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Förord 
 

Städer växer och förtätas, våra mobilitetsmönster förändras med teknologin som möjlig-
görare – men först och främst har personer ett behov av att ”lösa” mobilitet i vardagen 
utan att tänka för mycket på den. Det måste vara ”lätt att göra rätt” från början, och 
början och slutet av många resor är just fastigheter, antingen bostäder eller olika sorters 
verksamheter. Vilka mobilitetslösningar de erbjuder och möjliggör är därför avgörande 
för hur vi rör oss. Våra nuvarande planeringsnormer gynnar en bilburen mobilitet i och 
med att det finns regler om parkering per bostad resp. arbetsplats, så kallat parkeringstal 
(se plan- och bygglagen, förkortad PBL).  På sistone har det dock varit ett flertal fastig-
hetsaktörer och kommuner som har börjat experimentera med alternativ till parke-
ringen.  

Som så ofta inom begynnande innovationsområden saknas det kunskap och erfarenhet 
hos aktörerna, samt att nya samarbeten måste utvecklas och fördjupas. Under 2020 fick 
en grupp forskare på RISE möjlighet att undersöka a) hur en samarbetsprocess mellan 
två hittills oberoende aktörer eller branscher (”gränsland”) kan se ut och b) vilka som är 
de främsta utmaningar i det nya gränslandet mellan mobilitet och fastigheter, som ex-
empel för ett gränsland som håller på att växa fram – bland flera andra som uppstår i 
omställningens spår. 

Till vår hjälp har vi haft flera experter som frikostigt delade med sig av kunskap och in-
sikter, samt kollegor som har ett ben antingen i samhällsbyggnads- eller mobilitetsforsk-
ningen. I den här rapporten föreslår vi en process för samarbete mellan två branscher/ 
sektorer; och vi har sammanställt våra resultat och gör en bedömning av i vilken riktning 
mobilitet i fastigheter kommer ta vägen samt vilka förutsättningar som behöver föränd-
ras så för att bidra till att det blir just lätt att göra rätt, och därmed öka chanserna att 
lyckas med klimatomställningen i våra städer och samhällen. 

 

Anm.: Intervjucitat markeras i blå-kursiv stil i texten utan att nämna citatgivarna för att 
värna om anonymiteten. 
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1 Branschöverskridande systemdesign 
Klimatomställningen, cirkulärt tänkande och andra komplexa samhällsutmaningar –  
varav vissa tillhör kategorin ”lömska problem” (wicked problems), såsom klimatomställ-
ningen – kräver samarbete från många och från olika håll: det kräver ett system- och 
disciplinöverskridande förhållningssätt, särskilt vad gäller lösningar och insatser. 
(Hulme, 2009) Med en allt snabbare takt av innovationer samt ett större behov av 
systemövergripande lösningar för att nå samhällsmålen i samband med miljö och klimat 
kommer det finnas ett stort behov av bra fungerande samarbetsprocesser mellan olika 
delar av samhället.  

RISE har under 2020 utvecklat och testat en samarbetsprocess med det nya ”gränslan-
det” som växer fram mellan mobilitet och fastigheter. Processen baseras på design thin-
king-principerna och ska kunna användas för olika sorter av branschöverskridande sam-
arbeten i systemdesignets syfte, dvs i syfte att hjälpa ett helt system av aktörer att ställa 
om och förändras på ett sätt som gynnar helheten. 

 

1.1  Samverkansbehovet ökar 
När två system som än så länge varit helt oberoende av varandra plötsligt behöver sam-
verka är det vanligt både med upplevda barriärer och faktiska problem, t ex:   

• Teknologiska: Olika system brukar jobba med olika teknologier och standarder. 
När de plötsligt ska samarbeta är deras lösningar, som utvecklades över en längre 
tid och finslipades under systemets förutsättningar, inte kompatibla med 
varandra.    

• Regelverk/lagstiftning: Regelverk utvecklades för två oberoende system. Det 
kan försvåra eller omöjliggöra samarbete.   

• Affärsmodeller och marknadsintressen: System (eller närmare branscher) har ut-
vecklat fungerande affärsmodeller över tiden. Oftast funkar affärsmodellerna 
dock inte för andra branscher.   

• Kultur: System präglas oftast av en säregen kultur som är mer eller mindre djup 
förankrat i aktörernas beteenden, tankesätt och handlingar. Det leder till vitt-
skilda synvinkel och perspektiv när det gäller problembeskrivning, ambitioner 
och lösningsalternativ.  

Det har alltid funnits överlapp mellan olika branscher och system. När innovationstakten 
ökar och utmaningarna blir mer komplexa, uppstår även hinder, osäkerhet och risker i 
en allt snabbare takt. En stor omvälvning var t. ex. när IT- och telekommunikations-
branschen växte ihop i samband med internets genomslag, och på senare tid i och med 
uppkomsten av smartphones. Sedan dess har IT-teknologin vuxit ihop med ett antal 
branscher/system, t ex finanser (fintech), biologi och medicin (bio-/med-tech) eller mo-
bilitet (uppkopplade fordon och infrastruktur). Teknologiska framsteg kan vara en driv-
kraft för sammanväxandet av branscher eller system. Det finns också andra drivkrafter. 
På senare tid är en alltmer tydlig drivkraft de stora klimat- och miljöutmaningar som vår 
generation behöver lösa. När t ex hela kvarter, städer, länder eller branscher för den 
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delen ska bli “klimatneutrala” krävs det en utomordentligt bra fungerande samverkan av 
olika discipliner, aktörer och systemdelar.  

Samarbetsytan som uppstår genom sammanväxandet kan kallas för gränsland – ett om-
råde som inte ägs av någon aktör och kan anses som omstritt eller neutral (som med 
faktiska gränsland). Ett gränsland i den här bemärkelsen kännetecknas av (1) en på-
gående föränderlig marknadssituation (2) där det finns (minst) två historiskt och fortfa-
rande tydliga system och (3) där flera omvärldstrender medför sådana ändrade förut-
sättningar för verksamheten att det går att skönja att (4) ett nytt delvis integrerat system 
växer fram. För att ett gränsland blir ett självständigt – eller helt integrerat – ”land” krävs 
det en upparbetad samarbetsprocess som varsamt tar hänsyn till olika aktörers behov 
och intressen. De kan komma från var sitt håll och är inlåsta i sina system, frivilligt eller 
ofrivilligt, så att det blir svårt för de att beakta gemensamma intressen – trots att de är 
lika angelägna att det nya gränslandet frodas och kan “skördas”.   

 

1.2  En samarbetsprocess baserat på Design 

Thinking 
Processen för samarbete som RISE utvecklade hämtar inspiration från Design thinking. 
Design thinking som arbetssätt svarar mot ett vanligt problem – att man i ett försök att 
vara effektiv hoppar på lösningar innan man förstått problemet ordentligt, och att man 
arbetar alldeles för linjärt trots att frågeställningen är komplex. Något som kan vara di-
rekt kontraproduktivt och skadligt. En grundläggande Design thinking process består av 
att utforska dels ett problem, dels möjliga lösningar. Bilden nedan illustrerar detta ut-
forskande som ett antal divergerande och konvergerande faser.  Några huvudprinciper är 
(Junginger, 2016; Mergel, 2016): 

• Användarförståelse och samskapande: man utgår från användare och aktörers 
olika behov, uttalade och outtalade. Lösningar tas fram gemensamt med olika ak-
törer   

• Omformulera: Ifrågasätta, utforska och utmana problemställningar. Möjlighet 
att ändra riktning när situationen så kräver.    

• Multiperspektiv: involvera olika aktörer för att förstå och applicera deras per-
spektiv   

• Iteration: en process/ett projekt börjar med ett grovt utkast, men under proces-
sens/projektets gång itereras, dvs förändras den i och med att man samlar nya 
insikter och bygger ny kunskap.    

• Experimenterande: skapa och experimentera med progressiva “ofärdiga” lös-
ningar för att utforska både problem och lösningar, många små steg framåt.    
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Figur 1: Design Thinking grundprocess 

®Lisa Carlgren, 2020   
 

Design thinking är inte det enda sättet att jobba design-drivet, och det är inte heller ett 
arbetssätt som är skrivet i sten. Det är snarare en pedagogisk modell, som kommer med 
en verktygslåda som kan användas som inspiration. För samarbetsprocessen som RISE 
provade användes det olika element där det passade. Även om man principiellt börjar 
med att utforska problemet och sen utforskar lösningarna är det vanligt att man konti-
nuerligt återkommer till ytterligare problemdefinitioner osv.   

Konkret planerade RISE samskapande aktiviteter och byggde in regelbundna reflekt-
ionsmoment med experter inom Design Thinking. Målsättningen var såklart att utveckla 
en process som också kan användas i andra branscher, i andra sammanhang. Det finns 
även synergier med RISE Policy Lab där man använder sig av en liknande metodik.    

Processen som RISE tog fram var följande (se Figur 2) och beskrivs nedan: 

 
Figur 2: Process för branschöverskridande systemdesign 
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Liksom i design thinking-processer har samarbetsprocessen två distinkta faser: 1) pro-
blemdefinitionen (första ”diamanten”) och 2) arbetet med olika lösningar (andra ”dia-
manten”).  

Fas 1 – Problemdefinition 

Aktörskartläggning: Allt börjar med identifikationen av aktörerna. Det självklara är att 
ta aktörer från varje bransch/sektor, men i nya gränsland är det just de aktörer som lig-
ger lite vid sidan om som kan vara avgörande. Oavsett gäller det att börja med en omfat-
tande aktörskartläggning. 

Insatser för problemanalys: För att identifiera vilka utmaningar men även vilka möjlig-
heter som aktörerna i gränslandet ser behöver man ge de utrymme för att uttrycka och 
meddela sig. Det ofta naturliga alternativet är intervjuer, men ibland kan det vara lämp-
lig med andra insatser såsom till exempel en fokusgrupp eller en problemdefinitions-
workshop.  

Konsolidering: Ett team av innovationsledare konsoliderar resultaten från insatserna, 
med syftet att identifiera en rad huvudteman respektive -utmaningar som kännetecknar 
gränslandet och kräver förändring och samarbete. 

Resultat: En lista med fokusteman som jobbas vidare med i fas 2. 

Fas 2 – Lösningsarbete 

Insatser för lösningsarbetet: Beroende på fokusteman kommer arbetet med att ta fram 
lösningar skilja sig avsevärt. Här är några exempel av insatser i lösningsfasen: 

• Produkt- eller tjänsteutveckling (prototypandet) 
• Affärsmodellanalys 
• Aktörsanalys 
• Policy analys 

Fas 2 innebär inte att ta fram färdiga lösningar utan att lägga grunden för ett fortsatt 
arbete, dvs identifiera frågeställningar och arbetssätt. Det innebär även att man itererar, 
dvs anpassar om nödvändigt sina antaganden och fokusteman. 

Resultat: Olika (små)projekt snarare än ”lösningar” som i sin helhet försöker underlätta 
samarbetet och utveckla det nya gränslandet. Det som urskiljer denna samarbetsprocess 
är att resultaten av varje fas inte är ett enda problem respektive lösning, utan en sam-
mansättning problem/fokusteman respektive lösningar. Denna komplexitet kräver se-
dan att ”gränslandet” sammanhålls av en plattform där en oberoende aktör samordnar 
de olika initiativen. 

Den stora frågan är vem som ska ansvara för och genomföra en sådan process. I vårt fall 
– gränslandet mobilitet och fastigheter – var det ett forskarlag på RISE, eftersom forsk-
ningsinstitutet anses som en oberoende aktör som dessutom har en lång erfarenhet i in-
novationer i både fastighets- och mobilitetsbranschen. Det kan dock vara vilken obero-
ende aktör som helst, så länge man har respektive kan bygga upp en viss 
domänkompetens. Det är såklart också fullt möjligt att en aktör från en av branscherna 
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tar ansvar för processen. Fördelen är att det då finns en genuin motivation; en utmaning 
är då att säkerställa en oberoende karaktären av processen som helhet.  

 

1.3  Fallgropar att undvika 
Det finns en rad utmaningar som uppstår i sådana processer, som i och för sig inte är 
unika för just branschöverskridande samarbeten, utan i sin helhet. Om man beaktar de 
från början kan man undvika de vanligaste fällor.  

 

Olika utgångspunkt 

Den aktör som man representerar tar med sig en lång historia och en fullvuxen kultur av 
branschen/sektorn som avgör vilken infallsvinkel man tar när man beger sig in i samar-
betsprocesser. Ett branschöverskridande samarbete kräver att man verkligen ifrågasät-
ter och utmanar sina antaganden och ståndpunkter (mentala modeller), såväl av det nya 
gränslandet som växer fram, sin egen roll och de andra aktörernas roller. Det kan vara 
bra att börja en samarbetsprocess med någon av de beprövade praktiska övningar som 
hjälper aktörer att identifiera och jobba med sina mentala modeller. 

Våga iterera och göra fel 

En grundprincip av design thinking (se avsnitt 1.2) är iterationer, dvs att man testar sig 
fram med mindre förändringar eller ”halvfärdiga” lösningar och tillåter fel. Det är mot-
satsen till förändrings- eller utvecklingsprocesser till exempel i lagstiftningen eller kon-
ventionell produktutveckling där bara lösningar som garanterat håller och accepteras av 
majoriteten kan implementeras och fel behöver undvikas. Det begränsar möjligheten för 
att lära sig från de som berörs av en produkt, tjänst eller lösning. Det är dock enklare sagt 
än gjort att våga göra fel; i många fall behöver man först bygga upp en kultur av trygghet 
mellan aktörerna och en acceptans för att testa och missta sig, som också innebär att det 
finns tydliga processer hur man utvärderar och lär sig av fel. 

Vem är ansvarig? 

Ett gränsland kännetecknas av just avsaknad av en tydlig ägare, dvs en aktör som tar 
gränslandet i anspråk. Det är gynnsamt för ett öppet samarbete men kan samtidigt för-
lama samarbetsprocesser eftersom ingen känner sig ansvarig och vill eller kan driva ut-
vecklingen av gränslandet. Människan tenderar till att hitta ett tydligt svar till frågan vem 
som är ansvarig, men vill man undvika för tidiga slutsatser behöver det hållas öppet så 



8 

© RISE Research Institutes of Sweden 

länge som möjligt. Samtidigt är det av vikt att alla aktörer känner sig ansvariga och vill 
vara delaktiga i drivandet av processen. För att ta itu med den här paradoxen kan det 
passa att ta in en neutral förmedlare, som modererar processen och tar in de olika aktö-
rernas intressen och idéer.  

Olika starka aktörer 

Det är vanligt att aktörerna i ett samarbete är olika starka eller dominanta, antingen på 
grund av marknadsstyrka eller legitimering, t.ex. i form av representation. Den starkare 
aktören kan då av naturliga skäl enkelt sätta sina intressen först. Även i sådana lägen kan 
det vara angeläget att låta en neutral förmedlare hålla i samarbetet för att styra till bättre 
förutsättningar för ett mer balanserat resultat. 

Val av ”insatser” 

I verktygslådan för både ”problem space” och ”solution space” (se Figur 1) befinner sig 
en rad olika verktyg respektive, lite bredare, insatser. Vilket val som görs är såklart helt 
avgörande för insikterna som kan tas fram samt resultaten som kan genereras. Det är 
bra att variera verktyg så mycket det går, för att fånga in åsikter och insikter på olika sätt, 
samtidigt som man inte ska variera för variationens skull. Även här är det viktigt att 
tänka iterativt: börja med en eller två typer av insatser och utvärdera lämpligheten efter 
ett tag.  

Verkligheten kommer ikapp 

Det är inte ovanligt i den snabba förändringstakten som vår värld kännetecknas av att 
verkligheten kan komma ikapp med processen. Det kan ske i form av ett nytt gynnsamt 
regelverk, en stor aktör som täcker en stor del av efterfrågan eller ett nytt behovsläge från 
kundsidan. Oavsett kan den påbörjade processen vara en katalysator för aktörerna i 
gränslandet, som hjälper dem att snabba på samarbetet. 

 

1.4 Tillämpningsområden  
Ambitionen är att den process som vi har beskrivit i kapitel 1.2 ska kunna tillämpas för 
olika sammansättningar av aktörer samt olika ändamål. 

Som en följd av klimatomställningen samt andra komplexa samhällstransformationer 
uppstår det en rad nya samarbeten mellan olika branscher respektive sektorer. Medan 
kapitel 2 berättar ingående om hur RISE provade och tillämpade processen på samar-
betet mellan mobilitets- och fastighetsbranschen ska några fler så kallade gränsland ex-
emplifieras här för att visa var en branschöverskridande systemdesign kan tillämpas: 

 

Gränsland Bransch A Bransch B Utmaningar 
Elektromobi-
litet 

Fordonsindu-
stri 

Energisektor, 
nätbolag 

• Vem är ansvarig för uppbyggandet av ladd-
infrastrukturen 

• Biltillverkare har olika tekniska standarder 
för laddutrustning 

Autonoma 
fordon 

Fordonsindu-
stri 

Programvara • Vem driver utvecklingen, utvecklar stan-
dard? 

• Vem utvecklar regelsystemet? 
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Gränsland Bransch A Bransch B Utmaningar 
• Fordonsindustrin tappar sin dominans i for-

donsutvecklingen; kan degraderas till blotta 
tillverkare 

Digital hälsa Hälso- och 
sjukvård 

Programvara • Omoget regelverk 
• Olika förändringstakt 
• Oförmåga i sjukvården att hantera digital ut-

veckling 
Cirkulär eko-
nomi 

Tillverknings-
industri  

Återvinnings-
företag 

• Affärsmodell baserat på ”slit och släng” i till-
verkningsindustrin 

• Behov av tjänstebaserade affärsmodeller 
• Minskning av transaktionskostnader för cir-

kularitet 
 

Bortom branschöverskridande samarbeten kan processen användas för  

• Organisationsutveckling/Change Management: Stora förändringar inom or-
ganisationer innebär regelbundet att delar av organisationen som hittills var obero-
ende slås ihop eller behöver samarbeta på ett nytt sätt. Utmaningar som uppstår 
liknar branschöverskridande samarbeten och handlar främst om kultur, arbetsmil-
jöfrågor och rollfördelning. 

• Vetenskaplig samverkan över disciplingränser: Interdisciplinärt samarbete 
ger ofta upphov till utmaningar och problem, inte minst pga olika målsättningar 
och arbetssätt inom varje disciplin.  

• För att skapa nya projektmöjligheter: Processen kan användas för att identifi-
era innovationsprojekt utifrån två olika aktörs-/behovsgrupper. Helst att man enga-
gerar de i idégenerationen, men i första led kan det funka utifrån ett externt per-
spektiv. 

• Social Innovation: Processen kan tillämpas för samarbeten mellan organisat-
ioner från den privata och den offentliga sektorn som vill ta fram innovativa lös-
ningar för dagens social-ekonomiska problem.  
  



10 

© RISE Research Institutes of Sweden 

2 Mobilitet och Fastigheter – ett nytt 

gränsland 
Skiftet från ett fokus på bilburen mobilitet och parkering till hållbara, omfattande mobi-
litetserbjudanden på fastighets- och kvartersnivå pågår i hela Sverige. Liknande trender 
finns i flera andra västeuropeiska länder. Vi har sett att det finns flera konkreta exempel 
på att både aktörer i fastighetsbranschen och kommuner har börjat att tänka om. Det 
byggs färre parkeringsplatser genom tillämpning av flexibla p-tal; istället satsar fastig-
hets- och kvartersutvecklare på tillgång till mobilitet i form av tjänster för kombinerad 
mobilitet, fordonspooler osv. Områden med bra kommunikationer prioriteras och fas-
tighetsaktörer ser till att bekvämligheter som underlättar vardagen är på plats – och där-
med minskar transportbehoven. (se Figur 3) Det finns ambitiösa ”bilfria” projekt helt 
utan parkeringsplatser. Det uppstår dessutom fler och fler ”bilsnåla” projekt med bara 
väldigt få parkeringsplatser men lika bra mobilitetsalternativ. Det senare för att tilltala 
en större kundgrupp och sänka tröskeln för omställningen.  

 

Figur 3: Fastighetsbranschen har börjat att tänka om 

 

De viktigaste mobilitetstjänsterna knutna till fastigheter brukar vara cykelpool (inklusive 
elcyklar och lastcyklar) samt bilpool, åtföljd av bättre cykelparkering/-förvaringsmöjlig-
heter samt bra cykel- och gång-infrastruktur i närområden. Hela paletten är dock mycket 
större och växer i och med att utvecklare samlar på sig och utbyter erfarenheter. (se Figur 
4) 
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Figur 4: Mobilitetstjänster och andra åtgärder för att reducera p-behovet 

 
Omställningen sker snabbast och är enklast i nybyggnation av flerbostadshus, men det 
finns omställningsinitiativ för alla sorters fastigheter. Beroende på förutsättningarna in-
nebär detta olika utmaningar och chanser.  

• Villa- eller radhusområden: Även om bilinnehav brukar vara hög, finns där ”fler 
förutsättningar än vad man tänker på. Tjänstedelande kan kopplas på med fler 
saker inom delningsekonomin”. Ett exempel är samfällighetsanläggningar: de 
kan utvecklas på ett sätt att det blir mer attraktivt att använda cykel än egen bil 
genom att bygga parkeringsplatser lite längre bort. Ett villaområde erbjuder ännu 
större möjligheter att bygga ”en vision kring många vackra drömmar om att 
barn leker på bilfri gata” e dyl.  

• Befintliga bostäder: Eftersom den största delen av fastigheter redan är byggt är 
det självklart lika viktigt att ställa om i beståndet. Överlag anses ”omställningen 
i beståndet som svårare än nyproduktionen”. Men när man kartlägger det fak-
tiska behovet kommer man säkert att komma fram till att vissa kvarter har ett 
stort antal invånare utan bil och därmed stor potential till att erbjuda fullgoda 
alternativ till parkering. 

• Verksamheter, ”Business parks” osv: Eftersom tillgång till parkeringen vid en ar-
betsplats är avgörande för val av färdmedel är det en självklar idé att jobba med 
hållbara mobilitetslösningar på arbetsplatsen samt minska tillgång till (prisvärd) 
parkering. Projekt som LIMA (Lindholmen Integrated Mobility Arena) i Göte-
borg visar att man kan utveckla en kombinerad mobilitetstjänst för en hel ”sci-
ence park” som kan användas för både pendling och jobbresor i syfte att minska 
bilberoendet i området. 

Målbilden med bilfria respektive bilsnåla fastigheter och kvarter är en mer klimatvänlig, 
yteffektiv och jämställd mobilitet för fler, oavsett ekonomiska förutsättningar, funktions-
variationer eller livssituation. Transporter och mobilitet har en avgörande roll att spela i 
städernas klimatomställning, samtidigt som transportsektorn är den enda sektorn vars 
utsläpp inte har minskat sedan 1990 och därmed strider mot de flesta klimatavtalen som 
finns. (Fischedick and Schneidewind, 2020) I dagsläget kan dock flera aktörer i Sverige 
känna att ”det saknas en gestaltad vision kring det nya idealet”. 

Beröringsytan som uppstår mellan mobilitet resp transporter å ena sidan och fastighets-
branschen å andra sidan är det som kan kallas för gränsland i och med att det fortfarande 
är oklart a) hur det nya området ska definieras eller kallas, b) vem som är ansvarig och 
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c) hur ett framgångsrikt samarbete kan se ut. Det som har blivit tydligt under RISE-stu-
dien är att utmaningar i samarbetet gäller även samverkan fastighetsaktörer emellan. 

 

2.1 Drivkrafter för hållbar mobilitet i fastigheter 

och kvarter  
Drivkrafterna för denna omställning kan grovt indelas i fyra kategorier: 

Förtätning och yteffektivisering  

Bilfria eller bilsnåla kvarter och bostäder 
respektive verksamheter frigör ytor och 
därmed underlättar förtätningen av städer, 
något som anses avgörande för att krympa 
de ytor som människan tar i anspråk. De 
frigjorda ytorna kan tillämpas för annat, t 
ex grönområden eller helt enkelt fler bostä-
der. Samtidigt utglesar parkeringsbyggan-
det bebyggelsen och försämrar därmed för-
utsättningar för bl a cykel och gång.  

Redan nu finns det mer parkeringsyta per 
invånare i Sverige än boyta, nämligen 
50 kvm parkeringsplatsyta per invånare 
versus 42 kvm boyta per person. Detta be-
tyder att det finns en stor potential för att frigöra yta, när man minskar antalet befintliga 
och nya parkeringsplatser. Sammanlagt finns det mellan 15 och 25 miljoner parkerings-
platser i Sverige, en hårdgjord yta motsvarande hela Göteborg (500 kvadratkilometer). 
(Fastighetsägarna et al., 2020; Roth, 2018) 

Miljö och klimat 

Vinster för miljö och klimat från en mindre bilburen mobilitet är uppenbara. Medan cy-
kel och gång är nollutsläppstransportmedel och även elcyklarnas energirelaterade ut-
släpp är försumbara genererar även den konventionella fossildrivna kollektivtrafiken 
mycket mindre utsläpp, buller och partiklar per person än en vanlig personbil. Bilar har 
dessutom en genomsnittlig beläggningsgrad av 1,2 personer, samtidigt att 80% av våra 
bilturer är mindre än 5 km, dvs de lämpar sig bra för cykel, gång eller kollektivtrafik. Det 
tillkommer miljövinster genom insparat material och energi för byggandet samt mindre 
bebyggd yta för parkeringsplatser, och samma effektivisering för själva vägar om bilre-
sandet skulle minska rejält. (Langeland et al., 2018; Sprei et al., 2020) 

Ekonomiska fördelar 

På en övergripande nivå gynnar regelsystemet med parkeringskrav att äga bil, framför 
andra sätt att röra sig. Men bilparkeringen är inte bara ytkrävande utan också kostnads-
drivande. Parkeringskrav kan öka byggkostnader för nyproduktion av bostäder med 15 
procent. (Fastighetsägarna et al., 2020) I flerbostadshus läggs investeringskostnader för 
parkeringsplatser - vare sig det rör sig om garage, p-hus eller på markyta - om på alla 

Mindre parkeringsplatser = mer bostäder 

Beräkningar framtagna för rapporten ”Framti-
den för parkering och nya bostäder” som Fas-
tighetsägarna, Hyresgästföreningen och Na-
turskyddsföreningen publicerade 2020 visar 
att: 

• En halvering av p-talet kan öka nyprodukt-
ionen i Stockholms län med 20 procent. 

• En halvering av p-talet kan öka nyprodukt-
ionen i Göteborgs stad med åtta procent. 

• Det finns en potential för mer bostadspro-
duktion i socioekonomiskt svaga områden 
till exemplet i Stockholms stad. 

Källa: Fastighetsägarna et al., 2020 
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fastigheter, oavsett om deras ägare resp. hyresgäster behöver en parkeringsplats eller 
inte. (Theory into Practice, 2019) Det tillkommer att p-platsernas priser (avgifter) inte 
återspeglar deras verkliga kostnader i dagsläge.  Det finns uppgifter om att kostnader för 
parkeringsplatser överstiger de boendes betalningsvilja för platserna. Till det kommer 
att beläggningsgraden kan vara väldigt låg. Sammantaget kan det därmed vara en kost-
nadsfälla i längden. Att minska utbudet av parkeringsplatser från början är därmed 
många gånger ekonomiskt fördelaktigt för både fastighetsägare/-utvecklare och de som 
sedan använder en bostad eller verksamhet.  

Förändringar i mobilitetsbeteendet 

Medan ambitioner för miljö och urban livskvalitet samt ekonomiska fördelar är förtjänst-
fulla drivkrafter för omställningen finns det även den pågående förändringen av indivi-
ders resvanor som direkt påverkar efterfrågan av mobilitetsalternativ till bilen. Folk vill 
resa mer multimodalt i allt större utsträckning, och framförallt yngre är mindre benägna 
att äga bil eller ens ta körkort. (Barceló, 2019; Johnson and Walker, 2016; Karlsson, 
2016; Meyer and Shaheen, 2017) En viktig drivkraft bakom det är inte minst digitali-
seringen. (Fastighetsägarna, 2018) I längden kommer därmed behovet av parkerings-
platser minska och alltmer fastighetsaktörer inser att denna utveckling innebär möjlig-
heten att skapa långsiktiga nya affärsmodeller. 

 

Om man till slut tar aktörsperspektivet – vem har vilka fördelar av mindre parkerings-
platser – blir det tydligt att alla har något att vinna från omställningen: 

 

Figur 5: Drivkrafter för sänkt p-tal 

 

2.2 Utmaningar: Varför omställningen till hållbar 

mobilitet går trögt 
Utmaningarna som uppstår i omställningen till bilfria eller bilsnåla boende och verksam-
heter kan härledas till det faktum att det blir nya aktörer som behöver samarbeta samt 
att de behöver anta och hitta nya roller. Båda branscher – mobilitet och fastigheter – 
pratar på flera sätt fortfarande olika språk och saknar beröringspunkter. Branscherna 
skiljer sig avsevärt t ex angående tidsramar för planering och investeringar (mycket lång-
fristig i fastighetsbranschen jämfört med kort- och medelfristig i mobilitetsbranschen). 
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Det saknas affärsmodeller där båda aktörer känner sig trygga och får lönsamhet. Mark-
naden kännetecknas av en låg mognadsgrad som leder till att innovationer inte är i fas 
med regelverket, prisbilden och rollfördelningen. Det kan sätta käppar i hjulet även för 
högt motiverade pionjärer som verkligen vill ställa om. Eftersom många fastighetsaktö-
rer är vinstdrivna behöver det finnas en ekonomi och en rimlighet för insatserna i läng-
den.  Visst utformas och testas anpassade tjänster just nu i liten skala i Sverige (se På-
gående innovationsprojekt i Sverige i Appendix), men de är långt ifrån en storskalig 
utrullning.  

Det finns dessutom legala och policymässiga utmaningar för fastighetsaktörer respek-
tive mobilitetsaktörer. På en övergripande nivå gynnar det nuvarande regelsystemet att 
äga bil, framför andra sätt att röra sig. (Rode et al., 2019) Det saknas tydliga förutsätt-
ningar i form av anpassade regler och riktlinjer för fastighetsaktörer som engagerar sig i 
hållbar mobilitet. 

Några av utmaningarna ska det här kapitlet titta på närmare.  

 

2.2.1  Parkeringsfrågan – en ödesfråga? 

Befattar man sig med mobilitetsfrågor verkar allt handla om rörelse – fast många av våra 
mobilitetsrelaterade problem, framförallt i städer, bottnar i just stillastående fordon, 
nämligen parkeringen och parkeringsplatser. Det påstås till och med att den som kan 
lösa frågan om parkeringen, kan också lösa den om mobilitet. (Rode et al., 2019) Det är 
oomtvistat att tillgång till parkering på destinationen är en avgörande faktor i valen av 
färdmedel, t ex för jobbpendling: ”Tillgången på parkeringsplatser är en av de faktorer 
som har störst betydelse för val av transportmedel och för resmönstret. Det innebär att 
det finns stora möjligheter att använda parkering som ett styrmedel för hållbar stads-
utveckling.” (Boverket, 2017) Dessutom kommer man se stadsbyggnadens effekter över 
en lång tid, dvs ju mer parkeringsplatser och vägar som byggs desto ”djupare rotad blir 
bilberoendet i vårt samhälle.” (Arnehed, 2019) 

Enligt Boverkets prognos kommer över 70 000 bostäder att påbörjas under 2017, vilket 
innebär att det samtidigt investeras i minst 35 000 nya parkeringsplatser (baserat på ett 
antagande om att det byggs 0,5 p-platser per bostad, vilket är lågt räknat.) Det finns mer 
parkeringsyta per invånare i Sverige än boyta: 50 kvm parkeringsplatser per bil, medan 
bara versus 40 kvm boyta per person. (Fastighetsägarna et al., 2020) Det betyder också 
att det finns 4 parkeringsplatser för varje bil.  

Uppgiften att förse bostäder och fastigheter med parkeringsplatser är reglerad i PBL, och 
anger att parkering ska finnas i ”skälig utsträckning”. Styrande i Sverige har kommit att 
bli de s.k. parkeringstalen eller kort p-tal, ibland även kallat för p-norm. Talet beskriver 
hur många parkeringsplatser per boendeenhet eller arbetsplats som behöver byggas. Ett 
p-tal 1,0 betyder att man bygger 1 parkeringsplats för varje lägenhet, medan p-tal 0,5 
innebär en parkeringsplats för varannan lägenhet. Det finns dock inget egentligt lagkrav 
för ett p-tal, inte minst för ett högt p-tal. P-talet och dess flexibilitet regleras i dagsläget 
av kommunerna. (Arnehed, 2019) P-talen bygger på praxis i kommuner snarare än fak-
tiska lagkrav. Detta innebär dock inte att kommunerna är fria att sätta hur låga p-tal de 
vill. I länsstyrelsernas granskning av detaljplaner i förhållande till bestämmelserna i PBL 
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görs en bedömning av parkeringsytans skälighet och det förekommer att planer stoppas 
på grund av att möjligheterna till parkering anses vara för små. 

Historiskt sett har statiska minimital tillämpats som p-norm av de svenska kommunerna 
men efter att det kom kritik mot detta sätt att använda p-normer har en del kommuner 
börjat tillämpa så kallade flexibla p-tal. (Hult, 2017) Flexibla parkeringstal räknas ut be-
roende på flera faktorer än antal lägenheter, så som närhet till kollektivtrafik, bostads-
storlek, cykelanläggningar med mera. På grund av att p-tal har blivit något av en p-norm 
är det dock vanlig att fastighetsutvecklare som vill minska antal p-platser behöver ”över-
bevisa” sina ambitioner. (Fastighetsägarna et al., 2020) Konkret betyder det att de är 
tvungna att kompensera parkeringsplatsbortfall med mobilitetsalternativ, vilket försäm-
rar det ekonomiska utgångsläget. En rad kommuner har börjat att tillämpa s k mobili-
tetsavtal, som reglerar vad som behöver erbjudas istället för parkeringsplatser om en 
byggaktör bestämmer sig för att bygga med projektspecifika, dvs lägre, p-tal än vanligt i 
kommunen. (Göteborgs stad, 2016) Detta med det uttalade syftet att kunna bidra till ”en 
livskraftig, långsiktigt hållbar stad”, minimera trafikens miljöpåverkan och nyttja infra-
strukturen mer effektivt. 

Vilka alternativ finns det då för att snabba på omställningen? P-talet anses som ett av de 
största hindren just nu, men eftersom det är ”ett enda tal att ha koll på” är det också 
svårt att släppa och ersätta med något lika smidigt. Å ena sidan finns det alternativ till 
dagens minimum-p-tal som andra länder experimenterar med, å andra sidan kan det 
vara en möjlighet att ersätta p-talet med ett mobilitetstal: 

1. Maximum p-tal. 2017 ersatte Mexico City, Nordamerikas största stad, minimum 
p-talet med ett maxtak. En trustfond inrättades för att samla in straffavgifter för varje 
parkeringsplats i nya fastigheter som byggdes över maxtaket.  

2. Avkoppla p-tal från bostadsbyggandet: P-talet i Nederländerna brukade vara 
kopplad till bostadsytan och antal lägenheter, men man har nu övergått till att inte 
koppla p-tal till enskilda fastigheter utan istället tillämpar man kvartersbundna, flex-
ibla p-tal. Det finns ingen regional eller nationell standard utan kommuner definierar 
egna rekommendationer som utgår från andra mobilitetsnyckeltal i områdena. 

3. M-tal (mobilitetstal): Eftersom det är så lätt att behöva ha koll på ett enda tal (p-
talet) kan det vara en idé att ersätta eller komplementera p-talet med ett m-tal (mo-
bilitetstal), dvs en indikator för mobilitet snarare än parkering. Parkeringsplatser 
kan då vara en av en rad möjliga lösningar såsom bilpool, cykelparkering osv. Ett m-
tal hade medfört att fastighetsutvecklare inte längre behöver ”överbevisa” behovet av 
lägre antal parkeringsplatser samt att det funnits ett tydligt stöd för bredare mobili-
tetslösningar som gynnar alla användare oavsett bilinnehav. Än så länge befinner sig 
ett m-tal på idénivå och kräver en ordentlig utredning. Parallellt kan man jobba med 
policy lab-process för att snabba på innovation och regelverksutveckling samt ”pro-
totypa” m-talet i några områden. 

 

2.2.2 Fastighetsaktörerna – behöver de hitta en ny roll? 

I dagsläget brukar det inte finnas någon ”naturlig” funktion eller ansvarig för att jobba 
med mobilitetslösningar inom fastighetssektorn. Dessutom har ”de flesta fastighetsä-
gare inte den kompetens eller kunskap som krävs för att själva styra omställningen att 
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gå över från parkeringsplatser till mobilitetstjänster. Men viljan finns på marknaden”. 
Det liknar situationen i början av 2000-talet där många företag behövde bestämma sig 
hur man ska jobba med hållbarhet. I vissa fall blev det kvalitetsansvariga som tog jobbet, 
i andra kommunikationsavdelningen osv. Fortfarande efter 20 år finns det ingen enhetlig 
standard för var eller hur hållbarhet behandlas inom ett företag, men det har blivit van-
ligare med en egen hållning och position i frågan. På samma sätt kommer fastighets-
branschen behöva fundera över hur och var man jobbar med mobilitetsfrågan. Det enda 
som står klart är att fastighetsaktörer är angelägna om att ta med frågan redan från bör-
jan, gärna till och med i detaljplanen. Eftersom byggprojekt med lågt p-tal eller p-tal noll 
fortfarande är på ”projektnivå” och principiellt sett ett undantag, är det vanligt att inno-
vationsansvariga eller -avdelningar jobbar med frågan. Men i längden kommer mobili-
tetsfrågan behöva bli mer av en inriktning och bli en del av alla byggprojekt oavsett. Den 
processen kommer att bli en del av det vanliga förändringsarbetet inom en organisation.  

Frågan är framförallt huruvida en fastighetsaktör behöver stå för mobilitetslösningarna 
själva eller kan ”outsourca” uppgiften. I dagsläget är det vanligt att fastighetsägaren 
handlar upp t ex en bil- eller cykelpool för sina boende. Men för mer komplexa, dvs kom-
binerade mobilitetslösningar som MaaS (”Mobility 
as a Service”) har man börjat testa en mellan-
handslösning som kallas för Mobility Broker (se 
projektet Dencity). En sådan funktion avlastar fas-
tighetsägaren från något som inte är deras kärn-
kompetens, samt att lösningen tar hänsyn till de 
olika tidshorisonter som mobilitets- och fastighets-
branschen jobbar med. En mobilitetstjänst som 
upphandlas kan försvinna eller har ett annat erbju-
dande inom loppet av några år, medan fastighets-
branschen jobbar med betydligt längre tidshorison-
ter och behöver egentligen tillhandahålla en 
mobilitetstjänst för hela byggnadens livslängd. Det 
är ju faktiskt också det lockande med parkerings-
platser – de stannar kvar mer eller mindre så länge 
byggnaden finns, och man behöver knappt ta hand 
om dem. Dessutom har ett värde just vid försälj-
ning. Detta är en konsekvens av gamla tankar av att 
bilen motsvarar mobilitet. Men i en tid där det finns 
bostadsbrist, men ingen parkeringsbrist, kan en 
minskning av parkeringsytor underlättar för mer 
nybyggnation. 

Det är därmed ett ypperligt tillfälle för marknaden 
att tillgodose fastighetsaktörernas behov av a) en 
varaktig lösning som b) avlastar branschen och där-
med också löser kompetensbristen relaterat till mobilitet som än så länge finns inom fas-
tighetsbranschen. En mellanhandstjänst som Mobility Broker är en sådan lösning. Det 
finns dock utrymme för fler lösningar på marknaden. Samtidigt behöver den här typen 
av tjänster utvecklas och testas i betydligt större utsträckning för att kunna visa på effek-
terna och lönsamheten. Dessutom är en relativ stabil marknad för en mångfald av 

DenCity – Mobility Broker 

Mobility broker är en roll som utvecklats i 
DenCity projektet sedan 2015. Tanken med 
Mobility Broker är att den ska fungera som 
en hjälp för fastighetsägare så att de kan er-
bjuda transportalternativ eller andra tjäns-
ter som är anpassande efter hyresgästers 
dagliga behov. Detta skulle leda till att fas-
tighetsutvecklare inte behöver bygga lika 
höga parkeringstal så att de kan spara in på 
ytor för parkering till något annat och samti-
digt behålla eller även höja tillgängligheten i 
området.   

Förutom att hjälpa fastighetsägare att er-
bjuda boende anpassande transportalterna-
tiv ska mobility broker ha kompetenser i att 
fostra beteendeförändring när det gäller bo-
endes resvanor. Detta kan exempelvis göras 
genom att hjälpa de boende att förstå vilka 
transportalternativ finns nära dem och hur 
de använder cykelpool eller bilpool. I 
DenCity III testar vi rollen Mobility Broker 
med Framtiden-koncernen och tillsammans 
med Göteborgs stads funderar på hur Mobi-
lity Broker kan stötta mobilitetsavtal.  

Mer på www.dencity.se  
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mobilitetstjänster nyckeln till fastighetsägares försök med att erbjuda mobilitet istället 
för parkering till sina boende.    

 

2.2.3  Och lönsamheten då? 

P-platsernas priser resp avgifter återspeglar inte deras verkliga kostnader i dagsläget. 
Som exemplet från Malmö visar är dagens avgifter långt ifrån kostnadstäckande. Det till-
kommer problemet att parkeringsplatser i varierande grad står tomma eftersom invå-
nare hittat mer prisvärda alternativ (t ex gatuparkering), eller för att de var överdimens-
ionerade. Bara Sveriges Allmännyttan ”har ett stort bagage som heter 800 000 
parkeringsplatser” – fastän endast omkring 40% av boenden i Allmännyttan har (till-
gång till) bil. 

Det leder bl a till att den som investerar i parkeringsplatser behöver dölja ”investeringar 
för p-platser i hela bostaden, och alla invånare bekostar det”. Att minska antalet parke-
ringsplatser och kräva en kostnadstäckande avgift är alltså ett sätt att hålla hyrorna nere. 

En ytterligare utmaning är att det saknas en 
allmän standard hur en parkeringsplats’ värde 
ska beräknas. 

När fastighetsaktörer nu investerar i alternativ 
till parkeringsplatser står de inför nya utma-
ningar: Medan parkeringsplatser – trots höga 
investeringskostnader – genererar fasta intäk-
ter för fastighetsägare, är det inte fallet för al-
ternativa mobilitetslösningar såsom cykelpar-
kering, fordonspool eller liknande. Tvärtom, 
vissa behöver bekostas löpande. Ett annat pro-

blem är att ”mycket av bostadsvärdet baseras på vad som säljs vid ett visst tillfälle, och 
med det finns det en risk att en långsiktig lösning inte värderas”. Även om man förstår 
potentialen med att kunna bygga fler bostäder på de frigjorda ytorna återstår utma-
ningen att våga sig ut på marknaden med en ny affärsmodell. 

Ett första steg framåt för fastighetsaktörer är att kartlägga parkeringsplatsbehov och de-
ras faktiska användning samt intäkterna för att få en lämplig bild av värdet. Om man 
sedan bestämma sig för att minska antalet parkeringsplatser (bestånd) respektive bygga 
med lägre p-tal behöver det hittas en långsiktig affärspart som kan tillhandahålla mobi-
litet och avlasta aktören från föränderliga mobilitetsbehov och marknadskrav. 

Det återstår frågan respektive idén huruvida samhällsnyttan kan bli en del av affärsmo-
dellen, dvs om det går att få någon ”payback” på lösningar som bidrar till vår tids sam-
hällsutmaningar. Det finns redan modeller som beräknar samhälls- respektive livskva-
litetvinster av kommunala satsningar (t ex Formas projektet SIGURD), och därmed en 
potential att använda det även i det här sammanhanget. 

 

Exempel för kostnadsberäkning av parkerings-
platser i Malmö 

I Malmö Stads parkeringsnorm återfinns en kost-
nadsberäkning som kan användas som exempel. 
En bilparkering i underjordiskt garage har en be-
räknad byggkostnad på minst 250 000 kr. Om 
parkören (den som använder parkeringsplatsen) 
skulle stå för hela kostnaden skulle en månadsav-
gift på minst 2500 kr behövas. Avgiften som par-
kören betalar är dock betydligt lägre, oftast om-
kring 800 kr/månad. (Arnehed 2018) 
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2.2.4  Kommunernas roll 

Kommuner kan ha en nyckelroll för att driva arbetet i gränslandet mellan mobilitet och 
fastigheter men för att ta denna roll krävs sannolikt ett engagemang som går utöver myn-
dighetsrollen, vilket avspeglas väl i uppfattningen att ”en flaskhals är kommunens in-
ställning och intresse”. 

Ett av de främsta verktyg som kommuner har för att styra mot en minskad andel bilresor 
är just parkering. (Arnehed, 2019) ”I Sverige har kommunerna genom plan- och byggla-
gen ett stort ansvar och är en starkt påverkande aktör när det kommer till parkering vid 
nybyggnation.” (Roth et al., 2018) Att ha minimi-p-tal är en praxis som är ”så stark att 
allt annat måste överbevisas”. 

Många kommuner tillämpar flexibla p-tal, men i praktiken blir det ändå ofta p-tal 1 på 
grund av bland annat tryck från politiken och uppfattningar om vad som krävs för att 
bostäder ska gå att sälja. Som tidigare nämnts kan också staten, genom länsstyrelserna, 
motverka utveckling i riktningen att använda lägre p-tal. En tidig dialog som skapar sam-
syn i frågan är således viktig. 

Det är alltså tveksamt om lagstiftningen i sig kan anses vara en begränsande faktor för 
att utveckla mobilitetslösningar för fastigheter. Snarare kan det vara så att lagen används 
som en krycka för att upprätthålla status quo. 

Men vid sidan om att försöka styra med hjälp av p-talet kan kommuner använda andra 
verktyg för att påverka.  Kommunens möjligheter handlar om att agera som en samlande 
drivkraft och att erbjuda en möjlighet, ett utrymme för en ”skyddad verkstad” för att testa 
nya lösningar, något som såklart kostar – åtminstone i ett kortare perspektiv. Vi har i 
vårt arbete sett flera exempel på hur kommuner kan arbeta, som i varierande grad redan 
förekommer i olika svenska kommuner: 

Om kommunen äger mark som ska exploateras kan högt ställda ambitioner på mobili-
tetsområdet utgöra en viktig del av markanvisningen. Även i det läget att det inte är möj-
ligt att ställa specifika krav kan man skicka tydliga signaler om vad man förväntar sig. 
Det är samtidigt viktigt att ta hänsyn till att fastighetsutvecklaren tar en större risk ge-
nom att inte bygga parkeringar och försöka hitta lösningar för att hantera detta. 

Ett sätt att arbeta med exploatering, som blir vanligare, är att driva projekt tillsammans 
med fastighetsutvecklare genom hela processen. Då finns en större möjlighet att redan 
från dag 1 sätta ambitiösa mål för mobilitetslösningar och att utforma bebyggelsen för 
att optimera möjligheterna till hållbart resande. 

För det befintliga fastighetsbeståndet kan kommunen ta initiativ till samarbete mellan 
fastighetsägare inom specifika områden och göra analyser av resvanor, parkeringsytor 
och mobilitetslösningar. IT-verktyg för att dela information och en gemensam hand-
lingsplan kan vara en viktig del av ett sådant arbete.   

Slutligen är den interna samordningen viktig. En god dialog med de kommunala bostads- 
och fastighetsbolagen behövs för att säkerställa att det arbete som sker där samspelar 
med förvaltningarnas arbete. Ett exempel kan vara utformningen av parkeringstaxor.  
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2.2.5  Mobilitetslösningar på flera geografiska nivåer 

För att kunna åstadkomma en helhetslösning som täcker användarnas alla mobilitetsbe-
hov räcker det inte med mobilitetstjänster på fastighetsnivå, utan egentligen måste ar-
betet börja på högre nivåer – på kvarters- eller stadsdelsnivå och kommunal nivå. Kol-
lektivtrafiken utgör fortfarande stommen i hållbar mobilitet, och närhet till bra 
kommunikationer möjliggör i sig ett bilfritt eller mer bilsnålt vardagsliv. Ett helhetsper-
spektiv på mobilitet som inkluderar hela kommunen och på parkering som inkluderar 
närområdet är den viktigaste framgångsfaktorn för byggprojekt med lägre p-tal. (Roth et 
al., 2018) 

Många aktörer uttrycker en svårighet i utvecklingen av lösningar på kvartersnivå. Fas-
tighetsaktörer som vill erbjuda bra mobilitetsalternativ vill samtidigt se mer samarbete 
med andra fastighetsaktörer i samma kvarter och stadsdel, inte minst för att öka effekti-
viteten. Då uppstår t ex möjligheten att erbjuda gemensamma fordonspooler med ett 
bättre utbud av (olika) fordon, och anlägga gemensamma gång- och cykelvägar på ett 
sätt som främjar aktiv mobilitet. Det är ”inte möjligt för fastighetsägare att ta hela an-
svaret för att få till attraktiva mobilitetstjänster utan samverkan med andra aktörer.” 
Samarbetsformer för fastighetsaktörer emellan verkar därför vara en nödvändighet 
framöver för att aktivt kunna lösa sådana problem. 

 

 

Figur 6: Mobilitetslösningar på flera nivåer 

 

2.2.6  Ett nytt perspektiv sätter fokus på mobilitet istället för 
parkering 

I våra samtal med olika aktörer och experter har flera lyft ett perspektiv som handlar om 
att våga fundera över och ifrågasätta upplevelsen av vad som är etablerat, nämligen par-
kering för privatbilism som ett slags norm. Det handlar om att p-talet kan ses som ett 
uttryck för en p-norm, på så sätt att tillgång till parkering har blivit en styrande norm i 
dagens stadsbebyggelse. Denna p-norm förstärker bilnormen i samhället vilket i sin led 
utesluter många människor som av någon anledning inte kan eller får köra resp. äga bil, 
samtidigt som den utgör en barriär för en klimatneutral omställning av samhället och 
transportsystemet. Bilen är fortfarande huvudfokus, dvs något av en utgångspunkt, och 



20 

© RISE Research Institutes of Sweden 

därigenom kan sägas vara normen i dagens trafikplanering. När det blir hinder eller stör-
ningar i trafiken är den viktigaste indikatorn ofta att förseningar i biltrafiken uppstår, 
men det är sällan man pratar om hur störningar påverkar framkomligheten för kollek-
tivtrafiken, fotgängare eller cyklister. Samma gäller för planeringen – bilen dominerar 
planeringen, dvs de andra trafikslagen behöver underordna sig bilismen. Det sägs ofta 
att bilen bidrog till den moderna människans rörelsefriheten och att det blir svårt att 
begränsa just denna frihet, men det glöms oftast bort att denna frihet uppstod på bekost-
nad av andra trafikanter såsom fotgängare och cyklister. Bl a har det visat sig att bilismen 
utgör en begränsning för barnens rörelsefrihet. Vad vi redogjort för här är bara några 
infallsvinklar av detta perspektiv på mobilitet och parkeringsfrågan, och det finns säkert 
fler grupper som påverkas negativt av bilnormen. Det som försvårar saken är att ”bilä-
gare är organiserade, har en lobby, men icke-bilägare är en spretig grupp utan språk-
rör och lobby”. 

Vi har länge byggt för att kunna åka bil. Dagens utveckling är emellertid riktad för att 
människor ska ha tillgänglig mobilitet. Liknande inslag för utveckling som utgår från 
behov är i och för sig inget nytt men behöver förankras tydligare i planering och bostads-
utvecklingen framöver. En mer neutral systemdesign, med tydliga förutsättningar för 
fastighetsägare, byggherrar och leverantörer att inkludera mer hållbara mobilitetstjäns-
ter ger både kommuner, boende och företagare möjligheter att bättre bidra till att ställa 
om klimatmässigt. 

En första ansats kan vara att undersöka mobilitetsbehoven av dem som inte kan ha bil i 
dagsläget. Denna grupp kan vara lättare att övertyga och tillmötesgå än redan de bil-
burna. Att designa bostäder eller verksamheter utifrån behoven av bilfria hushåll/använ-
dare kan vara den perspektivvändning som behövs i framtidens jämställda stadsbygge. 
(Smidfelt Rosqvist, 2020) 
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2.3  Slutsatser: Hur vi snabbar på omställningen 

till hållbar mobilitet i fastigheter och kvarter 
Oavsett om det gäller bostadsbeståndet eller nybyggnation som sker i en ovanlig snabb 
takt just nu, behöver omställningen till boende och till arbetsplatser med tillgång till fos-
silfritt resande ske snabbare för att klara de klimat- och miljömålen som Sverige har satt. 
Följande områden och lösningar behöver därför satsas på i närtid: 

Testa mera & skala upp lösningar  

I dagsläge är det bara en mycket liten andel av bostäder där nya mobilitetstjänster som 
komplementerar eller ersätter parkering erbjuds. Än så länge finns det bara få mark-
nadsförda lösningar, och de har testats på relativt få användare. Än så länge har progres-
siva fastighetsaktörer dragit det största lasset, men så småningom är det även vissa kom-
muner som driver på utvecklingen. Kommunala satsningar på hållbar 
mobilitetsutveckling och en mer försiktig omgång med parkeringsplatser kommer behö-
vas om Sverige vill komma vidare med det ”bilfria” livet. 

Utvärdera  

Boenden eller verksamheter med mobilitetstjänster är en ganska ny företeelse. Man har 
knappt hunnit utvärdera dem ordentlig. Utvärderingen kretsar för det mesta om effek-
terna av själva tjänsteutbudet på det individuella mobilitetsbeteende. Men en fråga som 
behöver ställas ännu oftare är om upplägget även uppfyller användarnas faktiska behov. 
Därutöver finns det såklart en rad andra aspekter som kan belysas, inte minst från fas-
tighetsägarens eller mobilitetsaktörens perspektiv. Att ”utvärdera de få pilotprojekt som 
finns är av stor vikt för en ökad kunskap om denna nya praktik” (Arnehed, 2019). 

Se över kommunernas roll 

Kommuner kan ta en mer aktiv roll för att främja och driva på utvecklingen och därmed 
underlätta för aktörer som vill ligga i framkant. Till exempel kan kommunen för kom-
munal mark (dvs. om de äger själva) och som ska exploateras ställa krav om vad man 
förväntar sig, de kan driva projekt tillsammans med fastighetsutvecklare och de kan ta 
initiativ för det befintliga beståndet. Detta kan ske inom ramen av den befintliga PBL. 
Bortom det som fastställs i lagen har kommunerna möjligheter att satsa på hållbar mo-
bilitet och stödja aktörer som vill våga testa något nytt. 

Nya former för samverkan  

Även om utgångspunkten för denna studie var just samverkan mellan fastighetsaktörer 
å ena sidan och mobilitetsbranschen å andra sidan verkar samverkan över fastighets-
gränser, dvs fastighetsaktörerna emellan, och med kommuner vara minst lika viktigt. Det 
inte minst för att kunna åstadkomma skaleffekter och tillgodose mobilitetsbehoven på 
kvartersnivå, som Figur 6 visar behövs för att kunna leva ett bilfritt/bilsnålt liv. Det gäller 
även att utveckla nya formella samarbetsformat, baserat t ex på samfällighetsanlägg-
ningar, som sedan formellt kan användas för olika mobilitetstjänster och tillhörande in-
frastruktur. Till sist finns det ett behov av en kunskaps- och innovationsplattform för alla 
sorter ”pionjärer” i hållbar mobilitet så att det blir lättare att utveckla nya lösningar och 
verkar för förändringar i regelverket. 
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De nämnda samarbetena behöver initialiseras och modereras av en kompetent aktör 
samtidigt att de behöver stöd från kommunen, allt eftersom ”det är viktig med samspel 
– men det sker inte automatiskt”.  

Uppdatera parkeringskravet 

Parkeringskravet härstammar från mitten av 1900-talet och bör förnyas för att lösa bo-
stadskrisen samt uppnå städernas klimatmål. Det är parkeringsöverskott i Sverige ef-
tersom minimum-p-kravet leder till att det tillhandahålls mer parkeringsplatser än det 
egentligen behövs i nuläget, och givet den framtida mobilitetsutvecklingen mot mindre 
ägande av privatbilar och mer multimodala transportsätt kommer glappet mellan till-
gång och efterfrågan växa ännu mer. Även om många kommuner tillämpar flexibla p-tal 
blir det ändå ofta p-tal 1,0 i praktiken.  

Sälja ”added value” 

När bilsnåla/bilfria fastigheter och kvarter marknadsförs hamnar fokus lätt på avsaknad 
respektive bristen av parkeringsplatser – fast sådana fastigheter egentligen erbjuder ett 
mervärde, inte minst för de som inte kan eller vill äga bil. Samtidigt kan själva fastigheten 
öka i värde om där finns en genomtänkt strategi om mobilitet och möjligheter som fun-
gerar i praktiken. Det kan vara en oerhörd fördel att marknadsföra ett kvarter som barn-
vänlig och trafiksäkert. Det finns en stor kundgrupp som lätt kan övertygas om kostnads-
, tids- och bekvämlighetsvinsterna med bra mobilitetstjänster istället för parkering, och 
de grupperna ska man satsa lika mycket på som på de bilburna, som kanske är lite mer 
svårt övertalade. 

 

 

Figur 7: Översiktsbild "Omställning till hållbar mobilitet i fastigheter och kvarter" 
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Appendix 

Intervjuer 
Under 2020 genomförde projektteamet på RISE ett antal intervjuar med experter inom 
mobilitet och stadsutveckling, som ligger till grund för denna studie. Vi tackar alla som 
delade så frikostigt av sin kunskap med oss: 

• Anna Sundman, TIP arkitekter 
• Carl Ståhle, Sveriges Allmännyttan 
• Johan Bengtsson, samhällsbyggnadschef Trollhättan kommun 
• Owe Lång och Staffan Jansson, Eidar fastigheter (Trollhättan) 
• Pelle Envall, VD Trafikutredningsbyrå 
• Peter Algurén, i sin roll som fd VD Sunfleet 
• Rasmus Sundberg, Trivector 
• Sara Holmström, Stockholmshem 
• Viktor Johansson, Kraftstaden (Trollhättan) 

 

Stakeholderworkshop december 2020 
I en stakeholderworkshop som hade till syfte att validera och reflektera över projekttea-
mets konsoliderade intervjuresultat samt att identifiera framtida samarbeten deltog re-
presentanter från följande organisationer: 

• EC2B/Trivector  
• ESAM  
• Fastighetsbolaget Göteborg  
• Gamlestaden BID  
• Ikano  
• Kraftstaden (Trollhättan)  
• Landvetter Södra Utveckling  
• Linköping kommun 
• MoveAbout  
• Parkeringsbolaget Göteborg  
• PEAB  
• Point!  
• Sankt Kors  
• Skanska  
• Sveriges Allmännyttan  
• TIP Arkitekter  
• Trafikkontoret Göteborg  
• Trafikutredningsbyrå TUB  
• Umeå kommun  
• Älvstranden utveckling (Göteborg) 
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Pågående innovationsprojekt i Sverige 
Ett urval av pågående projekt i Sverige som experimenterar med lägre respektive noll p-
tal samt tillhörande mobilitetstjänster: 

• Riksbyggen brf Viva (Göteborg): https://www.riksbyggen.se/pfh/  
• Dencity Mobility Broker (Göteborg): http://dencity.se/  
• Brf Xplorion (Lund): https://www.lkf.se/vara-omraden/lunds-

stad/brunnshog/xplorion/  
• Allmännyttans mobilitetsprojekt: https://www.sverigesallmannytta.se/all-

mannyttans-klimatinitiativ/fokusomrade-3-klimatsmart-boende/allmannyt-
tans-mobilitetsprojekt/  

• ViableCities förstudie “Mobilitet som tjänst inkluderad i boendet” (Trollhättan): 
https://www.viablecities.se/mobilitet-som-tjnst-inkluderad-i-boendet  

• IVL Sampark: https://www.ivl.se/vart-erbjudande/forskning/transpor-
ter/stadsfortatning-och-parkeringsytor.html  

• ViableCities MoBo: http://mo-bo.se/  
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