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EN RAPPORT MED
FOKUS PA KUNDEN.

Goteborgs Stads Parkeringsaktiebolag ar ett

langt och formellt namn fér en tjanst som vi

foredrar att kalla Parkering Géteborg. For det
ar ju det vart uppdrag i grunden handlar om -
att erbjuda parkeringsytor fér fordon.
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PARKERING
GOTEBORG

Men det ricker naturligtvis inte. Bade vi och var upp-
dragsgivare har hogre ambitioner dn sa. Det ska vara
enkelt att hitta till en ledig parkeringsplats ocksé. Vi
ska ligga i teknisk och innovativ framkant med vira
betalsystem och skapa miljéer som dr attraktiva och
sikra dven nir det mérknar pé kvillen.

Och framfor allt ska vi vara en kreativ del av
mobiliteten i staden. Vi ska underlitta resandet
for goteborgare och besdkare och ingé i en kedja av
mojligheter dir bilen inte nddvindigtvis ir med fran
start till mal.

Sa bidrar Parkering Géteborg
till ett hallbart Géteborg.

For att lyckas med allt detta krévs dock en gedigen kunskap
om véra kunders behov. Det ir inte bilar vi ska koncentrera
oss pa utan minniskor. Vilka dr det som utnyttjar vira p-hus
och "rutor”? Hur ser de pa var service? Kan vi underldtta
deras mobilitet i centrum med hjilp av hyrcyklar eller
bekvim nirhet till en kollektiv hallplats?

Denna parkeringsrapport dr ett exempel pd hur vi
fortbildar oss, hur vi stindigt uppdaterar var kunskap
om vara kunder. Och den ér intressant for en betydligt
vidare krets. S varsiigod, hir kan du ocksé lisa om VTI:s
kartliggning av arbetspendlare och en intressant Sifo-

undersékning kring parkeringsvanorna i centrala Goteborg.

Dessutom bad vi docenten och stadsutvecklingsdebattéren
Jan Jérnmark att fritt ge sin syn pa de bida orden "parkering”

och "Goteborg”. Vilket han gjorde med sedvanlig

skirpa. Innehallet i denna rapport dr bade vintad och
ovintad, ganska sjilvklar pa sina hall och timligen
férvinande pa andra.

Men tre punkter ar tydliga

- atminstone i mina égon:

* Arbetspendlingen med bil till centrum ar
overraskande begrinsad.

* En betydande del av dem som trots allt tar bilen
till jobbet i stadskdrnan gor det for att de av olika
skil méste.

* Och Goteborgs karaktir — med perifera férorter,
befolkningsrika kranskommuner och evenemangsstrak
— kriver faktiskt parkeringar. Aven centralt.

Later detta som en tolkning i eget intresse, som ett
forsvar £6r var kirnverksamhet? Det var i sa fall inte
meningen. Se hellre rapporten som nyttig statistik
och intressanta fakta — som stadens ALLA aktorer
i mobilitetskedjan borde ta fasta pa. Tillsammans
kan och ska vi gora resandet bekvimt, héllbart och
anpassat for méinskliga behov!

MARIA STENSTROM
VD GOTEBORGS STADS PARKERINGSAKTIEBOLAG



VEM PARKERAR
 CENTRUM
- OCH VARFOR?

TNS SIFO HAR SVARET.

Trangselskatten ger tydlig statistik om antalet passager genom
betalstationerna. | september 2016 passerade 13 585 800
fordon under 22 vardagar mellan 06:00 och 18:29. Det innebar
ett snitt pa cirka 620 000 betalande bilar och lastbilar per dag
pa de stora lederna langs E6, E20 och E45.

Men hur manga ar det egentligen som svanger av i moten vid
Ullevi, Jarntorget och Olskroken och parkerar i centrala stan?




Under oktober 2016 genomfdrde TNS Sifo en undersdkning pa uppdrag av Parkering Goteborg
om bil- och parkeringsvanor i centrala staden. Sammanlagt 1 324 personer deltog - 759 fran
Goteborgs kommun och 565 fran Goteborgsregionen i stort - och resultatet blev detta:

Hur ofta parkerar du med bil | centrala Géteborg?

Av allt att ddma en férsvinnande liten del, endast 8 procent, uppger
att de parkerar i centrala staden dagligen eller flera ganger i veckan.

Andelen svarande som uppger att de parkerar négon géng i veckan
eller flera ganger i manaden ar ocksd blygsam - 8 respektive
6 procent.

Nagon gang i manaden, mer sallan och aldrig uppgéar
sammanlagt till hela 78 procent.

Vilken ar den huvudsakliga anledningen till
att du anvander bilen i centrala Goteborg?

| absoluta tal innebar det &nda att cirka 55 000 av de fordon som
passerar betalstationerna dagligen/flera vardagar i veckan svanger av
lederna och parkerar i centrala Géteborg.

Vilken ar den huvudsakliga anledningen?

Enligt den farska TNS Sifo-undersdkningen star arbetspendling for

11 procent av parkeringarna. Drygt en av tio tar alltsa bilen till jobbet. Lika
manga av de tillfrdgade bor i centrum med bil. Och 12 procent tar bilen
in for att besdka vanner, slaktingar, lakare eller ha affarsmoten.

Men den stora majoriteten - 67 procent - anger ndje/evenemang
och shopping/service. Vilket i det férstnamnda fallet &r resor som
till stor del gors nar tréngselskatten slutat att galla for dagen och trafik-
frekvensen i Goteborgsomradet sjunkit dramatiskt. Inte helt dverraskande
anger dessutom 41 procent av kranskommunernas respondenter att
det ar ndje/evenemang som lockar till bilresande.

Dagligen
Flera ganger i veckan

Nagon gang i veckan

Aldrig/har ingen bil

Flera ganger i manaden

Nagon gang i manaden

Mer sallan

Arbetspendling

Annan orsak ’l

Bor centralt i staden

Néje/evenemang

Shopping/service



Vad betyder nivan pa
parkeringsavgifterna for dig som
staller bilen i centrala Gdéteborg?

En majoritet - 52 procent - sager att priset
ar av mycket liten eller ganska liten
betydelse. 45 procent tycker att kostnaden
har ganska eller mycket stor paverkan.
Har finns en marginell skillnad nar det galler
kdnen. Man &r i viss man mindre priskansliga
an kvinnor, men skillnaden &ar bara ett par
procentenheter.

Hur val stammer detta in pa dig:
Hojda avgifter skulle fa mig att

anvanda bilen i mindre utstrackning.

Intressant ar att se vad som hander nar fragan
istallet galler i vilken man hojda parkerings-
avgifter skulle paverka bilanvédndandet i
centrala stan. Hela 63 procent skulle fortsatta
parkerandet med samma frekvens, jgmfért med
de 19 procent som atminstone skulle fundera
pa att parkera mer sallan och de 14 procent
som definitivt skulle forandra sitt beteende-
monster. Priskénsligheten ar alltsd tamligen 1&g
- delvis formodligen beroende pa att avgiften
i manga fall betalas av arbetsgivare.

Vet gj

Mycket liten
Mycket stor 18%

Ganska liten

Ganska stor

Vet ej

Stammer mycket val

Stammer inte alls

Stammer ganska val

Stammer inte sarskilt val



Vad skulle kunna fa dig att férandra dina
parkeringsvanor | centrala Goteborg och
valja bort bilen oftare?

Endast 9 procent anger hdjda parkerings-

avgifter som trolig orsak. Istéllet &r det utbyggd

kollektivtrafik som en klar majoritet anger Vet ¢
(55 procent), med pendelparkeringar kopplade

till kollektivtrafiken som god tvaa (17 procent).

Annat, vad?

Tillgadngliga cykelparkeringar w
Utbyggda hyrcykelsystem /

Samakningstjanster

Pendelparkeringar som
kopplas till kollektivtrafiken

Utbyggd
kollektivtrafik

Hogre parkeringsavgifter

EN SAMMANFATTNING AV SIFO-
RESULTATET GER FOLJANDE BILD:

* Inte ens var tionde respondent parkerar
dagligen eller flera ganger i veckan i centrala
Goteborg.

« Av dessa &r det bara 11 procent som
arbetspendlar.

* Den &vervaldigande majoriteten av de som
nagon gang parkerar i innerstaden gor det i
samband med shopping, evenemang,
slaktbesdk och service.

« Drygt halften av de tillfrdgade tycker inte att
parkeringsavgiften har nagon betydelse
och mer an 60 procent skulle fortsatta
att parkera i samma omfattning aven om
priserna hojdes.

« Vad som framfor allt skulle fa de tillfragade
att valja bort bilen ar - helt klart - utbyggd
och forbattrad kollektivtrafik.



MYTEN OM
VANEBILISTEN
R KROSSA

Bilpendling till jobbet bara en dalig vana? Nej, faktum ar

att de flesta arbetspendlare kan ténka sig bade kollektiv-
trafik och cykel - om det bara vore mojligt rent praktiskt.
Enligt en studie fran VTl bdr detta nu bli en viktig utgangs-

punkt i alla staders parkerings- och mobilitetsstrategier.

Arbetspendling med bil ir ett stort problem for dagens Men frégan ir hur olika atgarder paverkar olika typer av
stider med tringsel och avgaser som f6ljd. Arbetspendlarna  bilister. I en rapport frain V'TT har ett 50-tal kvalitativa
tar utrymme for andra typer av bilister — bes6kare och  intervjuer utférts i parkeringshus pé strategiskt utvalda
boende som tidvis far det svért att hitta lediga parkerings-  platser och tidpunkter i en mellanstor svensk stad.
platser. Det finns helt enkelt ett stort behov av att frigora

parkeringsplatser f6r bes6ksparkering.




Fem olika mobilitetstyper f&r manniskors
vardagliga resor identifieras | rapporten:

e—— STRESSADE BILISTEN &r en kvinna i 40-arsaldern som é&r franskild med delad
vardnad om tva barn. Hon bor centralt och relativt nara sitt jobb, men har
skolskjutsar i tva olika riktningar i stan som gor bil nédvéandig under "kaos-
veckorna” av tidsskal. Buss, promenad eller cykel &r nagot hon féredrar nar
hon ar ensam.

e——— HALLBARA RESENAREN &r en singelman i 40-&rsdldern som bor en halvmil
utanfor stadskarnan och som helst cyklar eller dker kollektivt. Av hdllbarhets-
skal - men ocksa for att det ar smidigt, socialt och bekymmersfritt att aka

buss. Bilen behdver han nar han storhandlar at sig sjalv eller sina foraldrar

eller gar pa bio. Han tycker att fler skulle folja hans exempel.

oe—— BEKVAMA BILISTEN &r ndgra ar frdn pensioneringen och bor bara ett par
kilometer fran centrum. Barnen har flyttat hemifran och han har inga skjuts-
plikter langre, men véljer anda att ta bilen den relativt korta vagen till jobbet.
Han rycker pa axlarna at anklagelserna om att vara en lat miljdbov. Att cykla
eller aka buss finns inte i hans begreppsvarld och han kanner att bilen gor

honom sa flexibel som han vill vara.

—— PA-LANDET-BILISTEN bor relativt isolerad med sin man och tva séner pa

landet, 5 mil fran stan. En svag lokaltrafik med fa turer gér att hon anvander
bilen flitigt och att hon ser bil in till jobbet i centrum som en ndédvandighet

for att kunna pendla. "Alla tanker sa pa landet!”.

—— MED-BILEN-PA-JOBBET-BILISTEN &r en ung kvinna som bor centralt med
sin sambo och skulle kunna ga till jobbet pa en kvart. Hon tar bilen for att
hon ofta behover den i jobbet och dessutom far sin parkering betald. De dagar
hon vet att hon skulle tillbringa pa kontoret hade hon garna cyklat eller gatt.
Men hon tar anda bilen - eftersom dagparkeringen utanfér hennes hus ar dyr.
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Det finns alltsa stora skillnader i hur de olika mobilitetstyperna
paverkas av dtgirder som styr parkering.

+ de grupper som har komplexa vardagsliv med
manga vardagliga resor med flera olika mal

« grupper som har begransad tillgang till kollektivtrafik

Att ménga av de intervjuade inte ir vanebilister, utan uppger att
de girna utnyttjar kollektivtrafiken eller cyklar nir det dr méjligt,
tycker forfattarna dr viktigt att framhalla eftersom forskningen ofta
beskriver méinniskors val av fardsdtt som mycket endimensionella.
Att man antingen dker bil eller kollektivt/cyklar/gar. Studien
ifragasitter denna bild!

[sa att

N central slutsats | rappc 3
=N centre utsats orten

manga av ‘typer ma' iNnte ar va f”wekﬁm \ ister. Fyra
av fem kate g orier uppger att de garna aker

>r cyklar — nar det ar mojligt

kollektivt e

Detta bér uppmirksammas nir forslag pa atgarder som ska styra
parkering diskuteras menar forfattarna av rapporten och féresprakar
parkeringsétgirder som uppmuntrar individen att aka kollektivt
eller cykla nir hen kan, snarare dn system som legitimerar och
cementerar vanemdssigt bilkrande.

Nir det giller dtgirder som involverar arbetsgivaren finns det
flera alternativ som kan vara negativa utifrin den stressade vardags-
bilistens perspektiv.
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SUBVENTIONERADE
BUSSKORT OCH/ELLER CYKLAR

a atg \,rde en

CASH-OUT-SYSTEM

PARKERINGSAVGIFT
KOPPLAT TILL
ARBETSPLATS

INDIVIDUELL

PARKERINGSBUDGET

ERBJUDA ALTERNATIV
TILL BILEN

Arbetsgivaren ersatter under en viss tid arbets-
tagarna ekonomiskt for hojd parkeringsavgift.
Det har visat sig att eftersom avgiften for parkering
tas ur den egna planboken, kommmer det upplevas
som en stor kostnad som man garna vill avsta
fran trots ekonomisk kompensation pa lénen. Pa
sa satt far bilisterna ett incitament att stalla bilen
och prova pd andra satt att resa.

Varje avdelning/arbetsplats maste betala en summa
for utnyttjande av parkeringsplatser till en gemen-
sam pool. De anstallda behdéver inte betala fér

anvandningen, men pengar kan anvandas till annat
om p-platserna inte anvands.

De anstallda far en rabatt pd parkeringsavgiften
under ett antal dagar pa ett &r, men far betala
fullt pris (eller mer) under &évriga dagar.

Fa en cykel i premie om man inte kor bil till jobbet,
underlatta och framja cykel genom cykelparkering,

foretagscyklar och mojlighet till cykelreparationer.

21
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HALLBARA RESENAREN OCH BEKVAMA BILISTEN

Bada typerna har flexibla vardagsliv, &ven om den ena redan

reser kollektivt och den andra &r mer bilburen. Har finns det ett
storre spelrum for att foresla atgarder, déar manga av forslagen
inte har en pataglig negativ effekt pa deras vardagsliv.

For Hallbara bilisten, som alltsé redan reser kollektivt i stor ut-
strackning, blir hdjda parkeringsavgifter, zonering och blockering
av langtidsparkering inte ndgot negativt. Tvértom kan saddana

atgarder till och med vara positiva eftersom de har potential att
skapa storre framkomlighet fér cykel och kollektivtrafik. Eventuellt
kan det bli besvar om det inte gar att langtidsparkera alls i staden,
nar bilen for en gangs skulle faktiskt behdvs. Att betala for vad
det kostar dessa dagar blir dock inte en s& stor belastning.

Nar det galler Bekvama bilisten finns det bade individuella och
samhalleliga vinster med att férandra hans resvanor. Att erbjuda
honom incitament som individuella parkeringsbudgetar eller ett

subventionerat busskort kan vara precis vad han behdver. Det finns
en risk att manga som prioriterar bilen inte har nadgon praktiskt

erfarenhet av att resa kollektivt eller att cykla, att de behdver testa
detta for att veta om det passar dem eller ej. Det &r ju mycket

mojligt att dven cykling kan bidra till det flexibla vardagsliv som
Bekvama bilisten efterfragar.

STRESSADE BILISTEN OCH PA-LANDET-BILISTEN

Detta &r tva kategorier som &r svarare att hantera. Att [&gga ansvar pa
individen - sarskilt med moralistiska argument som “det &r halsosamt
att cykla” eller "skadligt for miljon att kdra bil” - &r problematiskt nar
individen har litet handlingsutrymme i sitt vardagsliv. Har ar det yttre
faktorer som arbetstider, tillgang till bostader inom rimligt avstand och
prissegment som styr individen. Individuella parkeringsbudgetar ar darfoér
inte att rekommendera for denna grupp, menar studiens forfattare. De
kan formodligen heller inte ta del av subventionerade busskort eller
cyklar. Och néar det géller att "spara” de pengar som vanligtvis 1&9gs pa
parkering till positiva atgarder pa arbetsplatsen kan det upplevas som
betungande - eftersom man kanske inte har praktisk mojlighet att bidra.

Ett cash-out-system dar arbetsgivaren kompenserar arbetstagaren for
en generell hdjning av parkeringsavgiften har inte samma negativa sam-
band och passar battre. Det ar dessa grupper som riskerar fa ldgga stora
summor pa parkeringsavgifter om individuella parkeringsbudgetar infors.

For personer som lever mitt i det stressiga vardagslivet, dar skjutsning
och hdmtning av barn och olika typer av inkdps- och serviceresor
ingar, har forfattarna svart att se atgérder "som innebéar ett mervarde
i deras liv”’. Daremot ar inte heller denna grupp bakom ratten vid
varje givet tillfalle. Det finns flera som aker kollektivtrafik nar de har
mojlighet till det. Atgarder som zoneringar och pendlarparkeringar
skulle kunna vara fullt tdnkbara alternativ - sa lange det inte forlanger
resan tidsmassigt.

Bor man pa landet ar det inte alltid praktiskt mojligt att pendla med
kollektivtrafik, vilket gor det problematiskt att krédva en férandring av
fardmedelsval i stdrre utstrackning. Men dven hér framstar pendlar-
parkering eller zonering som mer rimliga atgarder som kan fa positiva
effekter for stadsmiljon.



MED-BILEN-PA-JOBBET-BILISTEN SAMMANFATTNING:

BL'beroeret beror pa afbetgt Sfﬂarars an * Generellt kan sagas att inférande av
pa privatlivets organisering. En férandring . . o .
skulle krava att arbetsgivaren tar ansvar for pend |arparker| n_g_ aren atgard som
situationen och forutsattningarna fér medar- uppfattas som POSItIv.
betarna. Eftersom arbetsgivaren ofta betalar
parkeringsavgiften kommer hégre avgifter o Ett CaSh'OUt'SyStem kopplat till
eller zonering inte ha ndgon storre effekt. . o .

arbetsplatsen ar en annan atgard som kan
fommuner borde stofta foretacen | arbere ha stora positiva effekter foér stads-
med grona mobilitetsplaner menar for- e -
fattarna. Att i stérre utstrackning arbeta mlljon: Samt|d|gt som de personer som har
med tjanstefordon s& att arbetstagaren majlighet att byta fardmedel far en push att
inte behdver anvanda sin egen bil kan vara . . .
ett satt. Det kan ocksa vara relevant att se g?ra det. Hér drabbas heller Iﬂjt.e. de rese
over vilka tjansteresor som kan géras med narer negativt som har liten méjlighet att
bil, och vilka som faktiskt kan utféras med | ke g 8 A

ra bil, samtidi m denna gr

cykel eller med kollektivtrafik. Det finns SOUta ora b . samtia Jree de . a grupp
dock naturligtvis manga situationer dar far samma fordelar som mer flexibla rese-
det inte ar mojligt. narer fé r

« Ett alternativ kan ocksa vara att styra bort
fran periodbiljetter, som manadsbiljetter, och
istallet erbjuda kO&p av ett antal park-
eringstillfallen som kan utnyttjas
dver en langre tid (som “klippkort™).



Manniskor ver

<ar helt enkelt resa hallbart

Nar de kan - men tar bilen nar de maste.

Nir det giller generella hojningar av parkeringsavgifter,
zoneringar och blockeringar av langtidsparkeringar ar
det grupper som har liten flexibilitet i sitt vardagsliv
som drabbas negativt av dtgidrderna. Manga menar
att det dnda dr rimligt att individer som kor bil ska
betala de egentliga kostnaderna for billig eller gratis
parkering. I dag fir hela populationen gemensamt betala
for den parkering som enbart vissa utnyttjar, vilket
uttrycks framforallt med héga boendekostnader.
Sirskilt ndr det handlar om grupper som har vil-
betalda arbeten och som har ekonomiskt utrymme
att betala for parkeringen.

Trender i samhillsutvecklingen, som att bide mindre
och storre stider vixer sett till invinarantal samtidigt
som bostadsbyggandet inte hinger med, gor att minniskor
bor allt lingre ifrin sina arbetsplatser. Den stadsnira
landsbygden vixer. Reformen om det fria skolvalet far
ocksi stora konsekvenser £6r manniskors vardagsliv.
Kollektivtrafiken bor vara ett rimligt alternativ f6r

dem som bor dven utanfor stadskirnorna, och som
har ménga komplexa resor att utféra. Men ménga
minniskor upplever med ritta att det inte ser ut si idag.

STYRKAN | STUDIENS RESULTAT?
Forfattarna pekar pd att den mojliggoér en kritisk
diskussion — inte bara om vilka atgirder som dr mest
effektiva utan ocksa om vilka resenirer som kan
komma att paverkas negativt eller positivt av olika
planeringsinsatser. ”Sadana diskussioner dr hogst relevanta
utifrin ett jimlikhetsperspektiv” skriver man.

Resultaten kan visserligen inte med sikerhet siga
om grupperna kommer att paverkas av de foreslagna
atgirder som lyfts fram, men de kan anvindas for att
vilja ut grupper for ytterligare studier. Och pé sa sitt
fanga in den méngfald av perspektiv och praktiker som
gruppen bilister ger uttryck for.

Men framfér allt menar forfattarna att man lyckats
ifrdgasitta val av firdmedel som vanemissigt och statiskt.

_.-""'-f.r.-‘rr

y

VTI-RAPPORT 895

"Atgarder for att frigdra parkeringsplatser fér besdks-
parkering och potentiella konsekvenser for arbets-

pendlare - En analys av parkering som social praktik.”

Genomford av forskare pd VTl och enheten Mobilitet,

Aktorer och Planering pa Svenska Parkeringsféreningen.

‘ﬂ

Forfattare: Malin Henriksson och Asa Aretun

Syfte: Att undersodka varfor besdksparkering
anvands som arbetsplatsparkering.

Underlag for studien: Intervjuer med 49 personer
vid olika tidpunkter i tva parkeringshus i Linkdping.




“Jag har redan svart att
klara mitt vardagsliv.”






Om man ingfick parkera ‘ |
i stan skulle detgpaverka
firman -inte mig.”
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"\/i som bor pa landet o
arbetar i stan ar tvungna att

a-v ar det bara.”
e
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Bor pa landet mellan Herrljunga och Vargarda.

Ar gift och har tva tondrspojkar.

Linda kor bil till jobbet i Linnéstan nastan
varje dag.

Familjen bor ganska isolerat, men stortrivs
med lugnet och naturen.

Sénerna dker skolbuss och cyklar ibland
- men Linda tycker att det kdnns osakert
eftersom vagen inte ar anpassad for
cyklister. Skulle killarna av ndgon anledning
inte kunna kan ta skolbussen féredrar hon
att skjutsa dem med bilen, om det funkar
med jobbet.

¢ Nar Linda och hennes man ar lediga tar de

garna buss eller tag till Géteborg, kanske for

ett krogbesdk. Men att anvanda kollektivtrafik

. en vardag upplever hon som fér krangligt och

idsodande med flera byten av linjer och
_ medel.

o For Linda och hennes grannar som jobbar i
Goteborg ar bilen en vana och en sjalvklarhet.
Den behévs pa landsbygden och ska bilismen
A centrum hejdas ar det stadsbor som ska
F':'l-.p_dra‘ner pa akandet.
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*’ ‘EN TAT OCH HALLBAR
5 AL STAD UPPNAS INTE
N - GENOM ATT ELIMINERA

- PARKERINGAR!

Jan Jérnmark

Vad vi an gér med kollektivtrafiken kommer Goteborg

. Jan Jornmark ar forfattare, doktor i ekonomisk anda alltid att vara parkeringarnas forlovade stad.

I. historia, docent vid Handelshégskolan och Chalmers. Orsaken ligger i det satt som staden ar konstruerad.

' Och en vass och engagerad skribent nar det géaller Det har gjort regionen extremt otat och bilberoende,
. stadsutveckling. Vi gav honom fria hander att ge vilket gor att den som idag ifragasatter parkeringarnas
sin syn pa Goéteborg ur ett parkeringsperspektiv. och tomytornas existens till och med kan bli betraktad
Har ar hans artikelsvar. som en opatriotisk tokstolle.
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Jag hade manga aha-6gonblick nir jag skrev det som till
slut blev en ganska uppmirksammad bok om Géteborg.
Ett sidant var nir jag insag hur oerh6rt mycket otitare
vivar jaimf6rt med huvudstadsregionen och hur det stindigt
hade fatt oss att vixa lingre och lingre utit. D4 fattade
jag ocksd vad det glesa monstret betydde just for kollektiv-
trafiken — oftast kommer man att fi lingt till hillplatserna
och turerna kan aldrig bli sdrskilt tita.

Det finns helt enkelt ett likhetstecken mellan
otathet och bilberoende.

Centrum och den stora kransen expanderar stindigt utit
med hjilp av stindigt nya lager av infrastruktur. Nir stan
bérjade svilla pé allvar f6r mer 4n hundra ir sedan var det
egentligen aldrig Géteborg som vixte — det var grannkom-
munerna Lundby och Orgryte som fick de nya fabrikerna
och bostadsomridena. Nir sedan sparvagnen kom fortsatte
man oavbrutet att bygga nya fororter och forstider. Motor-
vigsbyggandet fick sedan de sista himningarna att slippa.
Nir Alvsborgsbron var klar fér femtio ar sedan éppnades
ett odndligt band av forstider hela vigen frin Torslanda
och vidare séderut lings E6an och vig 158.

Det gamla centrumet omgavs diremot av stora jord-
bruksmarker och militira 6vningsomriden. Stadens
borgare hade f6r linge sedan fitt landerimarkerna som
kungliga donationer, vilket ledde till att kraven pa anvind-
ningen blev mycket hirda. Det gjorde att man frin och
med slutet av 1800-talet mest anvinde dem till att anligga
avenyer, parker, néjesparker eller bygga att kyrkor och

stora skolor. Jittelika delar av landeriomradena blev till och
med stdende tomma och anvindes som grusplaner for
fotboll eller soptippar.

I en region som ir byggd pé ett si upp- och nedvint sitt
blir kirnans roll till slut ganska oklar. Frigan for de allra
flesta i regionen blir ganska snabbt vad man 6verhuvudtaget
ska in i city att gora. Att gi i olika kyrkor eller vandra runt
i parker dr inte ett svar som tillfredsstiller sdrskilt manga,
men lyckligtvis borjade ett annat svar utkristallisera sig
pd 1950- och 60-talen. Néigra decennier senare fick den
spontana utvecklingen namnet "Evenemangsstriket”.

Sjdlv kom jag det som hint pd sparen nir jag liste en
amerikansk bok om arenaekonomi. Dir stod det att
Cleveland karaktiriserades av "De stora 6ppna parkerings-
ytor som alltid dr férknippade med centrala arenor”.

Da slog det mig att Goteborg inte bara

har en vagstruktur som paminner om Los
Angeles - vi har dessutom ett centrum

som &r en spegel av Cleveland och manga

amerikanska stader.

For de flesta amerikanska stider har — precis som
Goteborg — centrum med otydliga funktioner. I brist pé
bittre forkortningen CBD (Central Business District) som
ett uttryck for att det var dit man akte for att besoka banker
och gora affirer. Men uttrycket ir i hog grad en myt, for
de centrala stdderna dr inte idealiska arbetsplatser. Riktigt
stora foretag som Volvo, SCA eller AstraZeneca sokte sig
helst till platser som har bittre trafikférsérjning.
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Men under 1950- och 60-talen vixte en ny bransch fram som

skulle ridda centrumen. Det var arenaidrotten som vixte tillsammans

med ett nytt segment i underhallningsindustrin. Allt fler expansiva

stdder ville skaffa fotbolls-, baseball- och ishockeylag och kon-

kurrensen ledde snabbt till att en ny generation av jittearenor byggdes. y

Nir musikbranschen dessutom gick in i ett liknande uppsving ) = .
skapades en helt nya arenaindustri. ~— g e
For att konkurrera dir krivdes en sak mer 4n nagot annat: stora : I !u‘ Illl h“ I Il I“" I'” I ll Li :‘« _ ' v

tomma ligutnyttjade tomter som kunde anvindas bade till
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blev stadens riktiga storhetstid. I de stindigt vixande utkants- } { [, d Bt el " I u! I" l

arenorna och parkeringsplatser. Den naturliga trenden hade darfor

linge varit att bygga stora fotbollsarenor eller travbanor i férorter som
Solna eller Mélndal. I en gammal tit kvartersstad som Stockholm
var det helt enkelt oméjligt att klimma in en central jittearena.

Men i Géteborg vinde den utvecklingen under 1950-talet, som

omradena vixte den nya jitten Volvo fram, samtidigt som det
gamla 6deomréidet vid landerierna kunde fyllas med en av de fa
europeiska arenor som kunde konkurrera med de som byggdes
p# andra sidan Atlanten. I tidningsartiklar skrevs det om det
“vinliga Géteborg”, som bjod besdkarna pa jittematcherna pa fri
parkering pé den jittelika grusplan som gick under namnet Heden.
Det som hinde var ett klassiskt exempel pa nir en outnyttjad
resurs plotsligt far ett nytt virde nir en ny bransch vixte fram.
Allt det hir gor dnda sedan dess att stadens centrum priglas av en
svag egen befolkning och en stark inpendling av bilberoende férortsbor.

De stora och periodvis mycket valanvanda parkeringarna ar
en sa sjalvklar del av vart vardagsliv att vi inte ens tanker pa
hur speciella det gér oss. Det betyder ocksa att det som vill
forandra staden for att gdra den mer tat och hallbar inte kan
uppna det malet genom att forsoka eliminera parkeringarna.

Forindring dr istillet bara mojlig genom att ge staden en starkare
egen struktur — men det dr 4 andra sidan en mycket stérre och

svarare politisk friga.






