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Forord

Stader véxer och fortitas, vara mobilitetsmonster fordandras med teknologin som mojlig-
gorare — men forst och framst har personer ett behov av att “l6sa” mobilitet i vardagen
utan att tdnka for mycket pa den. Det maste vara "litt att gora ratt” fran borjan, och
borjan och slutet av manga resor ar just fastigheter, antingen bostider eller olika sorters
verksamheter. Vilka mobilitetslosningar de erbjuder och maojliggor ar darfor avgorande
for hur vi ror oss. Vara nuvarande planeringsnormer gynnar en bilburen mobilitet i och
med att det finns regler om parkering per bostad resp. arbetsplats, sa kallat parkeringstal
(se plan- och bygglagen, forkortad PBL). Pa sistone har det dock varit ett flertal fastig-
hetsaktorer och kommuner som har borjat experimentera med alternativ till parke-
ringen.

Som s& ofta inom begynnande innovationsomraden saknas det kunskap och erfarenhet
hos aktorerna, samt att nya samarbeten méaste utvecklas och foérdjupas. Under 2020 fick
en grupp forskare pa RISE mgjlighet att undersoka a) hur en samarbetsprocess mellan
tva hittills oberoende aktorer eller branscher (“gransland”) kan se ut och b) vilka som ar
de framsta utmaningar i det nya granslandet mellan mobilitet och fastigheter, som ex-
empel for ett gransland som haller pa att vdaxa fram — bland flera andra som uppstar i
omstéllningens spar.

Till var hjalp har vi haft flera experter som frikostigt delade med sig av kunskap och in-
sikter, samt kollegor som har ett ben antingen i samhallsbyggnads- eller mobilitetsforsk-
ningen. I den héar rapporten foreslar vi en process for samarbete mellan tva branscher/
sektorer; och vi har sammanstillt vira resultat och gor en bedémning av i vilken riktning
mobilitet i fastigheter kommer ta vagen samt vilka forutsattningar som behover forand-
ras sa for att bidra till att det blir just latt att gora ritt, och dirmed 6ka chanserna att
lyckas med klimatomstillningen i véra stdder och samhallen.

Anm.: Intervjucitat markeras i stil i texten utan att namna citatgivarna for att
varna om anonymiteten.
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1 Branschoverskridande systemdesign

Klimatomstillningen, cirkulart tinkande och andra komplexa samhallsutmaningar —
varav vissa tillhor kategorin “1omska problem” (wicked problems), sdsom klimatomstall-
ningen — kriaver samarbete fran manga och fran olika hall: det kraver ett system- och
disciplinoverskridande forhallningssatt, sérskilt vad giller I6sningar och insatser.
(Hulme, 2009) Med en allt snabbare takt av innovationer samt ett storre behov av
systemovergripande l1osningar for att nd samhéllsmalen i samband med miljo och klimat
kommer det finnas ett stort behov av bra fungerande samarbetsprocesser mellan olika
delar av samhallet.

RISE har under 2020 utvecklat och testat en samarbetsprocess med det nya “granslan-
det” som vixer fram mellan mobilitet och fastigheter. Processen baseras pa design thin-
king-principerna och ska kunna anvandas for olika sorter av branschoverskridande sam-
arbeten i systemdesignets syfte, dvs i syfte att hjalpa ett helt system av aktorer att stilla
om och forandras pa ett sidtt som gynnar helheten.

1.1 Samverkansbehovet 6kar

Nar tva system som &n sa ldnge varit helt oberoende av varandra plotsligt behover sam-
verka ar det vanligt bade med upplevda barridrer och faktiska problem, t ex:

e Teknologiska: Olika system brukar jobba med olika teknologier och standarder.
Nar de plotsligt ska samarbeta ar deras 16sningar, som utvecklades over en langre
tid och finslipades under systemets forutsattningar, inte kompatibla med
varandra.

e Regelverk/lagstiftning: Regelverk utvecklades for tva oberoende system. Det
kan forsvéra eller omojliggora samarbete.

e Affarsmodeller och marknadsintressen: System (eller narmare branscher) har ut-
vecklat fungerande affarsmodeller over tiden. Oftast funkar affirsmodellerna
dock inte for andra branscher.

e Kultur: System praglas oftast av en saregen kultur som ar mer eller mindre djup
forankrat i aktorernas beteenden, tankesitt och handlingar. Det leder till vitt-
skilda synvinkel och perspektiv nar det giller problembeskrivning, ambitioner
och losningsalternativ.

Det har alltid funnits overlapp mellan olika branscher och system. Nar innovationstakten
okar och utmaningarna blir mer komplexa, uppstar dven hinder, osdkerhet och risker i
en allt snabbare takt. En stor omvilvning var t. ex. nar IT- och telekommunikations-
branschen vixte ihop i samband med internets genomslag, och pa 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 for ssmmanvixandet av branscher eller system. Det finns ocksa andra drivkrafter.
Pa senare tid dr en alltmer tydlig drivkraft de stora klimat- och miljoutmaningar som var
generation behover 16sa. Nart ex hela kvarter, stider, lander eller branscher for den
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delen ska bli “klimatneutrala” kravs det en utomordentligt bra fungerande samverkan av
olika discipliner, aktorer och systemdelar.

Samarbetsytan som uppstar genom sammanvéxandet kan kallas for grdnsland — ett om-
rdde som inte dgs av nigon aktor och kan anses som omstritt eller neutral (som med
faktiska griansland). Ett gransland i den har bemirkelsen kdnnetecknas av (1) en pa-
giende foranderlig marknadssituation (2) dir det finns (minst) tva historiskt och fortfa-
rande tydliga system och (3) dar flera omvirldstrender medfor sidana dndrade forut-
sattningar for verksamheten att det gar att skonja att (4) ett nytt delvis integrerat system
vaxer fram. For att ett gransland blir ett sjalvstandigt — eller helt integrerat — “land” kravs
det en upparbetad samarbetsprocess som varsamt tar hansyn till olika aktorers behov
och intressen. De kan komma fran var sitt hall och ar inlasta i sina system, frivilligt eller
ofrivilligt, sa att det blir svart for de att beakta gemensamma intressen — trots att de ar
lika angeldagna att det nya granslandet frodas och kan “skordas”.

1.2 En samarbetsprocess baserat pa Design
Thinking

Processen for samarbete som RISE utvecklade hamtar inspiration fran Design thinking.
Design thinking som arbetssatt svarar mot ett vanligt problem — att man i ett forsok att
vara effektiv hoppar pa l6sningar innan man forstatt problemet ordentligt, och att man
arbetar alldeles for linjart trots att fragestiallningen ar komplex. Nagot som kan vara di-
rekt kontraproduktivt och skadligt. En grundldggande Design thinking process bestar av
att utforska dels ett problem, dels mgjliga 16sningar. Bilden nedan illustrerar detta ut-
forskande som ett antal divergerande och konvergerande faser. Nagra huvudprinciper ar
(Junginger, 2016; Mergel, 2016):

e Anvindarforstielse och samskapande: man utgar fran anviandare och aktorers
olika behov, uttalade och outtalade. Losningar tas fram gemensamt med olika ak-
torer

e Omformulera: Ifrdgasitta, utforska och utmana problemstéillningar. Mojlighet
att dndra riktning nir situationen sa kraver.

e Multiperspektiv: involvera olika aktorer for att forstd och applicera deras per-
spektiv

e [teration: en process/ett projekt borjar med ett grovt utkast, men under proces-
sens/projektets gang itereras, dvs foérandras den i och med att man samlar nya
insikter och bygger ny kunskap.

e Experimenterande: skapa och experimentera med progressiva “ofardiga” 10s-
ningar for att utforska bade problem och l6sningar, manga sma steg framaét.
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Figur 1: Design Thinking grundprocess
®Lisa Carlgren, 2020

Design thinking ar inte det enda sittet att jobba design-drivet, och det ar inte heller ett
arbetssitt som ar skrivet i sten. Det ar snarare en pedagogisk modell, som kommer med
en verktygsldda som kan anvidndas som inspiration. For samarbetsprocessen som RISE
provade anvindes det olika element dir det passade. Aven om man principiellt borjar
med att utforska problemet och sen utforskar losningarna ar det vanligt att man konti-
nuerligt &terkommer till ytterligare problemdefinitioner osv.

Konkret planerade RISE samskapande aktiviteter och byggde in regelbundna reflekt-
ionsmoment med experter inom Design Thinking. Malsattningen var saklart att utveckla
en process som ocksd kan anvidndas i andra branscher, i andra ssmmanhang. Det finns
aven synergier med RISE Policy Lab dar man anvander sig av en liknande metodik.

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

Aktorer fran
tva branscher

Plattform

Oberoende aktor
som samordnar
initiativen

Symboliserar olika
insatser, t ex
intervjuer,
samskapande
workshoppar,
prototypande

Figur 2: Process for branschéverskridande systemdesign

© RISE Research Institutes of Sweden



Liksom i design thinking-processer har samarbetsprocessen tvé distinkta faser: 1) pro-
blemdefinitionen (forsta "diamanten”) och 2) arbetet med olika 16sningar (andra "dia-
manten”).

Fas 1 — Problemdefinition

Aktorskartldggning: Allt borjar med identifikationen av aktorerna. Det sjalvklara ar att
ta aktorer fran varje bransch/sektor, men i nya gransland ar det just de aktorer som lig-
ger lite vid sidan om som kan vara avgorande. Oavsett giller det att borja med en omfat-
tande aktorskartlaggning.

Insatser for problemanalys: For att identifiera vilka utmaningar men aven vilka mojlig-
heter som aktorerna i grianslandet ser behover man ge de utrymme for att uttrycka och
meddela sig. Det ofta naturliga alternativet ar intervjuer, men ibland kan det vara lamp-
lig med andra insatser sasom till exempel en fokusgrupp eller en problemdefinitions-
workshop.

Konsolidering: Ett team av innovationsledare konsoliderar resultaten frén insatserna,
med syftet att identifiera en rad huvudteman respektive -utmaningar som kannetecknar
granslandet och kraver forandring och samarbete.

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

Insatser for losningsarbetet: Beroende pa fokusteman kommer arbetet med att ta fram
I6sningar skilja sig avsevart. Har ar nigra exempel av insatser i 16sningsfasen:

e Produkt- eller tjansteutveckling (prototypandet)
e Affarsmodellanalys

e Aktorsanalys

e Policy analys

Fas 2 innebar inte att ta fram fardiga losningar utan att lagga grunden for ett fortsatt
arbete, dvs identifiera fragestillningar och arbetssitt. Det innebar dven att man itererar,
dvs anpassar om nodvandigt sina antaganden och fokusteman.

Resultat: Olika (sma)projekt snarare dn “l6sningar” som i sin helhet férsoker underlitta
samarbetet och utveckla det nya granslandet. Det som urskiljer denna samarbetsprocess
ar att resultaten av varje fas inte ar ett enda problem respektive 10sning, utan en sam-
mansattning problem/fokusteman respektive 16sningar. Denna komplexitet kraver se-
dan att "granslandet” sammanhalls av en plattform dir en oberoende aktor samordnar
de olika initiativen.

Den stora fragan ar vem som ska ansvara for och genomfora en sddan process. I vart fall
— granslandet mobilitet och fastigheter — var det ett forskarlag pa RISE, eftersom forsk-
ningsinstitutet anses som en oberoende aktér som dessutom har en lang erfarenhet i in-
novationer i bade fastighets- och mobilitetsbranschen. Det kan dock vara vilken obero-
ende aktéor som helst, s linge man har respektive kan bygga upp en viss
domiankompetens. Det ar saklart ocksa fullt majligt att en aktor fran en av branscherna
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tar ansvar for processen. Fordelen ar att det da finns en genuin motivation; en utmaning
ar da att sikerstilla en oberoende karaktiren av processen som helhet.

1.3 Fallgropar att undvika

Det finns en rad utmaningar som uppstar i sddana processer, som i och for sig inte ar
unika for just branschoverskridande samarbeten, utan i sin helhet. Om man beaktar de
fran borjan kan man undvika de vanligaste fallor.

?C Olika #)o vaga iterera ‘- vem ar
utgangspunkt och gora fel ansvarig

L L L

= . i) verkligheten
—| val avinsatser jkommerikapp

L L

[ X XY

N

aktorer

$®\ olika starka
-8

Olika utgangspunkt

Den aktér som man representerar tar med sig en lang historia och en fullvuxen kultur av
branschen/sektorn som avgor vilken infallsvinkel man tar nar man beger sig in i samar-
betsprocesser. Ett branschoverskridande samarbete kraver att man verkligen ifragasit-
ter och utmanar sina antaganden och standpunkter (mentala modeller), savil av det nya
granslandet som vaxer fram, sin egen roll och de andra aktorernas roller. Det kan vara
bra att borja en samarbetsprocess med nigon av de beprévade praktiska 6vningar som
hjalper aktorer att identifiera och jobba med sina mentala modeller.

Vaga iterera och gora fel

En grundprincip av design thinking (se avsnitt 1.2) ar iterationer, dvs att man testar sig
fram med mindre forandringar eller “halvfardiga” 16sningar och tillater fel. Det 4r mot-
satsen till forandrings- eller utvecklingsprocesser till exempel i lagstiftningen eller kon-
ventionell produktutveckling dar bara 16sningar som garanterat héller och accepteras av
majoriteten kan implementeras och fel behover undvikas. Det begransar mojligheten for
att lara sig fran de som berors av en produkt, tjanst eller 16sning. Det dr dock enklare sagt
an gjort att vaga gora fel; i manga fall beh6ver man forst bygga upp en kultur av trygghet
mellan aktérerna och en acceptans for att testa och missta sig, som ocksa innebar att det
finns tydliga processer hur man utvarderar och lar sig av fel.

Vem ir ansvarig?

Ett gransland kidnnetecknas av just avsaknad av en tydlig dgare, dvs en aktor som tar
granslandet i anspréak. Det dr gynnsamt for ett oppet samarbete men kan samtidigt for-
lama samarbetsprocesser eftersom ingen kanner sig ansvarig och vill eller kan driva ut-
vecklingen av granslandet. Manniskan tenderar till att hitta ett tydligt svar till fragan vem
som ar ansvarig, men vill man undvika for tidiga slutsatser behover det hallas 6ppet sa
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lange som mojligt. Samtidigt ar det av vikt att alla aktorer kdnner sig ansvariga och vill
vara delaktiga i drivandet av processen. For att ta itu med den har paradoxen kan det
passa att ta in en neutral formedlare, som modererar processen och tar in de olika akto-
rernas intressen och idéer.

Olika starka aktorer

Det ar vanligt att aktorerna i ett samarbete ar olika starka eller dominanta, antingen pa
grund av marknadsstyrka eller legitimering, t.ex. i form av representation. Den starkare
aktoren kan di av naturliga skil enkelt sitta sina intressen forst. Aven i sdidana ligen kan
det vara angelédget att 1ata en neutral formedlare hélla i samarbetet for att styra till battre
forutsattningar for ett mer balanserat resultat.

Val av ”insatser”

I verktygsladan for bade ”"problem space” och ”solution space” (se Figur 1) befinner sig
en rad olika verktyg respektive, lite bredare, insatser. Vilket val som gors ar séklart helt
avgorande for insikterna som kan tas fram samt resultaten som kan genereras. Det ar
bra att variera verktyg sd mycket det gar, for att fanga in asikter och insikter pa olika sitt,
samtidigt som man inte ska variera for variationens skull. Aven hir dr det viktigt att
tdnka iterativt: borja med en eller tva typer av insatser och utviardera lampligheten efter
ett tag.

Verkligheten kommer ikapp

Det ar inte ovanligt i den snabba férandringstakten som var varld kinnetecknas av att
verkligheten kan komma ikapp med processen. Det kan ske i form av ett nytt gynnsamt
regelverk, en stor aktor som ticker en stor del av efterfragan eller ett nytt behovsliage fran
kundsidan. Oavsett kan den péborjade processen vara en katalysator for aktorerna i
granslandet, som hjilper dem att snabba pa samarbetet.

1.4Tillampningsomraden

Ambitionen ar att den process som vi har beskrivit i kapitel 1.2 ska kunna tillampas for
olika sammansattningar av aktorer samt olika &ndamal.

Som en foljd av klimatomstillningen samt andra komplexa samhallstransformationer
uppstar det en rad nya samarbeten mellan olika branscher respektive sektorer. Medan
kapitel 2 berittar ingdende om hur RISE provade och tillimpade processen pa samar-
betet mellan mobilitets- och fastighetsbranschen ska nagra fler sa kallade griansland ex-
emplifieras har for att visa var en branschoverskridande systemdesign kan tillampas:

Grénsland Bransch A Bransch B Utmaningar
Elektromobi- | Fordonsindu- | Energisektor, Vem &r ansvarig for uppbyggandet av ladd-
litet stri natbolag infrastrukturen
Biltillverkare har olika tekniska standarder
for laddutrustning
Autonoma Fordonsindu- | Programvara Vem driver utvecklingen, utvecklar stan-
fordon stri dard?
Vem utvecklar regelsystemet?
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Grénsland Bransch A Bransch B Utmaningar
Fordonsindustrin tappar sin dominans i for-
donsutvecklingen; kan degraderas till blotta
tillverkare

Digital hdlsa | Halso- och Programvara Omoget regelverk
sjukvard Olika forandringstakt
Ofdrmagai sjukvarden att hantera digital ut-
veckling
Cirkular eko- | Tillverknings- | Atervinnings- Affarsmodell baserat pa "slit och slang” i till-
nomi industri foretag verkningsindustrin

Behov av tjanstebaserade affarsmodeller
Minskning av transaktionskostnader for cir-
kularitet

Bortom branschoverskridande samarbeten kan processen anvandas for

¢ Organisationsutveckling/Change Management: Stora forandringar inom or-
ganisationer innebar regelbundet att delar av organisationen som hittills var obero-
ende slas ihop eller behover samarbeta pa ett nytt siatt. Utmaningar som uppstar
liknar branschoverskridande samarbeten och handlar fraimst om kultur, arbetsmil-
jofragor och rollférdelning.

¢ Vetenskaplig samverkan over disciplingrinser: Interdisciplinirt samarbete
ger ofta upphov till utmaningar och problem, inte minst pga olika mélsattningar
och arbetssitt inom varje disciplin.

e For att skapa nya projektmojligheter: Processen kan anviandas for att identifi-
era innovationsprojekt utifran tva olika aktors-/behovsgrupper. Helst att man enga-
gerar de i idégenerationen, men i forsta led kan det funka utifran ett externt per-

spektiv.

¢ Social Innovation: Processen kan tillampas for samarbeten mellan organisat-
ioner fran den privata och den offentliga sektorn som vill ta fram innovativa 16s-
ningar for dagens social-ekonomiska problem.
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2 Mobilitet och Fastigheter - ett nytt
gransland

Skiftet fran ett fokus pa bilburen mobilitet och parkering till hallbara, omfattande mobi-
litetserbjudanden pa fastighets- och kvartersniva pagéar i hela Sverige. Liknande trender
finns i flera andra vasteuropeiska lander. Vi har sett att det finns flera konkreta exempel
pa att bade aktorer i fastighetsbranschen och kommuner har borjat att tinka om. Det
byggs farre parkeringsplatser genom tillampning av flexibla p-tal; istéllet satsar fastig-
hets- och kvartersutvecklare pa tillgang till mobilitet i form av tjanster for kombinerad
mobilitet, fordonspooler osv. Omraden med bra kommunikationer prioriteras och fas-
tighetsaktorer ser till att bekvamligheter som underlattar vardagen ar pa plats — och dar-
med minskar transportbehoven. (se Figur 3) Det finns ambitiosa "bilfria” projekt helt
utan parkeringsplatser. Det uppstar dessutom fler och fler “bilsnala” projekt med bara
valdigt fa parkeringsplatser men lika bra mobilitetsalternativ. Det senare for att tilltala
en storre kundgrupp och sianka troskeln for omstallningen.

'/ m ian & o

FARRE PARKERINGS- BRA FULL SERVICE” - MER OCH BATTRE PRIORISERING AV GANG
PLATSER KOMMUNIKATIONER MANGA CYKELPARKERING & CYKEL | NAROMRADEN
BEKVAMLIGHETER PA
PLATS

Figur 3: Fastighetsbranschen har borjat att tdnka om

De viktigaste mobilitetstjansterna knutna till fastigheter brukar vara cykelpool (inklusive
elcyklar och lastcyklar) samt bilpool, &tf6ljd av battre cykelparkering/-forvaringsmojlig-
heter samt bra cykel- och gang-infrastruktur i naromraden. Hela paletten ar dock mycket
storre och vaxer i och med att utvecklare samlar pa sig och utbyter erfarenheter. (se Figur

4)
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Omkladningsrum och
dusch for
arbetsplatser

Lanecykelsystem Kvalitetshéjd Servicestation for
(t.ex. med lastcyklar) cykelparkering cykel

Bilpool

Realtidsskylt for
kollektivtrafik i
fastigheten

Leveransboxar fér Hemleverans av
paket i fastigheten varor med cykelbud

Subventionerat Informationsinsatser
kollektivtrafikkort hallbart resande

Markreserv for
framtida
parkeringsbehov

Laddplatser for Avtal med boende Hog/full

elfordon om att inte dga bil

Mobility
management fond

kostnadstackning via
p-avgifter

Figur 4: Mobilitetstjanster och andra atgérder for att reducera p-behovet

Omstillningen sker snabbast och dr enklast i nybyggnation av flerbostadshus, men det
finns omstallningsinitiativ for alla sorters fastigheter. Beroende pa forutsiattningarna in-
nebar detta olika utmaningar och chanser.

e Villa- eller radhusomréden: Aven om bilinnehav brukar vara hég, finns dér ”fler
forutsdttningar dn vad man tdnker pd. Tjdnstedelande kan kopplas pa med fler
saker inom delningsekonomin”. Ett exempel ar samfallighetsanldggningar: de
kan utvecklas pa ett sitt att det blir mer attraktivt att anvinda cykel &n egen bil
genom att bygga parkeringsplatser lite langre bort. Ett villaomréade erbjuder &nnu
storre mojligheter att bygga “en vision kring mdanga vackra drommar om att
barn leker pa bilfri gata” e dyl.

¢ Befintliga bostidder: Eftersom den storsta delen av fastigheter redan ar byggt ar
det sjilvklart lika viktigt att stiilla om i bestindet. Overlag anses “omstllningen
1 bestandet som svdarare dn nyproduktionen”. Men nar man kartldgger det fak-
tiska behovet kommer man sikert att komma fram till att vissa kvarter har ett
stort antal invénare utan bil och ddrmed stor potential till att erbjuda fullgoda
alternativ till parkering.

e Verksamheter, "Business parks” osv: Eftersom tillgang till parkeringen vid en ar-
betsplats ar avgorande for val av firdmedel ar det en sjilvklar idé att jobba med
héllbara mobilitetslosningar pa arbetsplatsen samt minska tillgéng till (prisvard)
parkering. Projekt som LIMA (Lindholmen Integrated Mobility Arena) i Gote-
borg visar att man kan utveckla en kombinerad mobilitetstjanst for en hel ”sci-
ence park” som kan anvéindas for bade pendling och jobbresor i syfte att minska
bilberoendet i omradet.

Maélbilden med bilfria respektive bilsnéla fastigheter och kvarter dr en mer klimatvinlig,
yteffektiv och jamstilld mobilitet for fler, oavsett ekonomiska forutsattningar, funktions-
variationer eller livssituation. Transporter och mobilitet har en avgorande roll att spela i
stadernas klimatomstallning, samtidigt som transportsektorn ar den enda sektorn vars
utslapp inte har minskat sedan 1990 och ddarmed strider mot de flesta klimatavtalen som
finns. (Fischedick and Schneidewind, 2020) I dagsliaget kan dock flera aktorer i Sverige
kidnna att “det saknas en gestaltad vision kring det nya idealet”.

Beroringsytan som uppstar mellan mobilitet resp transporter & ena sidan och fastighets-
branschen & andra sidan ar det som kan kallas for gransland i och med att det fortfarande
ar oklart a) hur det nya omradet ska definieras eller kallas, b) vem som ar ansvarig och
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¢) hur ett framgéangsrikt samarbete kan se ut. Det som har blivit tydligt under RISE-stu-
dien ar att utmaningar i samarbetet giller aven samverkan fastighetsaktorer emellan.

2.1Drivkrafter for hallbar mobilitet i fastigheter
och kvarter

Drivkrafterna for denna omstallning kan grovt indelas i fyra kategorier:

Fortdatning och yteffektivisering
o o . Mindre parkeringsplatser = mer bostader
Bilfria eller bilsnala kvarter och bostader o ) ) )
Berakningar framtagna for rapporten "Framti-

respektive verksamheter frigor ytor och den & - a

N . N . en for parkering och nya bostader” som Fas-
ddrmed underlattar fortatningen av stdder,  tjghetsigarna, Hyresgistforeningen och Na-
ndgot som anses avgorande for att krympa  turskyddsféreningen publicerade 2020 visar
de ytor som méanniskan tar i ansprak. De  att:

ex gronomraden eller helt enkelt fler bosta- ionen i Stockholms 13n med 20 procent.

der. Samtidigt utglesar parkeringsbyggan- ., gy halvering av p-talet kan 6ka nyprodukt-
det bebyggelsen och forsamrar darmed for- ionen i Goteborgs stad med atta procent.

utsattningar for bl a cykel och gang. e Det finns en potential for mer bostadspro-

duktion i socioekonomiskt svaga omraden
till exemplet i Stockholms stad.

Kélla: Fastighetsdgarna et al., 2020

Redan nu finns det mer parkeringsyta per
invanare i Sverige dn boyta, nidmligen
50 kvim parkeringsplatsyta per invanare
versus 42 kvm boyta per person. Detta be-
tyder att det finns en stor potential for att frigora yta, nar man minskar antalet befintliga
och nya parkeringsplatser. Sammanlagt finns det mellan 15 och 25 miljoner parkerings-
platser i Sverige, en hardgjord yta motsvarande hela Goteborg (500 kvadratkilometer).
(Fastighetsiagarna et al., 2020; Roth, 2018)

Miljo och klimat

Vinster for miljé och klimat frdn en mindre bilburen mobilitet 4r uppenbara. Medan cy-
kel och géng &r nollutsldppstransportmedel och dven elcyklarnas energirelaterade ut-
slapp ar forsumbara genererar aven den konventionella fossildrivna kollektivtrafiken
mycket mindre utslapp, buller och partiklar per person an en vanlig personbil. Bilar har
dessutom en genomsnittlig beldggningsgrad av 1,2 personer, samtidigt att 80% av vara
bilturer ar mindre dn 5 km, dvs de lampar sig bra for cykel, gang eller kollektivtrafik. Det
tillkommer miljovinster genom insparat material och energi for byggandet samt mindre
bebyggd yta for parkeringsplatser, och samma effektivisering for sjalva vagar om bilre-
sandet skulle minska rejalt. (Langeland et al., 2018; Sprei et al., 2020)

Ekonomiska fordelar

P& en Overgripande niva gynnar regelsystemet med parkeringskrav att dga bil, framfor
andra sitt att rora sig. Men bilparkeringen ar inte bara ytkravande utan ocksa kostnads-
drivande. Parkeringskrav kan oka byggkostnader for nyproduktion av bostader med 15
procent. (Fastighetsagarna et al., 2020) I flerbostadshus laggs investeringskostnader for
parkeringsplatser - vare sig det ror sig om garage, p-hus eller pd markyta - om pa alla
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fastigheter, oavsett om deras dgare resp. hyresgister behover en parkeringsplats eller
inte. (Theory into Practice, 2019) Det tillkommer att p-platsernas priser (avgifter) inte
aterspeglar deras verkliga kostnader i dagsldge. Det finns uppgifter om att kostnader for
parkeringsplatser overstiger de boendes betalningsvilja for platserna. Till det kommer
att beldggningsgraden kan vara vildigt ldg. Sammantaget kan det darmed vara en kost-
nadsfilla i langden. Att minska utbudet av parkeringsplatser fran borjan ar darmed
maénga ganger ekonomiskt fordelaktigt for bade fastighetsdgare/-utvecklare och de som
sedan anvander en bostad eller verksamhet.

Fordndringar i mobilitetsbeteendet

Medan ambitioner for miljo och urban livskvalitet samt ekonomiska fordelar ar fortjanst-
fulla drivkrafter for omstéillningen finns det 4ven den pagaende forandringen av indivi-
ders resvanor som direkt paverkar efterfragan av mobilitetsalternativ till bilen. Folk vill
resa mer multimodalt i allt storre utstrackning, och framforallt yngre ar mindre beniagna
att aga bil eller ens ta korkort. (Barceld, 2019; Johnson and Walker, 2016; Karlsson,
2016; Meyer and Shaheen, 2017) En viktig drivkraft bakom det ar inte minst digitali-
seringen. (Fastighetsdgarna, 2018) I langden kommer darmed behovet av parkerings-
platser minska och alltmer fastighetsaktorer inser att denna utveckling innebar majlig-
heten att skapa langsiktiga nya affirsmodeller.

Om man till slut tar aktorsperspektivet — vem har vilka fordelar av mindre parkerings-
platser — blir det tydligt att alla har nagot att vinna fran omstéllningen:

B B $ )

Kommun/stad Exploatér Boende/anviandare Mobilitetsleverantérer
Fortatning Ekonomi Attraktivt boende Utokad marknad

Luftkvalitet Efterfragan Ekonomi

Trafikvolymer Hallbarhetsprofil God tillganglighet utan bil

Hallbarhetsmal

Att vara féregangare

Figur 5: Drivkrafter for sankt p-tal

2.2Utmaningar: Varfor omstallningen till hallbar
mobilitet gar trogt

Utmaningarna som uppstar i omstéllningen till bilfria eller bilsnala boende och verksam-
heter kan harledas till det faktum att det blir nya aktorer som behover samarbeta samt
att de behover anta och hitta nya roller. Bada branscher — mobilitet och fastigheter —
pratar pé flera sitt fortfarande olika sprak och saknar beroringspunkter. Branscherna
skiljer sig avsevirt t ex angdende tidsramar for planering och investeringar (mycket lang-
fristig i fastighetsbranschen jamfort med kort- och medelfristig i mobilitetsbranschen).
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Det saknas affirsmodeller dar bada aktérer kanner sig trygga och far 1onsamhet. Mark-
naden kidnnetecknas av en 1dg mognadsgrad som leder till att innovationer inte ar i fas
med regelverket, prisbilden och rollfordelningen. Det kan satta kappar i hjulet dven for
hogt motiverade pionjarer som verkligen vill stilla om. Eftersom ménga fastighetsakto-
rer ar vinstdrivna behover det finnas en ekonomi och en rimlighet for insatserna i lang-
den. Visst utformas och testas anpassade tjanster just nu i liten skala i Sverige (se Pa-
gdende innovationsprojekt i Sverige i Appendix), men de &r langt ifrdn en storskalig
utrullning.

Det finns dessutom legala och policymassiga utmaningar for fastighetsaktorer respek-
tive mobilitetsaktorer. Pa en 6vergripande niva gynnar det nuvarande regelsystemet att
aga bil, framfor andra satt att rora sig. (Rode et al., 2019) Det saknas tydliga forutsatt-
ningar i form av anpassade regler och riktlinjer for fastighetsaktorer som engagerar sig i
hallbar mobilitet.

Nagra av utmaningarna ska det har kapitlet titta pa narmare.

2.2.1 Parkeringsfragan - en 6desfraga?

Befattar man sig med mobilitetsfragor verkar allt handla om rorelse — fast ménga av vara
mobilitetsrelaterade problem, framforallt i stdder, bottnar i just stillastdende fordon,
namligen parkeringen och parkeringsplatser. Det pastés till och med att den som kan
I6sa fragan om parkeringen, kan ocksé 16sa den om mobilitet. (Rode et al., 2019) Det ar
oomtvistat att tillgadng till parkering pa destinationen dr en avgorande faktor i valen av
fardmedel, t ex for jobbpendling: *Tillgangen pa parkeringsplatser dr en av de faktorer
som har storst betydelse for val av transportmedel och for resmonstret. Det innebdr att
det finns stora méjligheter att anvdnda parkering som ett styrmedel for hallbar stads-
utveckling.” (Boverket, 2017) Dessutom kommer man se stadsbyggnadens effekter over
en lang tid, dvs ju mer parkeringsplatser och viagar som byggs desto “djupare rotad blir
bilberoendet i vart samhdlle.” (Arnehed, 2019)

Enligt Boverkets prognos kommer 6ver 70 000 bostider att paborjas under 2017, vilket
innebar att det samtidigt investeras i minst 35 000 nya parkeringsplatser (baserat pa ett
antagande om att det byggs 0,5 p-platser per bostad, vilket ar 1agt riknat.) Det finns mer
parkeringsyta per invanare i Sverige dn boyta: 50 kvm parkeringsplatser per bil, medan
bara versus 40 kvm boyta per person. (Fastighetsidgarna et al., 2020) Det betyder ocksa
att det finns 4 parkeringsplatser for varje bil.

Uppgiften att forse bostader och fastigheter med parkeringsplatser ar reglerad i PBL, och
anger att parkering ska finnas i ”skilig utstrackning”. Styrande i Sverige har kommit att
bli de s.k. parkeringstalen eller kort p-tal, ibland dven kallat for p-norm. Talet beskriver
hur ménga parkeringsplatser per boendeenhet eller arbetsplats som behover byggas. Ett
p-tal 1,0 betyder att man bygger 1 parkeringsplats for varje lagenhet, medan p-tal 0,5
innebar en parkeringsplats for varannan lagenhet. Det finns dock inget egentligt lagkrav
for ett p-tal, inte minst for ett hogt p-tal. P-talet och dess flexibilitet regleras i dagslaget
av kommunerna. (Arnehed, 2019) P-talen bygger pa praxis i kommuner snarare an fak-
tiska lagkrav. Detta innebar dock inte att kommunerna ar fria att siatta hur 1aga p-tal de
vill. I lansstyrelsernas granskning av detaljplaner i forhéllande till bestimmelserna i PBL
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gors en bedomning av parkeringsytans skalighet och det forekommer att planer stoppas
pa grund av att mojligheterna till parkering anses vara for sma.

Historiskt sett har statiska minimital tillampats som p-norm av de svenska kommunerna
men efter att det kom kritik mot detta sitt att anvianda p-normer har en del kommuner
borjat tillampa sé kallade flexibla p-tal. (Hult, 2017) Flexibla parkeringstal riaknas ut be-
roende pa flera faktorer dn antal ldgenheter, sd som nirhet till kollektivtrafik, bostads-
storlek, cykelanlaggningar med mera. Pa grund av att p-tal har blivit ndgot av en p-norm
ar det dock vanlig att fastighetsutvecklare som vill minska antal p-platser behover ”6ver-
bevisa” sina ambitioner. (Fastighetsagarna et al., 2020) Konkret betyder det att de ar
tvungna att kompensera parkeringsplatsbortfall med mobilitetsalternativ, vilket forsam-
rar det ekonomiska utgangslaget. En rad kommuner har borjat att tillampa s k mobili-
tetsavtal, som reglerar vad som behover erbjudas istillet for parkeringsplatser om en
byggaktor bestaimmer sig for att bygga med projektspecifika, dvs lagre, p-tal an vanligt i
kommunen. (Goteborgs stad, 2016) Detta med det uttalade syftet att kunna bidra till “en
livskraftig, 1angsiktigt hallbar stad”, minimera trafikens miljépaverkan och nyttja infra-
strukturen mer effektivt.

Vilka alternativ finns det da for att snabba pa omstéillningen? P-talet anses som ett av de
storsta hindren just nu, men eftersom det ar ar det ocksa
svart att sldppa och ersitta med nagot lika smidigt. A ena sidan finns det alternativ till
dagens minimum-p-tal som andra ldnder experimenterar med, & andra sidan kan det
vara en mojlighet att ersatta p-talet med ett mobilitetstal:

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

2. Avkoppla p-tal fran bostadsbyggandet: P-talet i Nederldnderna brukade vara
kopplad till bostadsytan och antal lagenheter, men man har nu 6vergétt till att inte
koppla p-tal till enskilda fastigheter utan istallet tillampar man kvartersbundna, flex-
ibla p-tal. Det finns ingen regional eller nationell standard utan kommuner definierar
egna rekommendationer som utgar fran andra mobilitetsnyckeltal i omradena.

3. M-tal (mobilitetstal): Eftersom det ar sa litt att behdva ha koll pa ett enda tal (p-
talet) kan det vara en idé¢ att ersitta eller komplementera p-talet med ett m-tal (mo-
bilitetstal), dvs en indikator for mobilitet snarare dn parkering. Parkeringsplatser
kan da vara en av en rad mgjliga 16sningar sdsom bilpool, cykelparkering osv. Ett m-
tal hade medfort att fastighetsutvecklare inte langre behover “6verbevisa” behovet av
lagre antal parkeringsplatser samt att det funnits ett tydligt stod for bredare mobili-
tetslosningar som gynnar alla anvindare oavsett bilinnehav. An s linge befinner sig
ett m-tal pa idéniva och kraver en ordentlig utredning. Parallellt kan man jobba med
policy lab-process for att snabba pé innovation och regelverksutveckling samt "pro-
totypa” m-talet i nadgra omréaden.

2.2.2Fastighetsaktorerna - behover de hitta en ny roll?

I dagslédget brukar det inte finnas nadgon “naturlig” funktion eller ansvarig for att jobba
med mobilitetslosningar inom fastighetssektorn. Dessutom har
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Det liknar situationen i borjan av 2000-talet dar ménga féretag behévde bestimma sig
hur man ska jobba med héllbarhet. I vissa fall blev det kvalitetsansvariga som tog jobbet,
i andra kommunikationsavdelningen osv. Fortfarande efter 20 ar finns det ingen enhetlig
standard for var eller hur hallbarhet behandlas inom ett foretag, men det har blivit van-
ligare med en egen hallning och position i fragan. P4 samma sitt kommer fastighets-
branschen behova fundera 6ver hur och var man jobbar med mobilitetsfragan. Det enda
som star klart ar att fastighetsaktorer ar angeldgna om att ta med fragan redan fran bor-
jan, girna till och med i detaljplanen. Eftersom byggprojekt med 1agt p-tal eller p-tal noll
fortfarande ar pa "projektniva” och principiellt sett ett undantag, ar det vanligt att inno-
vationsansvariga eller -avdelningar jobbar med fragan. Men i langden kommer mobili-
tetsfragan behdva bli mer av en inriktning och bli en del av alla byggprojekt oavsett. Den
processen kommer att bli en del av det vanliga forandringsarbetet inom en organisation.

Fragan ar framforallt huruvida en fastighetsaktor behover sta for mobilitetslosningarna
sjalva eller kan “outsourca” uppgiften. I dagslaget ar det vanligt att fastighetsiagaren
handlar upp t ex en bil- eller cykelpool for sina boende. Men for mer komplexa, dvs kom-

binerade mobilitetslosningar som MaaS ("Mobility
as a Service”) har man borjat testa en mellan-
handslosning som kallas for Mobility Broker (se
projektet Dencity). En saddan funktion avlastar fas-
tighetsdgaren fran nagot som inte ar deras karn-
kompetens, samt att l6sningen tar hansyn till de
olika tidshorisonter som mobilitets- och fastighets-
branschen jobbar med. En mobilitetstjainst som
upphandlas kan forsvinna eller har ett annat erbju-
dande inom loppet av nagra ar, medan fastighets-
branschen jobbar med betydligt 1angre tidshorison-
ter och behover egentligen tillhandahalla en
mobilitetstjanst for hela byggnadens livslangd. Det
ar ju faktiskt ocksd det lockande med parkerings-
platser — de stannar kvar mer eller mindre sa lange
byggnaden finns, och man behover knappt ta hand
om dem. Dessutom har ett viarde just vid forsalj-
ning. Detta ar en konsekvens av gamla tankar av att
bilen motsvarar mobilitet. Men i en tid dar det finns
bostadsbrist, men ingen parkeringsbrist, kan en
minskning av parkeringsytor underlattar for mer
nybyggnation.

Det ar darmed ett ypperligt tillfalle for marknaden
att tillgodose fastighetsaktorernas behov av a) en
varaktig 10sning som b) avlastar branschen och dar-

DenCity - Mobility Broker

Mobility broker ar en roll som utvecklats i
DenCity projektet sedan 2015. Tanken med
Mobility Broker &r att den ska fungera som
en hjalp for fastighetsagare sa att de kan er-
bjuda transportalternativ eller andra tjans-
ter som ar anpassande efter hyresgasters
dagliga behov. Detta skulle leda till att fas-
tighetsutvecklare inte behover bygga lika
hoga parkeringstal sa att de kan spara in pa
ytor for parkering till nagot annat och samti-
digt behalla eller aven hoja tillgangligheten i
omradet.

Forutom att hjalpa fastighetsdgare att er-
bjuda boende anpassande transportalterna-
tiv ska mobility broker ha kompetenser i att
fostra beteendeférandring nar det géller bo-
endes resvanor. Detta kan exempelvis goras
genom att hjalpa de boende att forsta vilka
transportalternativ finns nara dem och hur
de anvander cykelpool eller bilpool. |
DenCity Il testar vi rollen Mobility Broker
med Framtiden-koncernen och tillsammans
med Goteborgs stads funderar pa hur Mobi-
lity Broker kan stotta mobilitetsavtal.

Mer pa www.dencity.se

med ocksa loser kompetensbristen relaterat till mobilitet som dn sé ldnge finns inom fas-
tighetsbranschen. En mellanhandstjanst som Mobility Broker ar en sddan 16sning. Det
finns dock utrymme for fler I6sningar pd4 marknaden. Samtidigt behover den har typen
av tjanster utvecklas och testas i betydligt storre utstrackning for att kunna visa pa effek-
terna och lonsamheten. Dessutom &r en relativ stabil marknad fér en méngfald av

© RISE Research Institutes of Sweden



17

mobilitetstjanster nyckeln till fastighetsagares forsok med att erbjuda mobilitet istillet
for parkering till sina boende.

2.2.3 Och lénsamheten da?

P-platsernas priser resp avgifter aterspeglar inte deras verkliga kostnader i dagsléaget.
Som exemplet frdn Malmo visar ar dagens avgifter langt ifrén kostnadstidckande. Det till-
kommer problemet att parkeringsplatser i varierande grad stir tomma eftersom inva-
nare hittat mer prisviarda alternativ (t ex gatuparkering), eller for att de var 6verdimens-
ionerade. Bara Sveriges Allmannyttan

— fastan endast omkring 40% av boenden i Allmannyttan har (till-
gang till) bil.

Det leder bl a till att den som investerar i parkeringsplatser behover dolja
. Att minska antalet parke-
ringsplatser och kriva en kostnadstackande avgift ar alltsa ett sitt att halla hyrorna nere.
En ytterligare utmaning ar att det saknas en

Exempel for kostnadsberadkning av parkerings-
platser i Malmé

| Malmo Stads parkeringsnorm aterfinns en kost-
nadsberdkning som kan anvandas som exempel.
En bilparkering i underjordiskt garage har en be-
raknad byggkostnad pa minst 250 000 kr. Om
parkoren (den som anvander parkeringsplatsen)
skulle sta for hela kostnaden skulle en manadsav-
gift pa minst 2500 kr behovas. Avgiften som par-
koren betalar ar dock betydligt lagre, oftast om-
kring 800 kr/méanad. (Arnehed 2018)

blem ar att

allmin standard hur en parkeringsplats’ viarde
ska beraknas.

Nar fastighetsaktorer nu investerar i alternativ
till parkeringsplatser star de infér nya utma-
ningar: Medan parkeringsplatser — trots hoga
investeringskostnader — genererar fasta intak-
ter for fastighetsagare, ar det inte fallet for al-
ternativa mobilitetslosningar sdsom cykelpar-
kering, fordonspool eller liknande. Tvartom,
vissa behover bekostas lopande. Ett annat pro-

Aven om man forstar

potentialen med att kunna bygga fler bostdder pa de frigjorda ytorna aterstar utma-
ningen att vaga sig ut pA marknaden med en ny affirsmodell.

Ett forsta steg framat for fastighetsaktorer ar att kartlagga parkeringsplatsbehov och de-
ras faktiska anvindning samt intdkterna for att fi en lamplig bild av virdet. Om man
sedan bestamma sig for att minska antalet parkeringsplatser (bestiand) respektive bygga
med lagre p-tal behover det hittas en 1angsiktig affarspart som kan tillhandahalla mobi-
litet och avlasta aktoren fran foranderliga mobilitetsbehov och marknadskrav.

Det aterstar fragan respektive idén huruvida samhallsnyttan kan bli en del av affairsmo-
dellen, dvs om det gar att fa ndgon “payback” pa losningar som bidrar till var tids sam-
hallsutmaningar. Det finns redan modeller som beraknar samhalls- respektive livskva-
litetvinster av kommunala satsningar (t ex Formas projektet SIGURD), och diarmed en
potential att anvanda det dven i det har sammanhanget.
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2.2.4 Kommunernas roll

Kommuner kan ha en nyckelroll for att driva arbetet i granslandet mellan mobilitet och
fastigheter men for att ta denna roll kravs sannolikt ett engagemang som gar utéver myn-
dighetsrollen, vilket avspeglas val i uppfattningen att

Ett av de framsta verktyg som kommuner har for att styra mot en minskad andel bilresor
ar just parkering. (Arnehed, 2019) "I Sverige har kommunerna genom plan- och byggla-
gen ett stort ansvar och ar en starkt paverkande aktor nar det kommer till parkering vid
nybyggnation.” (Roth et al., 2018) Att ha minimi-p-tal ar en praxis som ar

Manga kommuner tillimpar flexibla p-tal, men i praktiken blir det 4nda ofta p-tal 1 pa
grund av bland annat tryck fran politiken och uppfattningar om vad som kravs for att
bostiader ska gé att sdlja. Som tidigare namnts kan ocksé staten, genom ldnsstyrelserna,
motverka utveckling i riktningen att anvianda lagre p-tal. En tidig dialog som skapar sam-
syn i fragan ar saledes viktig.

Det ar alltsd tveksamt om lagstiftningen i sig kan anses vara en begriansande faktor for
att utveckla mobilitetslosningar for fastigheter. Snarare kan det vara s att lagen anvands
som en krycka for att uppratthélla status quo.

Men vid sidan om att forsoka styra med hjalp av p-talet kan kommuner anvianda andra
verktyg for att padverka. Kommunens mojligheter handlar om att agera som en samlande
drivkraft och att erbjuda en mojlighet, ett utrymme for en “skyddad verkstad” for att testa
nya losningar, nidgot som séklart kostar — atminstone i ett kortare perspektiv. Vi har i
vart arbete sett flera exempel pa hur kommuner kan arbeta, som i varierande grad redan
forekommer i olika svenska kommuner:

Om kommunen dger mark som ska exploateras kan hogt stdllda ambitioner pa mobili-
tetsomradet utgora en viktig del av markanvisningen. Aven i det liget att det inte &r moj-
ligt att stalla specifika krav kan man skicka tydliga signaler om vad man forvantar sig.
Det ar samtidigt viktigt att ta hansyn till att fastighetsutvecklaren tar en storre risk ge-
nom att inte bygga parkeringar och forsoka hitta losningar for att hantera detta.

Ett satt att arbeta med exploatering, som blir vanligare, ar att driva projekt tillsammans
med fastighetsutvecklare genom hela processen. Da finns en storre mojlighet att redan
fran dag 1 satta ambitiosa mal for mobilitetslosningar och att utforma bebyggelsen for
att optimera mojligheterna till hallbart resande.

For det befintliga fastighetsbestandet kan kommunen ta initiativ till samarbete mellan
fastighetsdgare inom specifika omraden och gora analyser av resvanor, parkeringsytor
och mobilitetslosningar. IT-verktyg for att dela information och en gemensam hand-
lingsplan kan vara en viktig del av ett sidant arbete.

Slutligen ar den interna samordningen viktig. En god dialog med de kommunala bostads-
och fastighetsbolagen behovs for att siakerstilla att det arbete som sker dar samspelar
med forvaltningarnas arbete. Ett exempel kan vara utformningen av parkeringstaxor.
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2.2.5 Mobilitetsldsningar pa flera geografiska nivaer

For att kunna dstadkomma en helhetslosning som tacker anvindarnas alla mobilitetsbe-
hov riacker det inte med mobilitetstjanster pa fastighetsniva, utan egentligen maste ar-
betet borja pa hogre nivaer — pa kvarters- eller stadsdelsniva och kommunal niva. Kol-
lektivtrafiken utgor fortfarande stommen i héllbar mobilitet, och narhet till bra
kommunikationer mojliggor i sig ett bilfritt eller mer bilsnélt vardagsliv. Ett helhetsper-
spektiv pad mobilitet som inkluderar hela kommunen och pa parkering som inkluderar
naromradet ar den viktigaste framgéangsfaktorn for byggprojekt med lagre p-tal. (Roth et
al., 2018)

Manga aktorer uttrycker en svarighet i utvecklingen av 16sningar pa kvartersniva. Fas-
tighetsaktorer som vill erbjuda bra mobilitetsalternativ vill samtidigt se mer samarbete
med andra fastighetsaktorer i samma kvarter och stadsdel, inte minst for att oka effekti-
viteten. D& uppstar t ex mojligheten att erbjuda gemensamma fordonspooler med ett
béttre utbud av (olika) fordon, och anldgga gemensamma gang- och cykelvigar pa ett
satt som framjar aktiv mobilitet. Det ar “inte mojligt for fastighetsdgare att ta hela an-
svaret for att fa till attraktiva mobilitetstjanster utan samverkan med andra aktorer.”
Samarbetsformer for fastighetsaktorer emellan verkar darfor vara en nodvandighet
framover for att aktivt kunna l6sa sidana problem.

‘ & £
b3

Kvarter / stadsdel Bostad / byggnad

o Kollektivtrafik som
stommen

e Sammanhallande
trafikatgarder

e Incentivering av hallbar
mobilitet pa alla nivaer

o Fortatning, ndromraden

o First-/last mile I6sningar
4 e Gemensamma ytor och
tjanster for godslogistik
e Brautbud av
tjanster/butiker osv i
naromradet

e Sammanhangande
mobilitetserbjudandenn
for ett bilfritt/bilsnalt liv

® Anpassade ytor for

hallbar mobilitet

Figur 6: Mobilitetslosningar pa flera nivaer

2.2.6 Ett nytt perspektiv satter fokus pa mobilitet istallet for
parkering

I vara samtal med olika aktorer och experter har flera lyft ett perspektiv som handlar om
att vaga fundera 6ver och ifrdgasitta upplevelsen av vad som ar etablerat, ndmligen par-
kering for privatbilism som ett slags norm. Det handlar om att p-talet kan ses som ett
uttryck for en p-norm, pa sé sitt att tillgang till parkering har blivit en styrande norm i
dagens stadsbebyggelse. Denna p-norm forstarker bilnormen i samhallet vilket i sin led
utesluter manga manniskor som av nagon anledning inte kan eller far kora resp. dga bil,
samtidigt som den utgor en barriar for en klimatneutral omstéllning av samhallet och
transportsystemet. Bilen ar fortfarande huvudfokus, dvs nagot av en utgangspunkt, och
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darigenom kan siagas vara normen i dagens trafikplanering. Nar det blir hinder eller stor-
ningar i trafiken ar den viktigaste indikatorn ofta att forseningar i biltrafiken uppstar,
men det dr sillan man pratar om hur stérningar paverkar framkomligheten for kollek-
tivtrafiken, fotgangare eller cyklister. Samma galler for planeringen — bilen dominerar
planeringen, dvs de andra trafikslagen behover underordna sig bilismen. Det sags ofta
att bilen bidrog till den moderna méanniskans rorelsefriheten och att det blir svart att
begrinsa just denna frihet, men det gloms oftast bort att denna frihet uppstod pa bekost-
nad av andra trafikanter sdsom fotgingare och cyklister. Bl a har det visat sig att bilismen
utgor en begransning for barnens rorelsefrihet. Vad vi redogjort for héar ar bara nagra
infallsvinklar av detta perspektiv pa mobilitet och parkeringsfragan, och det finns sikert
fler grupper som paverkas negativt av bilnormen. Det som forsvarar saken ar att

Vi har lange byggt for att kunna aka bil. Dagens utveckling ar emellertid riktad for att
manniskor ska ha tillgdnglig mobilitet. Liknande inslag for utveckling som utgar fran
behov ar i och for sig inget nytt men behover forankras tydligare i planering och bostads-
utvecklingen framover. En mer neutral systemdesign, med tydliga forutsattningar for
fastighetsédgare, byggherrar och leverantorer att inkludera mer hallbara mobilitetstjans-
ter ger baAde kommuner, boende och foretagare majligheter att battre bidra till att stilla
om klimatmassigt.

En forsta ansats kan vara att undersoka mobilitetsbehoven av dem som inte kan ha bil i
dagslaget. Denna grupp kan vara lattare att 6vertyga och tillmotesga dn redan de bil-
burna. Att designa bostéder eller verksamheter utifran behoven av bilfria hushall/anvan-
dare kan vara den perspektivvandning som behovs i framtidens jamstallda stadsbygge.
(Smidfelt Rosqvist, 2020)
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2.3 Slutsatser: Hur vi snabbar pa omstallningen
till hallbar mobilitet i fastigheter och kvarter

Oavsett om det giller bostadsbestandet eller nybyggnation som sker i en ovanlig snabb
takt just nu, behover omstillningen till boende och till arbetsplatser med tillgang till fos-
silfritt resande ske snabbare for att klara de klimat- och miljomélen som Sverige har satt.
Foljande omraden och 16sningar behover darfor satsas pé i nartid:

Testa mera & skala upp losningar

I dagslage ar det bara en mycket liten andel av bostader dar nya mobilitetstjanster som
komplementerar eller ersitter parkering erbjuds. An s linge finns det bara f4 mark-
nadsforda l6sningar, och de har testats pa relativt f4 anviindare. An s liinge har progres-
siva fastighetsaktorer dragit det storsta lasset, men s smaningom &r det dven vissa kom-
muner som driver pa utvecklingen. Kommunala satsningar pa hallbar
mobilitetsutveckling och en mer forsiktig omgang med parkeringsplatser kommer beho-
vas om Sverige vill komma vidare med det "bilfria” livet.

Utvardera

Boenden eller verksamheter med mobilitetstjanster ar en ganska ny foreteelse. Man har
knappt hunnit utvardera dem ordentlig. Utvarderingen kretsar for det mesta om effek-
terna av sjdlva tjansteutbudet pa det individuella mobilitetsbeteende. Men en fraga som
behover stillas annu oftare ar om upplagget aven uppfyller anvandarnas faktiska behov.
Darutover finns det saklart en rad andra aspekter som kan belysas, inte minst fran fas-
tighetsdgarens eller mobilitetsaktorens perspektiv. Att “utvdrdera de fa pilotprojekt som
finns dr av stor vikt for en okad kunskap om denna nya praktik” (Arnehed, 2019).

Se over kommunernas roll

Kommuner kan ta en mer aktiv roll for att framja och driva pa utvecklingen och darmed
underlatta for aktorer som vill ligga i framkant. Till exempel kan kommunen for kom-
munal mark (dvs. om de ager sjalva) och som ska exploateras stilla krav om vad man
forvantar sig, de kan driva projekt tillsammans med fastighetsutvecklare och de kan ta
initiativ for det befintliga bestandet. Detta kan ske inom ramen av den befintliga PBL.
Bortom det som faststills i lagen har kommunerna majligheter att satsa pa héllbar mo-
bilitet och stodja aktérer som vill vaga testa nagot nytt.

Nya former for samverkan

Aven om utgangspunkten for denna studie var just samverkan mellan fastighetsaktorer
a ena sidan och mobilitetsbranschen 4 andra sidan verkar samverkan over fastighets-
granser, dvs fastighetsaktorerna emellan, och med kommuner vara minst lika viktigt. Det
inte minst for att kunna dstadkomma skaleffekter och tillgodose mobilitetsbehoven pa
kvartersniva, som Figur 6 visar behovs for att kunna leva ett bilfritt/bilsnalt liv. Det géller
aven att utveckla nya formella samarbetsformat, baserat t ex pa samfallighetsanlagg-
ningar, som sedan formellt kan anviandas for olika mobilitetstjanster och tillh6rande in-
frastruktur. Till sist finns det ett behov av en kunskaps- och innovationsplattform for alla
sorter “pionjarer” i hallbar mobilitet sa att det blir lattare att utveckla nya l6sningar och
verkar for forandringar i regelverket.
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De ndmnda samarbetena behdver initialiseras och modereras av en kompetent aktor
samtidigt att de behover stod fran kommunen, allt eftersom “det ar viktig med samspel
— men det sker inte automatiskt”.

Uppdatera parkeringskravet

Parkeringskravet harstammar fran mitten av 1900-talet och bor fornyas for att 16sa bo-
stadskrisen samt uppna stddernas klimatmal. Det ar parkeringséverskott i Sverige ef-
tersom minimum-p-kravet leder till att det tillhandahélls mer parkeringsplatser dn det
egentligen behovs i nuldget, och givet den framtida mobilitetsutvecklingen mot mindre
dgande av privatbilar och mer multimodala transportsiatt kommer glappet mellan till-
géng och efterfrigan viixa innu mer. Aven om manga kommuner tillimpar flexibla p-tal
blir det 4nda ofta p-tal 1,0 i praktiken.

Silja ’added value”

Nar bilsnala/bilfria fastigheter och kvarter marknadsfors hamnar fokus latt pa avsaknad
respektive bristen av parkeringsplatser — fast sidana fastigheter egentligen erbjuder ett
mervirde, inte minst for de som inte kan eller vill 4ga bil. Samtidigt kan sjélva fastigheten
oka i virde om dar finns en genomtinkt strategi om mobilitet och mgjligheter som fun-
gerar i praktiken. Det kan vara en oerhord fordel att marknadsfora ett kvarter som barn-
vanlig och trafiksikert. Det finns en stor kundgrupp som latt kan 6vertygas om kostnads-
, tids- och bekviamlighetsvinsterna med bra mobilitetstjanster istéllet for parkering, och
de grupperna ska man satsa lika mycket pa som pa de bilburna, som kanske &r lite mer
svart overtalade.

Omstadlining till hallbar mobilitet i fastigheter och kvarter
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Figur 7: Oversiktsbild "Omstallning till hallbar mobilitet i fastigheter och kvarter"
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Appendix

Intervjuer

Under 2020 genomforde projektteamet pa RISE ett antal intervjuar med experter inom
mobilitet och stadsutveckling, som ligger till grund for denna studie. Vi tackar alla som
delade sé frikostigt av sin kunskap med oss:

¢ Anna Sundman, TIP arkitekter

e Carl Stahle, Sveriges Allmannyttan

e Johan Bengtsson, samhallsbyggnadschef Trollhdttan kommun
e Owe Lang och Staffan Jansson, Eidar fastigheter (Trollhattan)
e Pelle Envall, VD Trafikutredningsbyra

e Peter Algurén, i sin roll som fd VD Sunfleet

e Rasmus Sundberg, Trivector

e Sara Holmstrom, Stockholmshem

e Viktor Johansson, Kraftstaden (Trollhdttan)

Stakeholderworkshop december 2020

I en stakeholderworkshop som hade till syfte att validera och reflektera over projekttea-
mets konsoliderade intervjuresultat samt att identifiera framtida samarbeten deltog re-
presentanter fran foljande organisationer:

e EC2B/Trivector

o ESAM

e Fastighetsbolaget Goteborg
e Gamlestaden BID

e Tkano

e Kraftstaden (Trollhattan)

e Landvetter Sodra Utveckling
e Linkoping kommun

e MoveAbout

e Parkeringsbolaget Goteborg

e PEAB

e Point!

e Sankt Kors
e Skanska

e Sveriges Allmannyttan

e TIP Arkitekter

e Trafikkontoret Goteborg

e Trafikutredningsbyra TUB

e Umea kommun

e Alvstranden utveckling (Géteborg)
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Pagaende innovationsprojekt i Sverige

Ett urval av padgaende projekt i Sverige som experimenterar med lagre respektive noll p-
tal samt tillhorande mobilitetstjanster:

e Riksbyggen brf Viva (G6teborg): https://www.riksbyggen.se/pth/
e Dencity Mobility Broker (Go6teborg): http://dencity.se/
e Brf Xplorion (Lund): https://www.lkf.se/vara-omraden/lunds-

stad/brunnshog/xplorion/

e Allmannyttans mobilitetsprojekt: https://www.sverigesallmannytta.se/all-

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

tans-mobilitetsprojekt/
e ViableCities forstudie “Mobilitet som tjanst inkluderad i boendet” (Trollhattan):

https://www.viablecities.se/mobilitet-som-tjnst-inkluderad-i-boendet

e IVL Sampark: https://www.ivl.se/vart-erbjudande/forskning/transpor-

ter/stadsfortatning-och-parkeringsytor.html
e ViableCities MoBo: http://mo-bo.se/
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