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Sammanfattning

Hallbar utveckling och resurseffektivitet ar idag ett aktuellt &mne. Ett satt att arbeta med hallbar utveckling
och resurseffektivitet ar mobilitet, specifikt mobilitet i anslutning till bostader. Mobilitet och boende som
samlad tjanst, vilket innebar att integrera mobilitetslosningar intill bostader, har genomforts i ndgra projekt
inom branschen men etableringen i stérre skala har gatt langsamt. Framfor allt har det inte skett nagra
projekt i befintligt bestand, vilket &r viktigt da stérre delen av dagens bostader redan ar byggda i stadsmiljon.
Studien syftar pa att identifiera vilka utmaningar som forsvarar etableringen av mobilitetslésningar i
anslutning till befintliga bostader.

For att unders6ka amnet har en litteraturstudie genomforts. Studien gjordes for att fa en bild av vad
forutsattningarna ar for integration av mobilitet och boende som samlad tjdnst i nyproduktion, och utifran
detta kunna utmaningarna for befintliga bostader identifieras. For att forstarka litteraturstudien
genomfdrdes intervjuer. Manniskor fran olika sidor av branschen intervjuades for att fa olika perspektiv samt
djupare forstaelse inom dmnet.

Resultatet visar att utmaningarna med att inféra mobilitetslésningar i anslutning till befintliga bostader ar
foljande:

e Forandra de boendes beteende och resvanor

e Uppdatera infrastruktur i och omkring fastigheten

e Frigbra parkeringsyta

e GoOra omstéllningen fordelaktig for fastighetsaktoren
e Skriva mobilitetskontrakt

Resultatet visar dven att de identifierade utmaningarna dr sammankopplade och att @mnet ar mycket
komplext. For att 16sa utmaningarna i framtiden kravs ytterligare forskning och projekt i befintligt bestand.
Idag ar inférandet i befintligt bestand upp till fastighetsaktoren men for att uppna en bredare omstéllning i
samhallet behover fragan drivas av alla inblandade akt6rer, samt fordandringar ske aven pa individ- och
samhallsniva.

Nyckelord: Mobilitet, Bostader, Hallbarhet, Resurseffektivitet, Mobilitetslésningar, Mobilitetstjanster,
Parkering
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Abstract

Sustainable development and resource efficiency are current subjects. One way to work with sustainability
and resource efficiency is mobility, specifically mobility in connection to housing. Mobility and living as a
collective service, which means mobility services integrated into houses, has been implemented in some
projects in the industry, but establishing it has gone slowly. The study aims to find what the challenges that
hinder the establishing of mobility integrated into housing in existing housing are.

To investigate the subject, a literature study has been conducted. The study was conducted to get an idea of
what the conditions are for integrating mobility and housing as a collective service in new housing, and
based on this, the challenges for existing housing could be identified. Interviews were conducted to
strengthen the literature study. People from different sides of the industry were interviewed to get different
perspectives and a deeper understanding of the subject.

The results show that the challenges of introducing mobility solutions in connection with existing housing
are as follows:

e Changing the residents’ habits and behaviours surrounding mobility
e Updating the infrastructure in and around the house

e Freeing up parking space

e Making the conversion advantageous for the real estate agent

e Writing mobility contracts

The results also show that the identified challenges are interconnected and that the subject is very complex.
To solve the challenges in the future, further research and projects in the existing portfolio are required.
Today, the introduction of the existing housing is up to the real estate agent, but to achieve a broader
change in society, the issue needs to be driven by all actors involved, and changes must also take place at
the individual and societal level.

Keywords: Mobility, Housing, Sustainability, Resource efficiency, Mobility solutions, Mobility services,
Parking
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1. Inledning

Begreppet mobilitet innebar rérlighet och forflyttning av manniskor samt varor (IVA, 2020).
Forflyttningen kan ske med fordon men dven annan rorlighet ar inkluderad, exempelvis via gang eller
cykel. Begreppet har en bredare inneb6rd an transport som numera framst anvands vid fysisk och
motoriserad forflyttning fran en plats till en annan. Hallbar mobilitet innebar forflyttning och
rorlighet pa satt som ar effektiva, hdlsosamma, klimatvanliga samt tillgdngliga (Vinnova 2022).

En viktig del i hallbarhet ar resurseffektivitet. For att uppna ett resurseffektivt samhélle behover
onddiga transporter undvikas, existerande transporter samordnas och fyllnads- och nyttjandegraden
Okas (IVA, 2020). For att uppna detta kan hallbara mobilitetslosningar, som exempelvis delning i form
av cykel- och elfordonspooler, inforas i stadder och ersatta dagens norm om den privatdgda bilen.
Kollektivtrafiken har ocksa en stor innebord for gemensamt resande och mobilitet (Persson &
Larsson, 2021). Att kollektivtrafiken ar tillgdnglig och val utformad ar avgorande vid valet av hur
manniskor transporterar sig. Det finns belagg for att omraden med bra tillgang till kapacitetsstark
kollektivtrafik har hogre potential fér hdg anvandning av andra mobilitetstjanster jamfort med
omraden med lag tillgang till kollektivtrafik. D.v.s. behéver kompletterande kollektivtrafik finnas i
samband med andra mobilitetsldsningar intill fastigheter fér att kunna reducera dagens
bilanvandande i storre utstrackning.

Anvandandet av bilen skapar idag begransad framkomlighet, bidrar till hogre bullernivaer och utslapp
vilket leder till en ohallbar stadsmiljo (Gullberg, 2015). Parkeringsplatser i Sverige tar idag upp mer
yta dn vad bostader gor och dartill star den privatdgda bilen still 96% av tiden. Dessutom innebar
anldggning av parkering en 6kning av byggkostnaderna med upp till 15 procent i nyproduktion
(Fastighetsagarna et al., 2020). De hoga kostnaderna innebér att kostnaden fordelas pa alla boende
oavsett om de anvdnder ytan, har bil eller inte. Bilen tar alltsa upp mycket onddig plats i staden,
innebar stora kostnader for parkering samtidigt som den inte anvands effektivt. Att i stallet dela pa
eller Iana fordon vid behov skulle vara ett mer klimatvénligt alternativ. En annan mobilitetsldsning
kan innebara en gynnsamt utformad infrastruktur for forflyttning via exempelvis gang och cykel.
Mobilitetslésningar kan inforas i anslutning till fastigheter och pa kvartersniva och bidra till en
omstallning fran dagens bil- och parkeringsfokuserade mobilitet till en mer hallbar och omfattande
mobilitet (Schnurr et al., 2021). For att beskriva hallbar mobilitet i anslutning till bostdder som en
samlad tjanst anvands ett helhetsbegrepp, mobilitet och boende.

Mobilitet och boende som samlad tjanst borjade implementeras for flera ar sedan och idag finns
olika alternativ och I6sningar for en mer hallbar mobilitet pa marknaden. Under perioden 2010-2019
uppkom ett 10-tal projekt dar nya mobilitetslosningar har utformats intill fastigheter (Theory Into
Practice, 2019). Majoriteten av projekten som har etablerats idag finns i nybyggnation och bestar
framst av fordonspooler. Storre delen av vara stader ar idag redan byggda (Gullberg, 2015). Det
innebar att dven befintliga bostdder behdver inkluderas i omstallningen for att fa en sa bred
tillampning som majligt i samhallet. Inférandet av mobilitetslosningar i anslutning till befintliga
fastigheter har visat sig vara ett mer komplext problem &n inférandet i nyproduktion (Schnurr et al.,
2021). Det finns flera faktorer som ingar och forsvarar omstallningen. Framfor allt innefattar amnet
flera olika aktorer, framst fastighetsaktérer och mobilitetsaktorer, som tidigare inte har samarbetat.


https://www.vinnova.se/m/hallbar-mobilitet/

Ytterligare viktiga delar i fragan dr manniskors beteendeférandringskapacitet samt regelverk och
planeringsnormer som idag pa évergripande niva gynnar bilanvandning. Denna litteraturstudie gors
for att identifiera och resonera kring de faktiska utmaningarna som uppstar vid inférandet av
mobilitetsldsningar i anslutning till befintliga bostader i stadsmiljo.

1.1. Syfte

Projektet syftar till att identifiera de utmaningar som forsvarar inférandet av mobilitetslésningar intill
befintliga bostdder i stadsmiljo. Vidare vdljs en av utmaningarna ut for djupare analys. Den utmaning
som har valts ar mobilitetskontraktet som skrivs mellan fastighetsaktéren och
mobilitetsleverantéren. | studien ges ldsaren en uppfattning om hur mobilitetslésningar bidrar till
omestallningen till en attraktiv och klimatsmart stad och varfor byggd miljo bor utformas efter hallbar
mobilitet i stallet for den privatdgda bilen.

1.2. Problemformulering

Flertalet mobilitetstjanster finns idag redan pa marknaden och ett fatal projekt med mobilitet och
boende som koncept har genomforts. Trots flertalet drivkrafter for fastighets- och mobilitetsaktorer,
kommuner och privatpersoner dr mobilitet i anslutning till boende inte integrerat i sarskilt stor
utstrackning. Fragan blir fortsattningsvis att reda ut vilka barridrer som hindrar utvecklingen av
mobilitet i anslutning till befintliga bostader genom att:

(a) reda ut vilka forutsattningar som finns for att framgangsrikt infora mobilitetslosningar intill
fastigheter i nyproduktion,

(b) identifiera de utmaningar som forsvarar inférandet av mobilitetstjanster i befintligt bestand
utifran forutsattningarna i nyproduktion,

(c) pa en mer ingdende niva studera den identifierade utmaningen mobilitetskontrakt.

1.3. Avgransningar

Projektet kommer fortsattningsvis att hantera fragan i Sverige. Platsen dar mobilitetslésningarna
forvantas implementeras antas vara i en stad dar férutsattningar finns for att inte vara beroende av
en privatagd bil. Exempelvis ar platsen lokaliserad nara handel, service, arbetsplats eller liknande
samhallsfunktioner samt att det finns kapacitetsstark kollektivtrafik.

Projektet avgransas ytterligare genom att utreda utmaningarna i befintliga bostader och behandlar
darmed inte nyproduktion. Ddremot identifieras barriarerna i befintliga bostader utifran projekt i
nyproduktion.



2. Teoretiska utgangspunkter

Urbanisering ar idag en trend och de flesta prognoser visar att jordens stadsbefolkning kommer att
Oka (Larsson et al., 2018). Detta innebar en hogre efterfragan av ytor i staden samtidigt som behovet
av att |6sa vardagliga mobilitetsproblem vaxer till f6ljd av den 6kade belastningen. De allra flesta
resor har sin borjan eller sitt slut vid en bostad eller en fastighet (Schnurr et al., 2021). Vilket medfér
att de mobilitetslésningar som erbjuds intill fastigheter och bostader ar avgérande for hur vi
manniskor valjer att réra oss. Mobilitetslosningar kan vara fordonspooler som cykel- eller elbilspooler
eller periodkort till kollektivtrafik. Det kan daven innebéara en gynnsam infrastruktur for transportsatt
som gang eller cykel, som exempelvis cykelparkering eller sdkra gangvagar. Figur 1 visar olika
exempel pd mobilitetsldsningar. Hallbara mobilitetslosningar kan alltsa ses som alternativ till
rorlighet for ett minskat anvandande av den privatdgda bilen. Bilfria eller bilsnala samhallen och
bostader frigor ytor och underlattar darmed fortatning av staden. Parkeringsplatser tar idag i Sverige
upp en storre area dn boyta per invanare, namligen 50 kvadratmeter parkeringsplatsyta gentemot 42
kvadratmeter boyta per invanare. Darmed finns det en stor potential att frigora ytor som i stallet kan
anvandas till annat, som exempelvis gronomraden eller fler bostader.
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Figur 1: Exempel pa olika mobilitetslosningar som kan inféras i anslutning till bostader.

Fortatning av staden grundar sig i att bygga staden inat mot dess kiarna och kan ses som ett satt att
hantera den pagaende urbaniseringen med nya bostader utan att staden breddas alltfér mycket
(Larsson et al., 2018). Att staden inte breder ut sig ar en fordel for fastighetsaktérer och byggherrar
eftersom det ar enklare att sdlja bostader med centrala lagen. Att staden inte bereder ut sig ar
framfor allt ocksa viktigt for att undvika urban sprawl, vilket innebar att staden blir for gles.
Parkeringsbyggande i en stad bidrar till detta. Om staden ar for gles blir det langre strackor och
svarare att nyttja hallbara transportsatt som gang och cykel. P4 50- och 60-talet implementerades en
bilvanlig ideologi i Sverige som resulterade i att samhallsplaneringen utformades utefter en livsstil
dar den privata bilismen var en stor del av samhallet (Theory Into Practice, 2019). Darmed ledde
utglesningen av stader till att bilen som transportmedel fick en stérre roll i vardagen och
klimatpaverkan blev allt storre. Detta fick konsekvenser som barridreffekter, utslapp av vaxthusgaser
och exploatering av mark. | samband med att samhallsplaneringen anpassades paverkade det dven
invanarnas kollektiva medvetande - privat bilism blev det sjalvklara svaret pa behovet av mobilitet.
Det resulterade vidare i att det investerades stora summor for detta andamal i samhallsplaneringen,
inte minst i bostadsbyggandet. Idag finns inte samma malbild av bilens roll i staden, utan numera har
bilden av en promenadvanlig stad med mycket grénska blivit den huvudsakliga visionen. Dessvarre



har inte detta lett till lika stora investeringar och darmed har den redan byggda miljon inte
omvandlats och férandrats for detta andamal i lika stor utstrackning. Den privata bilismen verkar ha
satt ett permanent avtryck i planeringsprocessen da den fortfarande dominerar planeringen.

Bilens roll i samhallet har dven satt sina spar i de val vi idag gér. Hur manniskor vill utforma sina liv,
bosatta sig och spendera sin fritid ar alla exempel pa saker som bilen idag paverkar (Fastighetsdgarna
Stockholm, 2018). Bilens stora roll férsvarar mobilitetslosningar i fastighetsammanhang eftersom
samhallets invanare &r vana vid den privata bilen. Den ger en viss frihet som andra transportmedel
inte kan ge, man behover inte anpassa sig efter tidtabeller eller boka nagot i forvag. Bilen ger en viss
spontanitet och flexibilitet som &r svar att uppna med andra typer av transportmedel. For att
manniskor ska gora valet att inte anvanda bilen som transportmedel kravs darfor att andra alternativ
inte bara finns tillgdngliga, utan ocksa gar att anvanda med enkelhet (A. Wadstrom, personlig
kommunikation, 29 mars, 2022). Det ar exempelvis ett enklare val att vélja cykeln ifall det finns
trygga och bra cykelvagar samt cykelparkeringar omkring fastigheten (Person & Larsson, 2021). Det
kan med fordel exempelvis dven finnas ramper vid trappor och tillrdackligt stora hissar for att kunna ta
med sig cykeln dverallt. Aven cykelforrad eller cykelparkeringar med tak for att skydda mot ovéder
gor det mer attraktivt att investera i en cykel. P4 samma satt blir det mer tilltalande att anvanda sig
av kollektivtrafik ifall vagen till busshallplatsen ar trygg och upplyst. Likasa ar det viktigt att
hallplatsen i sig ar trygg, har regnskydd samt tydliga uppdaterade tidtabeller och reseinformation.
Det blir dven enklare att tillampa kombinerad mobilitet, exempelvis att cykla till bussen, ifall det finns
cykelparkering vid busshallplatsen. Omgivningen kring fastigheterna behéver med andra ord vara
cykel- och promenadvanlig for att dessa satt att transportera sig ska bli ett lika sjalvklart val som det
ar idag att vilja bilen. Aven infrastrukturen pa kvartersniva gynnar en hallbar mobilitet ifall den ar
tillracklig, d.v.s. att nédvandigheter som mataffar och annan service finns inom gang- och
cykelavstand.

Pa fastighets- och kvartersniva finns manga olika alternativa mobilitetslosningar. For att
omstallningen till en hallbar mobilitet ska ge goda resultat ar det en forutsattning att en kombination
av flera olika I6sningarna infors (Larsson et al., 2018). Vid nybyggnation ar detta forhallandevis enkelt
att genomfdra och majoriteten av projekten med mobilitet i anslutning till boende som har
etablerats finns idag i nyproduktion. Tester av nya mobilitetslésningar gors pa ca 200 ldgenheter per
ar i nyproduktion i Sverige. Det motsvarar ca 5 promille av den totala nyproduktionen av ldgenheter.
Trots manga drivkrafter hos bade aktérer, kommuner och privatpersoner har konceptet mobilitet
och boende inte etablerats i sdrskilt stor utstrackning och framfor allt inte i befintliga bostader.
Dessutom &r det endast 2 procent av det totala bostadsbestandet som uppges vara nybyggda
lagenheter. Det innebar att om det ska ske en systemomstallning till hallbar mobilitet i stadsmiljon
behdver det dven inforas i befintliga bostader (Gullberg, 2015).

2.1. Betydande komponenter fér omstallningen

Vidare finns det nagra faktorer som spelar en stérre roll vid inférandet av mobilitetslésningar. Det
handlar om hur parkeringstalet intill bostdderna och i kvarteret paverkar anvandningen av
mobilitetsldsningarna, samt hur parkering regleras. Aven samverkan mellan fastighetsaktdr och
kommun, samt fastighetsaktor och mobilitetsleverantor tas upp som en grund for att vidare forsta
resonemang i rapporten.



2.1.1. Parkeringsfragans roll

Tillgang till parkering ar en av de faktorer som har storst paverkan vad géller val av transportmedel
(Boverket, 2017). Ju langre avstandet mellan bostaden och bilen &r och ju svarare och langre tid det
tar for en hyresgast att fa en parkeringsplats, desto mindre attraktivt blir det att dga en bil. Det finns
dessutom stod for att om parkeringsplatserna ligger langre bort fran bostaden an vad narmsta
hallplats gor férandras inte antalet resor men daremot minskar antalet bilresor (Christiansen et al.,
2016). Eftersom tillgdngen pa parkering har stor betydelse for val av transportsatt kan det darfor
anvandas som ett styrmedel.

Ett satt att paverka dgandet av den privata bilen ar hur parkeringsavgifterna regleras.
Parkeringsplatser kostar mycket att anlagga, sarskilt i garage under mark (Persson & Larsson, 2021).
For att parkeringsplatserna ska vara godtagbara att hyra subventioneras de idag, ibland upp till 50
procent. Subventionerna genomfors ofta genom att dela kostnaden pa alla de boende — oavsett om
de boende ager eller anvander parkeringsplatserna eller inte. | en bostadsratt laggs
anlaggningskostnaderna for parkering vid kdp av bostaden och vid en hyresratt pa de boendes hyra.
Darfor kan dgandet av den privata bilen paverkas genom att endast de som nyttjar
parkeringsplatserna betalar de fulla priset, i stallet for att kostnaden laggs pa samtliga boende. For
att fastighetsaktoren ska fa full kostnadstackning for parkeringsplatserna, d.v.s. intdkter som
motsvarar kostnaderna for anlaggning och underhall av parkeringsplatserna, kravs det dock att
parkeringsplatserna anvands. For att parkeringsplatserna ska anvandas krévs det att de kostar
mindre an omgivningens marknadspris vilket ar svart att understiga utan subventioner. Fa
parkeringsplatser kraver darfor samverkan i omradet hur parkeringsavgifterna bor regleras (Schnurr
et al,, 2021). Om det pa kvartersniva finns plats att parkera gratis eller erbjuds billigare alternativ &n
intill fastigheten kommer fastighetens styrmedel inte att fa effekt. Det ar darfor viktigt att det inte
enbart ar fastigheten som har begransat antal parkeringsplatser och fulltdckande priser utan dven att
atgarderna finns i omradet. Dessutom bor parkeringsavgifterna sattas som en fast avgift under en
langre period, exempelvis som manadspris, for att inte uppmuntra att bilen flyttas under dagtid
(Sveriges kommuner och landsting, 2013).

Parkering intill fastigheter regleras genom parkeringstal, vilket innebér antalet parkeringsplatser som
ska finnas per lagenhet i en fastighet (Schnurr et al. 2021). | Plan- och bygglagen finns riktlinjer om
att parkering intill fastigheter ska finnas i ”skalig utstrackning” vilket tidigare har inneburit att
kommuner ofta har satt minimikrav for parkeringstal vid bygglov. Just minimikravet finns inte
beskrivet ndagonstans men har ddremot blivit en férankrad norm i hur parkeringsfragan har
hanterats. Det innebér att befintliga bostader troligtvis har ett minimikrav pa parkeringstal sedan
tidigare. Fastighetsagaren behdver darmed soka nytt bygglov for reducering av parkeringsplatser,
ombyggnation av mark eller fér ny anvandning av mark eller byggnad.

Kommunernas riktlinjer har uppdaterats for att minska parkeringstalen i nybyggnation. Géteborgs
Stads nuvarande riktlinjer for mobilitet och parkering lagger fokus pa mobilitetstjanster fér minskat
bilanvandande (Goteborgs Stad, 2018). Riktlinjerna ska ge mojlighet att ge flexibla och
projektspecifika parkeringstal utifran olika steg. Det forsta steget utgar fran ett normalspann for
parkeringstal beroende pa vilket omrade som platsen &r lokaliserad. Darefter gors en
lagesbeddmning som ar en mer specifik bedémning om platsens lage i forhallande till god
kollektivtrafik, butiker, bra cykelinfrastruktur, service och andra samhallsfunktioner. Utifran detta
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resulterade parkeringstal kan det sdnkas eller hdjas beroende pa lagenheternas storlek samt utifran
den forvantade efterfragan pa bilparkering. Det avslutande steget innefattar mobilitetslosningar
vilket vid inférande medfor en sankning av parkeringstalet. Ju fler och stérre mobilitetsatgarder som
planeras for, desto mer omfattande kan sdankningen goéras. Avtalet med mobilitetsatgarder namns
vidare som mobilitetsavtal och syftar pa det avtal som ar mellan fastighetsaktéren och kommunen
for sankta parkeringstal.

Aven Stockholm Stad och Malmé Stad anvander idag en liknande metod med mer flexibla och
projektspecifika parkeringstal for nyproduktion (Larsson et al., 2018, Fastighets- och gatukontoret,
2020). Daremot redogor Malmo Stad dven hur staden vill prissatta bilparkering pa fastighetsaktérens
mark (Fastighets- och gatukontoret, 2020). Eftersom prissattningen for parkering pa privat mark
regleras av fastighetsagaren har staden infort ekonomiska incitament, vilket innebar reducerade
parkeringstal, for att de ska folja policyn. Dessutom finns det krav pa cykelparkering intill fastigheten.
Malmo Stad har darmed delvis flyttat fokuset fran bilen till anvandandet av andra fardmedel.

Nagot som kan forsvara kommunens bedémningar om bygglov i fraga om mobilitet och parkering ar
likabehandlingsprincipen (Roth et al., 2018). Likabehandlingsprincipen ar en lag som innebar att
kommuner ska behandla alla olika fall lika. Gallande parkeringstal &r det generellt svart for
kommuner att bedéma projektspecifikt, dels utifran att varje projekt ar unikt, dels for att det inte
finns underlag att bedoma mobilitet utifran. Det sistndmnda paverkas av att det inte finns nagra
tillforlitliga samband mellan storlek pa parkeringstal och andra faktorer som ar kopplat till mobilitet.
Exempel pa detta &r i hur stor utstrackning som parkeringsbehovet paverkas av vart omradet eller
fastigheten ligger i forhallande till andra malpunkter eller vilka mobilitetsatgarder som finns
tillgangliga vid fastigheten. Det kan darfor bli svart for kommunen att argumentera for vilka grunder
som ett projekt har bedémts utifran jamfért med andra projekt.

2.1.2. Mobilitetsavtal: samverkan mellan fastighetsaktér och kommun

Fastighetsbranschen och kommunen har ofta gemensamma mal géllande parkeringsfragan (Schnurr
et al., 2021). Det finns politiska mal om att fortata och skapa mer klimatvanliga stader samtidigt som
parkering ar dyrt att anldgga och underhalla for fastighetsaktoren. Kommunen har ansvar for att
reglera och specificera de riktlinjer gallande parkering intill fastigheter som finns i Plan- och
bygglagen (Schnurr et al., 2021). Kommunen har ofta satt minimikrav pa parkering vid bygglov vilket
behdver férnyas om exempelvis fastighetsaktdren vill att parkeringstalet ska reduceras. Aven for att
gobra ny-, till- eller ombyggnationer behdvs oftast bygglov fran kommunen (Boverket, 2020).

| nyproduktion idag finns det mojlighet att bygga med ett sankt parkeringstal vilket det finns
drivkrafter for bade hos fastighetsaktor och kommun. For att gora detta kravs ett mobilitetsavtal
mellan fastighetsaktéren och kommunen dar mobilitetsatgarder anvands for att sanka
parkeringstalet i byggnationen (Person & Larsson, 2021). Avtalet gors vanligtvis i samband med
planeringsskedet da delar av avtalen kan hanteras i detaljplanen. Ett avtal som medfor stérre
atgarder ger storre sankningar av parkeringstalet. Tiden pa kontrakten skrivs ofta 6ver en langre
period sa att de l6sningar som inférs blir bestdende, detta for att skynda omstallningen till en hallbar
mobilitet intill fastigheter (Goteborgs Stad, 2018). Det mobilitetsavtal som ar skrivet mellan
Wallenstam och Géteborgs Stad for nyproduktion i Kalleback stracker sig 6ver tio ar (D. Berggren,



personlig kommunikation, 20 april, 2022). | avtalet specificeras hur manga fordon som ska finnas per
lagenhet, vilken typ av fordon samt vad fér andra mobilitetslésningar som ska finnas, exempelvis
mojlighet att pumpa och underhalla cykeln i sa kallade cykelstudios. Wallenstam ska dessutom
erbjuda kollektivtrafikkort under en viss period for alla nyinflyttade sa lange kontraktet stracker sig.
Det innebar att alla nyinflyttade till Wallenstams lagenheter i omradet inom de ndarmsta tio aren ska
fa erbjudande om ett kollektivtrafikkort. Avtalen ar en stor férutsattning for lyckade projekt eftersom
de bestdmmer vem som ska ta ansvar for vad och vad som kravs av fastighetsaktéren, kommunen
och mobilitetsaktoren (Ransom et al., 2020). Enligt D. Berggren dr mobilitetsavtalet mellan
fastighetsaktér och kommun den stérsta drivkraften for Wallenstam att infora mobilitetslosningar i
nyproduktion (personlig kommunikation, 20 april, 2022).

2.1.3. Mobilitetskontrakt: samverkan mellan fastighetsaktor och mobilitetsleverantér

| mobilitetskontraktet som skrivs mellan fastighetsaktor och mobilitetsleverantor redogérs det for
vad mobilitetsleverantdren ska leverera for fordon (D. Berggren, personlig kommunikation, 20 april,
2022). Kontraktet kan dven innefatta vad som aligger vilken aktor att skota vad géller exempelvis
information och skotsel av fordon, vilket pris som mobilitetsleverantoren tar per fordon samt hur
manga av respektive fordon som fastighetsaktoren véljer att ha. Kontraktet skrivs under en viss
period, exempelvis under nagra ar. Hur stor omfattning av mobilitetstjanster som fastighetsaktoren
ska erbjuda de boende i nyproduktion ar specificerat i mobilitetsavtalet med kommunen, vilket i de
storre staderna kan ha skrivits for att sanka parkeringstalet intill bostaden (Schnurr et al., 2021).
Vidare kan fastighetsaktoren vilja att ha ett slags abonnemang for de boende vilket ger dem tillgang
till att hyra tjansterna till ett formanligt pris. | nyproduktion kan detta adderas pa hyran.
Abonnemanget sikerstaller dven till en hogre grad att fastighetsaktoren far kostnadstackning for det
som de betalar for tjansterna. | kontraktet mellan Wallenstam och mobilitetsleverantéren Elbilio far
dessutom Elbilio en liten del av den intdkt som fas vid varje uthyrningstillfalle (D. Berggren, personlig
kommunikation, 20 april, 2022).

Det basta sattet att etablera mobilitetstjanster intill en fastighet &r troligtvis att etablera nagon form
av samarbete med en mobilitetsaktor (Larsson et al., 2018). Det ar [ampligt att anvanda en
mobilitetsaktér som kan leverera ett brett utbud av mobilitetstjanster. Mobilitetsaktorerna kan da
anpassa utbudet utifran férutsattningar i fastigheten och pa kvartersniva. En fordel med detta ar att
mobilitetsaktérerna har mojligheten att ta fram erbjudanden for de boende. Dessutom kan de ge de
boende mdjlighet att anvanda de publika tjansterna som finns vilket ger de boende ett bredare
utbud.

2.1.4. Fastighetsaktorens roll

Bostaders utformning paverkar manniskors vanor och beteenden kring mobilitet, detta styrs darmed
indirekt av fastighetsaktoren (Persson & Larsson, 2021). Pa grund av detta har fastighetsaktoren en
stor roll i implementeringen av mobilitetslosningar. Om bostaderna utformas med mobilitet i fokus
kan de boende fa in vanor och rutiner kring mobilitet och darmed underlattas omstallningen till en
hallbar mobilitet.

Fastighetsbranschen &r generellt vinstdriven vilket betyder att Idnsamhet har en stor paverkan pa
beslut (Schnurr et al., 2021). Bilen &r det huvudsakliga transportmedlet i dagens samhille och



parkering ar darfor en saker intakt (Fastighetsdgarna Stockholm, 2018). Vad mobilitetslosningar
innebar for en fastighetsaktor pa sikt ar idag osakert och denna osakerhet blir i sin tur en risk vid
investering. FOr att fastighetsaktorer ska satsa pa mobilitetslosningar kravs det darfor att det finns en
monetar vinst som gor det vart de potentiella riskerna. Det ar till férdel for fastighetsaktéren att
mobilitet redan nu projekteras pa lang sikt eftersom det i framtiden troligtvis kommer finnas med
som ett krav i planeringen anda (Schnurr et al., 2021). Det innebar att fastighetsaktérerna kan ligga i
framkant i fragan om det redan nu projekteras for.

2.2. Varfor ar omstallningen till en hallbar mobilitet viktig?

Det finns manga drivkrafter till att genomfora en omstallning till hallbar mobilitet i samhallet och pa
fastighetsmarknaden. Den framsta drivkraften ar att ett reducerat bilanvandande innebar minskade
koldioxidutslapp vilket ar viktigt for att undvika ytterligare belastning pa klimatet. Det ar namnvart
att transportsektorn ar den enda sektorn vars utslapp inte har minskat sedan 1990-talet, vilket
strider mot de flesta klimatavtal som finns (Schnurr et al., 2021). Dessutom innebér ett minskat
bilanvandande reducerade bullernivaer och utslapp av partiklar, forbattrad fysiskt halsa samt 6kad
tillganglighet, framkomlighet och trivsel i staden (Lunds kommun, 2007). Farre bilar innebar ocksa en
minskad konsumtion och produktion vilket bidrar till ett mer resurseffektivt samhalle.

Minskandet av det privata bilanvandandet gynnar ocksa yteffektivisering (Schnurr et al., 2021).
Reducering av parkering innebar att ytor frigors vilket gynnar fortatningen av stader. Ytan kan
exempelvis i stallet anvandas till gronomraden eller fler bostader. Parkering utglesar ocksa stader
vilket gor forutsattningarna for cykel och gang samre eftersom avstanden i staden dkar.

Det finns dven ekonomiska drivkrafter for bilsnala stader. Parkering 6kar produktionskostnader for
bostadsbyggande markant (Persson & Larsson, 2021). Kostnaderna for parkering subventioneras
vanligtvis genom att det delas pa samtliga boende oavsett om de anvander parkeringsplatserna eller
inte. Det innebar att det ar mer ekonomiskt [6nsamt att bygga utan parkeringsplatser for bade
fastighetsaktorer och fér de som bor i fastigheten. Aven i befintliga bostidder innebar en
reinvestering i parkeringsplatser en kostnad som ofta ligger pa samtliga boende (Trivector, 2022).

Omstallningen till en hallbar mobilitet gynnar ocksa flera av FN:s globala mal fér hallbar utveckling.
Mal 9 som handlar om hallbar innovation och infrastruktur ar ett mal dar Sverige agerat som ett
foregaende exempel i trafiksammanhang och vid omstéllningar for klimatférandringar
(Regeringskansliet, 2021). Vill Sverige fortsatta vara i framkant behovs fler hallbara I6sningar. Utifran
mal 11, som beroér hallbara stader och samhallen, har Sverige ett sarskilt behov av att prioritera
utvecklingen av hallbara bostader. Mobilitetslosningar i anslutning till fastigheter skulle kunna bidra
till att uppna det malet. Inférandet kan dven hjalpa till att uppna mal 12, som handlar om hallbar
konsumtion och produktion. Hur Sverige ska arbeta mot de globala malen samt de nationella
miljomalen dr sammanfattat i strategin for levande stader. Strategin innefattar bland annat ett mal
om att 6ka andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik vilket ddrmed kan ses som ytterligare en drivkraft
for inférande av mobilitetslésningar.



3. Metod

| det har kapitlet redovisas den metod som anvants i arbetes genomférande. | avsnitten nedan
beskrivs metodens relevans och palitlighet.

3.1. Arbetsprocessen

Arbetsprocessen inleddes med en litteraturstudie som utgjorde grunden for arbetet och anvandes
for att identifiera forutsattningarna for ett framgangsrikt inférande av mobilitetslosningar i
nyproduktion. Darefter anvandes dessa forutsattningar for att identifiera utmaningarna med
inforandet av mobilitetslsningar i befintliga bostader. Vidare gjordes en grafisk modell 6ver de
framtagna utmaningarna for att tydligt presentera resultatet av studien. Under arbetets gang
genomfordes intervjuer for att bekrafta studiens resultat samt for att fa mer information dar
litteraturen var otillracklig. Slutligen samanstalldes den insamlade informationen samt resultatet av
studien i en rapport.

3.2. Litteraturstudie

Forsta delen av metoden var i form av en grundlig litteraturstudie. Studien gjordes inledningsvis for
att fa en bred uppfattning om amnet hallbar mobilitet. Detta for att vidare kunna identifiera
forutsattningar for framgangsrika projekt med mobilitetslésningar i nyproduktion. Studien baserades
pa rapporter, artiklar och hemsidor av organisationer, foretag och personer relaterade till &mnet
hallbar mobilitet. Litteraturen utgick fran kallor som rekommenderades av handledare.
Fortsattningsvis kunde relevanta kallor till den rekommenderade litteraturen studeras vidare.

3.3. Intervjuer

Med syftet att fa en bild av hur personer i branschen ser pa forutsattningarna och utmaningarna
géllande mobilitet intill bostader samt mobilitetskontrakt genomfordes semi-strukturerade
intervjuer. De tre intervjuerna var med féljande personer:

e Anna Wadstrom och Patrik Westraeus, 1US Innovation
e Daniel Berggren, Wallenstam
e Magnus Bjorkman, Theory Into Practice

Personerna intervjuades for att fa perspektiv fran olika sidor av branschen. Intresset var att se om de
sag samma utmaningar vid inférandet av mobilitet i anslutning till bostdder eller om unika
utmaningar uppstar for vissa involverade aktorer. Daniel Berggren och Magnus Bjérkman
intervjuades dessutom mer ingaende kring utmaningen att skriva mobilitetskontrakt eftersom den
utmaningen skulle studeras pa en djupare niva.

Intervjufragorna utformades med syftet att fa de intervjuades erfarenheter av amnet. En semi-
strukturerad intervjumetod anvandes sa att svaren kunde vara fria utan direkt paverkan av gruppens
asikt men dnda fa svar pa det som eftersoktes. Intervjuerna transkriberades och anvandes som
underlag i rapporten.



3.4. Metodkritik

| litteraturstudien upptacktes en brist pa vetenskapliga artiklar och rapporter. Avsaknaden av
information skulle kunna paverka studiens trovardighet. Daremot har de artiklar och rapporter som
anvants skrivits av sakkunniga myndigheter och féretag inom branschen vilket i sig ger viss
trovardighet.

En battre och mer trovardig bild av @mnet hade kunnat fas om dven en mobilitetsleverantér hade
intervjuats. Det hade inneburit en bredare syn pa dmnet och mer specifikt hade deras perspektiv
rérande mobilitetskontrakt varit relevant. Det hade dven varit till fordel om fler aktorer fran
respektive sida hade intervjuats for att se om utmaningarna skiljer sig fran aktor till aktor.
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4. Forutsattningar och utmaningar for ett framgangsrikt inforande av
mobilitetslosningar i anslutning till bostader

| det har kapitlet redovisas forst forutsattningarna for inférandet av mobilitetslosningar i
nybyggnation f6ljt av de antagna utmaningarna for inférandet i befintliga bostader. Avsnittet
behandlar dven en djupare analys av utmaningen om att skriva mobilitetskontrakt.

4.1. Framgangsrikt inférande av mobilitetslésningar i nyproduktion

I nybyggnation finns fordelen att mobilitetslosningar kan inkluderas redan fran boérjan i planeringen
och utformningen. Det innebér att de som flyttar in i bostaderna redan fran borjan &r medvetna om
att fastigheten kommer vara utformad efter ett reducerat anvandande av den privatagda bilen. De
vet fran borjan att det kommer finnas begransad tillgang till parkeringsplatser och i stallet finnas
andra alternativ som redan ar integrerade i fastigheten, exempelvis bil- eller cykelpooler. |
nyproduktion finns det dven mojlighet att utforma fastigheten utifran mobilitetstjansterna vilket gér
att det inte behover byggas om utan i stéllet ingar det som behdvs redan i bygglovet. Fordelen med
detta ar att dven infrastrukturen i nybyggda fastigheter kan byggas gynnsam for alternativa fardsatt
till bilen, exempelvis genom att utforma bra gang- och cykelvagar eller cykelparkeringar.

Nagot som har visat sig gynnsamt for nyttjandet av mobilitetslsningar ar en begréansad tillgang pa
parkeringsplatser for bilar, samt att etablera en marknadsmassig prissattning for parkering (Persson
& Larsson, 2021). Det gar darfor att havda att en forutsattning for ett framgangsrikt inforande av
mobilitetstjanster i anslutning till bostader ar laga parkeringstal. Ytterligare en fordel med
nybyggnation dr darmed att detta kan tillgodoses och planeras for tidigt i planeringsprocessen,
darfor underlattar det for inforandet av laga parkeringstal. Vid ans6kan om bygglov fér nybyggnation
kan idag fastighetsaktoren skriva ett mobilitetsavtal med kommunen innehallande vad for
mobilitetslésningar som fastighetsaktéren ska tillampa i man om att fa ett minskat parkeringstal
(Schnurr et al., 2021). Detta mobilitetsavtal innebar ocksa att det redan finns krav pa antal och typ av
mobilitetslosningar vilket kan anvdandas som riktlinjer nar fastighetsaktéren ska skriva
mobilitetskontrakt med en mobilitetsleverantor.

4.2. Utmaningar vid inférandet av mobilitetslosningar i befintligt bestand

Forutsattningarna for lyckade resultat vid en omstéllining till hallbar mobilitet antas vara sammai
befintlig miljé som i nyproduktion. Daremot finns det fler utmaningar i att uppfylla dessa
forutsattningar i befintliga bostader. | figur 2 visas de identifierade férutsattningarna som finns i
nybyggnation samt de utmaningar som uppstar i befintliga bostader vid ett inférande av
mobilitetsldsningar.
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Figur 2: Grafisk modell 6ver férutsattningarna i nyproduktion samt utifran dessa, vad utmaningarna blir i
befintliga bostader.

Anledning till att forutsattningarna for hallbar mobilitet i nyproduktion skapar utmaningar i befintliga
bostader ar ssmmanfattningsvis eftersom planeringen och utformningen inte dr byggda utifran
integrerade mobilitetslésningar. Det innebar att inforandet kraver plats, nagot som inte har planerats
for vid byggandet av bostaden. Fastighetsaktdren har dessutom ofta redan investerat pengar i
anlaggning av parkering och behdver nu investera mer vid ett inférande av mobilitetslosningar, dartill
behover dven nytt bygglov sékas (Boverket, 2020). Dessutom finns det ingen vagledning i form av
riktlinjer eller policys for inférandet av mobilitetsldsningar i redan byggda bostader (Trivector, 2022).
Det innebar att fastighetsbranschen sjédlva behover ta beslut inom ett omrade som de ofta saknar
kunskap inom. Ytterligare har inte heller de boende behovt anpassa sig efter mobilitetslésningarna
vid inflyttning som i nyproduktion. Det innebdr i sin tur att manniskorna som bor i en bostad som ska
stalla om inte sjalva kan vélja sin egen mobilitet i lika stor utstrackning langre. Vidare redovisas de
olika utmaningarna mer ingdende dar mer specifika barridrer identifieras for respektive utmaning.

4.2.1. Férandra de boendes beteende och resvanor

| befintliga bostader bor ménniskor som redan har en resvana. De har inte sjalva gatt med pa att
fordndra sitt mobilitetsmonster till skillnad fran de som flyttar in i nybyggnation (A. Wadstrém,
personlig kommunikation, 29 mars, 2022). Manga har vanan av privat bilism och den bekvamligheten
och flexibiliteten som det innebar kan vara svart att férbise. Dessutom ar infrastrukturen i dagens
samhalle utformad med fordel f6r anvdndandet av bil. Det innebar att ifall parkeringsmajligheterna
reduceras intill bostdder i man om minskad bilanvdandning kan det skapa motstand hos de boende.
Fran fastighetsaktorernas sida finns darfor en oro om att forandringen just ska leda till kritik vilket
kan ses som en barridr for genomférandet (Trivector, 2022). Utmaningen och dess identifierade
barridrer ss mmanfattas i figur 3.
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Figur 3: Grafisk modell 6ver utmaningen “"Férandra de boendes beteende och resvanor”.

For att manniskor ska forandra sina vanor ar det gynnsamt ifall det 4r manniskornas egen insikt som
ar anledningen. Vid inférandet av mobilitetstjanster och en reduktion av parkeringsplatser kan det
|att ses som en begransning eller ett tvang for att forandra resmonstret. Daremot ar de boende,
enligt enkater fran Trivector, generellt mottagliga for en férandring mot en mer hallbar mobilitet
(2022). Dock skiljer sig ofta manniskors meningar bade pa individ- och gruppniva. Tre olika grupper
har pekats ut vilka ar olika mycket férandringsbenagna (Trivector, 2021). Unga méanniskor utan bil
och barn ar generellt mer forandringsbendgna, medan vuxna manniskor med bil och barn ar generellt
mindre férandringsbenégna, men skulle daremot vilja kunna géra omstéllningen. Aldre manniskor
pekas ut som den grupp i samhallet som ar minst villiga att genomféra omstallningen eftersom de
generellt har svarare att testa pa nya saker. For att fastighetsaktéren ska kunna se vad det finns for
behov och instéallning till omstallningen i en befintlig bostad kan det darfor genomféras
undersdkningar gallande vilka som bor i fastigheten samt deras asikter géllande etablering av
mobilitetsldsningar.

4.2.2. Uppdatera infrastruktur i och omkring fastigheten

Det ar inte en lika enkel process att fordndra den infrastruktur som redan finns i byggd miljo jamfort
med i nyproduktion. Omkring fastigheterna som finns i staden ar infrastrukturen byggd utifran ett
bilorienterat perspektiv (Schnurr et al., 2021). A. Wadstrom menar att ifall valet i stillet ska vara en
annan form av mobilitet maste det vara enklare och mer lockande att anvanda de andra alternativen
(personlig kommunikation, 29 mars, 2022). Som namnt behdver exempelvis framkomligheten vara
enkel och trygg for gang- och cykeltrafikanter i och omkring fastigheten (Schnurr et al., 2021). Detta
kan betyda att infrastrukturen maste byggas om med annan trafik an biltrafik som prioritet.
Utmaningen gdllande fastighetens infrastruktur sammanfattas i figur 4.

| Otillracklig kunskap hos
| fastighetsaktdren

Uppdat
. ppda Er.a Kostnad utan
infrastruktur i och

direkt vinst
|omkring fastigheten |

| Svart att gora plats At
mobilitetsldsningar

Figur 4: Grafisk modell 6ver utmaningen "Uppdatera infrastruktur i och omkring fastigheten”.
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For att inféra mobilitetslosningar pa ett satt sa att det nyttjas av de boende ar det till férdel om det
finns tillgang till ett flertal olika tjanster (Larsson et al., 2018). Det behover finnas olika I6sningar for
de boendes olika behov och forutsattningar. Vad som och hur det ska inféras kan vara svart for
fastighetsbranschen att ta beslut i eftersom det ar ett nytt omrade inom branschen men &ven att det
inte bedrivits nagra projekt med en hallbar helhetslosning fér de boendes mobilitet i befintligt
bestand.

Den byggda miljon i befintliga bostdder ar troligtvis inte anpassad efter ett inférande av
mobilitetslosningar. For att anpassa fastigheten kan det kravas en ombyggnation vilket ar en
investering som inte ger en direkt vinst eftersom exempelvis ett cykelstill inte genererar nagra
intakter jamfort med en parkeringsplats som ar en mer stabil intdkt (Schnurr et al., 2021). D.
Berggren pastar dven att en av utmaningarna att infora mobilitetstjanster i anslutning till befintliga
bostader ar att hitta platsen for att exempelvis infora cykelverkstader eller annu fler cykelparkeringar
(personlig kommunikation, 20 april, 2022). De allmadnna utrymmen som idag finns i bostaden
anvands redan som exempelvis barnvagns- eller cykelparkeringar, detta behover i sadana fall
atgardas pa annat satt. Att infora nagra fa poolbilar intill fastigheter anses vara enkelt men
platsbristen kan hindra inférandet av en dvergripande mobilitetslésning i anslutning till befintliga
bostader.

4.2.3. Frigora parkeringsyta

En reducering av parkeringsplatser ar en av de atgarder som minskar anvandandet av den privata
bilen samtidigt som det skapar utrymmen dar andra mobilitetslésningar kan ta plats (Schnurr et al.,
2021). En stor skillnad i befintliga bostader jamfort med nyproduktion ar att parkeringen redan ar
anlagd. For att reducera parkeringsplatserna intill bostaden kravs darmed en ansékan om nytt
bygglov och dartill vad som ska géras med ytan. Ytans anvandningsomrade anses vara en mycket
relevant fraga och ar en betydande del bland flera i utmaningen, som redovisas i figur 5.

| Vad ska ytan | Undermarksllsr' ( ~
! anvéndasﬂill? }—‘ ovan mark? HSOKE nytt bygglov

Frigtra | Parkering &r | | Byta ut en saker |
parkeringsyta inkomstdrivande intakt

De boende har kontrakt pa | | Kan innebaraen |
parkeringsplatserna | tidsméssig barridr

Figur 5: Grafisk modell 6ver utmaningen "Frigora parkeringsyta”.

Aven vid till- och ombyggnation krévs bygglov (Boverket, 2020). Det géller &ven om en byggnads
anvandning ska dndras fran exempelvis garage till butik. Forutsattningarna for ombyggnation av
parkering ar olika beroende pa om parkeringen ar under eller ovan mark. Parkering under mark har
avsaknad av ljusinslapp vilket innebar att anvdandningen blir begrédnsad till ett fatal verksamheter
(Persson & Larsson, 2021). Alternativ anvandning kan exempelvis vara gym, forrad eller verkstader.
Markparkering eller parkeringsgarage ovan mark kan daremot utnyttjas for ny- eller ombyggnation
till nya bostader eller andra verksamheter, gronomraden, cykelrum, verkstader, hobbyrum, etc.
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Ytterligare finns forutsattningar for att 6ka framkomligheten for gang och cykel om markparkeringen
begransas (Schnurr et al., 2021). Aterigen genererar daremot parkeringsplatser en intakt for
fastighetsaktdren och oavsett hur bilparkering varderas i framtiden har parkeringsplatser idag ett
varde vid forsaljning.

Pa en boendeparkering finns ofta ett kontrakt som de boende betalar for och dar med har ratt till att
anvanda (M. Bjérkman, personlig kommunikation, 22 april, 2022). Det innebar att kontraktet
antingen behodver 16pa ut eller sdgas upp for att fastighetsaktoren ska kunna nyttja ytan till annat an
just parkeringsplats. Beroende pa om kontraktets tid behéver I6pa ut eller hur lang uppsagningstiden
ar kan det innebéara en tidsmassig barriar for inférandet av mobilitetslésningarna och omstallningen
till en hallbar mobilitet intill boendet. Att sdga upp kontrakt kan dessutom skapa irritation hos de
boende som forslagsvis kan kompenseras pa annat satt. Exempelvis kan de drabbade erbjudas en
reducerad kotid for att snabbare kunna fa en ny parkeringsplats om sa 6nskas. M. Bjérkman sager
ocksa att det ar till fordel om de nya tjansterna etableras tidigt i processen och fére
parkeringsplatserna reduceras for att undvika kritik fran de boende.

4.2.4. Goéra omstallningen fordelaktig fér fastighetsaktoren

Vid en omstéllning i befintliga bostader innebar det att fastighetsaktéren redan har investerat i
nagon form av mobilitetslosning, med storsta sannolikhet i parkeringsplatser (Schnurr et al., 2021).
Parkeringsplatserna ar ofta inkomstdrivande vilket behovs for att tacka de stora
anlaggningskostnader som parkeringsplatserna gett upphov till. Dessutom behdver fastighetsaktoren
kopa in mobilitetslosningar vilket inte ger en sdker intakt. Daremot innebar dven byggda
parkeringsplatser stora reinvesteringskostnader vilket kan minskas eller helt undvikas vid reducering
av parkeringsplatserna (Trivector, 2022).

Wallenstam har infort poolbilar intill nagra av sina befintliga fastigheter men ser dnnu inte en
kostnadstackning for detta (D. Berggren, personlig kommunikation, 20 april, 2022). Férhoppningen &r
att kunna fa full kostnadstéckning i form av betalning fran de hyresgaster som hyr fordonen, och i
basta fall kunna ga med vinst. En 6vergripande omstéllning kraver dven att det investeras i mer
omfattande mobilitetsldsningar (Larsson et al., 2018). Detta dr nagot som Wallenstam dnnu inte har
gjort i sina befintliga bostader. Investeringen skulle innebara att det behovs annu fler anvandare eller
hogre priser for att kunna fa full tackning for dessa kostnader. Vinsterna med inférandet av
mobilitetslésningar ar annu inte nagon garanti for fastighetsaktérerna eftersom det enbart gjort ett
mindre antal projekt som berér amnet (Theory Into Practice, 2019). Dessutom ar tidigare projekt
enbart gjorda i nybyggnation och darmed existerar det knappt nagon erfarenhet av detta i befintligt
bestand. Utfallet av mobilitetslésningar kan darfér anses vara oviss och eftersom
fastighetsbranschen generellt ar vinstdriven kan det darfor ses som en utmaning (Schnurr et al.,
2021). Parkeringsplatserna har dessutom ett varde vid forsaljning, ndgot som inte mobilitetstjanster
har idag. Utmaningen om att géra omstallningen férdelaktig for fastighetsaktoren redovisas i figur 6.
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Figur 6: Grafisk modeII over utmanlngen "Gora omstallnlngen fordelaktig for fastighetsaktéren”.

I nyproduktion ar det oftast Ionsamt for fastighetsaktoren att inféra en hallbar helhetslosning for de
boendes mobilitet eftersom detta kan innebéra ett reducerat parkeringstal i bygglovet (Schnurr et
al., 2021). Jamfort med i nyproduktion behover initiativet att genomféra omstallningen till hallbara
mobilitetslésningar komma fran fastighetsaktoren. Det finns inga ytterligare patryckningar eller
riktlinjer fran exempelvis stadens sida att omstallningen ska genomforas i befintligt bestand
(Trivector, 2022). Dartill finns inga policys for hur genomférandet ska ga till. P. Westraeus menar att
om det skulle finnas en tydlig [6nsamhet for fastighetsbranschen att genomféra omstallningen skulle
det innebéra att omstallningen skulle snabbas pa dven i befintligt bestand (personlig kommunikation,
29 mars, 2022). A. Wadstrom menar att det dven ar viktigt att det blir vinstdrivande for alla parter for
att kunna etablera mobilitetslosningar pa en mer fullskalig niva (personlig kommunikation, 29 mars,
2022). D.v.s. behover det vara lonsamt for bade fastighetsaktérer och mobilitetsleverantorer, men
dven de boende ska kanna vinning utifran bade ekonomiska och halsomassiga aspekter.

4.2.5. Skriva mobilitetskontrakt

Oavsett om mobilitetstjanster ska inforas i nyproduktion eller i befintliga bostader behovs ett
mobilitetskontrakt mellan fastighetsaktéren och mobilitetsleverantdren. Sjdlva kontraktet anses inte
vara svarare att skriva i redan byggda bostdder jamfért med i nyproduktion (D. Berggren, personlig
kommunikation, 20 april, 2022). | bada fallen ar fastighetsaktorerna generellt nya inom omradet och
saknar darmed kunskap. Utifran det dras slutsatsen att det kan bli svart for fastighetsaktoren att ha
en uppfattning om antalet potentiella anvdandare for att kunna utforma mobilitetskontraktet. Vidare
beskrivs utmaningens mer specifika delar, vilka sammanfattas i figur 7.

De boende gar inte med pa ett ' | Svart att utforma
abonnemang hos mobilitetsleverantéren mobilitetsidsningarnas omfattning

S Full kostnadstackning kan ta tid ‘

Skriva
mobilitetskontrakt

Det saknas riktlinjer for inférandet i av |
mobilitetsiosningar i befintligt bestand

| Ett nytt branschéverskridande |
samband kravs

Figur 7: Grafisk modell 6ver utmaningen att ”Skriva mobilitetskontrakt”.
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Som figuren visar grundar sig det svara med att skriva mobilitetskontrakt framfor allt i den
branschoéverskridande samverkansprocessen samt okunskapen inom d@mnet. Exempelvis blir det svart
att avgora antalet poolfordon som ska hyras in eller hur stora intdkter som tjansterna kommer att
generera. Aven de boendes valmdgjlighet att ta del av mobilitetstjansterna ses som en svarighet vid
kontraktsskrivningen.

4.2.5.1. De boendes forandringsbendgenhet

Personer ar mindre forandringsbenagna vid en omstéllning dar de boende inte sjdlva har valt
fordandringen jamfort med om de boende sjélva har fattat beslutet vid en flytt till ett omrade med
laga parkeringstal (A. Wadstrom, personlig kommunikation, 29 mars, 2022). Det innebér antagligen
att det kan finnas manniskor i bostaden som inte kommer vilja gad med pa ytterligare en kostnad for
att hyra poolerna. De boende kan darmed avsta fran ett mobilitetserbjudande eftersom det troligtvis
inte finns nagot kontrakt pa detta sedan tidigare. De boende kan dessutom ha kontrakt pa en
parkering som antingen hyresgasten eller fastighetsaktoren behodver sdaga upp alternativt invanta att
kontraktstiden l6per ut (M. Bjorkman, personlig kommunikation, 22 april, 2022). Det kan innebara
fordrojning for att kunna infora mobilitetstjanster pa ett fullskaligt satt och innebar ytterligare
svarigheter i att utforma mobilitetstjansternas omfattning i befintliga bostader. Darmed blir det svart
att skriva ett mobilitetskontrakt som bade uppfyller anvdndarnas behov samt fastighetsaktérens
|6nsamhet i omstallningen.

4.2.5.2. Kostnadstackning for fastighetsaktéren

En svarighet ar att det kan ta tid for fastighetsaktoren att fa kostnadstackning for sina investeringar i
mobilitetsldsningar, sarskilt om de boende ar avvaktande i sin omstallning till en hallbar mobilitet.
For att gora inforandet genomférbart for fastighetsaktoren i detta avseende ar ett alternativ att
specificera i mobilitetskontraktet att &ven mobilitetsleverantéren dr med och delar pa kostnaden
under en period tills anvdndandet har natt en jdmnare niva (Larsson et al., 2018). Att fa full
kostnadstackning kan dock ta tid. Wallenstam har infort poolbilar i befintligt bestand men ser annu
inte att de drar in lika mycket som Wallenstam sjdlva lagger ut pa tjdnsten (D. Berggren, personlig
kommunikation, 20 april, 2022). Noterbart ar att bilarna som star intill de befintliga bostaderna star
dar som en enskild mobilitetstjanst och ar inte en av flera mobilitetslésningar for en fullskalig
omstallning. Sammanfattningsvis kan det vara svart for fastighetsaktoren att tillsatta tillrackligt med
fordon for att uppfylla anvandarnas behov samtidigt som fastighetsaktoren ska fa tackning for de
kostnader som mobilitetsldsningarna genererar. Dessutom kan fastighetsaktérens inhyrda
mobilitetstjanster konkurrera med mobilitetstjanster som finns placerade i samhallet utanfor
fastigheten. Det géller darfor att priset gentemot de boende ar lagre eller bekvamligheten hogre an
vad dessa externa mobilitetsleverantorer erbjuder.

4.2.5.3. Mobilitetsavtal och riktlinjer
| befintliga bostader saknas ett mobilitetsavtal och riktlinjer for hur omstallningen ska ga till

(Trivector, 2022). Det finns exempelvis inte nagra rekommendationer om hur mycket parkering som
bor reduceras for att en omstallning ska kunna genomféras. | nyproduktion underlattar
mobilitetsavtalet som skrivs mellan fastighetsaktéren och kommunen i fraga om exempelvis hur
manga fordon som ska kdpas in eftersom det da redan &r specificerat. Det blir dirmed inte
ytterligare ett beslut som mobilitetsaktéren behdver ta i processen. Vid avsaknad av mobilitetsavtal
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och riktlinjer for befintligt bestand innebar det att fastighetsaktoren enskilt far ta beslut i fragan.
Branschens bristande kunskap inom omradet gor beslutsfattandet dnnu svarare (Schnurr et al.,
2021). Aterigen innebar det en stor risk for fastighetsaktoren att ta eftersom de fa projekt som gjorts
i omradet enbart varit i nyproduktion (Theory Into Practice, 2019). Det finns darfor inte sarskilt
mycket erfarenhet fran tidigare projekt att ta del av vad géller utfall.

4.2.5.4. Branschoverskridande samarbete

Aven i nyproduktion ar det svart att veta hur hég beldggningsgraden kommer att vara eller vilka
fordon som kommer anvdndas mest. Det kan darfor tankas vara atravart om det kunde skrivas ett
flexibelt kontrakt dar det gar att dndra antal och vad for storts fordon som leverantdren ska
tillhandahalla. Dessutom har anvdandarna varierande behov utifran exempelvis arstid eller vad fér typ
av manniskor som flyttar till och fran bostaden. Det ar daremot svart att skriva ett flexibelt kontrakt. |
stéllet &r samarbetet mellan fastighetsaktdren och mobilitetsleverantoren viktigare (D. Berggren,
personlig kommunikation, 20 april, 2022). Nar Wallenstam valde leverantor till sina fastigheter i
Kalleback spelade det roll att foretaget skulle kunna leverera kvalitet till ett rimligt pris, men daremot
var priset inte avgdrande. Snarare var det den goda kontakten mellan fastighetsaktéren och
mobilitetsleverantdren som hade storre betydelse. De hoppas pa att leverantéren ska vara lyhord
och hjalpa till om det &r ndgonting som Wallenstam skulle vilja andra pa. D. Berggren menar att trots
avtalets utformning far bada parter forséka vara anpassningsbara for att framja samarbetet och
utfallet av mobilitetskontraktet. Wallenstam har skrivit sitt kontrakt i Kallebdck med Elbilio pa tre ar.
Det innebar att Wallenstam har mojlighet att byta leverantér inom en relativt kort tid ifall de skulle
vara missndjda.

En moijlig framtida forandring att ar att 6ppna upp mobilitetsaktérens tjanster for allmanheten vilket
anses vara till fordel (Larsson et al., 2018). Det ger en bredare kundkrets vilket kan leda till storre
utbud fran mobilitetsaktérens sida. Om de boende i omradet dven far mojlighet att ta del av
mobilitetstjansterna kan det innebéara en enklare 6vergang om parkeringsplatserna begransas inom
omradet till foljd av fortdtning i staden. Det i sin tur kan leda till en mer omfattande omstallning pa
kvartersniva vilket gynnar fastighetsaktoren (Schnurr et al., 2021). Ddremot kan det innebara att de
primdra anvdandarna av mobilitetstjansterna riskerar att fa en begransad tillgang till
mobilitetstjansterna. | Kalleback ar mobilitetstjansterna inte 6ppna for allmanheten just av den
anledningen (D. Berggren, personlig kommunikation, 20 april, 2022). Wallenstam vill att
mobilitetstjansterna ska vara tillgangliga for sina hyresgaster. Finns det manga lediga tider ar det
dock majligt att de i framtiden 6ppnar upp for hela omrédet eller gér tjinsterna helt 6ppna. Aven
detta resonemang pavisar hur ett ndra samarbete kan gynna bada parter och dr mer relevant an att
valja féretag enbart baserat pa priser.

Ett branschoverskridande samarbete dr daremot en av anledningarna till att omstallningen gar trogt
(Schnurr et al., 2021). Fastighets- och mobilitetsbranschen har tidigare inte behdvt samverka och
branscherna skiljer sig at pa olika satt. Mobilitetsbranschen har generellt sett kortare tidsramar
géllande planering och investering jamfort med fastighetsbranschen. Dessutom kan
mobilitetsaktérernas tjanster och affarsmodeller férdandras snabbare medan fastigheter ar mer
bestandiga och har ett mer langvarigt behov. Det finns ddrmed ingen affarsmodell idag som ar
anpassad for bada branscherna. Dartill finns det dven olika regelverk for de olika branscherna vilket
behover forhallas till i en samverkansprocess.
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4.3. Oversikt av identifierade utmaningar
Vilka de identifierade utmaningarna ar for en omstallning till hallbar mobilitet i anslutning till
befintliga bostader sammanfattas i figur 8.
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Figur 8: En sammanfattande modell 6ver alla identifierade utmaningar samt svarigheter som uppstar i
befintliga bostader.

Som det tydligt framgar fran figuren ar utmaningarna inom dmnet manga och flera av utmaningarna
ar dessutom sammankopplade. Exempelvis ar fastighetsbranschens brist pa kunskap samt
avsaknaden av riktlinjer for inférandet av mobilitetstjanster i befintligt bestand aterkommande i flera
utmaningar. Detta pavisar en stor komplexitet i problemet.
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5. Diskussion

Resultatet visar att utmaningarna med att inféra hallbara mobilitetstjanster i anslutning till befintliga
bostader ar det manskliga beteendet, att omstéllningen behdver vara formanlig for
fastighetsaktéren, att frigbra parkeringsyta, att uppdatera infrastrukturen i och kring fastigheten
samt att skriva mobilitetskontrakt. For att relatera resultatet till undersdkningens syfte antyder
resultatet pa att utmaningarna med att inféra en hallbar mobilitet &r manga och det finns inte bara
en losning pa problemet i och med d@mnets omfattning och komplexitet. Komplexiteten beror framst
pa att alla de olika utmaningarna ar ssmmankopplade och att de ar beroende av varandra for att
uppna en gynnsam omstallning. Exempelvis, eftersom laga parkeringstal ar fordelaktigt for att fa
manniskor att anvanda mobilitetslésningar i stallet for sin privatagda bil kan det anvandas som ett
styrmedel. Att reducera parkeringsplatser kan daremot skapa kritik och irritation fran de boende. For
att underlatta 6vergangen kan fastighetsaktoren infora mobilitetslésningarna tidigt i processen och i
stor omfattning, daremot blir det antagligen mindre I6nsamt for fastighetsaktoren. Sarskilt i detta
tidiga stadie da konceptet fortfarande anses vara relativt nytt och utfallet osakert. Utifran
kunskapsbristen gallande I6sningarnas anvdandande, uppskattning och [d6nsamhet kan det bli svart for
fastighetsaktoren att motivera en reducering av parkeringsplatserna intill fastigheten. Ett alternativ
hade varit att behalla parkeringsplatserna och enbart infora mobilitetslésningar och -tjanster. Det
hade daremot i sin tur kunnat skapa problem géllande platsbrist for inforandet av I6sningarna,
ytterligare en utgift utéver underhall av parkeringsplatserna samt eventuellt att
mobilitetslésningarna genererar lagre intdkter eftersom det finns en risk att tjansterna inte nyttjas.
Sammanfattningsvis ar det svart att gora alla ingaende parter ndjda under omstéllningen utan att
investera i eller agera utifran alla utmaningar samtidigt. Det belyser &mnets komplexitet.

Eftersom det som undersdks inte tidigare har genomférts i nagorlunda stor utstrackning, bara pa
projektniva, ar det svart att bekrafta de identifierade utmaningarna genom att studera tidigare
forskning inom @dmnet da erfarenhet och dokumentation saknas. De olika aktérerna har ingen
tidigare erfarenhet av samarbete inom omradet och inga mobilitetskontrakt som tas upp i
undersdkningen har heller skrivits i nagon storre utstrackning i befintligt bestand tidigare. Det
innebar att resultatet i sig belyser att det tydligt finns en brist pa tidigare erfarenhet av ett inférande
av mobilitetstjanster i anslutning till befintliga bostader, vilket ar intressant. Detta visar hur relevant
undersokningen ar, samt vikten av vidare forskning inom mobilitet i anslutning till bostader. Det blir
darfor tydligt att det behdver genomfdras projekt i befintligt bestand for att kunna identifiera de
verkliga utmaningarna vid inférandet.

Trots brist pa tidigare forskning inom dmnet finns det idag manga som arbetar med fragan om
inforandet av hallbar mobilitet. Utifran de intervjuer som vi har haft har vi fatt bekréaftat att de
utmaningarna som vi har identifierat 6verensstammer med vad andra erfarna parter inom
dmnesomradet anser vara de stora utmaningarna i fragan. A. Wadstrom i intervjun med IUS
Innovation belyste att manniskors beteendeférandring ar en viktig del i fragan samt att det kravs
motiv i form av vinstgaranti for fastighetaktdrerna (personlig kommunikation, 29 mars, 2022). Aven
M. Bjérkman fran Theory Into Practice belyser beteendefragan samt samverkan mellan de olika
aktérerna som svarigheter (personlig kommunikation, 22 april, 2022). Han bekréaftar dven att en
infrastruktur omkring fastigheter som underlattar nyttjandet av mobilitetslosningarna ar en viktig
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forutsattning for omstallningen, samt att amnet dr mycket komplext. Aven Schnurr et al. belyser i sin
rapport de utmaningar vi identifierat i fragan och lyfter framfor allt parkeringsfragan och samverkan
mellan de olika aktdrerna som stora utmaningar (2021). De belyser dven vikten av I6nsamhet for alla
berdrda vid omstallningen vilket ar nagot som vi inte har identifierat till en egen utmaning. Ddremot
finns det integrerat i samtliga av vara identifierade utmaningar i resultatet.

Nagot som har varit avgérande for resultatet ar de avgransningar som gjorts under undersdkningen.
Vi har utgatt ifran att inforandet sker i en stad med ratt forutsattningar for ett mojligt inférande,
exempelvis att det finns bra anslutningar for kollektivtrafik. De utmaningar som finns vid inférandet
av mobilitetstjanster i befintliga bostader, i exempelvis villaomraden utanfor staden, kan skilja sig
fran utmaningarna som har identifierats i undersékningen. Utmaningarna behéver nédvandigtvis inte
heller vara desamma pa internationell niva eftersom det utanfor Sverige kan finnas andra lagar eller
etablerade normer. Med andra ord &r resultatet begransat till de forutsattningar som vi har utgatt
ifran och bor inte appliceras med for stor tillforlitlighet pa andra fall som inte motsvarar de
avgransningar och antaganden som gjorts i denna undersokning.

Undersokningen och resultatet har lett till att intressanta och viktiga fragor inom @mnet uppdagats,
vilka @n ar obesvarade och behover undersokas vidare. Det beror ansvarstagandet for omstallningen.
Vem ska ansvara for att inféra en hallbar mobilitet? Vem ska sta for forandringarna som behdéver ske,
inte bara pa fastighetsniva, utan dven pa samhallsniva? Det ar tydligt att ju mer utbrett och
tillgangliga mobilitetslosningar ar for manniskor i samhallet, desto enklare blir det att resa mer
hallbart. Resultatet fran var undersokning belyser problematiken med att det idag saknas riktlinjer
och policys for att underlatta ett inférande av mobilitetslésningar for fastighetsaktorer. Det blir
darfor tydligt att fastighetsaktoren idag ar ensam i att driva fragan i detta tidiga stadie. Daremot,
eftersom vart resultat visar behovet av en férandring pa bade individ- och samhallsniva, kravs en
gemensam forandring for att i framtiden uppna en omstallning till ett mer hallbart samhalle.

For att relatera resultatet till metoden kan fragan stallas ifall samma resultat hade framtagits vid
annat metodval. Under processen har mycket litteratur studerats kring hallbar mobilitet samt
inférandet i nyproduktion. Utifran det har utmaningarna i befintligt bestand identifierats da det inte
finns mycket litteratur kring just inférandet i befintliga fastigheter. For att fa svar pa vad
utmaningarna faktiskt ar vid inférandet i byggd miljé hade det optimala varit att genomfora ett
projekt i befintligt bestand, vilket inte hade varit moéjligt med undersékningens begrédsningar. | ett
sadant projekt hade det varit tydligt vad som faktiskt ar barridgrerna samt vilka som ar mest
betydande. Eftersom inget sadant projekt tidigare har genomforts ar det svart att sdga ifall vart
resultat stammer 6verens med verkligheten. Ett annat alternativ till metod hade kunnat vara att
genomfora faltundersokningar, enkater eller fler intervjuer. Det hade kunnat ge mer insikt i fler
aktérers och anvandares perspektiv och darigenom haft paverkan pa resultatet. Nagot som
ytterligare hade varit intressant att studera i sa fall hade varit om det ar nagon skillnad pa inférandet
i befintliga bostadsratter gentemot hyresratter alternativt privatdgda gentemot offentliga
fastigheter.
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6. Slutsats
Resultatet visar att utmaningarna med att inféra hallbara mobilitetslésningar i anslutning till
befintliga bostader 4r manga. De identifierade utmaningarna ar foljande:

e Forandra de boendes beteende och resvanor

e Uppdatera infrastruktur i och omkring fastigheten

e Frigora parkeringsyta

e GoOra omstallningen fordelaktig for fastighetsaktoren
e  Skriva mobilitetskontrakt

En omstallning till hallbar mobilitet ar ett mycket omfattande amne med hég komplexitet.
Omstallningen innefattar flera olika aktérer som behdver samverka utan tidigare erfarenhet av ett
sadant samarbete. Utmaningarna som har identifierats &r ssmmankopplade och ddrmed svara att
finna en gemensam I6sning pa. Resultatet av undersékningen belyser tydligt bristen pa tidigare
genomfoérda projekt och darmed avsaknaden av erfarenhet och dokumentation kring amnet. Projekt
dar mobilitetslosningar infors i befintlig miljo behdver genomforas for att faktiskt kunna identifiera
de verkliga utmaningarna rérande fragan. Idag ligger det pa fastighetsaktéren att ensam driva
inforandet av mobilitetslésningar i anslutning till befintliga bostader, men for att i framtiden uppna
en overgripande omstéllning kravs en gemensam forandring dven pa individ- och samhallsniva.
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