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Sammanfattning 
 IVL Svenska Miljöinstitutet har översiktligt bedömt ett antal åtgärder som kan minska 

klimatpåverkande utsläpp från trafik och arbetsmaskiner i Göteborg. Arbetet är gjort på uppdrag 

av Miljöförvaltningen i Göteborgs Stad. Rapporten utgör ett underlag till miljöförvaltningens 

arbete med att analysera möjligheten att miljöanpassa verksamheter som Göteborgs Stad har 

rådighet över. Tabellen nedan sammanfattar de åtgärder som studerats och resultatet av våra 

bedömningar. 

Åtgärd Beskrivning 

Klimateffekt (ton 
koldioxid-
ekvivalenter/år) Rådighet 

Tidsper-
spektiv 
(införande) 

Kostnad 
(miljoner 
kr/år) 

    1 = <1 000  
2 = 1 000-10 000  
3 = >10 000  

1 = Direkt  
2 = Indirekt  
3 = Rådighet 
på omvägar 

1 = 1-3 år 
2 = 3-10 år 
3 = > 10 år 

1 = 0-5  
2 = 5-50  
3 = 50-500  
4 = >500 

Arbetsmaskiner 
som ägs av staden 

Staden byter bränsle och förnyar 
fordonsparken för att minska utsläppen 
från redskapsbärare, hjullastare, 
gräsklippare, traktorer m.m. i stadens 
ägo. 

2 1 1 1 

Tunga lastbilar som 
ägs av staden 

Staden byter bränsle och förnyar 
fordonsparken för att minska utsläppen 
från tunga lastbilar i stadens ägo. 

2 1 1 1 

Arbetsmaskiner i 
Göteborgs Hamn 

Stadens kommunägda hamnbolag byter 
bränsle i arbetsmaskiner för att minska 
utsläppen. 

2 2 2 1 

Distansarbete som 
ett sätt att minska 
arbetspendling 

Staden underlättar för anställda att 
arbeta hemma. Åtgärden kräver nya 
policyer och riktlinjer samt investeringar 
i hemarbetsplatser.  

1 1 1 1 

Byggande och 
byggtransporter 

Staden erbjuder bonusar och ställer krav 
på entreprenadmaskiner och lastbils-
transporter vid byggnation i stadens 
regi. 

2 1 2 1 

Miljözon klass 3 

Staden inför miljözon klass 3. Åtgärden 
är bedömd i två alternativ, med och 
utan tunga elhybrider, samt med två 
storlekar på zonerna. (Alla alternativ ger 
klimateffekter i kategori 3) 

3 1 2 3 

Miljödifferentierad 
trängselskatt för 
elfordon 

Staden kommer överens med 
regeringen och Stockholms Stad om 
undantag från trängselskatt för 
elhybridlastbilar, tunga el- och 
laddhybrider samt taxibilar med eldrift. 

1 3 2 1 

Miljöstyrning med 
parkeringsavgifter 

Staden höjer successivt under ett par 
års tid kostnaden för att parkera i 
Göteborg till en nivå som är ungefär 20 
kr högre per dag jämfört med nuläget. 

3 1 2 2 

Gröna 
transportplaner 
och flexibla 
parkeringstal 

Staden tillämpar gröna transportplaner, 
flexibla parkeringstal och avtalar om 
mobilitetstjänster i markanvisningar för 
att minska användningen av personbilar. 

2 1 1 2 
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Uppdraget 
IVL Svenska Miljöinstitutet har fått i uppdrag att översiktligt bedöma ett antal åtgärder som kan 

minska klimatpåverkande utsläpp från trafik och arbetsmaskiner i Göteborg. Studien är gjort på 

uppdrag av Miljöförvaltningen i Göteborg.  

Det åtgärder som har studerats är utvalda av miljöförvaltningen. De närmare förutsättningarna har 

diskuterat fram gemensamt av IVL Svenska Miljöinstitutet och beställaren.  

Uppdraget var att översiktligt bedöma möjligheten att minska utsläppen av klimatgaser, stadens 

rådighet, ungefärliga kostnader och hur lång tid det kan ta att införa åtgärderna.  

Underlaget ska användas i en större utredning om fossilfritt Göteborg som miljöförvaltningen 

ansvarar för. Projektansvarig på IVL är Mats-Ola Larsson. Beställarens kontaktperson är Fredrik 

Högberg på Miljöförvaltningen i Göteborg. 
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Arbetsmaskiner som ägs av staden 
För att få en uppskattning över storleken på utsläppen från arbetsmaskiner som Göteborgs Stad 

har rådighet över har följande källor använts: 

1.  En sammanställning över maskinparken som ägs av Göteborgs Stads olika förvaltningar och 

bolag (exklusive Park- och Naturförvaltningen, Göteborgs Energi och Idrott- och 

Föreningsförvaltningen då uppgifter från dessa inte fanns tillgängliga), som tagits fram av 

Göteborgs Stads Leasing AB. I sammanställningen har även bränsleförbrukning och 

koldioxidutsläpp från maskinerna uppskattats. Man har då använd emissionsfaktorerna 2,89 kg 

koldioxid per liter diesel och 2,71 kg koldioxid per liter bensin som tar hänsyn till utsläppen ur 

ett livscykelperspektiv.  Sammanställningen kom IVL till handa via Mats Anders Pervik på 

Göteborgs Stads Leasing AB. 

2. Sveriges rapportering av klimatgaser till FN:s klimatpanel. Till FN rapporteras endast utsläpp 

av koldioxid på nationell nivå, men då det även finns ett behov av data med högre geografisk 

upplösning så tar SMHI årligen fram sådana uppgifter baserat på rapporteringen till FN. 

Koldioxidutsläppen som sker från arbetsmaskiner i Göteborg går dock inte att hitta i något 

publicerat material utan denna information fick beställas från SMHI inom ramen för denna 

utredning. Metoden för den geografiska fördelningen finns beskriven i en SMED-rapport. 

Uppgifter som samlats in om koldioxidutsläpp från arbetsmaskiner finns sammanställda i tabell 1 

nedan. Eftersom en uppskattning över utsläppen från maskiner som ägs av Park- och 

Naturförvaltningen, Göteborgs Energi och Idrott- och Föreningsförvaltningen saknades i 

dataunderlaget så har IVL gjort en egen uppskattning av storleken på dessa. I tabell 1 ses hur 

utsläppen från arbetsmaskiner fördelas mellan Göteborgs Stads bolag och förvaltningar enligt 

uppskattningen i denna utredning. 

 

Tabell 1. Koldioxidutsläpp från arbetsmaskiner som Göteborgs Stad har rådighet över 

Maskiner 
Koldioxidutsläpp 
per år i Göteborg 

Källa Beskrivning av källa 

Arbetsmaskiner som används inom 
tjänstesektorn (bl. a trädgårdsmaskiner 
och traktorerför skötsel/underhåll av 
parker, vägar, fastigheter) 

18 000 SMED 

Nationella beräkningar som tagits fram för 
rapportering till FN:s klimatpanel. 
Geografisk fördelning till Göteborgs 
kommun har gjorts av SMHI enligt SMED 
(2017) 

Arbetsmaskiner som ägs av Stadens 
förvaltningar och Bolag. 

7 000 
 

Göteborgs Stads 
Leasing AB samt 
antaganden av 

IVL 

IVL fick inom denna utredning tillgång till en 
sammanställning som Göteborgs Stads 
Leasing AB gjort över antalet maskiner som 
används av bolag och förvaltningar i staden. 
I sammanställningen som IVL fick ingick inte 
Park och Natur Förvaltningen, Göteborgs 
Energi eller Idrott- och Förenings-
förvaltningen. Utsläppen från dessa 
organisationer har därför uppskattats av 
IVL. 
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Tabell 2. Andel av koldioxidutsläppen från arbetsmaskiner per bolag/förvaltning inom 

Göteborgs Stad 

Bolag/förvaltning 

Andel av koldioxid-
utsläpp från 

arbetsmaskiner 

Park- och naturförvaltningen 30 % 

Bostadsbolaget 20 % 

Familjebostäder 14 % 

Grefab 14 % 

Poseidon 13 % 

Lokalförvaltningen 3 % 

Idrotts- och föreningsförvaltningen 2 % 

Got Event 2 % 

Gryaab 1 % 

GBG Energi 1 % 

Liseberg 0 % 

 

De totala koldioxidutsläppen för arbetsmaskiner i Göteborg uppgår enligt materialet från 

Göteborgs Stads Leasing AB och IVL:s komplettering av dessa således till 7 000 ton/år. Detta kan 

jämföras med nationella beräkningar som tagits fram till FN:s klimatpanel, som uppgår till 18 000 

ton.  

Det är även relevant att bedöma vilka typer av maskiner som står för den största delen av 

utsläppen. För den analysen så användes underlaget från Göteborgs Stads Leasing AB. De 12 

maskintyper som står för den största delen av koldioxidutsläppen (98 %) listas i Tabell 2. I tabellen 

ges även förslag på hur utsläppen av fossilt koldioxid kan reduceras per maskintyp. Rimligheten i 

dessa förslag har inte gått att utreda inom ramen för detta uppdrag. Det är till exempel inte säkert 

att alla maskiner går att köra på 100 procent HVO. När det gäller redskapsbärare är det också 

osäkert om det finns eldrivna maskiner på marknaden att ersätta de befintliga med. Vidare kan 

hända att någon annan typ av maskin skulle komma med på listan om de tre exkluderade 

förvaltningarna/bolagen inkluderades. IVL:s bedömning är dock att så inte är fallet. Däremot så 

ökar utsläppen per maskintyp i flera fall. 

Tabell 3. Koldioxidutsläpp från 12 typer av arbetsmaskiner som bedöms stå för huvuddelen av 

de totala utsläppen 

  Koldioxid ton/år      

Kategori Alkylat Diesel Alkylat+Diesel Åtgärdsförslag 1 Åtgärdsförslag 2 

Redskapsbärare 
 

1 838 1 838 Övergång till elektriska maskiner 100 % HVO 

Hjullastare 
 

887 887   100 % HVO 

Stor gräsklippare 5 525 531   100 % HVO 

Traktor 
 

386 386   100 % HVO 

Gräsklippare 142 
 

142 Övergång till elektriska maskiner   

Lövblås 134 
 

134 Övergång till elektriska maskiner   

Stor Klippare 
 

132 132   100 % HVO 

Åkgräsklippare 9 111 120   100 % HVO 

Truck 
 

114 114   100 % HVO 

Storgräsklippare 
 

94 94   100 % HVO 
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Röjsåg 48 
 

48 Övergång till elektriska maskiner   

Trimmer 18 
 

18 Övergång till elektriska maskiner   

Summa 357 4 087 4 444
*
     

 

* Denna summa inkluderar inte Park- och naturförvaltningen, Göteborgs Energi eller Idrotts - och 

föreningsförvaltningen, vilket är anledningen till att siffran inte överensstämmer med siffran i tabell 2. 

Sett till nationell nivå men även till lokal nivå så är arbetsmaskiner en utsläppskälla som det är 

relativt svårt att få en överblick över. Både antalet maskiner, samt hur mycket de används är 

viktiga uppgifter för att kunna göra bra uppskattningar av utsläppen. Dessa uppgifter är svåra att 

uppskatta utan större arbetsinsatser. Inom denna utredning fanns inte tid att göra några nya 

inventeringar av hur många maskiner som staden har rådighet över och hur mycket de används. 

Men det material som fanns tillgängligt, dels uppskattningar baserade på Sveriges rapportering till 

FN:s klimatpanel och dels inventeringen över antalet maskiner och deras användning som utförts 

av Göteborgs Stads Leasing AB, anses tillräckligt för att kunna bedöma storleksordning på 

utsläppen från arbetsmaskiner som Göteborgs Stad har rådighet över. 

Skillnaderna i uppskattade utsläpp av SMED (18 000 ton) och Göteborgs Stads Leasing/IVL (7 000 

ton) kan bero på många saker och har inte kunnat utredas vidare inom detta uppdrag. Men 

uppgifterna från SMED bygger på en nationell emission som man fördelat ut över landet med olika 

fördelningsnycklar.  Denna skattning blir väldigt grov, och troligen ligger den skattningen i 

överkant. Uppskattningen som gjorts av Göteborgs Stads Leasing innehåller också stora 

osäkerheter. IVL bedömer att det är rimligt att i denna utredning utgå ifrån att utsläppen idag 

ligger i storleksordningen 10 000 – 15 000 ton koldioxid per år.  

Med en övergång från (låginblandad) diesel till 100 % HVO, samt i de fall då det är möjligt med en 

övergång från framförallt bensindrivna maskiner till eldrivna maskiner så bedöms det möjligt att 

reducera koldioxidutsläppen från de arbetsmaskiner som staden har rådighet över med 1.000–

10.000 ton koldioxid på årsbasis. Troligen ligger reduktionspotentialen i den övre delen av 

intervallet. 

Referenser 

SMED 2017: Metod- och kvalitetsbeskrivning för geografiskt fördelade emissioner till luft under 

2017. Rapport nr 7. 

SMED står för Svenska MiljöEmissionsData och är ett konsortium bestående av IVL, SCB, SLU och 

SMHI. SMED tar årligen fram uppskattningar av utsläpp till luft på uppdrag av Naturvårdsverket.  

 

Tunga lastbilar som ägs av staden 
Ett utdrag ur fordonsregistret för år 2016 över tunga lastbilar som ägs av Göteborgs stad har 

använts. Ungefärlig årlig körsträcka per fordon har uppskattats med hjälp av information som 

finns i registret över mätarställning vid senaste besiktning samt ålder på fordonet. 

Bränsleförbrukningen per km (BF) har uppskattats med hjälp av uppgifter från 
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vägemissionsmodellen HBEFA 3.3. Från HBEFA hämtades BF för lastbilar indelade i olika 

storlekssegment1. Utifrån de siffrorna togs en linjär funktion fram som beskriver 

bränsleförbrukningen per km som en funktion av fordonens totalvikt. Med hjälp av denna 

funktion kunde en genomsnittlig BF ansättas för varje enskild lastbil som ägs av Göteborgs Stad 

(tack vare att totalvikten finns angiven i fordonsregistret).    

Göteborgs stad äger 259 tunga lastbilar, som enligt metoden beskriven ovan uppskattas köra 28 233 

km/år i genomsnitt. Den genomsnittliga bränsleförbrukningen för dessa fordon beräknades till 0,27 

liter/km.  Med emissionsfaktorn 2,9 kg fossil koldioxid per liter bränsle, ger det att utsläppen från 

de tunga lastbilarna uppgår till ca 6 000 ton koldioxid per år.  

 

Tabell 4. Koldioxidutsläpp från tunga lastbilar som ägs av Göteborgs Stad 

Maskiner 
Koldioxid, 

ton/år 
Källa 

Tunga lastbilar som ägs av Göteborgs 
Stad 

6 000 
Fordonsregistret 
(2016), HBEFA, IVL 

 

 

Arbetsmaskiner i Göteborgs hamn 
Information om arbetsmaskinernas bränsleförbrukning (för 2016) har hämtats från 

hamnterminalernas miljörapporter. De terminaler som inkluderats i undersökningen är 

Containerhamnen (APM Terminals Gothenburg AB), RoRo-terminalen (Gothenburg Ro/ro 

Terminal AB) och RoRo-terminalen för bilar (Logent Gothenburg Car Terminal AB). Det är i dessa 

terminaler som den allra största delen av hamnens arbetsmaskiner finns. Dieselförbrukning för år 

2016 var för dessa terminaler enligt miljörapporterna ca 4 120 000 liter. I miljörapporterna anges 

även hur mycket fossilt koldioxid användningen av maskinerna ger upphov till, ca 10 300 ton. Man 

har då räknat med ett livscykelperspektiv (whell to wheels, WTW). Emissionsfaktorerna som 

används varierar mellan terminalerna; 2,28; 2,79 och 3,16 kg koldioxid per liter diesel, troligen med 

anledning av att inte samma bränslekvaliteter använts. 

Vilka typer av maskiner som finns i terminalerna och hur många det fanns av varje år under 2013 

anges i Tabell 1 enligt Stripple (2013). Ingen senare sammanställning över antalet maskiner 

eftersöktes under denna utredning då det inte ansågs att detta skulle påverka utredningens 

slutsats. Det ansågs tillräckligt med informationen om förbrukat bränsle i maskinerna och deras 

koldioxidutsläpp.  

De typer av arbetsmaskiner och antal av varje sort som fanns i hamnen år 2013 ses i tabellen nedan.  

 

                                                           

1 Även en vägtyp för vilken BF ska gälla måste anges av HBEFA. Här valdes det som kallas” URB/Trunk-City/60/Freeflow” Dvs. en 

väg skyltad med 60 km/h i stadstrafik med fritt trafikflöde. Den ansågs vara en bra genomsnittlig väg att utgå ifrån vid dessa 

beräkningar.  
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Tabell 5. Maskintyper i de olika terminalerna samt antal av varje inom parentes 

Containerhamnen RoRo - bilar och fordon RoRo - övrigt 

post-panamax containerkran (5) reach-stackers (1) reach-stackers (5) 

super-post panamax containerkran (3) terminaltraktorer (5) terminaltraktorer (65) 

rälsgående gantrykran (2) gaffeltruckar (7) translifters (15) 

gränsletruck (38) 

  Reach-stackers (9) 

  terminaltraktorer (3) 

   

I tabellen nedan ses mängden koldioxid som kommer från dieseldrivna arbetsmaskiner. Inga 

bensindrivna maskiner används, eller så är andelen väldigt liten. En del maskiner som används i 

hamnen passar för el- eller elhybrid-drift. Inom denna utredning har det inte varit möjligt att ta 

reda på hur många eldrivna maskiner det redan finns eller potentialen att ersätta dieseldrivna 

maskiner med eldrivna. 

Förutsatt att de maskiner som används idag kan köra på 100 procent HVO så bedömer IVL att 

potentialen för att minska utsläppen av fossilt koldioxid ligger i intervallet 1000 – 10 000 ton 

koldioxid per år.  

Kostnaden är mindre än 1 milj. kr per år förutsatt att man går över till 100 procent HVO. 

Kostnadsuppskattningen inkluderar inte en övergång till eldrivna fordon. 

Tabell 6. Koldioxidutsläpp från arbetsmaskiner i Containerhamnen, RoRo-terminalen och 

RoRo-terminalen för bilar 

Maskiner Koldioxid ton/år 
(Well to Wheel) 

Källa 

Alla typer av maskiner som används för att 

transportera gods inom hamnområdena, se Tabell 1. 
10 300 

Hamnterminalernas 

miljörapporter 

 

 

Distansarbete som ett sätt att minska 
arbetspendling 
Åtgärden innebär att stadens förvaltningar och kommunala bolag tar fram policyer och strategier 

som ska underlätta och uppmuntra arbete på distans för att minska arbetspendlingen. Om en 

högre andel anställda arbetar i hemmet eller i gemensamma lokaler, kontorshotell och liknande 

nära hemmet så minskar antalet arbetsresor till stadens arbetsplatser.  

Ungefär var tredje arbetsresa i Göteborg görs med bil. Klimatutsläppen minskar om färre kör bil 

till arbetet, både tack vare minskad körsträcka och mindre köer. Trängseln i kollektivtrafiken 

minskar också och därför ger åtgärden även bättre kapacitet i kollektivtrafiken utan att fler fordon 

behöver sättas in i trafik. 
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Ungefär en tiondel av de tillsvidareanställda i stadens förvaltningar arbetar som administratörer 

och handläggare. Förutsättningarna för hemarbete varierar stort mellan olika arbetsgivare, 

arbetsplatser och arbetsuppgifter. Det bör finnas möjligheter att arbeta på distans för en del av de 

anställda inom dessa yrkeskategorier, och möjligheterna kanske kan ökas med tiden.  

Arbetsgivaren har ansvar för att säkerställa en god arbetsmiljö oavsett var arbetet utförs. Det 

behövs till exempel kontorsmöbler, belysning och datorutrustning i den anställdes hem och man 

behöver hantera IT-säkerhet, myndighetsansvar för offentliga dokument med mera. Det finns 

också försäkringsmässiga frågor, exempelvis kan finnas gränsdragningsproblem om 

Försäkringskassan ska bedöma vad som är en arbetsskada.  

Möjligheten till hemarbete begränsas också av att arbetsgivaren inte vill försämra effektiviteten i 

organisationen genom att exempelvis ha sämre tillgång till personal, kontakt mellan medarbetare, 

styrning av arbetsuppgifter, etc.  

Vi har antagit att kostnaderna schablonmässigt är 10 000 kr per distansarbetare för att utrusta 

hemarbetsplatser med kontorsmöbler, IT-strukturer och liknande på ett rättssäkert sätt. Utöver 

möjligheten att arbeta hemma kan man tänka sig att anställda skulle erbjudas att arbeta på ett 

kontorshotell eller någon form av delad arbetsplats närmare hemmet. Då bortfaller kostnaden för 

att utrusta hemarbetsplats, men istället tillkommer kostnader för hyra som antagligen skulle vara 

minst lika hög. 

Det finns troligen ingen samlad kunskap om hur många av stadens anställda som distansarbetar 

idag, och det är svårt att bedöma hur många som skulle kunna arbeta på distans på ett sätt som 

vore bra för både arbetsgivare och den anställde. För att ändå få en uppfattning om potentialen av 

denna åtgärd har vi räknat på ett scenario där hälften av de anställda inom de personalkategorier 

som nämns ovan skulle erbjudas möjlighet att arbeta hemma. Vi har antagit att de i medeltal 

arbetar hemma ungefär tjugo dagar om året och att arbetsgivaren bekostar en hemarbetsplats. 

Utsläppsminskningen bedöms hamna runt 60 ton koldioxid per år och kostnaden bedöms bli i 

runda tal 4 milj. kr per år för att utrusta hemarbetsplatser för dessa personer.  

Tabell 7. Underlag, antaganden och beräkningar  

  Värde Not 

Reslängd med bil för arbetsresor, km per resa 25 km/resa 1 

Antal arbetstimmar per vecka för offentliganställda 2016 (avrundat) 38 tim. per vecka 2 

Antal arbetsdagar 2016 253 dagar 3 

Antal resdagar per år 240 dagar 4 

Andel arbetsresor med bil 30 % 5 

Utsläpp från medelbilen 2016, kg koldioxid per km deklarerad uppgift 0,158 kg 6 

Utsläpp i verklig körning med dagens drivmedel, kg koldioxid per km 0,193 kg 7 

Antal tillsvidareanställda administratörer och handläggare i förvaltningar 3 750 st 8 

Antagande: Andel anställda i alla förvaltningar och kommunala bolag som 
kan arbeta hemma 

4 000 st 9 

Antagande: andel av dessa som erbjuds att arbeta hemma 50 % 10 

Antagande: antal dagar per år som dessa arbetar hemma i genomsnitt 20 dagar 10 

Ungefärligt antal anställda som då skulle arbeta hemma per dag 166 st 11 

Uppskattad kostnad för att utrusta hemarbetsplatser, kr per år 4 milj. kr 12 

Uppskattad utsläppsminskning, ton koldioxid per år 60 ton koldioxid   
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Not 1. Trafa: RVU Sverige – den nationella resvaneundersökningen 2015–2016 

Not 2. SCB: Medelarbetstid (överenskommen) per vecka för sysselsatta 15-74 år (AKU) efter näringsgren SNI2007 och 

kön. Månad 2009M01 - 2017M09 

Not 3. http://www.arbetstimmarpermanad.se/ 

Not 4. Antal arbetsdagar per år x 38 tim. / 40 tim. enligt raderna ovan. 

Not 5. Trafik- och resandeutveckling 2016. Trafikkontoret i Göteborg, diarienummer 3617/16 

Not 6. Minskade utsläpp trots ökad trafik och rekord i bilförsäljning. PM från Trafikverket 2017-02-14 

Not 7. Antagande: Vid körning med medelbil är bränsleförbrukning 20 % högre i verklig trafik och 20 % 

växthusgaspåverkan ska läggas till för utsläpp vid tillverkning o distribution av drivmedel, men minskas med c:a 

15% med hänsyn till klimatnyttan av nuvarande inblandning av förnybara drivmedel i bensin och diesel. 

Not 8. Antal tillsvidareanställda i kommunförvaltningar som är administratörer och handläggare, och därmed teoretiskt 

har en typ av uppgifter där en del av dessa skulle kunna utföras på annan plats, ex. hemma. Källa: Åsa Lindbom, 

HR-analytiker, Stadsledningskontoret Göteborgs Stad 

Not 9. I förvaltningar finns f.n. 36 200 tillsvidareanställda och av dessa är 3 750 administratörer och handläggare enligt 

föregående not. Det motsvarar 10 %. I kommunägda bolag finns mer än 7 000 anställda (källa Årsredovisning 

Göteborgs Stad 2016). Siffran vid föregående not räknas därför upp till 4 000 för att inkludera anställda i 

kommunägda bolag som skulle kunna arbeta på distans.  

Not 10. Antagande: 50 procent av administratörer och handläggare ges möjlighet att arbeta på distans (utöver det antal 

anställda som idag redan gör detta). Varje anställd arbetar på distans i genomsnitt 20 dagar om året. 

Not 11. 20 dagar av 240 arbetsdagar per år multiplicerat med antal anställda som erbjuds arbeta hemma. 

Not 12. Kommunen behöver investera 10 000 kr per anställd som erbjuds arbeta hemma för arbetsmiljö, IT-säkerhet m.m. 

Engångskostaden beräknas skrivas av på fem år per anställd. 

Byggande och byggtransporter 
Staden har direkt rådighet över den byggnation som utförs på uppdrag av kommunala 

fastighetsbolag och bostadsbolag. Där kan de kommunala aktörerna själva ställa krav.  

Staden planerar att bygga ungefär 150 000 kvadratmeter bostads- och verksamhetsyta årligen 

under de närmaste åren. Vi har gjort en enkel bedömning av utsläppen från byggtransporter och 

arbetsmaskiner från denna verksamhet, se tabell nedan.  Vi bedömer att utsläppen från dessa 

verksamheter under de närmaste åren kan komma att bli i storleksordningen 4-5 000 ton koldioxid 

per år om inga extra miljöåtgärder görs.  

Tabell 8. Utsläpp från byggtransporter och arbetsmaskiner i stadens byggnation 

  Värde Not 

Ungefärlig yta som kommer att bebyggas av kommunala 
aktörer i Göteborg årligen 

150 000 kvm/år 1 

Genomsnittliga utsläpp från transporter till byggnation per 
ytenhet (från LCA-data) 

12 kg koldioxid/kvm 2 

Schablonberäknade utsläpp från lastbilstransporter till 
kommunal byggnation, ton per år 

2 000 ton 
koldioxid/år 

3 

Utsläpp från arbetsmaskiner till byggverksamhet i hela 
Göteborgs kommun 

c:a 17 000 ton 
koldioxid/år 

4 

Schablon för andelen av det totala byggandet i kommunen 
som sker i stadens regi 

10-20 % 5 

Schablonberäknade utsläpp från arbetsmaskiner till 
kommunal byggnation, ton per år 

2-3 000 ton 
koldioxid/år 

6 

Summa utsläpp från byggtransporter och arbetsmaskiner där 
staden har direkt rådighet 

4-5 000 ton 
koldioxid/år 

7 

Möjlig minskning per år 2-3 000 ton  8 
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koldioxid /år 

 

Not 1. Uppgifter från Nina Jacobsson Stålheim, Lokalförvaltningen i Göteborgs stad 

Not 2. Nina Jacobsson Stålheim har använt detta schablonvärde i sina beräkningar av utsläpp från byggnation till 

motsvarande underlag till miljöförvaltningens sammanställning. Källan till värdet är rapporten Byggandets 

miljöpåverkan, IVL Rapport B 2217. 

Not 3. Beräkning av värdena i raderna ovan (12 kg koldioxid x 150 000 kvm byggyta per år) 

Not 4. SMED 2017: Metod- och kvalitetsbeskrivning för geografiskt fördelade emissioner till luft under 2017. Rapport nr 

7. (SMED står för Svenska Miljöemissionsdata och är ett konsortium bestående av IVL, SCB, SLU och SMHI. 

SMED tar årligen fram uppskattningar av utsläpp till luft på uppdrag av Naturvårdsverket.) 

Not 5. Osäkert värde, men vi har antagit att stadens byggande utgör 10-20 % av det totala byggandet i kommunen. 

Uppgifter från bl.a. Nina Jacobsson Stålheim, Lokalförvaltningen i Göteborgs stad.  

Not 6. Multiplikation av två ovanstående rader, avrundade värden. 

Not 7. Summering av byggtransporters och arbetsmaskiners utsläpp enligt not 3 och not 6. 

Not 8. Antagande om att de högre entreprenadkraven tillämpas och att huvuddelen av fordon och arbetsmaskiner kan 

köras på HVO inom en femårsperiod med hjälp av bonusar. 

 

Det finns idag entreprenadkrav som tillämpas gemensamt av storstäderna och Trafikverket. Där 

ställs vissa krav på arbetsmaskiner och fordon. Det pågår för närvarande ett arbete med att 

uppdatera de gemensamma entreprenadkraven. Ett nytt krav kommer troligen skrivas in som 

innebär att minst 20 procent av energitillförseln till fordon och drivmedel måste bestå av el eller 

höginblandade biobränslen. Kravet kommer gälla utöver den obligatoriska inblandning av 

biodrivmedel som införs med kommande lagen om reduktionsplikt. 

Man kan utgå från att de kommunala bostads- och fastighetsbolagen kommer att tillämpa de 

uppdaterade gemensamma entreprenadkraven i kommande avtal. Utöver detta kan kommunala 

byggaktörer minska utsläppen från lastbilar och arbetsmaskiner ytterligare genom att erbjuda 

bonus. Med hjälp av tillräckligt höga bonusar skulle man kunna få byggföretagen och dess utförare 

att gå över till HVO, biogas, eldrift och liknande i lämpliga fordon och maskiner. Vi bedömer att 

utsläppen kan minskas med maximalt 2-3 000 ton koldioxid per år på detta sätt. 

Om staden ska erbjuda en bonus som gör det lönsamt att tanka HVO antar vi schablonmässigt att 

bonusen behöver vara 50 procent högre än dieselkostnaden för att utgöra ett tillräckligt incitament. 

Med det antagandet skulle kostnaden för att minska utsläppen med 2 000 ton per år med hjälp av 

bonus bli i storleksordningen 4 miljoner kr per år. 

Tabell 9. Kostnad för att stimulera användningen av HVO 

Antagande om bonus för att stimulera övergång till HVO 5 kr/liter 

Antagande om minskad växthusgaspåverkan från HVO jämfört 
med diesel 

80 % 

Ungefärlig minskning av växthusgaser per liter HVO som 
ersätter diesel 

2,5 kg koldioxid/lit 

Ungefärlig kostnad i form av bonus per kg koldioxid som 
minskas 

2 kr/kg koldioxid 

Kostnad för att minska utsläppen med 2 ton koldioxid per år 
med hjälp av bonus 

4 milj. kr 

 

Teoretiskt kan man tänka sig att staden ställer högre krav på utsläppsminskningar än den 20-

procentiga reduktion från drivmedel som diskuteras i de kommande gemensamma 

entreprenadkraven. Men det skulle strida mot grundtanken med gemensamma upphandlingskrav. 

Idén är att storstäderna och Trafikverket tillämpar samma krav, och att branschen kan förutse 
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kraven. Vi har därför inte antagit att staden genomför en sådan åtgärd, utan förutsatt att 

minskningarna görs med hjälp av bonusar. 

Staden har också viss rådighet över byggande som utförs av privata aktörer på kommunal mark. 

Då upprättas markanvisningar och där kan staden ställa vissa miljökrav. Dagens krav omfattar 

bland annat materialval. Transporter och arbetsmaskiner omfattas inte. Det pågår en politisk 

process för att kommunen ska börja ställa krav på fordon och arbetsmaskiner i markanvisningar. 

Tanken är att tillämpa samma regelverk som i de gemensamma entreprenadkraven som nämns 

ovan.  

Vi har inte kunnat få fram några uppgifter om hur stor del av byggandet i Göteborg som utförs av 

privata aktörer på kommunal mark. Vi har därför inte kunnat bedöma möjligheten att minska 

utsläppen av koldioxid från privat byggande på kommunmark. Men det bör vara fråga om 

betydligt mindre mängder än från stadens egna verksamheter, med tanke på att den mesta 

byggnationen på kommunal mark utförs av kommunala aktörer.  

Referenser 

Muntliga uppgifter från Lukas Johnsson och Carin Borgelsson på Fastighetskontoret i Göteborgs 

Stad. 

 

Miljözon klass 3 i Göteborg 
Vi har beräknat ett införande av en ny miljözon i Göteborg som motsvarar det som 

Transportstyrelsen kallar ”Miljözon klass 3”. Miljözon klass 3 var ursprungligen tänkt som en helt 

avgasfri zon, men i Transportstyrelsens förslag till regeringen så förslog de att elhybrider för tunga 

fordon skulle tillåtas. Så här är förslaget formulerat: 

Miljözon klass 3 omfattar personbilar, motorcyklar, mopeder klass I och lätta och tunga 

lastbilar och bussar. Här krävs att de lätta fordonen drivs med el eller vätgas och att de tunga 

fordonen drivs med el eller vätgas, eller är av typen elhybrid som uppfyller kraven för Euro 6. 

Miljözonens geografiska omfattning har diskuterats, men i fallet Stockholm föreslog 

Transportstyrelsen en miljözon klass 3 som omfattade Gamla Stan. I Göteborg kan detta område 

sägas motsvara innanför Vallgraven. Efter önskemål från Beställaren så gjordes även beräkningar 

av en större Miljözon där även Vasa, Haga, Lorensberg, Landala, Heden, Gårda och Stampen 

omfattas, men de större genomfartslederna undantas. Omfattningen av miljözonerna visas i kartan 

nedan (genomfartslederna är grönmarkerade men är undantagna i beräkningarna).  
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Det finns fortfarande inget regeringsbeslut angående miljözonens exakta regler. Eftersom 

bedömningen är att kravet för tunga fordon kan komma att begränsas till endast laddhybrider 

istället för elhybrider, har båda alternativen beräknats i två scenarier med följande antaganden: 

Scenario 1: 50 % Laddhybrid, 50 % Elfordon (om kravet är laddhybrid) 

Scenario 2: 80 % Elhybrid, 10 % Laddhybrid, 10 % Elfordon (om kravet är elhybrid) 

Detta resulterade i totalt fyra beräkningsscenarier: två olika fordonsfördelningar för tunga fordon i 

två olika geografiska omfattningar. Sänkningen av koldioxidutsläppet (ton/år) år 2020 till följd av 

ett införande av miljözon klass 3 visas i tabellen nedan. 

Tabell 10. Sänkning av koldioxidutsläpp till följd av miljözon klass 3 

 Utsläpp av koldioxid i hela 
Göteborg, ton per år 

Sänkning 

Utan miljözon 3. Endast dagens miljözon 
för tunga fordon  

700 000  

Innanför vallgraven scenario 1 (tunga 
elhybrider ej tillåtna) 

687 000 13 000 

Innanför vallgraven scenario 2 (tunga 
elhybrider är tillåtna) 

689 000 11 000 

Större zon scenario 1 (tunga elhybrider ej 
tillåtna) 

679 000 21 000 

Större zon scenario 2: (tunga elhybrider är 
tillåtna) 

683 000 17 000 

 

Effekten av denna åtgärd med avseende på utsläpp av koldioxid beräknades för de olika 

scenarierna, med följande beräkningsförutsättningar; 

 100 % el- eller vätgasdrivna lätta fordon i miljözonen. Vi antar att det ger nära nollutsläpp 

av fossilt koldioxid 

 Andelarna av olika typer av tunga fordon i miljözonen antogs som beskrivet ovan i de två 

scenarierna 

 Miljözonens påverkan på lätta fordon utanför zonen begränsas till att 1 875 000 

fordonskilometrar antas köras avgasfritt, resten av trafiken påverkas inte. (25 taxibilar och 

25 lätta lastbilar som kör 50 000 respektive 25 000 km/år ) 
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 Miljözonens påverkan på tunga fordon utanför zonen begränsas till att 750 000 

fordonskilometrar antas köras avgasfritt, resten av trafiken påverkas inte. (25 

distributionslastbilar som kör 30 000 km/år )  

 Stadsbussar antas utan miljözon köra med totalt 10 % fossilt bränsle i hela staden  

 Stadsbussar antas med miljözonen att köras med 0 % fossilt bränsle i hela staden 

 Långfärdsbussar antas inte köra alls inne i miljözonen, men påverkas inte utanför 

 Trafikarbetet är beräknat på ett komplett vägnät från NVDB- Nationella Vägdatabasen, 

och trafikflödena är mätta eller beräknade av Trafikkontoret i Göteborg eller Trafikverket  

 Emissionsfaktorer för koldioxid är tagna från vägemissionsmodellen HBEFA, och avser år 

2020 på urbana icke-motorvägar. Beräkningarna grundar sig på uppdelning av 

fordonsflödet i fyra kategorier; Lätta fordon, tunga lastbilar, stadsbussar och 

långfärdsbussar (båda tunga)           

 En elhybrid antas släppa ut 75 % av ett genomsnittligt fordon med fossilt bränsle 

 En laddhybrid antas släppa ut 20 % av ett genomsnittligt fordon med fossilt bränsle 

 Kostnaden uppskattades 2015 i rapport av IVL och Koucky & Partner för Trafikanalys. Där 

beräknades kostnaden för införande och kontroll till 95 Mkr för perioden 2015-2030, för en 

s.k. nollemissonszon som ungefär motsvarar denna miljözon klass 3. 

Referenser 

Koucky, M. m.fl. 2015: Miljözoner i framtiden – analys av miljözoner som omfattar lätta 

motorfordon.  

https://www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/nya-miljozoner-kan-ge-renare-luft-i-staderna/ 

HBEFA – nationell fordons- och emissionsdatabas, IVL 2017-11-02 

Göteborg Stads trafikdata  

 

Miljödifferentierad trängselskatt för 
elfordon 
Trängselskatten i Göteborg har flera syften. De viktigaste syftena är att styra trafikflödena, minska 

trängsel i högtrafik, öka kollektivresandet, effektivisera yrkestransporterna och delfinansiera 

Västsvenska paketet.  

Det har föreslagits från flera håll att miljödifferentiera trängselskatt för att styra inköp mot 

miljöanpassade fordon. I Stockholm hade miljöbilar undantag från trängselskatt under de fyra 

första åren, vilket gav en tydlig effekt. Det finns dock skäl som talar emot att undanta privatägda 

bilar från trängselskatten. De viktigaste skälen är att ett undantag urholkar de gynnsamma 

effekterna på trängsel, transporteffektivitet och kollektivresande.  

För nyttotrafiken finns inte samma motsättning. Deras körmönster påverkas inte nämnvärt av 

skatten utan förare väljer väg och tid utifrån det transportbehov som finns. För nyttofordon skulle 

en differentierad taxa kunna ge en effekt på fordonsvalet utan att trängselskattens trafikstyrande 
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effekt försämras.  Däremot blir givetvis skatteintäkterna lägre än de annars skulle vara om vissa 

fordonstyper undantas från trängselskatt. 

Utredningen om en fossilfri fordonsflotta 2013 (FFF-utredningen) studerade möjligheterna att 

miljödifferentiera trängselskatten för miljöanpassade fordon. Utredningen föreslog att 

miljölastbilar och taxibilar ska ges undantag. Som miljölastbilar pekade man ut elhybrider, eldrift, 

laddhybrider, biogasfordon och etanolfordon.   

Utredningen föreslog samtidigt ett bidrag till inköp av miljölastbilar. Man påpekade att dessa två 

åtgärder kan vara samverkande. Premien kan enligt utredningen maximalt upp gå till en tredjedel 

av merkostnaden jämfört med dieseldrift. Någon premie har ännu inte införts.  

I utredningen gjorde man inga beräkningar av hur ett undantag från trängselskatten ensamt skulle 

kunna öka antalet miljölastbilar. Vi har därför själva försökt bedöma effekten av ett undantag från 

trängselskatt för lastbilar i distributionsklassen med elhybriddrift och gasdrift. Merkostnaderna för 

dessa är lättast att jämföra med diesellastbilar, medan laddhybrider och eldrivna lastbilar ännu är 

svåra att kostnadsuppskatta. 

Tabellen nedan visar att ett undantag från trängselskatten inte är tillräckligt incitament för att 

motivera en köpare av distributionslastbil att välja eldrift eller gasfordon istället för diesel. 

Merkostnaderna är påtagligt högre än trängselskatten. Det är möjligt att en kombination av 

miljölastbilspremie och undantag från trängselskatt skulle utgöra tillräckliga incitament, men som 

enskild åtgärd räcker inte trängselskatteundantag. 

Utredningen om en fossilfri fordonsflotta föreslog också att eldrivna taxibilar ska ges undantag. 

Där gjorde utredningen en bedömning av miljöeffekten i Stockholm och Göteborg. Vi har räknat 

om siffrorna till att gälla enbart Göteborg. Enligt den omräkningen skulle ett undantag från 

trängselskatt för taxibilar med eldrift minska utsläppen från vägtrafik i Göteborg med ungefär 800 

ton år 2020. 

För bussar föreslog utredningen inget undantag. Det skulle antagligen inte ge någon reell effekt 

eftersom miljöprestandan hos de allra flesta bussar i Göteborg redan styrs av upphandlingskrav.  

Trängselskatt är svensk lag. Staden har ingen direkt rådighet över denna åtgärd utan behöver 

komma överens med lagstiftaren om att ändra i lagen om trängselskatt. Det skulle kräva att även 

Stockholms företrädare är överens om att begära en sådan åtgärd eftersom lagen styr skatten i 

båda städerna. 

Tabell 11. Ekonomi för miljölastbilar i distributionsklassen vid undantag från trängselskatt 

  Kostnad per år Not 

Merkostnad för inköp av elhybrid jämfört med konventionell 
diesellastbil i distributionsklassen 

c:a 700 000 kr 1 

Merkostnad för inköp av gas jämfört med en konventionell 
diesellastbil i distributionsklassen 

c:a 300 000 kr 2 

Schablon ökad kostnad för lastbil elhybrid, kr per år c:a 70 000 kr 3 

Schablon ökad kostnad för lastbil gas, kr per år c:a 30 000 kr 4 

Maximal kostnad för trängselskatt per år, kr c:a 20 000 kr 5 

Netto, ungefärlig merkostnad för att välja elhybrid med om 
trängselskatt sätts till noll 

c:a 50 000 kr 6 

Netto, ungefärlig merkostnad för att välja gasfordon om trängselskatt 
sätts till noll 

c:a 10 000 kr 6 
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Not 1. Uppgifter från utredningen om fossilfri fordonsflotta 

Not 2. Egen schablon 

Not 3. Antaganden: Merkostnaden skrivs av på 8 år. Fordonet rullar 1 600 timmar och sparar 1 liter diesel per timme 

och dieseln kostar 10 kr ex. moms. Skillnader i fordonsskatt är inte inräknade. 

Not 4. Antaganden: Merkostnaden skrivs av på 8 år. Drivmedelskostnaden antas vara ungefär lika hög med gas som med 

diesel. Skillnader i fordonsskatt är inte inräknade. 

Not 5. Antaganden: Fordon betalar maximibeloppet 60 kr per dag under 300 dagar. 

Not 6. Ökad årlig kostnad minus utebliven trängselskatt. 

 

Tabell 12. Effekt på taxibilar år 2020 av ett undantag från trängselskatt enligt FFF-utredningen 

Antal laddbara taxibilar i Stockholm 400 1 

Antal taxibilar i Göteborg 160 1 

Minskade utsläpp av koldioxid, ton per år 2 800 1 

Utebliven trängselskatt, milj. kr per år 4,65 1 

Andel taxibilar i Göteborg  30 % 2 

Minskning i Göteborg, ton koldioxid per år 800 2 

Utebliven trängselskatt i Göteborg, milj. kr per år 1,3 2 

Not 1. Uppgifter från utredningen om fossilfri fordonsflotta 

Not 2. Omräknat från uppgifter i utredningen 

 

Referenser  

Utredningen om en fossilfri fordonsflotta. SOU 2013:84. 

 

Miljöstyrning med parkeringsavgifter 
Kommunen har direkt rådighet över en betydande andel av kommunens parkeringsplatser. 

Höjningar på kommunal parkering kommer även indirekt påverka prissättningen på privata 

parkeringsanläggningar. Det krävs ett par år för planering och beslut. Sedan behövs ett succesivt 

genomförande under flera år för att göra höjningen mer acceptabel och möjligheter till 

anpassningar av exempelvis kollektivtrafik. 

Göteborgs Stad har utrett alternativ till trängselskatt. Där gjorde Sweco sampersanalyser med två 

scenarier för parkeringsåtgärder. Ett på en lägre generaliserad ökning av parkeringskostnaden på 

20 kronor per dag samt ett högre alternativ på 40 kronor per dag. I våra beräkningar har det lägre 

alternativet valts av två skäl. Det ena är att Göteborg Stad inte har rådighet över alla 

parkeringsplatser. Det andra är att en höjning på 40 kronor per dag förmodligen behöver 

genomföras på en längre tidsperiod än 2-5 år, vilket är den tid som valts.  

Omräknat till rörlig kostnad skulle detta kunna översättas med en ökning med 2,50 kronor per 

timme under en dag eller 10 kronor per timme vid två timmars parkering vid ett inköp. Det går 

också att tänka sig olika varianter, till exempel att en progressiv taxa tillämpas, vilket innebär att 

de första timmarna är billigare än de sista under dag. 

I Swecos beräkningar antas en generell höjning av parkeringsavgiften på förekommande 

arbetsplats- och besöksparkeringar. I praktiken kan inte Göteborg direkt styra över de privata 
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parkeringsplatserna, även om höjningar av de kommunala parkeringsplatserna kommer få tydliga 

marknadspåverkande effekter på de privata aktörernas prissättning. Om man antar att kommunen 

även höjer kostnaderna för boendeparkeringen, vilket inte gjordes i Swecos studie, så gör vi 

antagandet att effekterna av att höja de kommunala parkeringsavgifterna borde vara i samma 

storleksordning. 

En slutsats från Swecos studie var att höjningar av parkeringskostnaden är den effektivaste 

åtgärden för att styra trafik, vid sidan av trängselskatten. I studien bedöms effekten på 

trafikarbetet i Göteborgs kommun vara cirka 80 procent av effekten från trängselskatten vid en 

höjning av avgiften med 20 kronor per dag. Denna reduktion jämförs sedan med de beräkningar 

som gjorts av miljöförvaltningen av koldioxidminskingar till följd av trängselskatten som år 2013 

uppgick till cirka sex procent av trafikarbetet.  

Räknat på koldioxidutsläppen från göteborgstrafiken 2016, som enligt IVL:s HBEFA-modell var 

675 000 ton, blir det en minskning med cirka 40 000 ton per år. 80 procent av detta ger en 

minskning med cirka 32 000 ton.  

Det kommer behövas utökad busstrafik för att ta hand om det ökande antalet resenärer med 

kollektivtrafik. Västtrafik har målsättningen att 90 procent av trafiken ska drivas förnybart år 2020. 

Medan biogas och el ger mycket utsläpp av växthusgaser så är utsläppen från HVO och FAME inte 

helt försumbara. För att ta hänsyn till utsläppen från den tillkommande busstrafiken har vi räknat 

med att minskningen netto hamnar på cirka 30 000 ton per år.  

Kostnaderna bedöms hamna mellan en och tio miljoner kr per år under införandefasen. 

Huvudsakliga kostnader är administrativa åtgärder som utredning, information och skyltning. Om 

höjningarna görs utifrån marknadsmässiga principer där man beaktar markvärden och 

stadsutveckling kan de samhällsekonomiska effekterna bli positiva. 

Parkeringspolitik är ett relativt väl utforskat område och det finns en rad rapporter och 

forskningsstudier som rapporterar om vilka effekter på biltrafik som erhålls vid höjning av 

parkeringsavgifter.  Enligt Hamilton och Thörn är priselasticiteten minus 0,4 för 

arbetsplatsparkering. Det innebär att en höjning av parkeringskostnaden med 10 procent minskar 

biltrafiken med 4 procent. En höjning med parkeringskostnaden med 20 kronor per dag kan 

ungefärligt motsvara en höjning med mellan 50 – 100 procent för många bilister i Göteborg. Det 

skulle i så fall motsvara en minskad bilanvändning till arbetsplatsplatser med 20-40 procent.  

Så stor effekt är dock svår att nå i verkligheten då många parkeringar används till annat än för 

arbetsplatsparkering och elasticiteten på bilresor utifrån exempelvis boendeparkering är lägre 

jämfört med arbetsplatsparkering.  Dessutom har Göteborgs Stad inte rådighet över alla 

arbetsplatsparkeringar. Beräkningsexemplet visar dock potentialen och stödjer därmed 

storleksordningen på den uträknade minskningen på 25 000 ton per år.  
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Gröna transportplaner och flexibla 
parkeringstal 
På senare år har staden börjat tillämpa ett arbetssätt där man avtalar med byggherrar, 

fastighetsägare och större arbetsgivare att upprätta gröna transportplaner. Aktörerna tar fram 

yteffektiva och miljöanpassade transportlösningar, policyer och påverkansåtgärder som styr 

resandet i miljöanpassad riktning. Detta görs i några större byggprojekt idag.  

Dagens system med enstaka gröna transportplaner håller på att kompletteras av en mer 

heltäckande modell. Staden förbereder en bygglovshantering med flexibla parkeringstal utifrån en 

ny parkerings- och mobilitetspolicy som troligen kommer att beslutas inom kort. Enligt detta 

arbetssätt kommer staden regelmässigt att erbjuda planerare och exploatörer sänkta parkeringstal 

mot att man inför olika mobilitetsåtgärder som minskar behovet av personbilsresor. 

Enligt den nya modellen kommer staden att kunna medge att parkeringstalen sänks med mellan 10 

och 25 procent jämfört med medelvärdet för ett område. Det betyder att 10–25 procent färre bilar 

kan parkeras och då minskar antalet bilar i kvarteret. När färre arbetsgivare och privatpersoner 

äger bilar kommer istället fler att använda bilpoolstjänster, hyrbil, taxi och kollektivtrafik. Effekten 

blir att andelen resor med bil minskar medan kollektivtrafik, cykel och gång ökar. Samtidigt 

kommer de bilar som används genom mobilitetstjänster att ha högre nyttjandegrad. 

När bostäder och verksamheter byggs med färre parkeringsplatser så minskar byggkostnaderna 

och marken kan användas mer effektivt. Hyrorna kan sättas lägre. En högre andel resor med gång, 

cykel och kollektivtrafik minskar också behovet av väginfrastruktur och persontransportsystemet 

blir mer yteffektivt och billigare för kommunen. De ökade kostnaderna för att administrera, avtala 

och följa upp mobilitetstjänstavtal för inblandade parter är svåra att bedöma, men skulle 

antagligen uppgå till ett antal miljoner kronor årligen i form av ökad tidsåtgång hos myndigheter 

och exploatörer för att hantera processerna. Sådana kostnader uppvägs sannolikt på samhällsnivå 

av att man kan sänka kostnaderna för att bygga bostäder, verksamhetsyta och transportsystem 

med lägre parkeringstal och få effektivare flöden. 

Gröna transportplaner och flexibla parkeringstal kan tillämpas mer eller mindre ambitiöst. Vi har 

försökt att schablonmässigt bedöma klimateffekten i ett scenario där dessa metoder skulle 

tillämpas konsekvent med höga ambitioner att minska bilresandet i all bebyggelseplanering och 

nybyggnation under de närmaste fem-tio åren.  

Vi har räknat på ett scenario som utgår från den planerade utbyggnadsvolymen i Göteborg under 

kommande tioårsperiod. Enligt nuvarande planering kommer det i medeltal att byggas 5 400 

lägenheter och ungefär 700 000 bruttototalarea (BTA) verksamhetsyta per år. Vi har försökt 
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uppskatta hur behovet av parkeringsytor som kan minskas med hjälp av gröna transportplaner 

och flexibla parkeringstal. Vi har antagit att byggaren endast måste anlägga det lägsta antalet 

parkeringsytor enligt stadens nya modell, där man tillåter 25 procent lägre parkeringstal i utbyte 

mot mobilitetsåtgärder. Det skulle minska behovet av parkering med ungefär 3 000 platser per år.  

Vi har antagit som en schablon att det skulle minska behovet av tillkommande bilar med ungefär   

2 500 per år, och att hälften av den körsträcka som undviks genom detta istället görs med hyrbil, 

bilpool och liknande. Utsläppsminskningen tack vare denna bilsnåla bebyggelseplanering skulle 

då hamna i storleksordningen 2 000 ton koldioxid per år. 

 

Tabell 13. Bakgrundsvärden och beräkningar 

 Värde Not 

Tillkommande bostäder kommande tioårsperiod, antal per år 5 400 st/år 1 

Tillkommande verksamhetsyta kommande tioårsperiod, BTA per år 675 000 BTA/år 2 

      

Schablonvärde för parkeringstal enligt 2011 års riktlinjer  

Lägenheter, antal parkeringsplatser per lgh 0,5 st 3 

Handel, antal parkeringsplatser per 1000 kvm 30 st 3 

Kontor och industri, antal parkeringsplatser per 1000 kvm 10 st 3 

Skola/dagis, antal parkeringsplatser per 1000 kvm 5 st 3 

Antaget medelvärde för verksamhetsyta 10 st 4 

      

Schablonberäkning tillkommande parkeringsplatser kommande tio år om 2011 års riktlinjer tillämpas 

Lägenheter, antal p-platser per år 2 700 st 5 

Verksamhetsyta, antal p-platser per år 6 700 st 5 

      

Schablonberäkning maximalt potentiell minskning av antalet parkeringsplatser om 2016 års riktlinjer för 
mobilitet och parkering tillämpas genomgående med den mest ambitiösa nivån 

Antal parkeringsytor som undviks, per år 2 300 st 6 

Minskat bilägande till följd av lägre parkeringstal, antal bilar 1 900 st 7 

Minskat bilkörande med hänsyn till bilpooler m.m., km per år 14 000 000 
km/år 

8 

Minskat utsläpp av koldioxid, ton per år 1 800 ton/år 9 

 

Not 1. Uppgift från Lukas Johnsson, Fastighetskontoret i Göteborg.  

Not 2. Uppgift från Julia Lindesson, Fastighetskontoret i Göteborg. 

Not 3. Enligt Vägledning vid parkeringstal och detaljplaner och bygglov. Stadsbyggnadskontoret i Göteborg 2011 

Not 4. Eget antagande, schablonvärde 

Not 5. Beräknat enligt medelvärdet ovan 

Not 6. 25 % av parkeringsytorna som skulle byggts med 2011 års riktlinjer blir inte bebyggda. 

Not 7. 80 % av alla byggda parkeringsytor hyrs ut de första åren. 

Not 8. Den totala körsträckan med bil minskar med 50 % som resultat av lägre tillgång till bil, bättre tillgång till 

mobilitetstjänster och ökade marginalkostnader i kombination med ökat behov av planering för att resa med 

poolbil, hyrbil och taxi. 

Not 9. Nya bilar har antagits släppa ut i medeltal 130 gram koldioxid per km vid verklig körning inkl. 

biodrivmedelinblandning, elbilsandel och LCA-utsläpp från fossila drivmedel de närmaste åren och köras 1500 

mil per år. 
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