka och storhandla. Det &r meningsl6st, man tjanar inga pengar pa det. Det ar bara
I6jligt. Det tar tid och man tjanar inga pengar pa det. /... Vi har gott om livsmedelsbutiker
haromkring.” Det senare citatet kan anvandas for att diskutera om ett fordndrat resande faktiskt beror
pa parkeringsnormen, eller om det ar husens lage som avgor, dvs. narheten till bra kollektivtrafik, bra
cykelvagar och promenadavstand till centralstationen osv. Det ar inte sjalvklart att férandringarna kan
forklaras med parkeringssituationen.

Intervjuerna visar ocksa att det ar viktigt att se till skilda forutsattningar bland de boende (som
arbetssituation, familjesituation m.m.) nar man forsoker forsta de férandrade resvanorna och det
minskade bilinnehavet. En person i intervjugrupp C sade att “Jag aker mycket kommunalt, men jag
har bilen for att aka till jobbet for jag /...] kommer hem mitt i natten.” Det skulle funka med
[kollektivtrafik till jobbet] men det ar smidigare med bilen for man kommer hem snabbare. ”

Ocksa vanans makt kan vara stor. Fran intervjugrupp C berattade en person att Nej [vi har inte
andrat var livsstil sedan vi flyttade till Porslinsfabriken], inte jattemycket faktiskt. Vi bodde i narheten
[i omradet] innan vi flyttade hit. Da hade vi ocksa bil. Da hade vi [boendeparkering] dar man fick sta
nagonstans i omradet och flytta bilen varannan tisdag for gatustadning, och nu har jag en fast
parkering ”. Ett snarlikt svar lamnades fran intervjugrupp D “Jag har haft bil sedan jag var 18, jag
har valdigt svart att vanja mig av med den, bilen alltsa. [Men] jag tar inte bilen lika mycket eftersom
allt &r sa nara har. Jag gar mer till apotek och frissa, man promenerar da, och handlar ocksa ofta.
[...] Men vi aldre som har haft [bil], det ar svart att vanja sig av [med] ”.

Av enkaten framgick att boende gar och reser kollektivt oftare dn jamfort med det tidigare boendet
samtidigt som bilakandet och bilinnehavet har minskat. Man kor dven féarre antal mil. Enligt
enkatsvaren beror forandringarna bara till viss del pa parkeringssituationen. Intervjuerna bekraftar att
resandet ocksa i hog grad paverkas av bostadsomradets centrala lage med hog tillganglighet till service
och bra kollektivtrafik.

5.3.  Hur boendes ekonomi, tillganglighet och vardagsliv paverkas av
parkeringsnormen

Intervjuerna visar hur skillnader i inkomst paverkar uppfattningar om parkeringskostnaden. Vissa har
rad, medan andra inte har det, och de senare later darfor bli att skaffa saval bil som fast parkering.
Foga forvanande ar det manga som tycker att det ar dyrt med parkering. En intervjuperson i
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intervjugrupp A beskrev t.ex. hur kostnaden for parkering, tillsammans med andra kostnader som
reparationskostnader och trangselavgifter m.m., fick honom att sélja bilen, men ocksa hur den val
fungerande kollektivtrafiken gjorde att han relativt enkelt kunde ta sig till arbetet anda. En annan
person ur intervjugrupp B menar pa liknande satt att ”Problemet dir vad kostnaden &r. Man koper en
bekvamlighet men den kommer till ett pris. [...] Det har blivit att jag inte har rad, och sedan har jag
vdl pd ett eller annat sdtt inte behévt bil.”

Flertalet intervjupersoner angav dock att kostnaden for att hyra en fast parkeringsplats inte pa ett
avgorande satt paverkade familjeekonomin, eller, enligt en person ur intervjugrupp B: “Nej, mer eller
mindre, nej [kostnaden har inte fatt nagra konsekvenser for mig], men man sparar lite mindre pengar,
men jag tycker att det ar dyrt med 900 kronor”. En person ur intervjugrupp D beréttade att ’Det dr vdl
lite dyrt att std ddr, men det dr virt det om man sdger sa.”

Den motsatta bilden &r att kostnaden inte ar sarskilt hdg. En annan intervjuperson fran intervjugrupp D
sa att "Nej, [kostnaden for parkeringen fir inga konsekvenser for familjen] eftersom vi bara ar tva
personer ”, medan en tredje person menade att “/...] det dir vdl.., cih, det dir okay. Jag tanker inte sa
javla mycket pa det. ” En tredje person fran samma grupp sa att ’Nej, [kostnaden paverkar inte min
situation], men nu har jag inte bil. [...]. Eller forstd mig rdtt, det dr vad det dr och hdr dr det kanske
ratt billigt jAmfort med andra stéllen. ”En person ur intervjugrupp C sa att ”/Det dr] billigt med
parkeringsplats och da jamfor jag med att parkera i garage. Alltsa vi anvander var lilla
parkeringsplats valdigt mycket i och med att den star dar hela dagarna. Jag tycker att det ar billigt. Vi
betalar 600 kronor. Den star dar hela dagarna. Nar man vill ha bil &r man beredd, for allt sadant.
Man visste innan ndr man flyttar till stan att det dr dyrt att parkera”.

5.4. Praktiska problem ar orsaken till missngjet, och inte
parkeringsnormen

Intervjuerna visar att missnéjet med parkeringsmajligheterna inte sjalvklart har med den relativt laga
parkeringsnormen att gora. Parkeringsnormen skulle kunna innebdra att inte alla som ville det skulle
kunna ha parkering. Men, flera intervjupersoner menar att det inte rader nagon brist pa parkering i
Porslinsfabriken. Vill man ha parkering gar det att ordna. Férvanansvart manga intervjupersoner hade
istallet en hel del andra klagomal avseende parkeringssituationen. Det var emellertid oftast inte
kopplat till vare sig pris eller tillgang utan var av mer praktisk art. En person ur intervjugrupp B
nadmnde att “Ndr grannarna grillar ute pd gdrden, dda har man matos inne i garaget. Det skall inte
funka sd”. En annan person fran samma grupp sa att “De dr vildigt [smala], det finns inte tillrickligt
utrymme mellan parkering[splatserna], det ar valdigt tatt.” Tranga parkeringsrutor namndes av flera
intervjupersoner, och en pastod att andra bostadsrattsforeningar inom Porslinsfabriken hade bredare
parkeringsplatser. En person fran intervjugrupp C namnde att “Dd kommer vi till nasta problem. Det
ar manga som har cyklar, men vi har inte plats for alla cyklar utan man behover armbaga sig in [i
cykelrummet]. De har tagit bort en parkeringsplats i garaget och gjort MC-parkeringar av den. Det
blev jattebra, men det blev inte mer plats for cyklarna. ” Aven inbrott har forekommit och en person
fran intervjugrupp C sa att ”De slangade bilen [pd bensin] en gdng.” Troligen har det att gora med att
garageporten inte hade fungerat utan statt 6ppen. Det var manga intervjupersoner som kommenterade
trasiga garageportar. En person fran intervjugrupp D ndmnde att det hade med att korbeteendet
skadade garageportarna fysiskt “Folk, det ar val 205 bilar, de &r vardeldsa. De har inte fattat att man
inte kOr mot rott ljus, sa att garageporten krdnglar.[...] Folk, de kan inte vanta. De ar otroligt daliga
pa detta. Jag fattar inte. RGtt &r ju rott! 7.

Aven de intervjupersoner som i enkaten angav att de var ganska eller mycket missnojda, och som
ibland anvande bil mindre eller &gde farre bilar &n tidigare (dvs. intervjugrupp A och B) framhdéll
oftast problem av praktisk art och inte antalet parkeringsplatser som skél till missnéjet. En aldre man
fran intervjugrupp A beskrev hur det stod ett trad nara hans parkeringsplats som gjorde det krangligt
att svanga in pa parkeringsplatsen. En annan person fran samma intervjugrupp tyckte det var krangligt
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att parkeringsautomaterna bara tog mynt, eller att man inte kunde 16sa en biljett som géllde dverallt i
bostadsomradet for att det fanns flera parkeringsbolag. En vanlig anledning till missnoje i alla
intervjugrupper var besoksparkeringarna, som man menade var alltfor fa, och som resulterade i att
besdkande tog forhyrda platser varpa Porslinsfabrikens boende fick aka runt och leta parkeringsplats.

5.4.1. Praktiska problem och laget paverkar vardagslivet, inte parkeringsnormen

Intervjuerna belyser hur och varfor de boendes vardagsliv har paverkats. En intervjuperson fran
intervjugrupp A beskrev hur hon salt bilen for den hdga parkeringskostnaden. Det resulterade i att hon
har svart att handla skrymmande saker; ”man aker inte till IKEA sa ofta langre!”. Andra
intervjupersoner frdn samma intervjugrupp beskrev pa liknande satt hur de, till foljd av att de salt bilen
for att parkeringskostnaden var for hog, numera maste planera storre inkop och fraga vanner och slakt
om hjélp. Naturligtvis hade inte alla intervjupersoner minskat sitt bilinnehav jamfort med innan de
flyttade till Porslinsfabriken, men av dem som pa nagot satt hade gjort en forandring namndes bl.a.
Vi har numera bara en bil. Vi har bott pa landet forut och hade tva [stora] bilar for vi var en stérre
familj, men nu har vi bara en bil som vi delar pd. [...] Jag pendlar och dker kollektivt till jobbet och
min man gar eller cyklar till jobbet och dottern studerar och aker kollektivt. Sedan vi flyttade hit
anvdnder vi bilen mycket mycket mindre dn vad jag ndgonsin hade trott. [...] Ja [att det fanns farre
parkeringsplatser] hade vi forstatt. Vi sag planeringen. Vid det tillfallet var vi bekymrade 6ver att vi
bara skulle ha en bil [...] for jag skulle inte ha klara mig utan bil till jobbet. Jag var lite bekymrad.
Sen hade vi alltid haft tva bilar och effekten av att vanja oss. Jag trodde aldrig att det skulle ga sa latt,
eller sd bekvdamt att aka kollektivt. [...] Vi hade tva stora Chryslar och sd kopte vi en liten Kia.”
(intervjugrupp C).

En person fran intervjugruppgrupp B beréttade att “"Den stora livsstilsforindringen dir att vi har blivit
foraldrar. Det som vi egentligen skulle behdva bil till &r nar man aker och handlar [mat] eller om
man halsar pa hemma, for vi kommer fran [ett annat 1an]. ” [...] ”Ndr vi bodde i [en annan stadsdel]
da hade vi bil, och da tog vi bilen till nastan allt férutom om vi skulle &ka in till stan. Det har andrats
[nu nar jag aker kommunalt till jobbet], eftersom jag da jobbade lite konstiga tider. Da var det
jobbigare att ta sig till de stallena. Man var tvungen att ga upp ratt sa tidigt. Men nar det inte kostade
Jdttemycket att parkera kunde man lika gdrna [ta bilen] och dd hade jag egen bil.”

De tva sista intervjuerna visar aterigen att paverkan pa vardagslivet inte nédvandigtvis har att géra
med antalet parkeringsplatser eller antalet bilar, inte ens for dem som anser att vardagslivet har
paverkats ganska eller mycket negativt. Nar intervjupersoner fran intervjugrupp A beskriver
parkeringens negativa konsekvenser for vardagslivet ar det oftast de praktiska problemen, som namns,
dvs. strulande garageportar, flitiga parkeringsvakter, felplanterade trad m.m. Relativt fa intervju-
personer menar att det ar parkeringstillgangen och kostnaden, som har paverkat deras resvanor,
vardagsliv och bilinnehav. Istéllet ndmns orsaken till ett forandrat vardagsliv oftare vara det centrala
laget pa boendet, narheten till service och tillgang till kollektivtrafik.
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6. Slutsatser och diskussion

I denna rapport har méjliga konsekvenser av en férandrad parkeringspolitik (Iagre parkeringsnorm)
studerats genom att narmare studera det centrumnara, och relativt nybyggda, bostadsomradet
Porslinsfabriken i Goteborg. | det foljande kommer vi forst att ssmmanfatta de viktigaste resultaten for
fragestallningarna. Sedan diskuterar vi vad resultatet sager om hur man bor anvanda parkeringsnormer
i andra kommuner &n Goéteborg, och vi tar upp behov av fortsatt forskning.

En forsta fragestéllning som analyserades var: Var parkerar bilinnehavare i bostadsomradet?
Resultatet visar att de flesta hyr parkeringsplats av bostadsrattsféreningen. Varken de som hyr av
bostadsrattsforeningen eller de som parkerar pa annat satt har langt till sin parkeringsplats. De som
inte hyr av bostadsforeningen, behover inte lagga ned mycket tid pa att hitta en parkeringsplats. Flera
av de boende menar emellertid att det lilla antalet besoksparkeringar gor att besokande far agna tid att
leta parkering.

En andra fragestallning var: Hur paverkas resandet till foljd av parkeringsnormen? Data visar att de
boende saval gar som reser kollektivt oftare jamfort med det tidigare boendet. Huruvida
forandringarna i gang, cykel och kollektivtrafikresande ar orsakat av den lagre parkeringsnormen eller
Porslinsfabrikens centrala 1age samt goda kollektivtrafikférsorjning ar emellertid inte klarlagt i denna
studie. Resultaten visar daremot att var fjarde som korde bil har andrat sitt beteende och kdér mer séllan
an innan flytten till Porslinsfabriken med anledning av parkeringssituationen i omradet, medan en
majoritet (55 procent) inte har dndrat beteendet. Det fanns bara en signifikant skillnad nar sambandet
med ett antal individuella bakgrundsvariabler (som sysselsattning, utbildning, inkomst, alder, kén och
familjesituation) undersoktes betraffande forandrad bilkérningsfrekvens. De som kdrde mer séllan, var
aldre (54 ar) an dem som korde oftare (47 ar) eller inte hade forandrat bilkérningsfrekvensen (44 ar).
Det fanns inga skillnader mellan konen. Férandringarna beror enligt de boende till viss del pa
parkeringssituationen, men de boendes resande paverkas ocksa i hog grad av bostadsomradets
centrala 1age med hdg tillgénglighet till service och bra kollektivtrafik.

En tredje fragestallning var: finns det skillnader i bilinnehav och bilanvandning bland boende i
bostadsomradet som beror pa skillnader i tillgang till parkeringsplats? Resultaten visar att 19 procent
av hushallen har minskat bilinnehavet med anledning av parkeringsmojligheterna. Det fanns fa
signifikanta skillnader betraffande bilinnehav till f6ljd av skillnader i sysselséttning, utbildning,
inkomst, alder, kon och familjesituation (dven om resultaten ska tolkas med forsiktighet da antalet
hushall i vissa delgrupper &r litet). Det fanns inte heller statistiskt signifikanta skillnader nar det galler
bilanvandning (hur frekvent eller arlig korstracka) mellan hushall som hyrde eller inte hyrde
parkeringsplats av bostadsréattsforeningen. For att undersdka skillnader i bilinnehav gjorde vi dven en
indelning av Porslinsfabrikens hushall baserat pa storlek och hemmaboende barn. Hogst bilinnehav
(ager och/eller leasar bil) aterfinns i hushall med sammanboende i aldern 45-64 ar utan hemma-
varande barn (95 procent). Sammanboende foraldrar har i lagre grad tillgang till bil (68 procent). Lagst
biltillgang, ca 40-45 procent av hushallen, har ensamstaende respektive sammanboende i aldern 2044
ar samt ensamstaende 65 ar eller dldre. Vi kan ocksa se att andelen hushall med bil (4ger, leasar,
bilpool etc.) i Porslinsfabriken &r lagre i de flesta grupperna dar jamfoérelser kan géras med nationell
statistik fran den senaste resvaneundersokningen. Det finns emellertid ingen skillnad i antalet bilar
som hushallen ager eller leasar som ar avhangigt om man hyr eller inte hyr parkeringsplats av
bostadsrattsforeningen.

En fjarde, och sista, fragestallning som analyserades var: Hur paverkas boendes ekonomi och
vardagsliv av parkeringsnormen? Overlag var man n6jd med parkeringssituationen. De flesta tyckte
inte att parkeringen hade haft konsekvenser pa vardagslivet. Det fanns inga betydelsefulla skillnader
mellan boendes kon, sysselsattning, inkomst, utbildning, alder, hur manga hemmavarande barn
hushallen har nar det galler om bilinnehavet och bilanvandningen forandrats som féljd av
parkeringssituationen i Porslinsfabriken, eller avseende parkeringens konsekvenser for vardagslivet.
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Flertalet tyckte emellertid att det var dyrt att parkera vilket knappast ar forvanande eftersom en
kostnad som kan anvandas till annat alltid kan betraktas sa. Det fanns visserligen de som var valdigt
missndjda, och som menade att parkeringen hade fatt stora konsekvenser pé vardagslivet, men det
hade inte sjalvklart med den relativt laga parkeringsnormen att gora.

Parkeringsnormens paverkan pa ekonomi och vardagsliv har att géra med parkeringsnormens relativt
laga paverkan pa bilanvandning, bilresande och parkeringsutbud (dvs. svaren pa fragestéllningarna 1
3). Det rader inte nagon brist pa parkering i Porslinsfabriken. Var studie visar att parkeringsnormen i
verkligheten ar hogre dn 0,57. Parkering gar att ordna. | kombination med de goda forutsattningarna
for gang-, cykel- och kollektivtrafik far inte parkeringsnormen nagra stora negativa konsekvenser pa
de boendes vardagsliv. Férvanansvart manga intervjupersoner hade istéllet en hel del andra klagomal
avseende parkeringssituationen. Det var emellertid oftast inte kopplat till vare sig pris eller tillgdngen
pé parkering utan var av mer praktisk art, som inbrott, kranglande garagedarrar, fa besoksparkeringar,
’nitiska” parkeringsvakter, trdnga parkeringsrutor, for fa platser for rorelsehindrade m.m. De som
anser att parkeringen har fatt ganska eller mycket negativa konsekvenser for vardagslivet anger sadana
orsaker och inte parkeringsnormen.

Hur kan man darmed anvanda Porslinsfabriken, som exempel pa ett omrade utformat med ny
kommunal parkeringspolitik, for att fora en generell diskussion om parkeringspolitikens konsekvenser
och parkeringsnormers tillampning? Resultaten visar att en parkeringsnorm pa 0,57 for centralt
belagna bostadsomraden med god kollektivtrafikforsorjning, narhet till service och bra forutsattningar
for gang- och cykeltrafik sammantaget mojliggér en minskad bilanvandning.

Resultatet visar dven hur viktigt det &r med ett helhetsgrepp i parkeringspolitiken och planeringen for
att nd malet minskad bilanvandning. En praktisk implikation av denna studie &r att en lagre parkerings-
norm vid nyproduktion av flerfamiljshus maste atfoljas av ett val samordnat batteri av olika atgarder
som, god tillgang pa kollektivtrafik, hojning av parkeringsavgifter, minskning av allmanna parkerings-
platser osv. De som bor i Porslinsfabriken angav att de inte hade nagra storre problem med
parkeringsnormen, och i praktiken innebar den ingen begransning i antalet parkeringsplatser. Utbudet
av parkeringsplatser i naromradet gav boende majligheter att vélja mellan parkeringsplatser. En
majoritet boende privatbilspendlar som tidigare och manga andra har kvar sin bil. Detta betyder att
bilinnehavet eller bilanvandandet inte har minskat sarskilt mycket genom flytten till ett omrade med en
lagre parkeringsnorm.

Om en parkeringsnorm pa 0,57 parkeringsplatser inte formar att sanka bilinnehav och bilresande mer
kan man diskutera i vilken grad den lagre parkeringsnormen ar framgangsrik i att minska antalet
bilresor. Det forefaller i alla fall inte vara sa for Porslinsfabriken. Om kommunens syfte ar att
ytterligare reducera hushallens 80 procentiga tillgang till bil, borde parkeringsnormen darfor sankas
ytterligare. Alternativt kan antalet offentliga parkeringar kring Porslinsfabriken minskas eller att
parkeringsavgifterna hojs for densamma. Mojligen kan en kombination av dessa atgarder testas
framgent. Foreliggande forskningsprojekt har emellertid inte studerat detta och kan saledes inte svara
pa vilka konsekvenser det kunde resultera i, exempelvis om andra personer skulle ha valt att flytta dit
eller hur mycket normen borde sankas med for att fa battre na malet om minskat bilinnehav. Det
behdvs mer forskning for att ge mer precisa rekommendationer fOr parkeringsnormers utformning
utifran platsspecifika forutsattningar som lage, kollektivtrafikforsorjning och socioekonomiska
omstandigheter m.m. Exempelvis bor en jamférande studie goras i Goteborg av sadana bostads-
omraden som i princip byggdes utan tillgang till parkeringsplatser, dvs. byggda fore 1950-talet.
Genom att fraga hur de boende déar 16ser sina vardagliga transporter gar det att ta reda pa om de &r lika
bilberoende och tanker pa samma satt som personerna i Porslinsfabriken.

Var studie svarar inte pa fragan var forutsattningarna for att kunna inféra en lagre parkeringsnorm ger
béast maluppfyllnad. Men, om det inte &r i stadsdelar med god kollektivtrafikforsorjning, kort
promenadavstand till centrum och service som forutsattningarna att kunna minska bilberoendet &r
storst, ar det berattigat att fraga sig; var annars finns det forutsattningar att kunna minska bilberoendet
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genom en andring av manniskors attityder och vardagliga resebeteende? Det kan emellertid
konstateras att Porslinsfabriken ar valforsedd med kollektivtrafik, har kort promenadavstand till bade
centrum samt service, men har samtidigt ett gott utbud av parkeringsplatser saval inom bostads-
omradet som i angransande omraden. Hari ligger en motségelse. En slutsats som ligger nara tillhands
ar att det darfor i forsta hand ar i liknande omraden som kommuner bor prioritera inforseln av sankta
parkeringsnormer, anpassade efter antalet boende, socioekonomi, kollektivtrafikforsorjning, bra
forutsattning for gang- och cykeltrafik, narheten till service samt tillgangen till parkering i narliggande
omraden. Forutsattningen ar dock ett val samordnat batteri av olika atgarder, och en samordnad
kommunal planering mellan olika ansvarsomraden (milj6 och halsa, bostadsbyggande, parkering,
vagar/gator etc.) for att en lagre parkeringsnorm skall ge 6nskad verkan.

I ljuset av parkeringsnormens utformning och faktorer som Porslinsfabrikens socioekonomi, kollektiv-
trafikforsorjning m.m. &r det inte forvanande att en majoritet av de boende var neutrala (varken
positiva eller negativa) avseende parkeringsmojligheternas konsekvenser pa vardagslivet. Omraden
som Porslinsfabriken bebos ofta av en relativt valbargad medelklass. Narheten till centrum, liksom det
faktum att bostadsomradet &r nybyggt, gor att lagenhetspriserna i Porslinsfabriken ar héga vilket talar
for att manga kapitalstarka personer koper lagenheter i omradet. Kommunstatistiken visar ocksa att
medelinkomsten i detta basomrade ar hogre och arbetslosheten lagre for personer 25 ar och éldre
jamfort med Goteborgs kommun som helhet. Aven om det stora flertalet boende anser att kostnaden
for parkering ar hog ar det uppenbart att man har rad att betala for att kunna halla sig med en bil i ett
centrumnara bostadslage. Det foljer av Porslinsfabrikens socioekonomiska sammansattning. | ett
nationellt perspektiv behdvs det darfor mer forskning om effekten av andra kommuners lagre
parkeringsnormer i bostadsomraden med andra socioekonomiska forutséttningar och geografiska
lagen. | bostadsomraden med en annan socioekonomisk sammanséattning kan konsekvenserna av den
forandrade parkeringspolitiken vara en annan.
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Bilaga 1. Omradesstatistik

All statistik ar hamtad fran Goteborgs stads officiella hemsida. Staden hamtar i sin tur statistiken fran

Statistiska Centralbyran (SCB). Sammanstallningen &r utford i december 2014 vilket ocksa ar

anledningen till att heltdckande statistik ibland inte fanns sammanstalld fér 2013 och 2014 utan senast

ar 2012. Aven om statistiken inte &r producerad samma ar ger det en fingervisning om relationerna

mellan olika kategorier presenterade i foljande avsnitt.

Fordelning pa aldersgrupper

Jamfort med hela Rambergsstaden, Lundby samt Goteborgs stad karaktariseras folkmangden i BO04,

inom vilket Porslinsfabriken ar lokaliserad, av fler personer i gruppen 16-24 ar, betydligt fler i

gruppen 25-44 ar men betydligt farre i aldrarna 6ver 45 ar. Skillnaderna mellan BO04 och

omkringliggande basomraden &r emellertid inte stora. Saledes kan aldersstrukturen inte forklaras
utifran att en del av BO04 (Porslinsfabriksomradet) ar nybyggt, utan att personer tillhérande vissa

alderskategorier aktivt valjer att etablera sig i denna del av Géteborg.

100%
80%
mO0-5
60% m6-15
16-24
40%
25-44
20% W 45-64
W 65-74
0% 75-
BO02 BO0O3 BO04 BOO5 BOO6
Basomraden PRI 415Sdn 139 Hela
Gbg

Figur19. Fordelning pa aldersgrupper 2012 per omrade. procent.
Utbildning

Kvinnor i BO04 har generellt sett oftare en eftergymnasial utbildning jamfért man (55 procent

respektive 49 procent), skillnaderna mellan andra BO och mellan Lundby och Goéteborg &r inte stora.
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Figur 20. Fordelning pa utbildningsniva for 2013 per omrade for befolkningen mellan 25-64 ar

uttryckt i procent.
Forvarvsarbete

I stora drag skiljer inte BOO4 ut sig sarskilt mycket vad géller forvarvsarbete. Den storsta skillnaden
ror andelen som arbetar inom tillverkningsindustri vilken &r storre inom BOO04 (12 procent). Dock &r
snittet fortfarande l&gre &n for Rambergsstaden (24 procent Lundby (24,4 procent) och Goteborgs stad
(14 procent) Vart att notera ar den hoga andelen forvarvsarbetande inom utbildning i grannomradet
BOO03 (41 procent) jamfort med BOO04 (8 procent). Vilket ocksa indikerar vikten av geografisk narhet
till Lindholmen Science Park och Chalmers tekniska hogskola. Det &r ett rimligt antagande att andelen
forvarvsarbetande inom utbildningssektorn pa sikt kan forvantas oka.
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Figur 21. Antal forvarvsarbetande 2012 per omrade efter naringsgren uttryckt i procent.
Arbetsléshet och forsorjningsstod

Arbetslosheten i BO04 (5 procent) &r lagst av de studerade basomradena. Rambergsstaden (PRI 415)
som helhet ar en aning hogre dn Goéteborgsgenomsnittet (7 procent) men dubbelt sa hog arbetsléshet (8
procent) som hela Lundby (4 procent). | Basomrade BO04 hor andelen familjer med forsorjningsstod
till de lagre av de studerade basomradena. Det & mindre &n hélften jamfért med Rambergsstaden (10
procent) och Goéteborgs stad (6,5 procent) men hogre &n fér Lundby (4 procent). Vért att notera ar att
personer som mottar forsorjningsstod inte forekommer i grannomrade BO03 men att nivan ligger pa
drygt 4 procent i BO04 och pa nastan 12 procent i BO05. Det kan i detta sammanhang papekas att det
ar BO05 som har hogst andel forvarvsarbetande inom vard och sociala tjanster samt foretagstjanster
(sannolikt egna foretagare) vilket kan indikera en social stratifiering.
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Figur 22. Andel arbetslésa samt forsorjningsstodda i olika aldersgrupper 2014 per omrade uttryckt i
procent.

Upplatelseform for lagenheter i flerbostadshus

BOO04 skiljer ut sig jamfort med omgivande basomréaden pa sa sétt att andelen bostadsratter ar
betydligt hogre (68 procent) jamfort med BO03 som &r lagst (6 procent) och andelen i BO04 &r mer an
dubbelt sa stor som for Rambergsstaden (PRI 415), Lundby (Sdn 139) och Géteborgs stad. De
basomraden dar andelen bostadsratter ar 1ag har istallet en hog andel hyresratter. Allmannyttan har en
Iag andel i hér studerade basomraden, mellan 0 och 15 procent. De basomraden som har har studerats
saknar dganderéattslagenheter. Andelen smahus ar 0 procent inom BO02—06.
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Figur 23. Fordelning pa upplatelseform for lagenheter 2013 uttryckt i procent.
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Bilaga 2. Enkat.

ENKAT OM PORSLINSFABRIKEN

1) NAGRA FRAGOR OM DIG

1. Jagiar L1 Kvinna 1 Man

2. Nar ar du fodd? Ar19......

3. Vilken ar din huvudsakliga sysselsattning just nu?

[J Anstalld

[ Egen foretagare

O Studerande

[ Pensionar (alders-, avtals-, sjuk- eller fortidspensionér)

[ Annat (t ex langtidssjukskriven, tjanstledig, arbetar i hemmet, arbetssokande)

4. Vilken ar din hogsta avslutade utbildning?

O Grundskola [ Hogskola/universitet
0 Gymnasium I Annan utbildning
5. Vilket ar flyttade du till Porslinsfabriken? Ar 20........

6. Hur bor du i Porslinsfabriken?

[ Jag ager bostadsratten jag bor i, helt eller delvis
[ Jag bor tillsammans med en person/personer som dger bostadsratten

[ Jag hyr bostadsratten i andra hand/bor tillsammans med person som hyr i andra hand
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7. Hur stor var din inkomst (I6n, studielan, pension, bidrag o. dyl.) fore skatt ar 2014°?

[ 0-20 000 kr/manad J 20 001 - 40 000 kr/manad
[ 40 001 - 60 000 kr/manad O Mer @n 60 000 kr/manad

[ Vet inte/vill inte uppge

2) NAGRA FRAGOR OM DITT HUSHALL

10.

11.

12.

Hur manga personer 18 ar och aldre bor i hushallet (rakna med dig sjalv)?

Hur manga personer i hushallet har korkort for personbil (rédkna med dig sjalv)?
Hur manga personer under 18 ar bor stadigvarande i hushallet?

Hur manga personer under 18 ar bor periodvis i hushallet? ... barn

Har hushallet tillgang till personbil?
[ Ja, ange hur manga personbilar som &r privatigda:

[ Ja, ange hur manga personbilar ar tjanstebilar/leasingbilar:  ..............st
[ Ja, via medlemskap i en bilpool

[J Ja, lanar ibland en personbil av vanner eller slaktingar

....... vuxna

[J Ja, hyr personbil kortare perioder, t ex ett veckoslut eller under semesterledigheter

[J Nej
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3) NAGRA FRAGOR OM DINA RESVANOR IDAG OCH

TIDIGARE
13. Hur ofta brukar du anvanda féljande fardsatt?  Ett kryss per rad
Nastan Varje vecka Varje/ Aldrig eller
. nagon enstaka
varje dag varannan an
manad gang
Cykel O O O O
Gar till fots O O O O
Aker kollektivt (buss, sparvagn, tag) O O O O
Kor bil O O O O
Aker bil som passagerare O O O O
Annat satt O O O O

14. Hur ofta brukade du anvadnda foljande fardséatt innan du flyttade till Porslinsfabriken?  Ett
kryss per rad
Néastan Varje vecka Varje/ Aldrig eller
. nagon enstaka
varje dag varannan in
manad gang
Cykel O O O O
Gar till fots O O O O
Aker kollektivt (buss, sparvagn, tag) O O O O
Kor bil O O O O
Aker bil som passagerare O O O O
Annat satt O O O O
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4) NAGRA FRAGOR OM DIN BILKORNING

15. Har du koérkort for personbil (B-behérighet)?
[ Ja, och jag kér personbil

[ Ja, men jag kor inte personbil => Ga till fradga 29 pa sidan 5

[ Nej => Ga till fraga 29 pd sidan 5

16. Hur ofta anvander du bil.... Nastan Varje vecka Varje/ Aldrig eller nagon
. enstaka gang
varje dag varannan
manad

... for resor till/fran arbetet? O O O O
... i tjansten? O O O O
... for att aka och handla? O O O O
...for att skjutsa nagon person i O O O O
hushallet?
... for néjen/semesterresor? O O O O
17. Uppskatta hur langt du har kért med personbil under ar 2014:

Rdkna med kérning bdade privat och i tjdnsten

[ Har inte kort bil [J Hogst 1 000 mil

[J 1 001-2 000 mil d Mer an 2 000 mil O Vet inte

18. Uppskatta hur langt du kérde per ar med personbil innan du flyttade till Porslinsfabriken:
Rdkna med kdrning bade privat och i tiéinsten

[ Korde inte bil [ Hogst 1 000 mil

[ 1 001-2 000 mil O Mer an 2 000 mil O Vet inte
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5) VAR DU PARKERAR, INOM OCH UTANFOR
PORSLINSFABRIKEN

19. Sokte du information om parkeringsmdjligheterna i Porslinsfabriken fore flytten till omradet?

[ Ja, BESKIIV BEINA NUF: ...ttt ettt st e s ettt be snab s etes

LI Nej, fOrklara gArna VarfOr: ... seinee ettt et seasse st teassesbes b sssssessases st eses

20. Hyr du/ni garage- eller parkeringsplats av en bostadsrattsférening (brf) i Porslinsfabriken?
[ Ja, till alla personbilar som hushallet har tillgang till => Ga till fraga 23 pé néista sida

[ Ja, men inte till alla personbilar som hushallet har tillgang till.

[ Nej, jag/vi parkerar pa omraden utanfor brf:en; star inte pa vantelista for p-plats/garage i
brf:en

[ Nej, jag/vi parkerar pa omraden utanfor brf:en; star pa vantelista for p-plats/garage i
brf:en

21. Var brukar du oftast parkera bilen i narheten av Porslinsfabriken? Markera pa kartan med
linje och/eller kryss samt beskriv gdrna nedan. Bortse fran eventuell p- eller garageplats som
hyrs av din/er brf. Porslinsfabriken dr inringad. Du kan markera flera platser.
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22.

23.

24.

Uppskattningsvis, hur mycket tid ldgger du i genomsnitt ner per dag pa att aka runt och s6ka
efter en ledig parkeringsplats i narheten av Porslinsfabriken?

Uppskattningsvis, hur mycket tid lade du i genomsnitt ner per dag pa att aka runt och stka
efter en ledig parkeringsplats i narheten av omradet dar du bodde tidigare?

Hur langt ar det fran din nuvarande bostads ytterdorr till platsen dar du brukar parkera
bilen?
[J Hogst 50 m [051-100m [0101-200 m [ Mer dn 200 m
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25. Hur langt var det fran din forra bostads ytterdorr till platsen dar du brukade parkera bilen?
1 Hogst 50 m [051-100m [1101-200 m L1 Mer &n 200 m

1 Ej relevant

26. Hur mycket kostar parkeringen vid den nuvarande bostaden (inom eller utanfor

Porslinsfabriken; alla typer av garage och p-platser; for alla bilar som hushallet har tillgang
till)?
.................................... kr/manad. O Vet inte

27. Hur mycket kostade parkeringen vid den férra bostaden (inom eller utanfor ditt
bostadsomrade; alla typer av garage och p-platser; for alla bilar som hushallet hade tillgang
till)?

.................................... kr/manad. O Vet inte

28. Betalar du nagot for att parkera vid arbetsplatsen?
Om flera arbetsplatser kan vara aktuella, ha i Gtanke den som du oftast kér bil till.

[ Ja, ange kostnaden: ........cccceuveveveennenee. kr/ménad
[ Nej, jag betalar inget

[ Inte aktuellt (arbetar inte/aker inte bil till arbetet)

6) SYNPUNKTER PA PARKERINGSSITUATIONEN |
PORSLINSFABRIKEN

29. Har parkeringsmajligheterna i Porslinsfabriken fatt nagra konsekvenser for ditt vardagsliv
jamfort med dar du bodde tidigare?

Mycket Ganska Varken positiva Ganska Mycket Vet inte/ ej
negativa negativa eller negativa positiva positiva relevant

1 5 3 4 5

O O O O O O

30. Vad anser du om kostnaden for att parkera i Porslinsfabriken?

Mycket hog Ganska hog Varken hog eller Ganska lag Mycket lag Vet inte
lag 3
1 2 4 5
O O O O O O

31. Hur nojd ar du med parkeringsmojligheterna i Porslinsfabriken?

Mycket Nagot Varken nojd eller Nagot nojd Mycket nojd Vet inte
missnojd missnojd missnojd 4 5

1 2 3

O O O O O O
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32. Har parkeringsmoijligheterna i Porslinsfabriken paverkat ditt/hushallets bilinnehav jamfort
med déar du/ni bodde tidigare?
[ Ja, hushallet har tillgang till fler personbilar nu

[ Ja, hushallet har tillgang till farre personbilar nu

[ Nej, antalet bilar som hushallet har tillgang till &r oférandrat

33. Om du kér bil: Paverkar parkeringsmojligheterna i Porslinsfabriken hur du anvander bilen

jamfoért med dar du bodde tidigare?
Kor mer séllan  Kor lika ofta Kor oftare Vet inte

a O a a

34, Har du nagra kommentarer kan du skriva dem har:

| studien kommer vi att intervjua nagra boende om de fragor som tagits upp i enkaten for att fa
en fordjupad forstdelse for resultatet. Om du ar intresserad av att delta, ange nedan hur vi kan

na dig:

Ett stort tack for din medverkan!
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Bilaga 3. Foljebrev enkat

Lopnr1
Nomen Nescio
Enkatboulevarden 73
111 11 Undersékningsbyn

Fungerar parkeringen bra fér dig?

VTl (www.vti.se) dr intresserade av vad du tycker om parkeringssituationen i ditt bostads-omrade.
Omradet brukar kallas Porslinsfabriken (inringat pa fotot) och omfattar foljande
bostadsrattsforeningar: Stengodset, Fajansen, Flintgodset, Faltspaten och Drejaren.

Vi har precis paborjat ett forskningsprojekt om parkering och funnit Porslinsfabriken som sarskilt
intressant att studera. Darfor hoppas vi att du vill hjalpa oss genom att svara pa fragor i en enkat om
parkering, resande och bilinnehav. Att fylla i enkaten tar 5-10 minuter. Resultaten sammanstalls
sedan, och redovisas i en rapport sa att det inte gar att se vad enskilda personer har svarat.

Porslinsfabriken. Foto: Bergslagsbild AB.

Det kan handa att flera personer i ett hushall far enkaten. Vi ar i sa fall valdigt tacksamma om
samtliga enkater fylls i. Sista svarsdag ar den 27/3 2015, men svara sa fort som mojligt.

Stort tack for din hjélp!

Med vdénliga hélsningar

Robert Hrelja, projektledare, 013-20 40 87, robert.hrelja@vti.se.
Per Henriksson, 013-20 41 78, per.henriksson@vti.se

Kontakta Per om du har frdgor om enkdten. Adresskalla SPAR

. . NED4
VTI, STATENS VAG- OCH TRANSPORTFORSKNINGSINSTITUT, AR ETT OBEROENDE FORSKNINGSINSTITUT INOM TRANSPORTSEKTORN. VAR :W wCiJ
HUVUDUPPGIFT AR ATT BEDRIVA FORSKNING OCH UTVECKLING KRING INFRA-STRUKTUR, TRAFIK OCH TRANSPORTER. VI ARBETAR FOR ATT 2 9 C_; PO E
KUNSKAPEN OM TRANSPORTSEKTORN KONTINUERLIGT SKA FORBATTRAS, OCH AR PA SA SATT MED OCH BIDRAR TILL ATT UPPNA SVERIGES % & ”\'ED ITYF-

TRANSPORTPOLITISKA MAL.

17
IEOALC 1725

s i

& 2 & 2

Fapind® Fapind®
1SO 8001 1SO 8001
180 14001 180 14001
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Bilaga 4. Exempel pa intervjuguide

Inledning
Intervjuaren beskriver studiens syfte, vad/hur vi ska anvéanda intervjun, och

lovar anonymitet.

Fragor:

Kan du berdtta lite om dig sjélv, t.ex. din familjesituation, behov av bil m.m.?
Har du forandrat din livsstil pa nagot sétt sedan du flytta till Porslinsfabriken?
Hur ofta anvander du bil?
Ar parkeringssituationen ett upplevt problem, eller ndgot som man brukar prata om i
bostadsomrédet pa bostadsrittsmdten, grannar emellan etc., d.v.s. en “’snackis?
o ”Vem” brukar i sa fall ha asikter?
Kanner du till varfor kommunen har gjort sa har med parkeringen?
| enkéten angav du att du &r missnodjd med parkeringsmajligheternal;
o ...kan du beskriva hur och varfor?
o Kaénde du till parkeringssituationen innan du flyttade till Porslinsfabriken?
o Har du pratat med kommunen om parkering? Vad svarar de?
I enkéaten angav du att kostnad for att parkera var hog!:
o Varfor tycker du att den &r hog; jamfor du med kostnaden for parkering pa andra
platser/dar du bodde tidigare, eller utifran din hushallsekonomi?
o Har kostnaden fatt nagra konsekvenser for dig?
| enkaten angav du att parkeringssituationen har konsekvenser for vardagslivet jamfort med
dar du bodde tidigare
o Kan du beskriva hur ditt vardagsliv paverkas av parkeringssituationen?
o Uppstar det problem for dig?
= Hur léser du dem?
o | enké&ten angav du att du &ger farre bilar nu &n tidigare; kan du berétta om hur du
tankte nar du valde bort bil, varfor m.m.?
o lenkéten angav du att du reser mindre med bil; kan du berétta varfor?
= Paverkar det dig pa nagot satt?
= Paverkar parkeringsmojligheterna i omradet hur du anvander bilen?
= Paverkar parkeringsmoéjligheterna dina resor till arbete, handel och
fritidssysselsattningar?
o Gar du, cyKklar eller reser du mer med kollektivtrafiken pga.
parkeringsmojligheterna/férandrat bilinnehav i bostadsomradet, eller reser du bara
mindre?

Ar det n&got som vi inte har pratat om som du tycker &r viktigt for oss att veta?
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Bilaga 5. Bakgrundsuppgifter om dem som har svarat pa enkéaten

Manga flyttade in under aren 2012 och 2013. Drygt 44 procent av de svarande hade flyttat till
Porslinsfabriken ar 2013 eller senare, se foljande figur. Atta personer valde att inte besvara denna
fraga.

50
40

30

20
10 I I
n B =

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Procent

Ar for inflyttning

Figur 24. Fordelning pa inflyttningsar.

Den 6vervagande delen agde helt eller delvis bostadsratten de bodde i, medan omkring 12 procent
sammanbodde med bostadsrattshavaren, se foljande tabell.

Tabell 18. Boendesituation.

Typ av upplatelse Antal %

Ager helt eller delvis bostadsréatten 253 83,5
Sammanbor med person/personer som ager bostadsratten 38 12,5
Hyr i andra hand/bor tillsammans med person som hyr i andra hand 12 4,0
Totalt 303 100,0
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Bilaga 6. Hushallets sammansattning

| tabellen nedan framgar dels hushallets storlek (antal vuxna medlemmar) och antalet
korkortsinnehavare som uppgavs finnas i hushallet.

Tabell 19. Hushallsstorlek (vuxna) och korkortsinnehavare. Fetmarkerade siffror utgor de fall nar
samtliga vuxna i hushallet innehade korkort.

Antal kérkortsinnehavare i hushallet

Antal vuxnai

hushallet
Totalt

Totalt 10 98 96 11 215

I ca 83 procent av samtliga hushall hade samtliga vuxna i hushallet korkort. Tio hushall, dvs. nastan 5
procent av hushéllen, dr ’korkortslosa” varav ett hushall bestod av tva vuxna medlemmar.

Antalet barnhushall (inklusive hushall med véxelvist boende) var fa, 28 st eller ca 13 procent. Till 16
av hushallen (7 procent) hérde ett barn och i 10 hushall 2 barn (5 procent). | tva hushall fanns 3 barn.
Se foljande tabell for uppdelning pd om barnen bodde permanent eller periodvis i hushéllet.

Tabell 20. Antal barn i hushallet efter hur ofta barnet bodde i hushallet.

Antal barn som Antal barn som bodde periodvis i hushallet

stadigvarande
bodde i hushallet 0 1 2 3 Totalt

Totalt 208 3 3 1 215
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Bilaga 7. Parkering vid arbetet

Parkeringskostnaden vid arbetet undersoktes i enkaten. Av 160 hushall besvarade 151 fragan. Av
dessa var det i sin tur ca 40 procent som svarade att det inte var aktuellt (t.ex. kdrde inte bil till jobbet)
och halften som uppgav att det var gratis att parkera vid arbetet. Av de aterstaende 16 hushallen (ca 11
procent) var det 14 som angav en kostnad. For dessa uppgick medelkostnaden per manad till 241 kr
(median 200 kr) med ett spann pa 50-900 kr.
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Bilaga 8. Respondentens kérkortsinnehav och bilanvandning

Néstan var tionde enkatrespondent saknade korkort for personbil, se tabell 21. Av dem som innehade
B-korkort, var det i sin tur nastan var fjarde som inte korde bil.

Tabell 21. Korkortsinnehav och bilkdrning.

Korkortsstatus Antal personer %

Har B-koérkort och kor personbil 210 69,3
Har B-korkort men kor inte personbil 64 21,1
Har inte B-korkort 29 9,6
Totalt 303 100,0

De som korde, 210 personer, ombads att besvara fragor om i vilka sammanhang bil anvandes, se figur
25.

M Né&stan varje dag m Varje vecka m Varje/varannan ménad = Aldrig eller ndgon enstaka géng

100 [
B0 |
BO |
X
40 A _ - - - - ———————————————— O __________ B . ______ B ________BE
20 . e e ___ . ___
0
Resor till/fran I tjdnsten Inkop Skjutsa ndgoni Nojen/semester
arbetet (174 svar) (197 svar) hushallet (193 svar)
(188 svar) (182 svar)

Figur 25. Hur frekvent bilen anvands till olika &renden.

Mer &n var tredje tar bilen till arbetet nastan varje dag, ytterligare 15 procent atminstone en dag i
veckan. Omkring 53 procent anvénder bilen till inképsresor varje vecka.
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Bilaga 9. Férandrade resvanor, totalt och pa individniva

| féljande bilaga aterfinns figurer som visar hur frekvent respondenterna reste med olika fardmedel vid
undersokningstillfallet respektive situationen fore flytten till Porslinsfabriken. | tabellform aterges
individuella svar: dar ingar en respondents svar om han/hon svarat pa bade nu- och dalaget; alla
respondenter besvarade inte bada dessa fragor varfor dessa tabeller bygger pa nagot farre antal
respondenter i jamforelse med figurerna.

Andelen som cyklar néstan varje dag har t.ex. minskat. Fore flytten var det ca 13 procent som cyklade
nastan varje dag, vilket kan jamféras med drygt 7 procent vid undersokningstillfallet. Omkring 60
procent av dem som svarade pa enkéaten cyklade aldrig eller endast ndgon enstaka gang. Denna andel
var densamma vid undersokningstillfallet jamfért med fore flytten till Porslinsfabriken. Detaljer
framgar ur foljande figur.

M Ndstan varje dag Varje vecka Varje/varannan manad M Aldrig eller nagon enstaka gang

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Figur 26. Cykling idag och fore flytten till Porslinsfabriken. Inuti staplarna anges antalet svar.
Forandringar pa individniva framgar ur foljande tabell.

Tabell 22. Jamforelse mellan cykling nu och fore flytten till Porslinsfabriken, antal svar. Svart, fet stil
= ofdréndrat, gron, fet stil = oftare och rod, fet stil = mer séllan.
Hur ofta man cyklade fore flytten till Porslinsfabriken

Hur ofta man cyklar
idag Nastan varje Varje vecka  Varje/varannan  Aldrig eller nagon Totalt

dag manad enstaka gang

Nastan varje dag
Varje vecka

Varje/varannan manad

Aldrig eller nagon

enstaka gang

Totalt 31 30 38 152 251
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Andelen som inte forandrat sina cykelvanor uppgar till 72 procent, medan 15 procent cyklade mer
séllan och 13 procent oftare vid undersdkningens genomfdérande jamfért med situationen fére flytten
till Porslinsfabriken.

Motsvarande resultat for ofta man forflyttar sig till fots beskrivs i féljande figur och tabell.

M Nastan varje dag Varje vecka Varje/varannan manad M Aldrig eller nagon enstaka gang
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Figur 27. Hur ofta respondenten forflyttar sig till fots idag och fore flytten till Porslinsfabriken. Inuti
staplarna anges antalet svar.

Enligt enkaten gar de boende oftare till fots vid undersokningstillfallet jamfort med situationen vid det
tidigare boendet. Omkring 64 procent forflyttade sig till fots ndstan varje dag jamfort med drygt
halften fore flytten till Porslinsfabriken. Gruppen som séllan gick till fots har halverats.

Forandringar pa individniva nar det galler gaendet framgar ur foljande tabell.

Tabell 23. Jamforelse mellan gangvanor nu och fore flytten till Porslinsfabriken, antal svar. Svart, fet
stil = oférandrat, gron, fet stil = oftare och rdd, fet stil = mer sallan.

Hur ofta man gick fore flytten till Porslinsfabriken

Hur ofta man gér idag ) . . . . a
Néstan varje Varje vecka  Varje/varannan  Aldrig eller nagon Totalt

dag EE! enstaka gang
Nastan varje dag

Varje vecka

Varje/varannan manad

Aldrig eller nagon
enstaka gang

Totalt 132 67 19 38 256

Tre av fyra hade inte andrat sina gangvanor, en mindre andel (4 procent) gick mer séllan medan 21
procent oftare gick till fots jamfort med situationen fore flytten till Porslinsfabriken.
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Resandet med kollektivtrafikmedel har 6kat. Vid undersdkningstillfallet var det till exempel 28
procent som fardades pé detta sétt varje vecka att jamfora med 21 procent fore flytten till
Porslinsfabriken.

M Nastan varje dag Varje vecka Varje/varannan manad M Aldrig eller nagon enstaka gang
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Figur 28. Utnyttjande av kollektivtrafik idag och fore flytten till Porslinsfabriken. Inuti staplarna
anges antalet svar.

Individuella forandringar i resandet med kollektivtrafik framgar ur foljande tabell.
Tabell 24. Jamforelse mellan kollektivtrafikresandet nu och fore flytten till Porslins-fabriken, antal

svar. Svart, fet stil = oféréndrat, gron, fet stil = oftare och rod, fet stil = mer séllan.

Hur ofta man akte kollektivt fore flytten till Porslinsfabriken

Hur ofta man aker
kollektivt idag Néstan varje Varje vecka  Varje/varannan  Aldrig eller ndgon Totalt

dag manad enstaka gang

Nastan varje dag
Varje vecka
Varje/varannan manad

Aldrig eller nagon
enstaka gang

Totalt 133 56 45 40 274

Det visade sig att nastan tva av tre (65 procent) inte hade &ndrat sitt resande med kollektivtrafik,
omkring 12 procent utnyttjade detta fardsétt mer sallan medan var néstan var fjarde reste kollektivt
oftare idag jamfort med situationen fore flytten till Porslinsfabriken.
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Bilkorandet har minskat. Fran det att 43 procent kdrde bil nastan varje dag tidigare, var det vid
undersokningstillfallet 26 procent som kérde bil lika frekvent, se féljande figur.

M Nastan varje dag Varje vecka Varje/varannan manad M Aldrig eller nagon enstaka gang

IDAG
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Figur 29. Bilkorning idag och fore flytten till Porslinsfabriken. Inuti staplarna anges antalet svar.

Individuella jamforelser nar det galler bilkorning framgar ur foljande tabell.

Tabell 25. Jamforelse mellan bilkdrning nu och fore flytten till Porslinsfabriken, antal svar. Svart, fet
stil = oférandrat, gron, fet stil = oftare och rdd, fet stil = mer sallan.

Hur ofta man kérde bil fore flytten till Porslinsfabriken

Hur ofta man kor bil
idag Néstan varje Varje vecka  Varje/varannan  Aldrig eller nadgon Totalt

dag manad enstaka gang

Nastan varje dag
Varje vecka
Varje/varannan manad

Aldrig eller nagon
enstaka gang

Totalt 115 64 33 62 274

Sextiofem procent har inte fordndrat sina bilkérningsvanor. Drygt 28 procent kérde mer sallan, medan
nastan 7 procent korde oftare.

Att fardas med bil som passagerare var inte sarskilt vanligt, se foljande figur som beskriver den totala
fordelningen vid undersokningstillfallet respektive fore flytten till Porslinsfabriken.
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B Nastan varje dag Varje vecka Varje/varannan manad M Aldrig eller nagon enstaka gang
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Figur 30. Resande med bil som passagerare idag och fore flytten till Porslinsfabriken. Inuti staplarna
anges antalet svar.

Det var mellan 30 och 40 procent som var bilpassagerare dtminstone en gang per vecka. Detta fardsatt
hade minskat nagot i frekvens jamfort med situationen vid det tidigare boendet. Vid studiens
genomforande var det 37 procent som reste pé detta satt varje eller varannan manad; fore flytten till
Porslinsfabriken var motsvarande andel 10 procentenheter lagre.

Individuella jamfarelser framgar ur foljande tabell.

Tabell 26. Jamforelse mellan resandet som passagerare i bil nu och fore flytten till Porslinsfabriken,
antal svar. Svart, fet stil = oférandrat, gron, fet stil = oftare och réd, fet stil = mer séllan.

Hur ofta man var passagerare i bil fore flytten till Porslinsfabriken

Hur ofta man var
passagerare i bil idag Néstan varje Varje vecka  Varje/varannan  Aldrig eller nigon Totalt

manad enstaka gang

Nastan varje dag
Varje vecka
Varje/varannan manad

Aldrig eller ndgon

enstaka gang

Totalt 16 77 69 88 250

Sjuttiofem procent fardades lika ofta idag som tidigare i bil som passagerare. Arton procent reste pa
detta sett mer séllan, medan 8 procent var passagerare oftare.

Slutligen presenteras hur ofta man reser och reste med andra typer av fardsatt, vilket t ex skulle kunna
vara mc.
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M Nastan varje dag Varje vecka Varje/varannan manad M Aldrig eller nagon enstaka gang

FORUT 132

IDAG i 130
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Figur 31. Resande med andra fardsatt idag och fore flytten till Porslinsfabriken. Inuti staplarna anges
antalet svar.

Det var tamligen sma skillnader mellan situationen nu och fore flytten till Porslinsfabriken. Bara
hélften av respondenterna svarade pa denna delfraga. Individuella svar framgar av féljande tabell.

Tabell 27. Jamforelse mellan resandet med andra fardsatt nu och fore flytten till Porslinsfabriken,
antal svar. Svart, fet stil = oférandrat, gron, fet stil = oftare och réd, fet stil = mer séllan.

Hur ofta man reste med andra fardsatt fore flytten till Porslinsfabriken

Hur ofta man reser med
andra fardsatt idag NESEURYETE Varje vecka  Varje/varannan  Aldrig eller ndgon Totalt

manad enstaka gang

Nastan varje dag

Varje vecka

Varje/varannan manad

Aldrig eller nagon
enstaka gang

Totalt 4 3 12 130 149
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