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Denna uppsats studerar den fordndrade trafik- och parkeringssituation som kommer till foljd av
en ny centrumbildning i Ockerd kommun och &mnar med stod av vetenskaplig litteratur, inom
framst samhallsbyggnad, dra slutsatser kring konsekvenserna ur ett hallbarhetsperspektiv. Hur
biltrafiks- och parkeringsfragor hanteras har en avgérande betydelse for en orts utveckling och
det finns anledning att utreda effekterna av ett Okat antal boende och verksamheter pa
trafikfloden och parkeringssituationen i centrum.

Genom intervjuer med kommunens planarkitekt Anna Westergarden framkommer att Ockerd
kommun har for avsikt att revidera den befintliga parkeringsnormen i syfte att sénka
parkeringstalen. Enligt kommunen betraktas det som en nodvandig atgard for att minska
belastningen pa vag 155, som gar fran farjelaget pa fastlandet in till Goteborgs stad och som
idag ar hogt belastad enligt Trafikverket. En sadan atgard far till foljd att biltillgangligheten till
Ocker6 centrum begransas samtidigt som antalet besokare forvantas dka. Det kan i sin tur fa till
foljd att kopkraften flyttas ut till mer externa kdpcentra och paradoxalt nog till att belastningen
pa vag 155 Okar. Det finns dven indikationer pa att de sociala och ekologiska
hallbarhetsdimensionerna inte uppfylls vid en sadan atgard. Forfattaren avrader darmed
kommunen fran att revidera parkeringsnormen gallande kommersiella verksamheter med
hanvisning till befintlig forskning. Ett fatal studier visar positiva effekter ur ett ekologiskt
hallbarhetsperspektiv nar det kommer till reviderade parkeringsnormer med avseende pa
boendeparkering, varfor det skulle kunna bedomas som en rimlig atgard om den atfoljs av andra
satsningar, som exempelvis utdkad kollektivtrafik for att motverka negativa effekter ur sociala

och ekonomiska perspektiv.

Med avseende pa biltrafiken &ar det sannolika utfallet en nettodkning av privatbilismen genom
centrum till foljd av ett 6kat antal boende och besdkare. De nya bostaderna berdknas generera
ett Okat biltrafikflode genom centrum pa 7,35 % och dartill tillkommer eventuella bilresor fran
besokare till centrumet. For att dampa en 6kad privatbilism och framja mer hallbara reseformer
som exempelvis gang kravs att trafiken anpassas efter fotgangarnas villkor. En
bebyggelsefortatning och ett Okat inforande av flera funktioner i centrum okar ocksa

incitamenten till hallbarare former av resande.



Parkeringsnorm

Parkeringsnormer regleras av respektive kommun och anger vad som ar skéligt antal
parkeringsplatser for olika &ndamal. Parkeringsnormer avser saval boendeparkering som
besoksparkering i anslutning till kommersiella verksamheter, samt personalparkeringar i
anslutning till arbetsplatser. Parkeringstal angivna i parkeringsnormer anger i regel ett

minimumantal. (Ockeré kommun, 2014).

Privatbilism
Begreppet avser bilanvandning for privata andamal, exempelvis for att transportera sig till
jobb, skola, affarer och fritidsaktiviteter. Daremot innefattas inte taxiresor som sker for

privata andamal.
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Staden kan beskrivas som ett komplext system av socialkulturella, tekniska och biologiska
delsystem, vilket medfor att den ar svar att skildra, begripa och studera. Stadsutveckling sker
till viss del genom lagreglerade offentliga beslut men drivs huvudsakligen av ménniskorna som
bor och verkar i staden, som genom individuella beslut gor avtryck pa stadens olika delar. Detta
gor delaktighet till en forutsattning i den kontinuerliga process som skapar den hallbara staden.
(Global utmaning, 2011) I plan- och bygglagen understryks vikten av samrad och dialog i
planeringsprocesser, for att erhalla sa bra beslutsunderlag som mojligt samt ge invanarna
mojlighet till insyn och paverkan (Cars, Kalbro och Lind, 2013). Goran Cars, professor och
prefekt vid institutionen for Samhéllsplanering och miljé pa Kungliga Tekniska Hogskolan,
papekar emellertid att det finns en problematik kring hur begreppet hallbarhet anvands. Cars
menar att hallbarhet blivit ett modeord och ett slags egen kvalitetsangivelse som nastintill
slentrianmassigt adderas till planer, policyer eller produktbeskrivningar. Hallbarhetens tre
dimensioner ekologisk, ekonomisk och social har visat sig svara att behandla var for sig saval
som tillsammans. (Global utmaning, 2011) En ensidig tillvaxt pa bekostnad av de Gvriga
hallbarhetsdimensionerna kommer emellertid inte leda till att hallbar utveckling uppnas
(Boverket, 2004).

Det finns en utmaning i att starka staders och tatorters attraktionskraft betraffande néringslivets
utveckling, invanarnas livskvalitet och miljo (ibid). Stadskérnor ar tankta att utgora attraktiva
motesplatser for handel med varor och tjénster, sociala kontakter och upplevelser. En
forutsattning for att skapa motesplatser ar att manniskorna uppehaller sig pa gator och torg och
inte ar isolerade i sina bilar. (Lagerqvist, 2000) Dagens samhallen har ofta investerat i tekniska
system och samhallsstrukturer som genererat olika former av inlasningar och styrt

samhallsutvecklingen i fel riktning (Grondahl och Svanstrom, 2011). Allt sedan 1930-talet, i



takt med att bilismen expanderade, har samhallen i hog grad utformats med fokus pa bilars
framkomlighet, vilket bidragit till en utveckling fran en sammanhallen stadsbild till ett mer
utspritt stadslandskap (Lagerqvist, 2000). Enligt Lena Smidfelt Rosqvist, teknologie doktor i
trafikplanering och forskningschef pa Trivector Traffic maste transportefterfragan och/eller
transportbehovet minska fran dagens vasterlandska niva. Smidfelt Rosqvist menar att
kollektivtrafik, cykel och gang skall framjas och att fordon och infrastruktur maste
miljoanpassas i storre utstrackning. (Global utmaning 2011) Bilismen gor dessutom ansprak pa
fysiskt utrymme bland annat i form av parkeringsplatser, vilka ar avgorande for anvandandet
av bilar (Kodransky och Hermann, 2011). Parkeringssituationer har stor betydelse for staders
utveckling, inte bara ur en miljomassig aspekt, och de beslut som fattas idag har liksom
gardagens beslut konsekvenser for manga ar framat i tiden (Henrikson et al, 2001). Det &r
saledes avgorande att strava efter langsiktigt hallbara l6sningar for att undvika atervandsgrander
(Grondahl och Svanstrém, 2011). Det forutsatter att samtliga hallbarhetsdimensioner beaktas
sd att en ensidig tillvaxt undviks (Boverket, 2014).

Ockeré kommun har i samarbete med ett antal aktorer initierat en planlaggning for en ny
centrumbildning med bostader, kommersiella lokaler och hotell i direkt anslutning till hamnen
och inbjuder nu till medborgardialog (Ockeré kommun, 2016). Denna uppsats studerar den nya
centrumbildningen i Ockerd kommun utifrén ett hallbarhetsperspektiv. Det finns anledning att
utreda effekterna av ett Okat antal boende och verksamheter pa trafikfloden och

parkeringssituationen i centrum samt forutséttningarna for en langsiktigt hallbar utveckling.

Ockeré kommun bestar av tio bebodda 6ar, beldgna i Goteborgs norra skargard. Kommunen
har omkring 12700 invanare, varav drygt 3500 bor i tatorten Ockerd. Kommunens vision
innefattar bland annat att utveckla ett valfungerande och attraktivt centrum som tillvaratar och
synliggdér kommunens tradition av hav och fiske och som skall utgéra en tydlig symbol for
Ocker6 kommun. Malet &r ocksa att skapa arbetstillfallen for kommunens invanare samt locka
nya besokare till kommunen. (Ockeré kommun, 2016) | dagslaget saknas ett tydligt
sammanhallet centrum och det nya kommuncentret ar viktigt for kommunen ur ett ekonomiskt

perspektiv. Hallbar utveckling forutsatter emellertid ett helhetsperspektiv dar ekonomiska,



sociala och ekologiska aspekter beaktas och vags samman (Delegationen for hallbara stader,
2012). Den nya centrumbildningen med ett 6kat antal bostdder och kommersiella verksamheter
antas generera ett Okat trafikflode och fordrar &ven ett betydande antal nya parkeringsplatser.
Parkeringsmojligheter ar avgdrande for bilanvandning och det finns anledning att anta att den
nya parkeringssituationen kommer ha signifikant paverkan pa biltrafiken i kommunen och i
forlangningen vara en avgorande faktor for hur kommunens uppnar sin vision med
centrumsatsningen. Dessutom rader en belastningsproblematik pa den vag som gar fran
farjelaget in till Goteborgs stad som Ockeré kommun maste ta i beaktande vid planering av det
nya centrumet. VVagen ar hart trafikerad och pekas ut som en av de mest olycksdrabbade lederna
i Goteborgsregionen (Trafikverket, 2015).

Tidigare forskning inom omradet har utforts framst i urbana stadsmiljoer pa fastlandet. Vad
som ar utmarkande for denna uppsats &r att den behandlar en av de tva svenska kommuner som
saknar fast landforbindelse. Det medfér en unik miljé- och trafiksituation da kommunen &r
starkt beroende av valfungerande infrastruktur och transportsystem, i synnerhet da en stor del

av arbetskraften pendlar till fastlandet (Ockeré6 kommun, 2016).

Uppsatsen amnar ge en 6vergripande bild av den forandrade trafik- och parkeringssituation som
kommer till foljd av den nya centrumbildningen med fokus pa privatbilismen, samt med stod
av vetenskaplig litteratur inom framst samhallsbyggnad dra slutsatser kring konsekvenser ur ett
hallbarhetsperspektiv. Uppsatsen kan forhoppningsvis tjana som ett inldgg till den

medborgardialog som Ockeré kommun inbjuder till.



Vilka konsekvenser far det nya centrumbildandet pa parkeringssituationen i och i anslutning

till Ockerd centrum?

Hur kommer den nya centrumbildningen paverka biltrafikflodet genom Ocker6 centrum?

Vilka effekter far den nya parkerings- och biltrafiksituationen i Ockerd centrum ur ett
hallbarhetsperspektiv?

Med hansyn till uppsatsens omfattning &r uppsatsen avgransad till att omfatta
personbilsparkering och privatbilism i och i anslutning till Ockeré centrum. P& bild 2
presenteras en karta dver det geografiska omrade som ar foremal for studien. VValet motiveras
med hanvisning till ambitionen att utféra en djupare analys av amnet an vad som vore mgjligt
om flera transportmedel eller ett storre geografiskt omrade hade innefattats i studien. Uppsatsen
beror saledes uteslutande effekter av den forandrade privatbilism och personbilsparkering som
antas uppsta till foljd av det nya centret. Hallbarhetsperspektivet utgor ytterligare en
avgransning som gjorts med hansyn till uppsatsens fokusomrade varpa effekterna av den

forvantade parkering- och biltrafiksituationen enbart analyserats utifran det valda perspektivet.
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Bild 3: Karta Gver de vagar och den rondell som studeras i avseende pa biltrafikfloden (Bilaga 1)



Ordet hallbar antyder nagot som &r varaktigt dver tid och star emot varierande situationer och
pafrestningar (Boverket, 2014). Cars (Global utmaning, 2011) menar att sattet att behandla
begreppet héllbarhet &r problematiskt, da det visats vara svart att hantera begreppets tre
dimensioner separat och tillsammans, vilket far till foljd att begreppet missbrukas och blir till
tom retorik utan praktisk végledning. Begreppet behtver behandlas i sin helhet, eftersom en
ensidig tillvaxt dar de andra hallbarhetsdimensionerna bortprioriteras inte kommer leda till att
hallbar utveckling uppnas (Boverket, 2014). En forutsattning for att kunna gora ansprak pa
hallbar utveckling ar att projekt kan utvarderas utifran vilka effekter det far socialt, ekonomiskt
och ekologiskt (Cars, Kalbro och Lind, 2013).

Begreppet hallbar utveckling fick sitt genombrott i samband med att FNs globala
handlingsprogram Agenda 21 antogs 1992. Den nya medvetenheten bidrog bland annat till
betydande omstallningar inom det svenska stadsbyggandet och anstrangningarna att inforliva
hallbarhet i samhéallsplaneringen Gkade. Ekonomisk hallbarhet handlar om att tillgodose
sysselsattning och skapa forutsattningar for att etablera féretag som innebar att méanniskor kan
tillfredsstalla sina behov och valfardsambitioner. Social hallbarhet ges olika tolkningar inom
samhallsbyggandet men i vissa sammanhang beskrivs den sociala dimensionen av hallbarhet
som social sammanhallning, social interaktion och ratten till delaktighet. (Global utmaning,
2011) Det beskrivs ocksa som en rattvis fordelning av social valfard (Boverket, 2004). Den

ekologiska dimensionen dgnas storst utrymme i debatten inom samhalls- och stadsbyggnad och



inkluderar savél lokal paverkan pa narmiljon som globala effekter, vilket enligt Cars &r
problematiskt eftersom de inte séllan hamnar i konflikt. Som ett exempel uppges
jarnvagsinvesteringen Botniabanan i Umea, dar projektet forsenades patagligt efter att
invandningar gjordes géllande dragningen av jarnvagen genom ett sa kallat Natura 2000-
omrade, ett sarskilt skyddat omrade enligt lag. Botniabanan forvantades samtidigt fa flera
patagliga effekter i de kommuner som berérdes som exempelvis battre tillganglighet och
utvidgad arbetsmarknad. Dessutom skulle en betydande méngd végtransporter kunna ersattas
med jarnvag, vilket skulle resultera i ett minskat utslapp av vaxthusgaser och bidra positivt till
den globala miljoeffekten. Cars ifragasatter om de lokala miljokvaliteterna var sa angeldgna att
de ar varda att prioriteras pa bekostnad av globala miljovinster. (Global utmaning, 2011)
Miljodomstolen beviljade tillslut Banverket att anlagga Botniabanan Gver omradet (Umea
tingsratt, 2007). Cars (Global utmaning, 2011) menar att bullernormer pa motsvarande satt kan

motverka ambitionen att bygga en tét stadsstruktur som framjar kollektivt resande.

Cars framhaller att det sallan finns en optimal I6sning dr alla tre dimensioner ges lika utrymme,
utan menar istallet att det handlar det om att finna en motivering till varfér en dimension skall
bortprioriteras pa bekostnad av en annan och bearbeta projektet for att minska eller kompensera

for effekterna av den icke uppnadda hallbarhetsdimensionen. (ibid)

Den klassiska och traditionella staden som dominerade fram till 1850-talet kdnnetecknas av ett
regelbundet gatunat dar husen 1dg utmed gatorna (Andersson, 2009) (Bjork, Nordling och
Reppen, 2012). | bottenplan inrymdes ofta kaféer, butiker, kontor eller andra verksamheter.
Offentliga byggnader som radhus och kyrkor 1ag ofta i nara anslutning till stadens centrala torg
(Andersson, 2009).

Under de tre forsta decennierna av 1900-talet inspirerades den svenska stadsplaneringen av
idéerna om tradgardsstader och storgardskvarter, vilket innebar ett lagt och tatt byggnadssétt.
Den traditionella stadsplanestrukturen behdlls men bebyggelsen anpassades efter terrdngen och
grupperades friare. St&derna utgjordes av en blandning mellan olika typer av hus och

upplatelseformer. Nya villasamhallen, som till skillnad fran tradgardsstaden byggde pa rymliga



hus med stora tomter, borjade byggas en bit utanfor stadskérnan (Bjork, Nordling och Reppen,
2012). (Andersson, 2009)

Det som Monica Andersson (2009), doktor inom statsvetenskap vid Stockholms universitet,
benamner som den modernistiska stadsplaneidén skiljer sig avsevart fran de traditionella och
klassiska stadsmodellerna. Byggnadsséattet ar hogt och glest, och den modernistiska staden
bendmns ofta som hus i park. Den modernistiska arkitekturorganisationen CIAM, Congres
Internationaux d'Architecture Moderne, utformade 1933 nagra teorier kring stadsplanering,
vilka innebar en funktionsindelning av staden dar boende, rekreation, arbete och transporter
separeras i olika zoner. Zoneringsprincipen innebar bland annat att trafik och gator separerades,
ett forbud mot bostader langs genomfartsvagar och en avskiljning mellan industriomrade och
bostadsomraden med gréna bélten och neutrala zoner. Fotgangarna skulle bort fran gatorna da
dessa var avsedda for biltrafik och hanvisades istéllet till sarskilda gangstrak. (ibid) Fram till
slutet av 1940-talet dominerade den funktionsblandade staden i Sverige men efter andra
varldskriget flyttade en storre del av befolkningen fran landsbygden till stader vilket innebar en
omfattande forandring av familjesituation och boendemiljo (Boverket, 2004)(Bjork, Nordling
och Reppen, 2012). De modernistiska planprinciperna hade stort inflytande pa stadsplaneringen
efter andra vérldskriget (Andersson, 2009)(Boverket, 2004). Bostader, arbetsplatser och andra
verksamheter separerades och bilen fick allt storre betydelse for att kunna forflytta sig
geografiskt (Boverket, 2004). Under 1980-talet framholls aterigen den tata och
funktionsblandade staden som stadsplaneidealet. Nar det under 2000-talet radde akut
bostadsbrist, till foljd av omfattande inflyttning till stader, 6kade trycket att bygga tatare och
hogre &n nagonsin tidigare. (Bjork, Nordling och Reppen, 2012)

Staden och landsbygdens fordndringar under 1900-talet i Sverige kan forklaras av den
forandrade ekonomin, den starka urbaniseringen och industrialiseringen. Dessutom finns starka
kopplingar till den radande politiken. Enligt Andersson var det exempelvis den borgerliga
regeringen i borjan pa 1930-talet som andrade Byggnadsstadgan och pa sa vis mojliggjorde for
de modernistiska stadsplansidéerna om att Overge kvarterstaden och den laga tata
bebyggelsestrukturen till forman for en hog och gles byggelse. Manga socialdemokrater
protesterade och menade att ”Sarskild uppméarksamhet bor dgnas skydd mot bebyggelse, som

aventyrar en stads karakteristiska skonhetsvarden och profiler” (Andersson, 2009. 125).



Gardagens beslut har haft stort avtryck pa dagens samhalle liksom de beslut som fattas idag
sannolikt kommer fa konsekvenser for manga ar framover. Boverket (2004) beskriver hallbar
stadsutveckling som “en kvalitetstillvaxt som ger attraktiva tatortsmiljéer — dar foretag och
verksamheter stimuleras att etableras och utvecklas, dar alla invanare ges méjligheter till
delaktighet, sysselsattning, utkomst och en jamlik valfardsfordelning av socialt och kulturellt
hog livskvalitet, dar denna kvalitetsfyllda utveckling astadkoms med en god miljéhansyn som
skapar en god bebyggd miljo i resurshushallande strukturer.” Stader behdéver bli allsidigt
attraktiva. Stadsfornyelse genom bland annat modernisering av befintlig bebyggelse,
trafikmiljoforbattringar och kvalitetshéjningar av grénomraden och parkeringsplatser ckar
attraktiviteten av stadské&rnor och dess konkurrenskraft till externa kdpcentra. (ibid)

| borjan av 1900-talet var det fa som hade ekonomiska forutsattningar till att 4ga en bil. Den
riktiga bilboomen i Sverige kom forst efter andra varldskriget, da billiga smabilar gav fler
majlighet att &ga bil. (Tekniska museet, 2015) | takt med stadernas utglesning starktes bilens
stallning. ldag star véagtransporter for nara en tredjedel av de svenska utslappen av koldioxid,
vilket i sin tur bidrar till vaxthuseffekten och férsurning och évergédning av mark och vatten.
For att fa bukt med problemen behdver vagtrafiken begransas och effektiviseras. En annan
viktig faktor ur miljosynpunkt ar infrastrukturen, vars utformning far stor paverkan pa var
bostader och verksamheter etableras och saledes har stor effekt pa de resmonster som uppstar.
(Naturvardsverket, 2015) | takt med bilismens expandering har infrastruktur anpassats och
byggts ut for att passa den 6kade biltrafiken (Trafikverket, 2014). Enligt Gunnar Falkemark,
professor vid Statsvetenskapliga institutionen vid Goteborgs universitet, har véalorganiserade
och resursstarka lobbygrupper verkat for att framja bilismen och satt sin pragel pa
transportpolitiken. Vagintressenternas gemensamma mal varit att frimja det som de uppfattat
som bilismens “naturliga” utveckling, vilket inneburit att de efterfragat statliga satsningar pa
fler och battre végar, en direkt koppling mellan beskattning pa bilismen och vagforbattringar
da ~overbeskattning” inte ska tillatas och att restriktioner av biltrafiken minimeras. (Falkemark,
2006)



Forskning har visat pa ett samband mellan hallbara former av resande och tét och blandad
bebyggelse eftersom det skapar béttre forutséattningar for gang, cykel och kollektivtrafik (Elldér,
2014). Befintlig bebyggelse bor kompletteras i motsats till att spridas ut och byggas glest,
eftersom det resulterar i kortare geografiska avstand mellan aktiviteter, arbetsplatser, etcetera
(Boverket, 2004). Lagerqvist (2000) menar att for att framja 6kat gaende kravs aven att trafiken
anpassas efter fotgéngarnas villkor och en attitydfoérandring gallande trafikens roll i samhéllet.

Varije bilresa startar och slutar vid en parkering. Parkering kan saledes sagas vara avgérande for
bilanvandning, och inte minst for den kommersiella handeln. Bilburna kunder &r beroende av
dess existens for att kunna parkera intill affarer och naringsidkare maste kunna tillgodose
behovet, i annat fall skulle det fa stora ekonomiska foljder. (Jakle och Sculle, 2005) Att
tillgodose parkeringsbehov &r darmed av stor betydelse for en stads utveckling och
tillganglighet. Om stadskarnans handel och verksamheter far fler besokare och blir Ionsammare
okar ocksa hyresintéktspotentialen for centralt belagna affarslokaler. Om parkeringsmajligheter
begréansas finns risk att kopkraften flyttas ut fran stadskarnan till mer avlagsna kopcentra. Det
gar saledes att havda att en levande stad bor kunna tillgodose bade kollektiva och individuella
reseinitiativ. Dessutom gynnas den ekologiska miljon av att avlagsna resmal som externa
kopcentrum blir mindre intressanta att aka till. (Henrikson et al, 2001) Samtidigt har flera
europeiska stdder som Paris och Amsterdam minskat antalet kérda mil och mangden
luftféroreningar samt okat livskvaliten avsevart i stadskarnorna genom att reducera

parkeringsmdjligheterna med hjalp av olika ekonomiska och policyatgarder.

En parkeringsplats gor ansprak pa omkring 15 till 30 kvadratmeter och en genomsnittsbilist
anvander mellan tva och fem olika parkeringsplatser per dag. (Kodransky och Hermann, 2011)
Det finns sarskilda bestdimmelser i plan- och bygglagen som reglerar hur parkeringar for
rorelsehindrade ska anlaggas och som maste beaktas vid exempelvis nybyggnationer.
Parkeringsmojligheter regleras av kommunala parkeringsnormer, vilka spelar en avgérande roll
for hur manga parkeringsplatser som uppfors i samband med nybyggnationer samt hur stora
allmanna platser som reserveras for parkering (Ockeré kommun, 2014). Om efterfragan av

parkering av olika anledningar inte tillfredsstélls far det till foljd att berorda verksamheter inte
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kan salja lika mycket som utbudet och laget annars motiverar. Biltillganglighet star ibland i
motsats till god miljo men det finns emellertid undantag. Miljovinster kan exempelvis uppnas
genom att forstarka biltillgangligheten punktvis pa strategiskt utvalda platser som stadskéarnor
och stadsdelscentrum. Strategiskt vélplacerade och valdimensionerade parkeringshus med
fordel kan ersdtta s&mre parkeringsformer som exempelvis Overbelastad gatuparkering.
(Henrikson et al, 2001)

For att sakerstdlla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning
for medborgare och naringsliv i hela landet, vilket &r Sveriges transportpolitiska mal sedan
2009, behdvs en rad atgarder. Enligt Lena Smidfelt Rosqvist, teknologie doktor i trafikplanering
och forskningschef pa Trivector Traffic maste transportefterfragan och/eller transportbehovet
minska fran dagens vasterlandska niva. Kollektivtrafik, cykel och gang maste utgora en storre
andel av de totala transporterna och skall sdledes framjas. Dessutom maste fordon och

infrastruktur géras mer miljéanpassade. (Global utmaning 2011)

Smidfelt Rosqvist menar att utformningen av transportsystemet avsevart paverkar
anvandningen. Individens resmonster &r beroende av utbud, standard och kostnader. Det
attraktivaste transportmedlet far sannolikt storst andel. Det handlar ocksa om aktiviteters och
verksamheters lokalisering och om kunskap, attityder och varderingar forknippade med trafik

och dess konsekvenser. (Global utmaning, 2011)

Det finns flera styrmedel med god potential ndr det géller att dampa bilism, bland annat,
prissattning och utbud av bilparkering liksom omfordelning av befintligt vagutrymme fran bil-
till kollektivtrafik Dickinson och Wretstrand, 2015). Styrmedlen kan ha olika syften och
genomslagskraft och ofta behdvs flera styrmedel anvandas parallellt (Naturvardsverket, 2005).
Det finns tre typer av styrmedel som samhéllet anvander for att fa manniskor att handla mer
miljdanpassat. De tre typerna ar juridiska styrmedel, till exempel lagar och regler, samt
anvandning av information genom exempelvis opinionsbildning och kunskapsformedling, och
slutligen samhallsplanering (ibid). Enligt Dickinson och Wretstrand (2015), som pa uppdrag av

Trafikverket skrivit en kunskapsoversikt om Kkollektivtrafik, bor transportsystemet och
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samhallsplaneringen betraktas i ett helhetsperspektiv vid val, design och implementering av
styrmedel. De menar att en kombination av styrmedel av ”morot- och piska”-karaktar forefaller
mer effektiv for att 6ka andelen resande med kollektivtrafik &n att enbart gora forbattringar av
kollektivtrafiken och mgjligen aven mer effektiv &n att enbart infora styrmedel for att minska
biltrafik. Dickinson och Wretstrand (2015) framhaller ocksa att det ar viktigt att ta hansyn till
den givna lokala, regionala eller nationella kontexten nar faktorer som paverkar olika

fardmedels attraktivitet beaktas.

Manga kommuner omprévar sin parkeringspolitik och reviderar parkeringsnormer som ett led
i att minska bildkandet, na klimatmal och skapa attraktivare stader. VTI, statens vag- och
transportforskningsinstitut, undersdker i en rapport mojliga konsekvenser av en lagre
parkeringsnorm for det centrumndra bostadsomradet Porslinsfabriken i Goteborg. VTI
presenterar en mangd parkeringsforskning som beskrivs ha en tydlig normativ pragel. Det
foreslas forandringar i parkeringspolitiken, trots att kunskap om konsekvenserna av de
forandringar som foreslas saknas. Resultatet av den utférda undersékningen visar att var fjarde
person som korde bil &ndrat sitt resebeteende och kor mer séllan &n innan flytten till
Porslinsfabriken med anledning av parkeringssituationen i omradet. En majoritet (55 procent)
har emellertid inte andrat resebeteendet. De boende menar att férandringar till viss del beror pa
parkeringssituationen men att det till stor del ar tack vare bostadsomradets centrala lage med
hog tillganglighet till service och bra kollektivtrafik. Overlag var de boende ndéjda med
parkeringssituationen, och de flesta tyckte inte att parkeringen hade haft konsekvenser pa
vardagslivet. Att parkeringsnormen inte upplevdes ha stor paverkan pa ekonomin eller
vardagslivet beror rimligen pa att majoriteten inte andrat sina resvanor samt, vilket bor betonas,
att det i praktiken inte rader nagon brist pa parkering utan det gar att ordna parkering. 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. Enligt VTI &r resultatet en indikation pa hur viktigt det
ar med ett helhetsgrepp i parkeringspolitiken och planeringen for att na malet minskad
bilanvandning. En lagre parkeringsnorm maste atfoljas av olika atgarder som, god tillgang pa

kollektivtrafik, hojning av parkeringsavgifter, minskning av allméanna parkeringsplatser. (VTI,
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2016) Det bor betonas att studien som presenterats ovan endast undersokt effekten av sénkta

parkeringsnormer gallande boendeparkering.

Stadsutvecklingen har gatt fran ett stadssamhalle med tat bebyggelse, dér butiker, kaféer, kontor
och dylikt ofta inrymdes i bottenplan pa bostadshusen till ett samhélle med en geografisk
utspridning av samhéllsfunktioner. (Andersson, 2009) Det har i sin tur forstarkt beroendet av
bilen och forsamrat forutsattningarna for att ga och cykla. Inom samhallsplaneringen har en
atergang till den sa kallade blandstaden féresprakats under decennier (Bjork, Nordling och
Reppen, 2012). Det har visats finnas ett samband mellan tat och blandad bebyggelse och
hallbarare reseformer som cykel, gang och kollektivtrafik (Elldér, 2014).

Hur biltrafik- och parkeringsfragor hanteras kan ha stor betydelse for en ort eller centrums
utveckling, ur saval ett socialt, ett ekonomiskt och ett ekologiskt perspektiv. Ett attraktivt och
tillgangligt centrum lockar fler besokare och blir Ionsammare och kan pa sa vis paverka
hyresintaktspotentialen i ett centralt kommersiellt distrikt. Om parkeringsmdjligheter begrénsas
kan det leda till att kopkraften flyttas ut till mer avldgsna delar vilket i forlangningen leder till
att affarslokaler i centrum blir mindre attraktiva och verksamheter flyttar ut. Det i sin tur far till
foljd att arbetstillfallen minskar och stadens attraktivitet sjunker. Darfor bor ett livskraftigt

centrum erbjuda bade kollektiva och individuella resalternativ. (Henrikson et al, 2001)

Samtidigt star bilismen for en stor andel av den totala negativa klimat- och miljopaverkan och
bilen kan upplevas sta i vagen vid utveckling av attraktiva centrum som framjar hallbarare
transportalternativ som gang, cykling och kollektivtrafik. Manga kommuner omprévar sin
parkeringspolitik som ett led i att minska bilanvandning, det tycks emellertid inte vara
tillrackligt i sig sjalvt (VTI, 2016). Dickinson och Wretstrand (2015) menar att flera styrmedel
bor kombineras for storst effekt och det ar betydelsefullt att beakta vilka faktorer som paverkar
kollektivtrafikens och biltrafikens attraktivitet, for att utifran den givna kontexten vélja lamplig
kombination av styrmedel. Samtidigt saknas tillracklig kunskap om effekter av sénkta

parkeringsnormer (VTI, 2016).
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Hallbar utveckling forutsatter ett helhetsperspektiv. som tar hansyn till samtliga
hallbarhetsdimensioner. | realiteten ges de tre hallbarhetsdimensionerna séllan lika stort
utrymme, vilket ar en foljd av att det &r svart att férena dem i en optimal I6sning. Ofta behover
den aktuella situationen noga begrundas i syfte att finna motiv till vilken hallbarhetsdimension

som skall prioriteras pa bekostnad av en annan. (Global utmaning, 2011)
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| uppsatsen tillampas en kvalitativ forskningsstrategi dar tonvikten vid insamling och analys av
data oftare ligger pa ord &n pa kvantifiering (Bryman och Bell, 2013). Det innebér exempelvis
oftare verbala analysmetoder av textmaterial i motsats till kvantitativ forskning da ofta
matningar vid datainsamlingen och statistisk bearbetning forekommer (Patel och Davidson,
2011). Uppsatsen har dven ett mindre inslag av kvantifiering i form av en prognos. For denna
studie lampar sig en kvalitativ undersokning da syftet ar att tolka hur ett nytt centrum inverkar
pa parkerings- och biltrafiksituationen utifran ett hallbarhetsperspektiv. Den teoretiska
referensramen inbegriper aven en historisk tillbakablick dver stads- och trafikutvecklingen, da
en battre forstaelse for historiska perspektiv ofta leder till mer korrekta analyser av nutiden.
Kvalitativa undersokningar inrymmer ofta detaljerade beskrivningar av vad som agt rum i den
miljo som studerats, vilket kan tyckas som ovidkommande detaljer, men ar betydelsefulla for

att forsta kontexten som omger det studerade objektet (Bryman och Bell, 2013).

Hur forskaren relaterar teori och empiri ar centralt inom allt vetenskapligt arbete (Patel och
Davidson, 2011). Tre begrepp, deduktiv, induktiv och abduktiv, utgér exempel pé olika satt att
arbeta med att relatera teori och empiri. For att besvara studiens fragestéllningar har en abduktiv
ansats valts, vilket ar en kombination av deduktion och induktion. Valet innebér att studien
utgar fran en teoretisk referensram som anvands till stod for att dra slutsatser om det studerade
objektet, men att teorin kan komma att utvecklas och utvidgas efter hand. Valet grundar sig i
amnets karaktar. Det forefaller lampligt att allt eftersom undersdkningen fortskrider mojliggora
for en utveckling och anpassning av den teoretiska referensramen, som ska utgora stod for

tolkning och analys av sannolika utfall, utifran den specifika situationen i Ockeré kommun. Det
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finns en risk att forskaren omedvetet verifierar sin hypotetiska teori vid en kontinuerlig
utveckling av teorin men det finns dven manga férdelar med att utvidga teorin efter hand. Det
skapar exempelvis battre forutsattningar till att aterge en diversifierad och allomfattande
teoretisk bakgrund eftersom det kan framkomma betydelsefulla insikter och uppgifter under
undersokningens gang som inte forfattaren iakttagit i uppsatsens initiala skede. Darmed ékar
aven sannolikheten for mer korrekta och rattvisa analyser och slutsatser, vilket talar for att tillata

en kontinuerlig teoriutveckling.

Det &r viktigt att formulera ett tydligt forskningssyfte for att kunna avgora vilken riktning
studien kommer att ta (Bryman och Bell, 2013). De flesta undersokningar beskrivs utifran den
kunskap som finns inom ett problemomrade innan undersokningar tar vid. Inom de
problemomraden dar det redan finns en mangd kunskap som eventuellt systematiserats i form
av modeller kommer undersokningssyftet vara av beskrivande karaktar och kallas da for
deskriptiv. Deskriptiva undersdkningar kan innehalla beskrivningar av datid eller av nutida
forhallanden. Undersokningen begransas i regel till att omfatta nagra aspekter av det aktuella
problemomradet och beskrivningarna av dessa aspekter &r i regel detaljrika och grundliga.
(Patel och Davidson, 2011). Denna studie presenterar tidigare forhallanden och forskning inom
samhallsbyggnad och trafikplanering for att utifrin den sammanstallda teoretiska
referensramen dra rimliga slutsatser om det studerade projektet. Undersokningssyftet kan

saledes sagas vara deskriptiv.

Den tolkande vetenskapssynen, hermeneutik, bygger pa att forskaren anvander sin egen
forforstaelse for att tolka det studerade objektet. Forforstaelsen, de tankar, kanslor och intryck
och den kunskap som forskaren har anses vara en tillgang, i motsats till ett hinder, for att forsoka
forsta forskningsobjektet. Hermeneutik innebar att studera helheten i forskningsproblemet till
skillnad fran positivismen dar problemet bryts ner i delar och studeras var for sig. (Patel och
Davidson, 2011) Hermeneutiken forefaller vara ett lampligt forhaliningssatt da studien amnar
tolka och analysera de forvantade effekterna pa parkeringssituationen och biltrafikflodena i

centrum utifran saval ekonomisk, social och ekologisk hallbarhet.
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| avseende pa den teoretiska referensramen har fokus framst inriktats pa svensk litteratur inom
stadsplanering och trafikplanering, men forskning som utforts i andra lander har ocksa
behandlats da den ansetts vara av en mer generell karaktar. Anledningen till att tyngdpunkten
legat pa svensk litteratur beror pa den kontextberoende karaktar som praglar uppsatsamnet,
varpa svenska publikationer, som aven tar hansyn till svensk lagstiftning, forefallit mer naturligt

applicerbara p& Ockeré kommun.

Vid insamling av empirisk data utfordes ett flertal intervjuer med Anna Westergarden,
planarkitekt for Ockerd kommun. Ingvar TH Karlsson, kommunchef for Ockeré kommun,
hanvisade till stadsbyggnadskontoret som i sin tur utsett Anna Westergarden som kontaktperson
for frgor berérande Ockerds nya centrumbildning. Intervjuns syfte var att samla in och
komplettera olika uppgifter kring den nya centrumbildnings utformning, med fokus pa
parkering och biltrafikfléden. Respondenten beddms ha kunskaper om centrumbildningen som
ar av kritisk betydelse for den aktuella undersokningen varfor intervjuer med Westergarden var
prioriterade framfor andra. Det fanns dven en ambition om att halla en intervju med kommunens
trafikansvarige for att erhalla kompletterande uppgifter om biltrafikflodet, dock hittades ingen
person med en sadan titel varfor ett intervjumail istallet skickades till Ingalill Siljat, gatuchef
for Ockero kommun. Siljat avstod dock fran att besvara de fragor som skickades till henne
varfor de kompletterande uppgifterna uteblev. Det skickades &ven ett intervjumail till
Trafikverket i forhoppning om att fA mer konkreta uppgifter kring trafikfloden i Ocker6
kommun och information om samband som beskriver forhallandet mellan Okat antal
parkeringar och trafikfloden. Trafikverket hanvisade emellertid tillbaka till Ockeré kommun
med motiveringen att de inte handhar vagarna i Ockeré kommun och inte heller parkeringar.
Att inga andra intervjuer holls, exempelvis med befintliga verksamheter i centrum som kan
tankas bli ber6rda, beror pa att det bedémdes finnas tillrackligt stod i den presenterade teorin
for att pa ett tillfredsstallande sitt kunna analysera situationen utifrdn de olika
hallbarhetsdimensionerna. Det motiveras ytterligare med hanvisning till uppsatsens omfattning

och begrénsade tidsresurser.
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Initialt har en dversiktlig litteraturgenomgang gjorts for att skapa en 6verblick 6ver vilken
litteratur som kan vara av intresse for uppsatsen och anvandas som stdd vid besvarandet av
fragestallningarna. En bra genomgang av litteraturen &r ett satt att starka sin trovardighet som
en person med kunskaper inom det utforskade omradet. Det ar betydelsefullt att som forfattare
inte enbart repetera andra forskares asikter och teorier utan att &ven kunna inta bade ett tolkande
och kritisk forhallningssatt till det som ar skrivet och kunna anvanda det som stod for egna
argument och asikter. Genomgangen av litteratur bor bland annat resultera i klarhet 6ver vad
som ar kant pa omraden, vilka relevanta begrepp och teorier som finns for omradet, om det
finns nagra viktiga motsattningar och om det finns nagra fragor som inte besvarats. (Bryman
och Bell, 2013) Da denna uppsats tar sin utgangpunkt i begreppet hallbarhet och da det manga
ganger rader svarigheter att forena de tre olika hallbarhetsdimensionerna i en optimal l6sning
var det betydelsefullt att redogtra for begreppets olika dimensioner for att illustrera den
komplexitet som kannetecknar begreppet. En annan aspekt som upplevdes betydelsefull fér en
korrekt nutidsanalys var en historisk tillbakablick av samhallsbyggnadens utveckling eftersom
de beslut som fattats genom aren har stor paverkan pa vara stader och samhéllen idag. Litteratur
har framst sokts pa Arkitekturbiblioteket pa Chalmers Tekniska Hogskola samt via databasen

Google Scholar.

FoOr att skapa en 6versiktlig bild 6ver den nya centrumbildningen sammanstélldes information
som hamtats fran kommunens styrdokument tillsammans med information som funnits att tillga
pa Ockerd kommuns hemsida om det nya centrumet. Denna sammanstélining var en dversiktlig
beskrivning av centrumet och gav en indikation om de problemomraden som denna uppsats
studerar. Sammanstallningen anvandes tillsammans med den teoretiska referensramen for att
utforma intervjufrdgor da den klargjorde vilka kompletterande uppgifter som skulle vara

nddvéndiga att samla in.

Att anvanda sekundardata innebar att anvanda kallor som presenterats nagon annanstans forst.
En aspekt av anvandningen av sekundérdata &r att analysen utfors i syfte som den ursprungliga
forskaren varit omedveten om, varfor det kan saknas en eller flera betydelsefulla variabler. Det

kan ocksa vara tidskravande att gora sig bekant med en annan persons material och det ar viktigt
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att enbart anvanda erkanda kallor for att sakerstalla kvaliteten pa det insamlade datamaterialet.
Att utféra en sekundéranalys innebdr emellertid &ven flera fordelar, bland annat ur tids- och
kostnadsmassiga aspekter. Dessutom far studenter ofta tillgang till en méngd data som de annars
skulle ha svart att samla in sjalva. Darfor forefoll sekundaranalys vara ett lampligt
tillvagagangssatt for den aktuella undersokningen. En annan fordel ar att data som blir aktuell
for sekundar analys ofta ar av mycket god kvalitet, bland annat, da den genomgatt stranga
urvalsprocesser vilket i de flesta fall resulterar i ett representativt utfall. (Bryman och Bell,
2013).

Observationer kan utforas pa olika satt och det ar graden av strukturering som skiljer dem at
(Patel och Davidson, 2011). Vid ett tidigt skede i undersdkningen besoktes den plats som &r
foremal for en eventuell byggnation i syfte att fa en battre forstaelse for de lokala
forutsattningarna. Besoket bestod i en rundvandring pa den aktuella platsen och den
intilliggande omgivningen. P& platsen observerades trafikintensiteten, den radande
parkeringssituationen och de omkringliggande verksamheterna. Da problemomradet redan
tidigt var val specificerat var det tydligt vilka situationer och foreteelser som skulle observeras
och saledes gor det till en strukturerad observation (Patel och Davidson, 2011). D4 avsikten
med observationen enbart var att fa en battre Gverblick av platsen och dess omgivning anvandes
inget observationsschema eftersom det upplevdes 6verflodigt. | fall da syftet med observationen
varit att exempelvis registrera frekvensen av ett visst beteende eller dylikt, hade anvandandet
av ett observationsschema varit lampligt, men da observationen var av mer ytlig karaktar

saknades anledning att anvanda sadant.

Vid intervjutillfallena tillampades en ostrukturerad intervju, vilket innebar att svarsalternativen
var av dppen karaktar i motsats till fasta svarsalternativ (Trost, 2010). Valet av intervjutyp foll
sig naturligt med tanke pa de svarsuppgifter som var av intresse for undersékningen. Fasta
svarsalternativ hade varit ett nastintill omgjligt alternativ med anledning av de Gppna fragor
som intervjun utgjordes av och som var nédvéandiga med hansyn till problemomradets karaktar.
Strukturerade fragor ger inte respondenten utrymme att svara pa annat satt an vad
fragekonstruktoren tankt sig. Trost papekar att det kan finnas olika satt att anvanda begreppen
strukturerad respektive ostrukturerad, exempelvis till att beskriva om intervjufragorna haller

sig till ett omrade eller flera. En intervju som bestar av fragor med ett tydligt fokus benamner
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Trost som fokusintervju, och innebdr att de behandlar ett tema. (Trost, 2010) Beskrivningen
stammer val in pa de intervjuer som holls, da de behandlade ett tydligt &mne och fragorna
uteslutande berdrde detta &mne.

Samtliga intervjuer utfordes over mail. Fordelarna med en mailintervju ar att saval
fragekonstruktoren som respondenten far mojlighet att i lugn och ro utforma sina fragor
respektive svar precis i enlighet med dennes avsikt. Det sakerstaller aven att respondenten blir
korrekt atergiven. For den aktuella undersokningen bedémdes det inte vara nédvandigt att
vagleda respondenten genom att forklara fragornas innebord. Beddmningen gjordes med
hansyn till fragornas tydliga och faktaorienterade karaktar samt att respondenterna var val
insatta i amnet. Det fanns saledes litet utrymme for tolkningsfel. For att sékerstalla en korrekt
atergivelse av de svar som insamlats har respondenten, Anna Westergarden, givits chans att
verifiera de tolkningar som gjorts da det bedomts finnas en minsta antydan till risk for
feltolkningar. Det skickades aven flera uppfoljningsmail i syfte att fa mer uttdmmande svar. Da
ingen av de ursprungligen avsedda respondenterna var foremal for en personlig granskning eller
analys saknades skal att utfora intervjuer via personliga moten eller telefon. Det eftersom
faktorer som respondenternas kroppssprak och framtoning saknade betydelse for

undersokningen. Intervjuguide aterfinns i bilaga 2.

FOr att prognostisera den forvéantade biltrafikbkning anvéandes ett genomsnitt av kommunens
uppmitta siffror for personbilar per dygn pa de fyra vagarna som i princip sammanstralar i den
rondell som utgér mittpunkten i Ockerd centrum. Anledningen till att det genomsnittliga flodet
av de fyra vagarna anvandes beror pa att en bil som fardas pa en utav vagarna rimligen kommer
fortsatta sin fard pa ndgon av de Gvriga tre vagarna, varfor det vore missvisande att summera
det totala flodet pa de fyra vagarna. Det sattes sedan i forhallande till antalet hushall ar 2015
vilket gav ett genomsnittligt antal bilresor per hushall och medforde att en flodesokning av de
350 nya hushallen kunde uppskattas. Berakningar aterfinns i Bilaga 3. Prognosen tar
uteslutande hansyn till det 6kade antalet hushall som genereras av den nya centrumbildningen

eftersom det endast ar den nya centrumbildningens effekter som uppsatsen avser studera.

Antal bilar per dygn och hushall X Antal nya hushall
Genomsnittligt biltrafikflode

Procentuell flodesokning =
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Det finns olika begrepp som anvéands for bedomning av foretagsekonomisk forskning.

Validitet syftar till att bedoma huruvida en eller flera indikatorer som utformats for att méata ett
begrepp verkligen mater just det som forskaren avser mata (Bryman och Bell, 2013).
Reliabilitet anvands for att bedoma huruvida resultatet fran en studie skulle bli detsamma om
studien utfordes igen eller om resultatet paverkats av slumpmassiga eller tillfalliga villkor.
Kriteriet ar framst aktuellt vid en kvantitativ undersokning da forskaren sannolikt &r intresserad

av huruvida ett matt ar stabilt eller inte (ibid).

En del forskare menar att kvalitativ forskning borde bedomas utifran andra kriterier &n den
kvantitativa forskningen och foreslar trovardighet och autenticitet som tva grundlaggande
kriterier vid beddmning av kvalitativ forskning (ibid).

Trovardigheten bedoms utifran hur tillforlitlig en framstallning av den sociala verkligheten
uppfattas (Bryman och Bell, 2013). Ett annat kriterium ar Overforbarhet som innebér att
redogorelsen for de detaljer som ingar i den studerade miljon skall vara sa pass god att andra
personer kan bedoma hur verforbar aktuell data ar pa andra miljoer. Trovardigheten sakerstalls
aven med hjalp av palitlighet vilket innebér att det skall finnas en fullstandig redogorelse for
forskningsprocessens alla delar och kvalitet av dem. Slutligen bedéms trovérdighet genom
konfirmering fran forskaren att denne inte medvetet latit sina personliga vérderingar styra

utfallet av undersékningen (ibid).

Ocker6s nya centrum har beskrivits utifran den bild som kommunen sjalv presenterat via sin
hemsida och den information som lamnats fran Stadsbyggnadskontorets representant. Den
information &r ocksa den enda som ar tillganglig i detta tidiga skede i processen. Resultaten har
sedan analyserats utifrdn den referensram som kritiskt granskats och bedomts i enlighet med
vad som beskrivs i avsnittet 3.4.3 Kallkritik. Med hansyn till projektets tidiga skede och
mdjligheteten att respondenten har haft svart att besvara fragor med fullstandig sakerhet, har
sarskild forsiktighet tillampats vid dragning av slutsatser kring projektets utfall. For att sa
detaljerat som mojligt beskriva den studerade miljon inkluderades bland annat Ockeros

befolkningsantal, en karta 6ver kommunen, antal verksamheter i kommunen, tillsammans med
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redogorelser for den befintliga trafiksituationen och de olika tillgangliga transportmedlen. |
metodavsnittet redogors for samtliga delar i forskningsprocessen for att lasaren skall kunna
bedoma tillvagagangssatten. Det kan slutligen konfirmeras att denna uppsats skrivits med
forfattarens ambition att forhalla sig objektiv till det insamlade materialet. Det har saledes inte
funnits en medveten avsikt att framstélla resultatet pa annat satt an vad som beddémts vara

korrekt och sanningsenligt.

Kriteriet autenticitet eller akthet utgors ocksa av ett antal delkriterier. Det forsta kriteriet rattvis
bild handlar om att undersékningen bor ge en rattvis bild av alla de olika asikterna och
uppfattningarna som finns av den miljo som studerats. Resterande delkriterier tolkas enligt
foljande: Ontologisk autenticitet — hur val hjalper undersokningen Ockeros kommun till battre
forstaelse av den befintliga sociala situationen och miljon? Pedagogisk autenticitet — har
undersdkningen bidragit till att Ockerd kommun far en battre forstéelse for andra personer i
miljons uppfattning om saker och ting? Katalytisk autenticitet — har undersékningen gjort att
Ocker6 kommun kan forandra sin situation? Taktisk autenticitet — har undersokningen gjort att
Ocker6é kommun fatt battre mojligheter att vidta de atgarder som kravs? (Bryman och Bell,
2013)

Undersokningen har belyst det planerade centrets effekter pd parkeringssituationen och
biltrafikfloden i och genom centrum utifran ett hallbarhetsperspektiv, vilket inkluderar
ekonomiska, sociala och miljoméssiga dimensioner. Undersdkningen har genom att beskriva
amnet utifran historiska perspektiv och med stod av amnesrelaterad forskning, bidragit till en
battre forstaelse for den befintliga trafik- och parkeringssituationen p& Ockerd. Ambitionen har
varit att belysa effekterna ur samtliga hallbarhetsdimensioner for att aterge en heltackande bild
av det planerade centret samt for att illustrera komplexiteten kring hallbar utveckling.
Forhoppningen &r att det ska bidra till en battre forstdelse for den problematik och de
mdjligheter det nya centrumbildandet kan ge upphov till, for att slutligen kunna tjana som ett

bidrag till den medborgardialog som Ockeré kommun inbjuder till.

Vid akademiskt skrivande &r kritisk granskning och vardering av kéllor av hogsta betydelse
(Goteborgs universitetsbibliotek, 2014). For att vardera en kélla bor upphovsmannen och

dennes sakkunskap pa omradet kontrolleras. Det ar naturligtvis viktigt att ta reda pa syftet och
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malgruppen som informationen riktar sig till eftersom det paverkar upphovsmannens motiv.
Darefter bor aktualiteten av informationen kontrolleras eftersom forhallanden kan ha forandrats
som paverkar tillforlitligheten av kéllan. Slutligen bor trovardigheten i innehallet bedomas
utifran hur val kallan stravar efter att ge en helomfattande bild av damnet, om texten upplevs
objektiv och om faktauppgifterna &r riktiga (ibid).

Det teoretiska bakgrundsavsnitt som ligger till grund for denna uppsats utgors till storsta del av
publikationer fran kanda forskare inom berérda omraden fran bland annat Handelshogskolan
vid Goteborgs universitet, Chalmers tekniska hdgskola och Kungliga tekniska hogskolan.
Andra kallor som anvants ar statliga forvaltningsmyndigheter som Naturvardsverket, Boverket
samt Vagverket numera Trafikverket, vilka har i uppdrag att tillampa de lagar och utfora den
verksamhet som riksdag och regering har beslutat om (Regeringen, 2015). En studie fran VTI,
Statens véag- och transportforskningsinstitut, presenteras &ven i den teoretiska referensramen.
VTI &r ett oberoende och internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn
(VTI, 2016). Det finns dven ett fatal inslag fran utlandska forskare och forfattare, vilka

presenteras enligt foljande:

John A. Jakle fran the University of Illinois at Urbana-Champaign.

Keith A. Sculles, f.d. chef fér forskning och utbildning hos the Illinois Historic Preservation
Agency. The Illinois Historic Preservation Agency’s uppdrag bestar i att utbilda allménheten
genom att erbjuda tillgang till historiska resurser i staten. Organisationen Gvervakas av en
styrelse av sju fortroendevalda som utsetts av guverndren (Official Website of the state of
Illinois, 2016)

Michael Kodransky och Gabrielle Hermann representerar the Institute for Transportation &
Development Policy, en icke-vinstdrivande och icke-statlig organisation vars syfte ar att
reducera klimat- och miljopaverkan genom att utveckla hallbara transportsystem i stader
vérlden éver. Det bor noteras att the Institute for Transportation & Development Policy &r en

intresseorganisation (Institute for Transportation & Development Policy, 2016).

| stycke 2.3 anvénds Tekniska museet som kalla. Tekniska museet ar en stiftelse med ett
nationellt uppdrag att ansvara for det tekniska och industrihistoriska kulturarvet. Stiftelsen
representeras av Kungliga Ingenjorsvetenskapsakademien, Svenska Uppfinnarefreningen,
Sveriges Ingenjorer och Svenskt Néaringsliv och har sedan 1965 fatt statliga anslag (Tekniska
museet, 2015).
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Ockerd kommun tillhér Goteborgs norra skirgdrd och bestér av ett antal 6ar varav 10 &r
bebodda (Ockeré kommun, 2010). Ockerd saknar fast landforbindelse till Goteborg men
bilfarje- och passagerarfarjeforbindelse erbjuds. Fran Ockerd finns dven broforbindelser till
Halsé och HOono, och fran HONo finns broforbindelse till Fotd. De fyra 6arna ar saledes fysiskt
forbundna och anses utgora de centrala 6arna i kommunen (Ockeré kommun, 2010). Ovriga
oar saknar fasta forbindelser med varandra och bortsett fran Gréto och Kalvsund ar samtliga
oar trafikerade med bilar (Ockeré kommun, 2016). Enligt 2015 é&rs siffror uppgar befolkningen
till 12 682, fordelat enligt foljande:

Tabell 1: Ockerés kommuns invanarantal grupperat efter &lder (Ockeré kommun, 2016)

Totalt Kvinnor Méan 0-44&r 5-144&r 15-244&r 25-44ar 45-6448r 65-84a&r 85+ar
12 682 6322 6359 600 1629 1470 2464 3521 2642 355

Tabell 2: Ockeré kommuns invanare fordelat 6ver de tio bebodda Garna. (Ockeré kommun, 2016)

HOno 5293
Ockero 3568
Halso 600
Bjorké 1553
Knippla 319
Hyppeln 165
Roro 262
Kalvsund 205
Fotd 630
Groto 84

24



Ar 2015 var befolkningen uppdelade i 4765 hushall med i genomsnitt 2,61 personer per hushéll
(SCB, 2016). | kommunen finns en stark fisketradition. Idag finns 700 aktiva foretag i
kommunen och den marina sektorn dominerar. VVarven och den varvsnara industrin ar den mest

expansiva naringen men aven besoksnaringen vaxer. (Ockerd kommun, 2016)

I kommunen erbjuds kollektivtrafik i form av bussar och som ndmnts, passagerarfarjor och
bilfarjor. Ar 1962 kom den forsta statliga bilfarjan till Ockerd. Ett farjelage byggdes vid Ockerd
Bratten och en farjeled med en farja med kapacitet for 16 bilar dppnades. Kapaciteten visade
sig snart vara alldeles for liten och under 1980-talet flyttades farjeleden till HOnG Pinan och
farjornas kapacitet Okades betydligt. Det har efter att forslag framforts om att ersitta
farjeforbindelserna mellan 6arna och fastlandet med broférbindelse, latit hallas folkomrostning
i Ockerdé kommun vid tva tillfallen. Vid de bada tillfallena, &r 2001 och &r 2005, har en tydlig
majoritet, omkring tva tredjedelar, av befolkningen rostat emot forslaget om broforbindelser
mellan G6arna och fastlandet. Efter den andra folkomrostningen lovade broféresprakarna att
befolkningens vilja skulle respekteras och arbetet for broférbindelser mellan 6arna och

fastlandet upphdérde. (Ockeré kommun, 2010)

Boro
tHalso
ray

Bjorko

Hono.

Bild 4: Karta 6ver Ockeré kommun (Google maps, 2016)
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Nya Ockeré centrum

Pa kommunens hemsida beskrivs malet med den nya centrumbildningen, enligt kommunens
hemsida, &r att skapa ett attraktivt och véalfungerande centrum som skall utgtra en tydlig symbol
for kommunen. Enligt beskrivningen skall Ockerd centrum besta av bra bostader och viktiga
och spannande verksamheter. Pa situationsplanen syns skisser éver en vardcentral, ett hotell
och ett resecentrum. (Ockerd kommun, 2016) Det finns ocksa en forhoppning, enligt Anna
Westergarden, planarkitekt, att det framtida omradet kommer att innehdlla en matbutik,
restauranger, fik och andra mindre verksamheter som gor att centrumet upplevs levande. Det
nya centrumet &r tankt att locka besokare till kommunen, och genom att skapa arbetstillfallen
for kommunens invanare och utveckla ett véalfungerande samarbete med fastighetsagare och
naringsidkarna i centrum vill kommunen framja en halloar framtida utveckling. (Ockerd
kommun, 2016) Pa fragan om vilka forhoppningar som forknippas med den nya
centrumbildningen svarar Westergarden: ”Ockerd centrum planeras for att bli ett nytt
kommuncentra for kommunmedborgarna. Vi hoppas att man ska kunna utféra sina arenden i
storre utstrackning an vad man kan goéra idag och att det aven kan skapa fler arbetstillféllen
pa Garna. ”. Dessutom menar Westergarden att underlaget for de kommersiella verksamheterna

forvantas oka till f6ljd av en 6kad befolkning och koncentration av méanniskor.

SITRLAN SKALA 1:2000 (A3)

TORNSTADEN A8 I OCKERO BOSTADS AB /l OCKERO KOMMUN PO DCKERC CEN TRUM @

SKISS 201603.29

[KANOZI] ARKITEKTER

Bild 5: Skiss dver Ockeré centrum med nya tilltankta byggnader i svart (Ockeré kommun, 2016).
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Enligt Westergarden planeras for omkring 350 nya bostader och hennes bedémning ar att det
ar rimligt att projektet kommer att planeras utifran ett parkeringstal pa max 1,0, vilket &r en
minskning mot den gallande parkeringsnormen pa 1,2 per bostad. Det innebar i sa fall att 350
nya parkeringsplatser tillkommer i samband med byggnationen av bostader. P& kommunens
hemsida gar att se ett utkast dver det nya hotellet, dar det dven gar att utlasa att 68
parkeringsplatser planeras i anslutning till det. Pa fragan om de parkeringsplatser som byggs
bort i samband med den nya centrumbildningen kommer erséttas, svarar Westergarden: ” Ja,
mer eller mindre. Behovet av parkeringsplatser kommer dock att oka.” Det finns idag inte
nagon detaljerad uppgift om hur manga nya parkeringsplatser det nya centrumet kommer att
medfdra i jamforelse med idag, och inte heller hur stor total yta parkeringsplatserna kommer att
ta i ansprak, utan det kommer att studeras narmare nar detaljprojektering sker, menar
Westergarden. Enligt Westergarden planeras ett underjordiskt garage for att ersdtta de
parkeringsplatser som idag finns pa hamnplan och som kommer att forsvinna i samband med
byggnationen. Det kommer dven forldggas ett antal parkeringsplatser kring befintliga
verksamheter. | anslutning till bostaderna som &r belagna pa berget (Se bild 5 for skiss 6ver det
nya centrumet) kommer ytterligare parkeringsmojligheter att finnas. Westergarden menar att
kommunen inte har for avsikt att folja gallande parkeringsnorm utan att den befintliga
parkeringsnormen &r under 6versyn. Enligt Westergarden finns en ambition om att sanka den
befintliga parkeringsnormen da det ses som en nodvandig atgard med héansyn till den
overbelastningsproblematik som rader pa vag 155 Torslandavagen. Ockeré Centrum har goda
kollektivtrafikforbindelser, vilket kan legitimera ett tamligen lagt parkeringstal i omradet,

menar Westergarden.

Med avseende pa de sarskilda bestammelser som finns géllande parkering for rorelsehindrade
menar Westergarden att den typen av parkeringar kommer att planeras och anlaggas i enlighet
med de bestammelser som aterfinns i plan- och bygglagen men att det &nnu inte ar bestamt var
dessa parkeringsplatser kommer forlaggas. Westergarden menar att detta kommer att ske i

overensstammelse med kommunens riktlinjer.

Vilka effekter den nya parkeringssituationen kan komma att fa pa befintliga verksamheter vagar

Westergarden inte uttala sig om innan den nya parkeringsnormen ar faststélld. Westergarden
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tror emellertid att en okning av kollektivtrafiken samt en utbyggnad av gang- och cykelnatet
skulle lindra effekterna av en eventuell sdnkt parkeringsnorm.

Da begransad information finns att tillga avseende parkering i anslutning till den nya
centrumbildningen presenteras den befintliga parkeringsnormen (se bild 5) for att tjana som ett
riktmarke for vilka parkeringstal som kan ténkas bli aktuella.

Ockerd kommun har det 6vergripande ansvaret for parkeringens planering daremot &r det
fastighetsagaren som skall anordna utrymme for parkering till den egna fastigheten, i enlighet
med plan- och bygglagen. Plan- och bygglagen (PBL, SFS 2010:900) & kommunens styrmedel
for parkeringsfragor. Syftet med parkeringsnormen ér att forebygga att problem med otillracklig
parkering uppstar genom att ange vad som ar skaligt antal parkeringsplatser for olika &ndamal.
(Ockerdé kommun, 2016)

Resultatet indikerar att atminstone 418 nya parkeringar tillkommer i anslutning till bostader och

hotell, dartill tillkommer besoks- och personalparkeringar till en vardcentral och flera

potentiella verksamheter som en matbutik, kaféer och restauranger m.m.
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Verksamhetstyp

Dagligvaruhandel
Sdllankopsvaruhandel

Restauranger
Hotell
Konferensverksamhet

Owrig service
-t ex frisor, massor mm

Kommersiella kontor

-t ex arkitekt, maklare mm

Kontor

Industri/hantverk

Lager
Bilverkstad

Farskola
Skola over 18 ar

P-behov besdkande

40 p-platser / 1000 kvm
25 p-platser /1000kvm

20 p-platser / 1000 kvm
20 p-platser/ 1000 kvm
20 p-platser / 100 kv i

storsta konferenslokalen
20 p-platser / 1000 kvm
12 p-platser / 1000 kvm
3 p-platser / 1000kvm

2 p-platser / 1000kvm

2 p-platser / 1000kvm
& p-platser / 1000kvm

2 p-platser / avdelning
0,1 p-plats / elev=18 ar

P-behov personal
0,4 p-plats / arsmedelanstallda

0,4 p-plats [ arsmedelanstillda
0,4 p-plats / arsmedelanstallda
0,4 p-plats / arsmedelanstallda
0,4 p-plats [ arsmedelanstillda
0,4 p-plats / arsmedelanstillda
0,4 p-plats [ arsmedelanstallda
0,4 p-plats [ arsmedelanstillda

0,4 p-plats [ arsmedelanstallda

0,4 p-plats [ drsmedelanstillda
0,4 p-plats [ arsmedelanstillda

0,4 p-plats [ drsmedelanstillda
0,4 p-plats [ drsmedelanstillda

Kyrka/samlingssal 0,1 p-platser / sittplats 0,4 p-plats / arsmedelanstillda
Bibliotek 10 p-platser / 1000 kvm 0,4 p-plats [ drsmedelanstillda
Motionscentrum 0,1 p-platser / max besokare 0,4 p-plats [/ drsmedelanstillda

15 p-platser / 100 dsk.platser 0,4 p-plats / arsmedelanstillda
10 p-platser / 1000kvm

Sportanlagegning utomhus

Vardcentral 0,4 p-plats [ drsmedelanstillda

Samlingslokaler t ex kulturhus, bio, teatrar, sport- och idrottsanlaggningar bor utredas fran fall till fall med

vagledning av riktvarden sasom att t ex ca 50 % av normalt antal besokande eller 30 % av max antal besokare.

Hotell ska ha mojlighet till angéring och bussuppstillning. Ovriga verksamheter som t ex museum och liknande

som har bussbesdkare ska ocksa ha majlighet till bussuppstallning.

Flerbostadshus 1,2 p-platser lagenhet vilket inkluderar besoksparkering

Bild 5: Ockeros parkeringsnorm (Ockeré kommun, 2016)

29



Ockeré kommun har formulerat en strategi for trafiksystemets utveckling. Den Gvergripande
strategin innebdr att minska de negativa konsekvenserna av biltrafiken och forbattra
forutsattningarna for alternativa fardmedel och lokala arbetstillfallen, vilket ska leda till att
skapa ett langsiktigt hallbart trafiksystem och bidra till att utveckla kommunen i 6nskad riktning
(Ockerd kommun, 2014). | dokumentet framhalls vikten av ett fungerade trafiksystem for att
kommunen ska fungera men att planeringen inte far utga fran bilen utan ska utgd fran
manniskan. 1 Ockeré kommun omfattar trafikslagen vagtrafik och sjofart. Vikten av att strategin
bidrar till positiv social, ekonomisk och miljoméssig utveckling betonas. Vidare innefattar
strategin att tillgangligheten till kommunens centrala delar ska utvecklas for alla trafikslag och
att forutsdttningarna for att handla lokalt ska utvecklas. Parkering belyses som en del av
centrumets tillganglighet, samtidigt som atgarder inom parkeringssystemet benamns som ett
viktigt incitament for att paverka val av fardmedel. ”Bil ar det minst resurssnala av trafikslagen,
men bilens mojligheter i ett val balanserat transportsystem ska tas tillvara, da det ar en viktig

del av transportsystemet. ” (Ockeré kommun sid 18, 2014).

Enligt Westergarden planeras projektet i enlighet med kommunens antagna trafikstrategi, vilket
hon menar att det planerade resecentrumet &r ett exempel pa. | avseende pa yttrandet att
planeringen inte far utga fran bilen utan fran manniskan, som aterfinns i trafikstrategin, menar
Westergarden att det pagar ett aktivt arbete for att halla nere biltrafikandelen och att Ockero
centrum planeras utifran att det ska vara enkelt att avsta bilanvandning och istallet aka till
exempel, kollektivt. Hon papekar att det ar viktigt med bra kollektivtrafiksmajligheter och bra
gang- och cykelvagar. Westergarden menar aven att det inte &r mojligt att reglera vilken typ av
fardmedel som manniskor ska vélja utan att det &r viktigt att underlatta kollektivtrafik- och
gang- och cykelresor da dessa inte belastar vag 155 i samma utstrackning som biltrafiken. Hon
framhaller dven att Ockerd centrum bara &r en liten del av Ockerd kommun, varfor ett arbete
med attitydforandring maste ske i hela kommunen. P& fragan vilka foljder den nya
centrumbildningen far pa biltrafikfloden i och genom centrum svarar Westergarden att
trafikflodena kommer intensifieras till foljd av att andelen manniskor kring Ockerd centrum
Okar. Daremot finns inga prognoser for den forutsedda dkningen eller vilka trafikandelar som

de olika fardmedlen forvantas omfatta, utan det aterstar att se menar Westergarden.
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Med utgangspunkt i de siffror over Dbiltrafikfloden genom centrum som kommunen
tillhandahallit har en prognos 6ver den forvantade biltrafikokningen i samband med de nya
bostaderna gjorts. Se berdkning i bilaga 3. Prognosen baseras pa 2015 ars siffror pa
biltrafikfloden och antal hushall. Enligt berékningar genererar varje hushall i genomsnitt
omkring 1,07 personbilsresor genom centrum per dygn. 350 nya hushall skulle darav innebéra
en 6kning med omkring 373,76 personbilsresor per dygn, vilket medfor en biltrafiksokning med
7,35 %. Dartill tillkommer bilresor genererade av besOkare till centrumet. Prognosen bor
betraktas som en indikation pa en sannolik 6kning men i ett senare skede da mer detaljerade
uppgifter finns att tillga bér en mer rigords undersokning géras for att erhalla en mer tillforlitlig

prognos.
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Kommunen beskriver projektet som ett steg mot hallbar utveckling. I dagslaget finns emellertid
ingenting konkret, i form av matningar, undersékningar eller dylikt, som kan styrka ett sadant
pastaende. Cars (Cars, Kalbro och Lind, 2013) framhaller att for att kunna gora ansprak pa
hallbar utveckling kréavs att det gar att utreda de sociala, ekonomiska och ekologiska effekterna.
Nar Anna Westergarden tillfrdgas om parkeringssituationen menar hon att det annu inte ar
klarlagt hur manga parkeringsplatser som kommer tillkomma, hur stor yta som kommer tas i
ansprak for parkeringar eller hur den omarbetade parkeringsnormen kommer att se ut. Med
hansyn till det tidiga skede som projektet befinner sig i och till den begréansade méngd
information som finns att tillga, ar det svart att redogora for vad det nya centrumet kommer att
fa for effekt med avseende pa parkeringar och biltrafikfloden. Det gor i sin tur att det ar svart
att dra slutsatser kring vad projektet kommer att innebara utifran de tre
hallbarhetsdimensionerna. Trots att vikten av samrad, dialog och lokal férankring betonas av
saval experter som i plan- och bygglagen blir det med hansyn till resultatet framtradande att det
finns en svarighet som medborgare att fa tillgang till konkret information (Cars, Kalbro och
Lind, 2013) (Global utmaning, 2011). Insyn &r en forutsattning for att kunna bilda sig en
uppfattning om och gora en bedémning av ett projekt och det ar endast tillsammans med
medborgarna som bor och verkar i Ockerd kommun som en hallbar utveckling kan uppnas
(Global utmaning, 2011). Att kommunen inbjuder till medborgardialog upplevs mer som en

nodvandig formalitet an som nagot som verkligen forvantas mynna ut i nagot konkret.

Utifran Westergardens uttalanden star det klart att parkeringsnormen ér under bearbetning och
det &r utifran hennes svar ocksa rimligt att anta att parkeringstalen kommer att sjunka i antal i
forhallande till den tidigare parkeringsnormen. Westergarden beskriver atgarden att minska

parkeringsnormen som en nodvandighet for att fa manniskor att aka bil i mindre utstrackning i
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syfte att avlasta vag 155. Ett begransat parkeringsutbud i centrum riskerar emellertid att flytta
ut kdpkraften till externa kdpcentrum, vilket skulle 6ka bilresorna till geografiskt mer avlagsna
platser och darmed 6ka belastningen pa vag 155. Boverket (2004) beskriver stadsfornyelse som
ett satt att Oka attraktiviteten av stadsk&rnor och dess konkurrenskraft till externa kdpcentra.
Det kunde darmed vara rimligt att dvervaga andra losningar om syftet framst ar att astadkomma
en avlastningseffekt pa vag 155. En sadan utveckling star dven i motsats till god miljopaverkan
eftersom det ar viktigt att se bortom de lokala klimat- och miljovinster och aven beakta
nationella och globala effekter pa klimat och miljo (Global utmaning, 2011). Enligt Henrikson
et al. (2001) behover inte god biltillganglighet std i motsats till god miljo, som menar att
miljovinster kan uppnas genom att forstarka biltillgangligheten punktvis pa strategiskt utvalda

platser som stadskarnor och stadsdelscentrum, vilket kan sagas motsvara Ockerd centrum.

For att parkeringssituationen ska vara hallbar i dess ratta bemarkelse behover dven ekonomiska
och sociala aspekter véagas in. Henrikson et al (2001) menar att en utflyttad kopkraft dessutom
far negativa ekonomiska effekter for den lokala affarsverksamheten som forlorar potentiella
intdkter ndr kunderna valjer andra mer avldgsna inkopsalternativ till foljd av begransad
tillganglighet nar parkeringsefterfragan inte uppfylls. Det far i sin tur negativa foljder for hela
ortens utveckling. Om det kommersiella underlaget minskar, forlorar verksamheterna
intaktsmajligheter, affarslokaler i det berrda omradet blir mindre attraktiva och darmed svarare
att hyra ut och olénsamma att underhalla, vilket gér dem desto mindre attraktiva. En sadan
utveckling leder till farre arbetstillfallen och ett allt mindre attraktivt centrum vilket ékar risken
for avbefolkning. Ett levande centrum behdver darfor kunna erbjuda bade individuella och

kollektiva reseinitiativ. (ibid)

Ur en social aspekt kan en begransning av parkeringsplatser innebéra en inskrdnkning av den
personliga friheten. Det kan finnas olika skal till att manniskor foredrar att transportera sig med
bil, varfor tillganglighetsaspekten bor belysas dven ur ett socialt perspektiv. Aldre méanniskor
och andra funktionsnedsatta personer kan uppleva svarigheter med att transportera sig via gang-
och cykelvag och det kan finnas tillfallen eller arenden som fordrar bil, exempelvis vid storre
inkop. Kollektiva resealternativ har begrénsad kapacitet att ta emot personer som reser med
exempelvis barnvagn eller rullstol, varfor det kan upplevas som mycket inskrankande pa den
personliga friheten nér individuella resealternativ . som bil begrénsas i form av minskat
parkeringsutbud. Nar utbud underskrider efterfragan tenderar priser att stiga, vilket kan fa till

foljd att personer som &r villiga och framforallt har ekonomiska forutséttningar till att betala
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mer gagnas framfor personer med samre ekonomiska forutsattningar. En sadan utveckling
skulle ga i strid med den sociala dimensionen av hallbar utveckling som bland annat skall framja

en jamlik fordelning av social valfard och réatten till delaktighet (Global utmaning, 2011).

Projektet innebar en bebyggelsefortatning och infdrande av fler funktioner i centrum med bland
annat ett kat antal bostader och fler kommersiella verksamheter. Det Gverensstimmer med det
stadsplaneideal som varit vagledande inom stadsplanering de senaste decennierna dar en tat
blandstad foresprakats (Bjork, Nordling och Reppen, 2012). Enligt Boverket (2004) bor
befintlig bebyggelse kompletteras i motsats till att spridas ut och byggas glest. Det resulterar i
kortare geografiska avstand mellan aktiviteter och kan komma att gynna hallbarare
transportalternativ som gang och cykling (Elldér, 2014). En 6kad befolkningsdensitet skapar
ocksa battre forutsattningar for kollektivtrafik. Det finns saledes forutséttningar for att skapa en

mer ekologisk hallbar utveckling med utgangspunkt i det nya centrumet.

Fran kommunens sida finns annu inga berakningar kring hur stor andel av den forvéantade totala
trafikflodesokningen som kommer motsvaras av biltrafik, varfor det &r svart att framfora en
djupare analys av laget. Enligt forfattarens utférda prognos forvantas emellertid de 350 nya
hushallen generera i ett 6kat biltrafikflode med 7,35 %. Det motsvarar ca 374 bilar per dygn
och dartill antas ett 6kat antal verksamheter medféra ytterligare intensifiering av biltrafikflodet.
Det bor dock aterigen betonas att prognosen endast bor betraktas som en indikation pa en
sannolik 6kning med hansyn till det tidiga skede projektet befinner sig i. Trots olika atgarder
som mdjligen kan resultera i ett relativt minskat bilanvandande med avseende pa antal boende
sa kommer ett Okat antal invanare och verksamheter med stérsta sannolikhet medféra en
nettodkning av bilanvandare och ett intensifierat biltrafikflode. Westergarden menar att det inte
gar att reglera vilka transportmedel manniskor véljer, daremot kan utformningen av
infrastrukturen och transportsystemet ha stor pdverkan pa vilka resmonster som uppstar
(Naturvardsverket, 2015) (Global utmaning, 2011). Enligt Lagergvist (2000) bor till exempel

trafiken anpassas efter fotgangarnas villkor for att framja okat gaende.
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Westergarden menar att det ar rimligt med ett relativt Iagt parkeringstal i Ockerd centrum med
hansyn till att god kollektivtrafik och bra gang- och cykelvéagar erbjuds. Det ar oklart huruvida
uppfattningen om god kollektivtrafik och bra gang- och cykelvagar ar nagot som delas av
Ockeré kommuns invanare. Det finns utforda studier bade i Goteborg och i europeiska
storstader som visar att forandrad parkeringspolitik i form av bland annat, sankt parkeringstal
eller parkeringsnorm i centrala stadsdelar och i anslutning till bostéder, har minskat antal kdrda
kilometer i stadskarnor. Det har i sin tur minskat negativ klimat- och miljopaverkan i de
reglerade omradena. (VTI, 2016) (Kodransky och Hermann, 2011) Minskade antal
boendeparkeringar kan enligt VTI:s studie (2016) leda till vissa positiva fordndringar som
minskat bilanvdndande och minskat bildgande, vilket skulle kunna motivera ett sénkt
parkeringstal géllande boendeparkering. Det behtvs emellertid rimligen fler studier for att
belagga ett sadant monster. Det ar ocksa oerhort viktigt att ta hansyn till de lokala
forutsattningarna vid samhallsplanering och utformning av transportsystemet. Det kan tyckas
aningen vanskligt att applicera en studie utford i ett centrumnara omrade pa fastlandet med goda
kollektiva forbindelser pé en relativ avlagset och unikt belagen kommun som Ockerd. Det galler
i annu storre utstrackning studier utforda i stora stdder som Amsterdam och Paris. VTI:s studie
(2016) visar aven att inskrankningar pa parkeringar inte ensamt ar tillrackligt for att fa
manniskor att avsta fran bilanvandning, varfor det ar viktigt att kommunen kontinuerligt arbetar
for att bland annat forbattra kollektivtrafiken med Okad turtdthet och utdkade forbindelser.
Westergarden framhaller att kommunen aktivt arbetar med att utdka kollektivtrafiken. Det ar
oklart huruvida atgarder som utokad kollektivtrafik kan ersatta bilen som fardmedel i vésentlig
utstrackning och hur de lokala forutsattningarna kan bidra till minskat bilberoende. Smidfelt
Rosqvist (Global utmaning, 2011) menar att det attraktivaste fardmedlet automatiskt kommer
att fa storst reseandel. Dickinson och Wretstrand (2015) framhaller att det ar viktigt att ta hansyn
till den givna lokala kontexten nar faktorer som paverkar olika firdmedels attraktivitet beaktas.
Ocker6 ar, med sitt unika ldge utan fast landforbindelse, en kommun starkt beroende av ett
vélfungerande transportsystem. Det ar viktigt att ha i beaktande att de beslut som gors idag
kommer fa konsekvenser for manga ar framéver varfor det ar viktigt att begrunda samtliga

alternativ och dess effekter ur flera infallsvinklar for en s& korrekt bedémning som majligt.
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Det ar svart att dra slutsatser kring ett projekt som befinner sig i ett sa tidigt skede och bor
saledes goras med forsiktighet. | samband med den nya centrumbildningen forvantas
parkeringsplatserna 6ka med flera hundra, bland annat, kommer de nya bostdderna medféra att
350 nya parkeringar tillkommer. Det nya hotellet forvantas resultera i 68 nya parkeringsplatser.
Totalt blir det 418 nytillkomna parkeringar. Dessutom fordrar Ovriga planerade
verksamhetslokaler ytterligare parkeringsplatser. Eftersom den befintliga parkeringsnormen ar
under Gversyn finns det inga konkreta parkeringstal att utga ifran och det &r troligt att p-talen i

den reviderade parkeringsnormen kommer att minska i forhallande till den befintliga.

Det bor goras en distinktion mellan parkeringsnormer gallande boendeparkering och
parkeringsnormer géllande kommersiella verksamheter. Det finns lite utférda studier om
effekter av minskade parkeringsnormer i avseende pa boendeparkering men ett fatal studier
talar for att minskade parkeringstal i anslutning till bostédder kan ge positiva effekter i form av
minskad bilanvandning och minskat bildgande. Sddana atgarder bor emellertid utforas i
kombination med satsningar pa kollektiv trafik och gang- och cykelvagar. Vikten av att ta
Ockeré kommuns unika lage i beaktande vid utformningen av transportsystemet bor ocksa

understrykas.

Med avseende pa parkeringsnormer géllande kommersiella verksamheter avrader forfattaren
fran en sankning av den befintliga parkeringsnormen med hanvisning till befintlig forskning.
Det finns risk for att en sadan atgard, i motsats till kommunens avsikt, flyttar ut kopkraften till
externa kopcentra, vilket innebér langre bilresor och Okar belastningen pa vag 155 och star

darmed i motsats till bade ekologisk och ekonomisk hallbarhet. Det finns dessutom en risk att
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en jamlik fordelning av social valfard och ratten till delaktighet dventyras da méjligheterna till
individuella resealternativ begransas. Bedomningen ar saledes att en sadan atgard star i strid

med samtliga av de tre hallbarhetsdimensionerna.

Parkeringsmojligheter ar helt avgérande for bilanvandning och det finns anledning att anta att
den nya parkeringssituationen kommer ha signifikant paverkan pa biltrafiken i kommunen.
Enligt forfattarens prognos antas biltrafikflodet 6ka med 7,35 % enbart till foljd av ett 6kat antal
hushall med tillhérande boendeparkeringar i centrum. Okningen tros bli stérre med hansyn till
det 6kade antalet kommersiella verksamheter som forvantas tillkomma i samband med den nya

centrumbildningen.

Kommunen menar att ett aktivt arbete fortgar for att halla nere biltrafikandelen, bland annat
genom att utdka kollektivtrafik. Projektet innebér dven en bebyggelsefortdtning och dkade
mojligheter att utratta fler av sina drenden i centrum, vilket kan komma att gynna hallbarare
transportalternativ som gang och cykling eftersom det genererar kortare geografiska avstand
mellan bostéder och aktiviteter, arbetsplatser och dylikt. En 6kad befolkningsdensitet skapar
ocksa battre resenarsunderlag for kollektivtrafik. Det finns saledes forutsattningar for att skapa
ett mer hallbart transportsystem med utgangspunkt i det nya centrumet. Oavsett atgarder ar det
dock rimligt att anta en nettodkning av bilanvandare och ett intensifierat biltrafikfléde i
anslutning till det nya centrumet till foljd av den 6kade befolkningen och det 6kade antalet
kommersiella verksamheter. Det finns sdledes bade en accelererande effekt och en dampande
effekt pa biltrafikflodet forknippat med det nya centrumet. Enligt kommunens antagna
trafikstrategi utgor bilen en viktig del i ett balanserat transportsystem varfor den inte bor
motverkas helt. Det kan daremot vara rimligt att anpassa infrastrukturen utifrdn fotgangares,
cyklisters och kollektivresenarers villkor i storre utstrackning. Ett sadant forhallningssatt ger

utrymme for individuella resealternativ samtidigt som det framjar mer hallbara resealternativ.
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Det finns enligt VT1 (2016) lite forskning kring effekterna av forandrad parkeringspolitik i form
av sankta parkeringsnormer med avseende pa boendeparkering och hur berérda personer
upplever en sédan omstallning. | fallet for Ockeré kommun vore det intressant att utvardera
parkeringssituationen och effekterna av densamma i ett senare skede da projektet ar fardigstallt.
Forst da kan kvantitativa matningar av effekterna utforas och slutsatser dras kring huruvida

projektet uppfyller kriterierna for hallbar utveckling i fraga om parkering.

Det vore &ven intressant att undersoka de lokala forutsattningarna for att minska bilberoendet i
Ocker6 kommun. Det vore da bland annat aktuellt att utvardera hur val de avsedda
kollektivtrafiksatsningarna och satsningarna pa gang- och cykelvagar slog ut, och vilken effekt
projektet sammantaget haft i biltrafikssynpunkt. Dickinson och Wretstrand (2015) framhaller
att det ar viktigt att ta hansyn till den givna lokala kontexten nar faktorer som paverkar olika

fardmedels attraktivitet utreds.
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Metod Tidsperiod Virden Procentuell ~ Arlig
Start  Slut Start Slut 6kning 6kning
Total fordonsékning 2002 2015 6190 8464 137% 2,44%
Personbilsékning 2002 2015 4806 5786 120% 1,44%
Okning védg 155 2005 2013 6600 7170 109% 1,04%
Befolkningsokning 2002 2015 11981 12682 106% 0,44%
Antagande fran Staffan 0,5%

Séadant som aven bor tas i beaktande ar den stigande andelen kollektivtrafik samt
Ockeros satsningar pa att hoja beldggningen av antal passagerare i bilarna till 1.3
fran nuvarande 1.13 (Honoleden, 2015) och 1.15 (Bjorkoleden, 2015). Rikssnittet

ar 1.2. | dessa utrékningar ar ingen bro med.
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7900 4300 3450 2250 750
2,44% 9811 5340 4284 2794 931
1,44% 8983 4890 3923 2558 853
1,04% 8672 4720 3787 2470 823
0,44% 8217 4473 3589 2340 780
0,50% 8263 4497 3608 2353 784
Végrapport 2001, ADT till
2020, Bro hela vagen 7800 8300
Kompleterad rapport 2004,
ADT till 2025, Bro och
farja 10200 10800
Bro anlagger vid Bratten pa
Ocekro, alternativ d& den
anlagger vid
Goteborgsvagen ar inte
utratt med specifika ADTer
Uppréakning Honovag | Halsovag | Norgardsva | Kabyssvag
till 2016 en en gen en
ADT  Fran 7900 4300 3450 2250 —Baserat pa
2007 "Trafikutredning
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Uppraknings | Ok reviderad"  for
metod nin Ocker6 kommun
g i av Atkins
pro
cent
Fordonsdknin | 2,4 | 9811 5340 4284 2794
g mellan 2002 | 4%
och 2015
Personbilsékn | 1,4 | 8983 4890 3923 2558
ing mellan | 4%
2002 och
2015
Okning vag | 1,0 | 8672 4720 3787 2470
155  mellan | 4%
2005 och
2013  (fran
V)
Befolkningsdé | 0,4 | 8217 4473 3589 2340
kning mellan | 4%
2002 och
2015
Siffror  fran 7485 3383 - - Matningen  for
Kommun, _Hélst')végen ar
Ockerd (2015 gjord under
resp 2014) sommaren och bor
darfor vara
Antangade 0,5 |8263 4497 3608 2353 betydligt hogre i
fran Staffan 0% realiteten
eftresom att det &r
Ungefarligt medelvarde en  "Stadsvag".
9000 5000 4000 3000 Deras anmérkning

var dock att den

borde vara lagre.
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Upprakning till
2025

Honovégen

Hélsévagen

Norgardsvéagen

Kabyssvégen

ADT Fréan 2007

7900

4300

3450

2250

Upprakningsmetod

Oknin
g
procen
t

Fordonsokning
mellan 2002 och
2015

2,44%

12184

6632

5321

3470

Personbilsdkning
mellan 2002 och
2015

1,44%

10215

5560

4461

2909

Okning vag 155
mellan 2005 och
2013 (fran TV)

1,04%

9519

5181

4157

2711

Befolkningsdkning
mellan 2002 och
2015

0,44%

8547

4652

3733

2434

Véagrapport 2001,
ADT till 2020, Bro

hela vigen

7800

8300

Kompleterad
rapport 2004, ADT
till 2025, Bro och

farja

10200

10800

Antangade fran

Staffan

0,50%

8263

4497

3608

2353

Ungefarligt medelvarde

10000

6000

4000

3000
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Bilaga 2: Intervjuguide

Intervju 1 [Huvudinterviu med Anna Westergarden]

1. Hur manga bostader kommer den nya centrumbildningen innebéra?

2. Hur manga parkeringsplatser?

3. Foljer ni gallande parkeringsnorm?

4. Kommer ni att ersédtta de parkeringsplatser som byggs bort i samband med den nya

byggnationen?

5. Om nej, innebar det att ni avviker fran gallande parkeringsnorm da dessa parkeringsplatser

torde ha tillkommit med anledning av gallande parkeringsnorm?

6. Hur manga fler parkeringsplatser innebér det nya centrumet jamfort med idag?

7. Vilka foljder forvantas den nya centrumbildningen fa pa:

- biltrafikfléden i och genom centrum?

- parkeringssituationen i och i anslutning till centrum?

- befintliga verksamheter?

8. Vilka ar forhoppningarna att den nya centrumbildningen ska innebéra fér kommunen?

9. Var ska parkeringsytorna forlaggas?

10. Hur stor total yta kommer parkeringsplatserna som ska anlaggas med anledning av centrum

att gora ansprak pa?

11. Hur vél 6verensstammer det nya centrumet med den trafikstrategi som kommunen uppréttat

i avseende pa
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- "minska de negativa konsekvenserna av biltrafiken och forbéattra forutsattningarna for
alternativa fardmedel och lokala arbetstillfallen, vilket ska leda till att skapa ett langsiktigt
hallbart trafiksystem och bidra till att utveckla kommunen i énskad riktning."?

- "planeringen inte far utga fran bilen utan fran manniskan"?

12. Hur vél f6ljs de bestammelser som finns for parkering for rorelsehindrade enligt Plan- och
bygglag (2010:900)?

13. Ar det bestamt vart parkeringsplatser for rorelsehindrade kommer forlaggas?

Intervju 2 [Kompletterande interviu med Anna Westergarden]

1. Vilka typer av verksamheter ar tankt att inga i den nya centrumbildningen?

2. Vilka parkeringstal planeras det efter till respektive verksamhet (med hansyn till

verksamhetstyp, p-behov besékande och p-behov personal)?

3. Om det inte finns nagra sadana berakningar annu, hur manga ar det enligt dig rimligt att
uppskatta per respektive verksamhet (med héansyn till verksamhetstyp, P-behov besékande, P-
behov personal)?

4. Finns det en ambition om att minska parkeringsnormen i forhallande till den befintliga?

5. Vilka effekter forvantas den nya parkeringssituationen fa pa befintliga verksamheter?

6. Finns det ndgra uppmatta eller uppskattade siffror pa biltrafikflodet som gar genom Ocker6

centrum idag?
7. Kan du beskriva hur ni aktivt arbetar med att halla nere andelen biltrafik?

Med avseende pa ditt tidigare svarpa fraga 7. Vilka foljder forvantas den nya

centrumbildningen fa pa: biltrafikfloden i och genom centrum?
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"1 och med att andelen manniskor 6kar kring Ockerd centrum kommer ocksa trafikflodena att
oka, huruvida resorna sker med bil eller annat fardmedel aterstar att se. Men vi arbetar aktivt
med att halla nere andelen biltrafik och planerar Ockero centrum utifrén att det ska vara enkelt
att inte ta bilen, utan istéllet aka bla. kollektivt"Men vi arbetar aktivt med att halla nere andelen
biltrafik och planerar Ockerd centrum utifran att det ska vara enkelt att inte ta bilen, utan

istallet &ka bla. kollektivt"

8. Har jag uppfattat svaret nedan korrekt, d.v.s att ni troligtvis kommer att arbeta efter max 1,0
p-platser per bostad?
(2. Hur manga parkeringsplatser?) "Det &r inte bestamt &nnu, men jag skulle tro att vi kommer

att arbeta efter ett p-tal pa max 1,0. -"

Med avseende pa fraga 6. Finns det nagra uppmatta eller uppskattade siffror pa biltrafikflodet
som gar genom Ockerd centrum idag? “Ja, dessa ligger till grund for den trafikutredning som

nu haller pa att tas fram” - Ar det mojligt att ta del av dessa siffror?
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Genomsnittligt biltrafikflode per dygn genom centrum = 5088,5 bilar

Antal hushdll i kommunen = 4765 st

)

4765

Genomsnittligt antal bilar per dygn och hushall = = 1,06789 bilar

Antal bilar per dygn och hushall xAntal nya hushall _ 373,76
JROCL O = ~ 0,07345 ~ 7,35 %
Genomsnittligt biltrafikflode 5088,5

52



