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Inledning

Kommuner, byggaktorer och fastighetsutvecklare stravar efter att skapa attraktiva,
hallbara och levande bostadsomraden vilket bland annat har 6kat fokus pa hallbar
mobilitet vid boendet. Ett planeringsverktyg i detta sammanhang ar flexibla
parkeringsnormer (p-normer) som de senastel5 aren har blivit allt vanligare i den
kommunala planeringen. Parkeringsnormerna innehaller ofta berdkningsmodeller
och fardiga paket med mobilitetsatgarder, men det praktiska arbetet med
regelverket kan anda vara utmanande da vagen till ett fungerande mobilitetskoncept
kan kantas av juridiska, tekniska, ekonomiska och organisatoriska fragestallningar.

Kommuner, byggaktorer, bostadsbolag och leverantorer bekraftar att p-normer fyller
en viktig funktion i samarbetet mellan kommun och byggaktor da de tydliggor
kommunens ambitioner, skapar samsyn och framjar hallbart resande. Samtidigt har
det identifierats ett stort behov av tydligare stdod och vidareutveckling inom
omraden dar p-normer, lagar och rutiner brister - exempelvis i arbetsprocesser,
juridik, ansvarsfordelning samt kravformulering och -uppféljning, men dven
avseende politisk vision, vilja, ledning och samordning.

Det praktiska planeringsarbetet for 6kat hallbart resande vid boendet ar komplext.
Det krdvs insatser pa olika planeringsnivaer, hantering av bade lagstadgade
planeringsskeden och moment som saknar sarskilt lagstéd samt dialog och
samverkan mellan flera aktorer.

Ytterligare ett lager i detta ar att bostadsprojekt med mobilitetsatgarder inte enbart
forvantas leda till en fysisk byggnad med ett antal parkeringsplatser utan dven ska
erbjuda konkurrensutsatta mobilitetstjanster, som behover fungera langsiktigt och
pa marknadens villkor. Projekten maste dessutom hantera utmaningen att de
boendes mobilitetsbehov ar svara att forutse och dessutom forandras 6ver tid. Och
inte minst kan de 6kande byggkostnaderna innebdra att parkeringslosningen ar
avgorande for om ett projekt kan genomféras dverhuvudtaget.
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Syftet med denna kunskapsoversikt ar att vagleda genom denna komplexitet. Den
ska ge en kunskaps- och lagesbeskrivning for hallbart resande vid boendet och
forsoker satta konceptet med flexibla parkeringstal i ett storre sammanhang. Den
ska dven erbjuda praktisk vagledning genom att ge stod for att planera, genomféra
och folja upp parkerings- och mobilitetslosningar som fungerar i praktiken - utifran
bade kommunens styrmedel och behoven hos marknadens aktoérer. Forhoppningen
ar att Kunskapsvoversikten kan vara ett bidrag till att fler projekt realiseras pa ett
sdtt som gynnar bade regionens utveckling och ett hallbart resande.

( )

ResSmart ar plattformen for erfarenhetsutbyte, kunskapshdjning och samarbete
kring arbetet med hallbar mobilitet i Stockholms lan. Idag bestar ResSmart av
narmare 20 medlemmar som alla ar kommuner i Stockholms lan. Syftet ar att
plattformen ska 6ka arbetet med hallbar mobilitet i regionen, skapa
synergieffekter och resultera i konkreta samarbetsprojekt. www.ressmart.nu

\_ J

Kunskapsoversikten riktar sig till kommuner och fastighetsagare i
Stockholmsregionen. Den har tagits fram med stéd av Region Stockholm och i
samarbete med kommuner och fastighetsagare, daribland Stockholms stad,
Vallentuna kommun, Sodertilje kommun, Osteraker kommun, Stockholmshem AB,
Familjebostader AB och Tyréns AB. Erfarenheter fran dessa och dvriga medlemmar i
natverket ResSmart samt relevanta studier ligger till grund for kunskapsoversikten.
Da dmnet ar under standig utveckling ar ambitionen att vidareutveckla och
komplettera kunskapsoversikten framover.
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Flexibla p-tal

Potentialen for flexibla parkeringstal och
mobilitetsatgarder

| ett Vinnovafinansierat forskningsprojekt (Tyréns, 2023) har effekten av
mobilitetsatgarder for vanliga bostadsprojekt studerats. Utvdarderingarna omfattar
byggda bostdder i Uppsala, Malmo och Vallentuna (ej pilot- eller flaggskeppsprojekt)
och visar att bilagandet kan halveras i fastigheter med ett normalt utbud av
mobilitetsatgarder. Studien visar pa mellan 25-50 procent lagre efterfragan pa
bilparkering i fastigheter med mobilitetsatgdrder, jamfort med fastigheter utan
mobilitetsatgirder, se Figur 1. Aven om studien har gjorts pa ett begrinsat underlag
(tre omraden i Malmo), tyder resultatet pa att det finns stor potential i att anvanda
mobilitetsatgadrder for att minska efterfragan pa bilparkering generellt. Det finns
stora mojligheter med att ersdtta bilparkering med annan form av mobilitet, som
aven bidrar till att skapa en battre mobilitet for fler dn endast de som dger egen bil.

Parkeringsefterfragan i fastigheter med och utan mobilitet

Storstad 10- till 20-tal

Storstad 00- till 10-tal Storstad 10- till 20-tal

Storstad 10- till 20-tal

Smastad 20-tal R Tt L
.............. 1

____________________________________________________

Antal P-platser per ligenhet Uthyrda P-platser

Figur 1 Bildagande och uthyrningsgrad i undersdkta fastigheter som visar pa en efterfragan pa
bilparkeringsplatser som ligger mellan 25 och 50 procent lagre an fastigheter utan mobilitetsatgarder
(betecknas i figuren med endast "mobilitet”). Kalla: Tyréns.

Parkeringsnormer i Stockholmsregionen

De flesta kommuner i Stockholmsregionen arbetar idag med flexibla
parkeringstal/parkeringsnormer, ofta genom styrdokument som kan kallas for
parkeringsnorm, parkeringsstrategi, mobilitetsprogram, med flera; parkeringstal
kan dven finnas i en trafikstrategi, trafikplan eller dversiktsplan. De flesta av dessa
styrdokument (se tabell nedan) har tagits fram mellan 2016 och 2018, men nagra ar
dldre eller nyligen reviderade - en andra generation normer har boérjat ta form.
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Tabell 1 Styrdokument for flexibla parkeringstal i Stockholmsregionen (status: december 2025)

Kommun
Botkyrka
Danderyd
Ekero
Haninge
Huddinge
Jarfalla
Lidingo
Nacka
Norrtalje
Nynashamn
Nykvarn
Salem
Sigtuna
Sollentuna

Solna
Stockholm

Sundbyberg
Sodertalje
Tyreso

Taby

Upplands-
Bro
Upplands-
Vasby

Vallentuna
Vaxholm
Varmdo

Osteraker

Dokumentets titel

Parkering i Botkyrka kommun

Forslag till parkeringsstrategi for Danderyds kommun

Nej

Parkeringsstrategi for Haninge kommun

Parkeringsprogram Huddinge kommun

Parkeringsnorm for Jarfalla kommun

Handlingsplan for parkering inklusive parkeringsnorm

Rekommenderade parkeringstal for bostader i Nacka

Parkeringsstrategi for Norrtalje stad

Parkeringsnorm

Parkeringsnorm

Nej
Nej

Parkeringsplan for Sollentuna kommun, Ny under framtagande

Parkeringsnorm for Solna stad

Mobilitet och parkering - riktlinjer vid nyproduktion

Mobilitetsnorm for Sundbybergs Stad

Parkeringsstrateqgi Sodertélje stadskarna

Nej

Parkeringsstrategi Taby kommun; Parkeringsstrategi-handbok

Nej

Trafikplan Upplands Vasby kommun

Parkeringsstrateqgi for centrala Vallentuna
Parkeringsstrateqgi for Vallentunas kommun

Parkeringsnorm for Vaxholms stad

Flexibel parkeringsnorm Gustavsbergsprojektet, Ny under
framtagande

Nej
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https://www.botkyrka.se/download/18.1fbbaae6170bff9469debdb/1584094086940/#:~:text=Botkyrka%20kommun%20ska%20erbjuda%20m%C3%B6jlighet,s%C3%A5%20kallade%20mobility%20management%2D%20%C3%A5tg%C3%A4rder.
https://meetingsplus.danderyd.se/valkommen-till-danderyds-kommuns-motesportal-sv/namnder-styrelser/fastighetsnamnden/fastighetsnamnden/agenda/parkeringsstrategi-for-danderyds-kommunv-11-danderydsmallpdf?downloadMode=open
https://www.haninge.se/globalassets/forvaltningsspecifikt-globalt-innehall/stadsbyggnadsforvaltningen/parkeringsstrategi-haninge-kommun.pdf
https://www.huddinge.se/globalassets/huddinge.se/_gemensamma/styrdokument-overgripande/program/parkeringsprogram/parkeringsprogram.pdf
https://www.jarfalla.se/download/18.26512b3f15aa4b340a53657b/1488960929865/Parkeringsnorm%20f%C3%B6r%20J%C3%A4rf%C3%A4lla.pdf
https://www.lidingo.se/download/18.5dfa1faa154c73bf90ccec2/1571312411447/Handlingsplan_f%C3%B6r_parkering.pdf
https://www.nacka.se/48e8b1/contentassets/ecc61b0e1f824401bca8cc4705aa03aa/bilaga-12-parkeringstal.pdf
https://www.norrtalje.se/globalassets/dokument/dokument-trafik-gator--parker/dokument-parkering-i-norrtalje-kommun/parkeringsstrategi-for-norrtalje-stad_highres.pdf
https://nynashamn.se/download/18.583b3b0c17e40e30384d8475/1643636564524/Parkeringsnorm.pdf
https://nykvarn.se/download/18.181502f7181b7b927ce115c/1656679526208/Parkeringsnorm.pdf
https://www.sollentuna.se/contentassets/579b3b1fef244fbaa918c5b27dc17b35/parkeringsplan-2020.pdf
https://www.solna.se/download/18.2b81151517d4919beb8efd63/1733149216608/Parkeringsnorm%20f%C3%B6r%20Solna%20stad.pdf
https://tillstand.stockholm/contentassets/718c2ecfe3b04d57afc77d6b7a035719/mobilitet-och-parkering-251216.pdf
https://www.sundbyberg.se/download/18.3e884523195b26377392f98f/1744178478655/Mobilitetsnorm-fo%CC%88r-Sundbybergs-stad-faststa%CC%88lld-av-kommunfullma%CC%88ktige-21-10-2024%20tillg%C3%A4nglighetsanpassad.pdf#:~:text=I%20mobilitetsnormen%20beskrivs%20hur%20byggakt%C3%B6rer%20i%20stadsutvecklingsprojekt%20kan,f%C3%A4rdmedel%20som%20exempelvis%20delningstj%C3%A4nster%20f%C3%B6r%20bil%20och%20cykel.
https://www.sodertalje.se/contentassets/2ea5d1ec529a4fb1ac8d1326e278f764/parkeringsstrategi-sodertalje-stadskarna_v-1.2.pdf
https://www.taby.se/globalassets/3.-dokument-per-dokumenttyp/riktlinjer-planer-och-policys/stadsbyggnadsnamnden/parkeringsstrategi.pdf
https://www.taby.se/globalassets/3.-dokument-per-dokumenttyp/riktlinjer-planer-och-policys/stadsbyggnadsnamnden/parkeringsstrategi-handbok.pdf
https://www.upplandsvasby.se/download/18.3cc66aa01764a9bf58c5f3/1608191567088/UVK%20Trafikplan%202013.pdf?searchKeyword=trafikplan
https://dok.vallentuna.se/file/f%C3%B6rfattningssamling/3.%20trafik%20och%20infrastruktur/3.5%20strategier/3.5.4%20Parkeringsstrategi%20centrala%20Vallentuna.pdf
https://www.vaxholm.se/download/18.5dda784b16d6ccd6b031b3df/1569999328597/Parkeringsnorm%20f%C3%B6r%20Vaxholms%20stad.pdf
https://www.varmdo.se/download/18.1d79a36e179713de9b7a0446/1621588464064/Flexibel%20parkeringsnorm%20Gustavsbergsprojektet.pdf

Regelverken anger miniminormer, det vill siga det minsta antal platser som behdver
tillhandahallas. Parkeringstalen for bil och cykel kan anpassas efter lage,
tillganglighet, lagenhetsstorlek och mobilitetsatgarder. Zonindelning ar vanlig och
innebar att lagre p-tal (for bil) galler i centrala lagen och nara kollektivtrafik.
Mobilitetsatgarder som bilpool, cykelpool, hogkvalitativ cykelférvaring,
kollektivtrafikerbjudanden och informationsinsatser anvands for att minska behovet
av parkeringsplatser ytterligare. Denna anpassningsmajlighet utrycks genom att
parkeringstalen kallas flexibla.

Kommuner som annu inte har tagit fram en egen parkeringsnorm eller som vill
forbattra sina beslutsunderlag kan fa stoéd av den nyligen utkomna Handbok for
transporteffektiva stadsdelar'. Den erbjuder konkreta vagledningar for kommuner
som vill undersoka sin egen kapacitet att arbeta med atgarder som paverkar
bilagande och hallbar mobilitet pa kommunniva. Genom guider undersoks bade den
politiska viljan och platsrelaterade forutsattningar i planomradet.

Handboken for transporteffektiva stadsdelar ger sma och medelstora
kommuner stod i att bedoma sin kapacitet och driva arbetet framat i
planeringsprocessen. Den belyser relevanta fragestallningar och beslut i olika
skeden enligt plan- och bygglagen, med sarskilt fokus pa detaljplaneskedet.
Handboken behandlar inte teknisk utformning och dimensionering. Boken
innehaller checklistor for workshops och dialog mellan kommun och
byggaktor om mobilitet och transporteffektivitet. Ett sjalvskattningsverktyg
hjalper kommuner att identifiera politiska och platsrelaterade forutsattningar,
vilket kan vagleda prioriteringar, exempelvis att borja med enklare detaljplaner
innan storre projekt. En processkarta ger forslag pa fragor och analyser i olika
planeringsskeden, indelade i tre ambitionsnivaer - grundlaggande, normal och
ambitios, och kopplade till resultatet fran sjdlvskattningen.

" Anna Gemzell & Pernilla Knutsson, 2024, Handbok for transporteffektiva stadsdelar i sma och
medelstora kommuner; RISE rapport 2025:6
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https://ri.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1927348&dswid=9875
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Hur flexibel behdver en p-norm vara?

Parkeringsnormer ar som utgar fran schablonvarden pa ett forvantat
parkeringsbehov for ett bostadshus eller en verksamhet i ett specifikt omrade.
Flexibiliteten bestar idag oftast i att parkeringstalen anpassas efter platsens
forutsattningar, bostaders storlek och mot att mobilitetsatgdrder implementeras.

| det praktiska genomférandet har det dock visat sig att regelverket ofta medger for
lite flexibilitet eller till och med férhindrar anpassningar efter andra dan de namnda
forutsattningarna eller efter forandringar som sker over tid.

En central fraga for de aktorer som deltog i workshoparna under arbetet med denna
kunskapsoversikt var hur flexibilitet och maojlighet till anpassning kan framjas i
processer, planer och avtal. Deltagarna betonade ocksa att just storre flexibilitet kan
vara avgorande for att de implementerade atgarderna blir langsiktigt hallbara och
for att onskade beteendeforandringar hos de boende ska kunna bade uppsta och
besta.

Det finns goda skal varfor delar av processen och regelverket bor vara relativt rigida.
Kommuner ska behandla byggaktorer lika och har p-normer som stod for att
sakerstalla likvardiga och jamforbara mobilitetslésningar i byggprojekt. Dartill ar
plan- och byggprocesser langa; exempelvis hos Stockholms Stad tar endast
detaljplaneprocessen i genomsnitt cirka sju ar.

For en smidig arbetsprocess kravs darfor enhetliga regler och begransade
mojligheter att forandra atgarder och reduktionsnivaer, exempelvis efter antagen
detaljplan eller teckning av mobilitetsavtal. Aven ur ett boendeperspektiv dr stabila
I6sningar viktiga. Mobilitetslédsningarna behover vara iordningstallda vid inflyttning
och vara palitliga samt forutsebara over tid for att utgora ett reellt och trovardigt
alternativ till den privata bilen.

Samtidigt finns det manga anledningar till varfor det behover finnas utrymme att
kunna gora annu battre anpassningar till givna forutsattningar an idag, bade nar p-
talet satts och nar atgarder, mobilitetstjanster och leverantorer valjs.

Anpassning av atgardspaketet efter behov

Ofta ar det svart for en byggaktor att hitta den perfekta matchningen mellan
atgarder och de boendes behov direkt fran borjan. Det ar inte heller sdakert att en
atgard som traffade ratt vid inflyttning ar lika intressant ett antal ar senare. Detta
beror pa att manniskors mobilitetsbehov kan vara mycket varierande och dessutom
foranderliga. Mobilitetsbehov ar starkt kopplade till personliga forutsattningar
sasom vald boendeort, hidlsa, arbete och familjesituation samt samhalleliga aspekter
sasom tillgdanglighet, kostnader och tidsatgang for resor.

Anpassningsbehov kan ocksa uppsta pa grund av forandringar i sjalva atgarden
respektive tjdnsten. Mobilitetstjdnster har visat sig forsvinna redan innan avtalstiden
gar ut, exempelvis for att leverantoren lagger ner verksamheten eller att den sags
upp i fortid av fastighetsagaren.
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Det ar viktigt att komma ihag att manga mobilitetstjanster (framst fordonspooler) ar
konkurrensutsatta och att det kravs en tillrackligt stor efterfragan for att de ska vara
livskraftiga. Over tid maste tjansterna béara sig sjalva om det ska vara intressant for
fastighetsdgaren att fortsatt erbjuda dem. Sett 6ver en langre tidsperiod skulle dven
nya teknologier eller mobilitetstjdnster kunna uppsta som bedéms vara intressanta
ersattare for de avtalade tjansterna.

Ovan beskrivna exempel visar pa att det kravs en balans mellan stabilitet genom
tydliga, fasta krav och regler a ena sidan, och mdéjlighet till flexibilitet och dynamisk
anpassning a den andra sidan for att i slutdndan kunna erbjuda ett boende med ett
tidsenligt, attraktivt och hallbart utbud av mobilitetstjanster och parkeringsplatser,
bade vid inflytt och Over tid?. Det kommer att kravas vidare utvecklingsarbete, dialog
och regeldandringar for att astadkomma detta. Viktigt kommer att vara att eventuella
anpassningar kan genomforas med en rimlig tids- och resursinsats, samt att de
foljer en forutbestamd ansvarsfordelning sa att ingen aktor belastas
oproportionerligt mycket.

2 Tyréns, Mobilitetsmodellen, juni 2022-november 2024
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Bilparkering

Kostnader for bilparkering

Har sammanstalls ekonomiska aspekter som kopplar till bade samhallet och aktorer.

For samhallet

e lIdag finns det cirka fem miljoner personbilar i Sverige samtidigt som det
finns cirka tre till fem parkeringsplatser per personbil, och darmed kan
antalet parkeringsplatser uppskattas till mellan 15-25 miljoner3.

e | Orebro kommun gar det arligen at éver fem miljoner kronor i skattemedel
till att betala av och underhalla de allmanna och avgiftsfria
gatuparkeringarna, endast i sédra Orebro.*

e Sankt p-tal fran 0,8 till 0,4 i de tio kommuner som byggde flest
flerbostadshus ar 2019 skulle innebdra en besparing av mark pa 170 000
kvm (antagen yta for plats: ca 20 kvm).®

For projektet

e Parkeringskrav kan 6ka byggkostnaden med 15 procent®; Uppsalahem raknar
till och med att kostnaderna for parkering motsvarar cirka 20 procent av den
totala byggkostnaden for ett nytt bostadshus.’

e | Stockholmsregionen ligger prisnivaer for bostadsratter lagre i omraden som
ligger utanfor Stockholms stad. Darfor spelar kostnaden for parkering en
storre roll i projektekonomin och kan paverka genomférbarheten av
projektet. Samtidigt kan bilinnehavet och efterfragan pa bilplatser i dessa
omraden vara hogre an i centralare lagené.

e Att anldgga en parkeringsplats i garage bedoms enligt Stockholms Parkering
kosta mellan 350 tkr och 450 tkr, allmannyttiga bostadsbolag® raknar med
mellan 500 tkr och 600 tkr per plats (25 kvm per plats, andelen fér kérbanor
inrdknad). Kostnader for drift och underhall tillkommer.

e Byggkostnad tillsammans med markpris, ranta, avskrivning och
driftskostnader for en parkeringsplats i garage har berdaknats till cirka 3 600
kronor per manad™.

3 Samordning for bostadsbyggande, 2021: Starkt planering for en hallbar utveckling. SOU 2021:23.
* Orebro 2023, Forutsittningar fér parkering i sédra Orebro, Moe 356/2023

> Samordning for bostadsbyggande, 2021: Starkt planering for en hallbar utveckling. SOU 2021:23.
5 Fastighetsdgarna mfl. (2022): Framtiden for parkering och nya bostader.

7UNT 2017, P-plats hojer hyran med 1 000 kronor

8 Fastighetsdgarna mfl. (2022): Framtiden f6ér parkering och nya bostader.

° Sveriges Allmannytta samt Stockholmshem

'° Trivector (2024) Effekter av mobilitetsatgarder (Power Point Presentation)
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https://www.orebro.se/download/18.1fea80c91872c95e96613a8/1702904253225/F%C3%B6ruts%C3%A4ttningar%20f%C3%B6r%20parkering%20i%20s%C3%B6dra%20delarna%20av%20%C3%96rebro.pdf
https://www.fastighetsagarna.se/globalassets/rapporter/stockholms-rapporter/framtiden_for_parkering_och_nya_bostader_2020.pdf?bustCache=1738844573463
https://www.unt.se/nyheter/parkering/artikel/p-plats-hojer-hyran-med-1-000-kronor/jdzog8xr
https://www.fastighetsagarna.se/globalassets/rapporter/stockholms-rapporter/framtiden_for_parkering_och_nya_bostader_2020.pdf?bustCache=1738844573463
https://www.sverigesallmannytta.se/p-platsen-kostar-mycket-smakar-lite/?utm_source=chatgpt.com

For byggaktoren / fastighetsagaren
e Vid utformning och placering av olika former av parkering behéver hansyn
tas till att en parkeringsplats for privat bil beraknas generera en intakt medan
ytor for privata cyklar och poolcyklar innebar en kostnad utan
intaktsmajligheter.

For de boende

e En genomsnittsbil star parkerad 23,25 timmar per dag eller 97 procent av sin
livstid"

e Boendeparkering i Stockholm stad kostar upp till 1600 kr/man och i Nacka
upp till 600 kr/man.

Konsekvenser av bilparkering

Effekter pa bilagande och bilanvandning

Byggnader och parkeringsanlaggningar som byggs idag kommer att ha paverkan pa
stadens struktur och funktionalitet i manga decennier framat och har darfor
langsiktiga effekter pa den byggda miljons kvalité och manniskors fardmedelsval.

Antalet bilplatser och deras placering har stor paverkan pa de boendes bilagande,
deras efterfragan pa en parkeringsplats, samt bilanvandningen. Boende i smahus, i
storre bostader och med hogre inkomst dger bil i storre utstrackning'? och den som
har sin privata bil ndrmast bostaden och ett gott utbud av bilplatser aker
automatiskt ocksa mer bil.

Ett overdimensionerat parkeringsutbud i en stadsdel eller stad kan darfér oka
efterfragan pa parkering och generera fler bilresor vilket forsamrar trygghet och
sakerhet for gaende och cyklister; samtidigt som yta tas i ansprak som skulle kunna
anvandas till andra varden.

Effekter pa ekonomi och fordelning

Parkering for bostader ar ofta en mycket dyr infrastruktur som ger 6kad
tillgdnglighet for bilagare och gor liten nytta for évriga. De hoga byggkostnaderna
for parkering kan till och med dventyra ett projekts genomférbarhet. Dyra
parkeringslosningar kan ha en utestangande effekt pa hushall med lagre kopkraft
eftersom hoga parkeringstal eller parkering i garage tenderar att rikta sig mot
kopstarka hushall som har rad att 4ga och underhalla en bil'.

" Shoup (2018) Parking and the City

2 Trafikverket (2022) Handbok for trafikstrategiskt arbete

'3 Energimyndigheten 2022, Resurseffektivt anvindande av redan befintliga resurser inom
allmannyttans transportsystem
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Fastighetsdagare kan konstatera att gratis eller forhallandevis billig allman parkering
innebadr att (nya) privata parkeringsanlaggningar inte ar konkurrenskraftiga.
Konsekvensen ar en alltfor lag uthyrningsgrad vilket innebar att fastighetsdagaren
kan lida ekonomisk skada'* samtidigt som beldaggningen av de allmdnna
parkeringarna okar. For att fa till en avvagd och rattvis prissattning kravs politiska
beslut.

Effekter pa klimat och miljo

Parkeringsanldggningar och de boendes transporter utgor en betydande del av ett
bostadsomrades klimat- och miljépaverkan samt dess kapacitet att ta hand om
klimatforandringar sasom storre risk for skyfall. Genom medvetna val avseende
mobilitet och parkering i samband med planering och nyproduktion kan
koldioxidutslapp, energianvandning och materialresursanvandning minskas och
hallbara, hdlsosamma och levande stadsdelar skapas. Parkeringsplatser pa mark
innebar hardgjorda ytor som bland annat minskar gronska och biologisk mangfald;
markens kapacitet att hantera kraftiga regn forsamras och belastningen pa
ledningsnatet okar.

Pa grund av hoga markpriser ar det idag vanligt att det anlaggs underjordiska
garage for att forsorja nya bostader med parkering, vilket ofta dven innebar
underbyggda innergardar. Det finns betydande skillnader for byggnadens
klimatavtryck och hanteringen av klimatférandringar, beroende pa om garden ar
underbyggd eller inte. Gardar utan underbyggnad kan lata dagvatten infiltrera ner
till grundvatten och ger mojlighet for trad att utveckla djupare rotter och darmed
vaxa sig storre, vilket i sin tur forbattrar boendemiljon och till och med hanteringen
av klimatférandringar.

Underbyggda gardar har daremot flera nackdelar. Exempelvis kravs mer betong som
okar klimatavtryck och CO2-utslapp; marken forseglas. Behovet av schaktning och
sprangning ger paverkan pa befintlig mark och grundvatten. Pa sikt kommer
tatskiktet over gardarna krava renoveringar som innebadr att garden behover rivas
upp. Dimensionering av dagvattenhanteringen behdver anpassas och risken for
lackage till garage och kallare vid storre skyfall okar.

“Henriksson G, Johansson F, Kupersmidt J (KTH), 2024: Hallbar stadstrafik, parkering och delad
mobilitet
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Hur manga hushall behover en egen parkeringsplats?

Det finns en forhallandevis stor andel hushall som varken har tillgang till eller dger
egen bil. De flesta av dessa hushall bor i flerbostadshus som (an sa lange) inte
erbjuder nagra mobilitetsatgdrder. Att flytta till ett hus med mobilitetsatgarder kan
for dessa hushall innebdra en betydande forbattrad vardagsmobilitet da tillgangen
till prisvarda fardmedel breddas, vilket bidrar till 6kad social rattvisa och
hallbarhet.’ Av de som inte har nagon bil alls bor de flesta i storstadsomradena.

Kartbilden nedan illustrerar andelen hushall i Stockholmsregionen som inte dger
privat bil. Sammanstdllningen innehaller endast boende i flerbostadshus'.
Zonindelningen motsvarar de sa kallade demografiska statistikomraden (DeSO)"".
Indelningen tar hansyn till geografiska forutsattningar sa att granserna, i mojligaste
man, foljer exempelvis gator, vattendrag och jarnvdgar. De flesta omraden har en
befolkning mellan 700 och 3 000 invanare.

Andel utan bil
. 76% - 100%
D 51% - 75%

D 26% - 50%

D 0% - 25%

" 4

Figur 2 Genomsnittlig andel hushall i flerbostadshus i Stockholmsregionen som inte dger bil.
Kalla: SCB 2019 och Tyréns.

> Grybb Mimmi och Marcus Finbom (2023): Effekter av mobilitetsatgarder vid nyproduktion av
bostadder, Vinnova Steg 1-projekt, Tyréns.

'® Det kravs minst 30 Igh i flerbostadshus for att omradet ska redovisas, vilket innebar att vissa
omraden inte ar farglagda.

7 DeSO - Demografiska statistikomraden
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| DeSO-statistiken ingar privatleasade bilar, men uppgifter om andelen formansbilar
saknas. Dock tyder en enkatstudie i Vallentuna pa att innehav av formansbil ndastan
alltid ar kombinerat med att hushallet dven har en privat bil i samma hushall samt
att det sdllan forekommer att hushall endast har férmansbil.

Som kartan visar ligger andelen hushall utan bil i de flesta omraden mellan 51 och
75 procent. | de mest centrala delarna ligger andelen pa mellan 76 och 100 procent.
| den norra och sydvastra delen av regionen finns nagra omraden med mellan 26
och 50 procent andel utan bil. For de tre omraden med hogst bilinnehav, det vill
saga de som har mellan 0 och 25 procent andel utan bil ar andelarna 15 procent, 24
procent respektive 25 procent.

Det finns alltsa redan idag en relativt stor andel av hushall i flerbostadshus i
Stockholmsregionen som inte dger bil trots att de flesta bor i hus utan
mobilitetsatgarder.

Exempel: Personer som inte dger nagon bil kan delas in i personer som viljer att
vara bilfria och personer som ar billosa, vilket en studie med djupintervjuer har
visat'®. | studien fanns en grupp som tydligt frivilligt var bilfria for att de prioriterar
miljo och halsa. En annan grupp var ofrivilligt utan bil for att de inte hade rad att
aga bil eller last-/ elcykel.

Enligt studien kunde tillgangen till mobilitetsatgarder i fastigheten ge en betydande
forbattring i deras vardag jamfort med att de tidigare endast hade kollektivtrafiken
att tillga. Bade bilpool och cykelpool méjliggjorde kortare restider till service och
malpunkter jamfort med kollektivtrafiken. Dock anvande de billésa personerna
fortsatt kollektivtrafiken parallellt med mobilitetsatgarderna. En av slutsatserna ar
att en bilpool innebar att billésa visserligen reser mer med bil (bilpool) an tidigare,
men far genom det en starkt tillganglighet och mobilitet samt en minskad
transportfattigdom.

8 Tyréns, Mobilitetsmodellen, juni 2022-november 2024
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Mobilitetsatgarder

Kostnader for mobilitetsatgarder och bilagande

Har sammanstalls ekonomiska aspekter kopplat till bilaigande och mobilitet.

For byggaktoren / fastighetsdagaren

Kostnader for bilpool kan variera mycket da avtal kan utformas pa manga
olika satt. Det kan inga startkostnad, manadskostnad, kostnad for p-plats etc.
Se exempelvis Marknadskoll 6ver bildelningstjanster i Stockholm dar de flesta
stora leverantorerna dr samlade.

Principiellt innebar en bilplats som avses for uppstallning av bilpool ett
intdaktsbortfall, men det finns avtalsformer for poolbilar som majliggor
intakter for fastighetsdagaren (vinstdelning).

Vid utformning och placering av olika former av parkering behover tas
hansyn till att en parkeringsplats for privat bil berdknas generera en intakt
medan ytor for privata cyklar och poolcyklar innebar en kostnad utan
intaktsmajligheter.

Ett 30-dagars SL-kort for varje hushall i ett flerbostadshus med cirka 200
lagenheter kostar 212 000 kr.'

For de boende

Det kostar cirka 6 500 kronor per manad att dga egen bil (exklusive
parkeringskostnader) ?°

For den som kér mindre an 1 000 mil per ar kan det I6na sig att vara med i
en bilpool?

Att inte daga bil frigor kopkraft i alternativa mobilitetsldsningar sa som
kollektivtrafik och bilpool.

Vilken atgard for vad och hur kan atgdrder kravstdllas?

Arbete med beteendepaverkande atgarder for att minska behov av egen bil, Mobility
management, stracker sig redan minst 40 ar tillbaka i tiden. Den kunskap som har
samlats bade i Sverige och utomlands har visat att atgardernas framgang bygger i
forsta hand pa att de fysiska forutsattningarna ar tillrackligt goda, attraktiva och
sakra for att beteendepaverkande atgarder ska kunna ge god effekt. Dessutom har
en lang rad utvdarderingar av atgarder och forskning kring dessa visat att det krdvs
en samling av olika atgadrder for att mota olika malgruppers behov, livssituationer

"9 Prisniva ar 2025: 1060 SEK
20 Vad kostar det att 4ga en bil? - Konsumentguiden.se

21 Alternativ till att ha egen bil | Konsumentverket
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och preferenser. Det ar darfor i inte helt latt att uttala sig exakt och generellt om
enskilda atgarders effekter.

Sammanstallningar och utvarderingar fran genomférda projekt kan dock ge en god
samlad bild av vilket bidrag olika atgarder ger i ett fungerande mobilitetspaket. Val
av atgarder behover alltid ske platsanpassat och baserat pa mobilitetsutbudet och
forutsattningarna for hallbart resande vid den specifika platsen. Principiellt kravs
hog anvandarvanlighet och kvalitet for att mobilitetstjansterna ska bli framgangsrika
och valanvanda.

Erfarenhet fran genomforda projekt visar pa behovet av att avtal innehaller bade
krav pa tjansternas kvalitet och flexibilitet. Flexibiliteten skapas genom att medge
tillrackligt utrymme att byta ut en leverantor eller tjanst samt att gora andra
forandringar sa tjansternas funktionalitet och attraktivitet kan sakerstallas over tid.

Avseende tjansternas kvalitet har ett aterkommande problem varit att byggaktoren
har upphandlat tjanster som ar billiga vid inkop (exempelvis bilpoolsabonnemang
och informationstavlor), men som kan visa sig bli oproportionerligt dyra i
driftskedet. Detta leder i varsta fall till att tjdnsterna undviks eller tas ur bruk helt
och hallet. Hittills har det varit svart att kravstalla tjansternas kvalitet; ett omrade
som behover utvecklas.

Information

Informationsatgarder behover genomforas regelbundet och lika lange som 0Ovriga
atgarder erbjuds. Till exempel kravs lI6pande information om bilpoolen under hela
den perioden som bilpool finns tillganglig.?

Vid annonsering av bostaderna maste det vara tydligt att det finns fa p-platser och
att det kommer att finnas mobilitetsatgarder i stdllet; det ar byggaktoren som
behover tillhandahalla informationen och maklarna ska hjalpa till att sprida
informationen i samband med annonsering och forsaljning.

Tillgdnglig information ar ett viktigt stod for att komma over troskeln att vaga sdlja
sin egen bil. Tyréns studie visade att flera boende inte har fatt tillracklig information
om mobilitetsatgdarderna som finns i fastigheten. Utifran det kan slutsatser dras att
det ar viktigt att tillhandahalla kontinuerlig information om mobilitetsatgarderna,
inte bara i samband med forsta inflyttning utan dven informera hushall som flyttar
in senare.

For att na alla boende bor information dven ges via fler forum, erbjudas pa flera
sprak och ha ett brett innehall. Medan infoblad i trapphuset nar vissa malgrupper,
nas andra battre av digitala utskick. Vissa grupper, till exempel dldre, har dven
behov av personlig guidning dar de far mojlighet att testa bokningssystem och
anvandning av olika mobilitetsatgarder. All information boér finnas pa svenska och

22 Grybb Mimmi och Marcus Finbom (2023): Effekter av mobilitetsatgarder vid nyproduktion av
bostdder, Vinnova Steg 1-projekt, Tyréns
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minst pa engelska samt eventuellt fler sprak beroende pa omradets demografi.
Olika grupper lockas av olika emotionella och rationella varden, varfor
informationen med fordel bor inkludera bade exempelvis prisjamforelser,
koldioxidberdakningar och tidsbesparing till olika malpunkter.

Information om mobilitetsatgarderna bor arligen ges till boende och nyinflyttade sa
lange mobilitetsatgarderna finns kvar i fastigheten och bér omfatta féljande:

e En stimulerande och tydlig marknadsforing av omradets mobilitetserbjudande

e Introduktion av nya mobilitetstjanster for att 6ka kunskapen dessa

e Specifik grafisk profil eller visuell utformning med farger och skyltning sa att
mobilitetsatgdrderna far en tydlig fysisk markor och egen identitet

Cykelpool

Cykelpooler ar ett komplement till privata cyklar och kan ge de boende mdjligheten

att testa och nyttja andra cykeltyper sasom elunderstddda cyklar och lastcyklar samt
aven cykelkarra och elsparkcykel. Cykelpooler, innehallande cyklar med elunderstod
ingar ofta i grundpaketet for mobilitetsatgarder.

Den tillgangliga forskningen och leverantorer bekraftar att delade cyklar ar mycket
uppskattade hos boende och utgér en vardefull bestandsdel av mobilitetspaket. Det
ar framfor allt ladcyklarna som genom sin transportkapacitet kan ersatta bilresor pa
korta och mellanlanga strackor. Relativt hdga anskaffningskostnader gor de delade
fordonen attraktiva for personer som inte kan eller vill investera i en privat ladcykel.
Trots att efterfragan finns har det visat sig vara svart att fa Ilénsamhet i tjansten
varfor den fungerar bast som ett tillagg till en bilpoolslésning utan nagra
I6nsamhetskrav.

Ett observerat problem ar att poolcyklar, bade "vanliga” och lastcyklar ar mycket
stoldbegarliga och blir vandaliserade samt att batterier blir stulna. Problemet
forstarks av att cyklarna behdver vara synliga och latt tillgangliga for en attraktiv
anvandning, vilket okar risken for stold och skadegorelse. Har ar elcyklar med
inbyggda batterier och talig utformning, av typen som ingar i storskaliga
lanecykelsystem, en bra |6sning. For lastcyklar verkar det dn sa lange saknas
jamforbara utforanden.

En fungerande cykelpool?* omfattar foljande:

e Det maste vara enkelt att registrera sig som ny anvandare

e Bokningar/bokningssystemet maste vara latt att hantera

e Rutiner kring regelbundet underhall och service vid behov (laga punktering)
ska vara sdkerstdllda.

e Forsdkring som hanterar stdld maste finnas.

e Placering ska vara synlig och lattillganglig, dock stoldskyddad.

2 Henriksson G, Johansson F, Kupersmidt ] (KTH), 2024: Hallbar stadstrafik, parkering och
delad mobilitet
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Cykelparkering

Cykel lampar sig mycket val for pendling och transporter pa fritiden och ar ett
viktigt fardmedel, sarskilt for personer utan korkort. For att cykel ska vara ett
attraktivt transportmedel ar det viktigt att det finns sakra parkeringsutrymmen med
hog kvalitet som ar smidiga att anvanda.

Kvaliteterna i cykelparkeringen ar minst lika viktigt som kvantiteten och det behover
goras en medveten avvdagning mellan dessa tva.

P-tal for cykel: De flesta kommuner kravstadller anlaggandet av cykelparkering enligt
egna p-tal och utifran sarskilda utformningskrav. Det finns stora variationer mellan
dessa krav och en enhetlig standard avseende olika matt, som det exempelvis finns
for bilparkering, saknas dn sa lange.

Uppfoljningar av fardiga bostadshus har visat att det forekommer att hela cykelrum
eller utomhusparkeringar stor tomma. Aven om det saknas systematiska
utvarderingar ar de generella slutsatserna féljande:

P-tal for cykel ar ofta framtagna for att mojliggora for okat cykelinnehav i framtiden,
vilket har sitt ursprung i mal om 6kad cykling i kommunen. Samtidigt ar dock p-
talen for cykel framtagna utan stdd i forskning eller empiri. Exempelvis ar
kunskapen om verkligt cykelinnehav i kommuner lag. Data skulle behévas pa
generell niva och nedbruten pa olika boendeformer, lagenhetsstorlekar och
hushallsstorlekar, for att kunna komma fram till rimliga cykeltal. Detta skulle kunna
matas i samband med resvaneundersodkningar (nationell, regional eller lokal niva);
samtidigt bor kommuner genomféra systematiska sammanstallningar av
belaggningsgrader for befintliga cykelparkeringar vid bostdader och dra slutsatser
over behovet av platser.

Alltfor strikta krav pa att uppfylla p-tal for cykel utan mojlighet att gora
anpassningar till det faktiskt tillgangliga utrymmet innebar i praktiken att kvantitet
valjs fore kvalitet, vilket ofta leder till I6sningar som gor att cykelparkeringen ar
oattraktiv och anvands i for liten utstrackning; ett problem kan vara att
tvavaningsstall med for lag hojd placeras i tranga utrymmen. En annan konsekvens
av hoga p-tal eller stora cc-matt for cykel kan vara att utomhusparkering upptar yta
pa garden som skulle kunna vara attraktiva lek- eller vistelseytor i stallet.

Exempel: En undersdkning fran Malmo6 som studerade cykelparkeringar i tre
nyproduktionsprojekt visade att ett hogre p-tal for cykel inte noédvandigtvis ar
positivt for brukaren. Resultatet fran de studerade projekten visade att vid hdga p-
tal blir kvalitén samre, med tranga utrymmen, oanvandbara parkeringsstall samt
lagt c/c-avstand mellan cyklarna. Belaggningsgraden i de studerade projekten
uppmattes inom intervallet 46 till 62 procent utifran ett p-tal for cykel mellan 2,3
och 3,6 cyklar per lagenhet.
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Cykelfaciliteter: Det saknas en enhetlig standard avseende matt och utformning av

cykelfaciliteter, som det exempelvis finns for bilparkering, men generellt vedertagna

kvalitetsstandarder for cykelparkeringar ar:

e Mycket korta avstand mellan cykel-p och entréer

e Enkelradiga cykelstdll med minimiavstand pa 40 cm mellan cyklar, eller
komfortavstand pa cirka 50-60 cm; hojdvaxlat cykelstdll med avstand pa 45-50
cm.

e Tvavaningsstdll med god hojd och latt lyftsystem

e Cykelstall utomhus under tak

e Modjlighet att lasa fast i ramen

e Inga/fa trosklar eller ramper

e Fa dorrar att passera, latt att 6ppna och stdlla upp*.

Generellt sett ska cykelparkeringarna vara lattatkomliga med anpassade dorrar och
eventuella ramper. For boende rekommenderas att langtidsparkering ska vara i
lasbara forrad, helst inomhus i markplan med ramlas for 6kad tillganglighet,
sakerhet och bekvamlighet.

Kollektivtrafik

Kollektivtrafiken har visat sig vara ryggraden i ett mobilitetspaket som majliggor en
livsstil utan privat bil. Kollektivtrafik ar pa manga stallen ett betydande fardmedel
for pendelresor till utbildning och arbetsplatser. Aven om manga redan &r vana vid
att aka kollektivt samt regelbundet kdper en biljett, kommer det alltid finnas
nyinflyttade i huset som behdver en liten knuff ("nugde”) for att vaga testa
kollektivtrafiken (igen), se prova-pa erbjudanden.

Som alternativ kan en mobilitetspott erbjudas som kan anvandas for att prova pa
olika typer av mobilitetstjanster. FOr att inte ge gratisbiljetter till vana resendrer ar
det viktigt att genomfdra samtal med resecoach, som valjer ut lampliga kandidater,
se "Reseradgivning och resecoach”.

Prova-pa-erbjudanden

Erbjudande om att prova pa exempelvis kollektivtrafik eller fordonspool gratis eller
till starkt subventionerad pris under en given tidsram. Bér kombineras med
introduktion genom resecoach. Erfarenheter har visat att prova-pa-aktiviteter viktiga
for att hjalpa ovana personer 6ver trosklar och 6ka anvandningen av nya tjanster.

24 Kravet pa automatiska dérréppnare aterfinns i manga p-normer men har ifragasatts av bland annat
fastighetsdgare. Upplevda problem ar att cykelférare och cykel kan klammas om dérren stanger for
tidigt och gar igen; om automatiken gar sonder blir dorren mycket svarare att 6ppna an en vanlig dorr,
vilket blir sarskilt problematiskt om cykeln ska hanteras samtidigt; det kravs regelbunden service och
underhall for att sakerstalla teknisk funktionalitet, vilket 6kar arbetsinsats och underhallskostnader.
Som alternativ foreslas dorr med sarskild fjadring och/eller dérrstopp.
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Reseradgivning och resecoach

En resecoach ar en person som, baserat pa hushallets resbehov och resvanor, kan
beskriva alternativa resvagar och fardsatt samt visa konkret hur vissa tjanster
fungerar i praktiken. Till exempel digitalt kop av kollektivtrafikkort, bokning och
hamtning av poolbil, erbjuda prova-pa-aktiviteter som ger ovana anvandare en
trygghet ndr de ska prova pa nagot nytt. Erfarenheter har visat att denna typ av
introduktion ar viktig for att hjalpa ovana personer éver trosklar och 6ka
anvandningen.

Cykelverkstad och -service

Det ar mycket vanligt att cyklar slutar anvandas pa grund av punktering eller en
annan defekt, vilket kan leda till att resorna gors med andra fardsatt i stallet;
cykelparkeringarna med trasiga cyklar kan upplevas som skrdapiga och oattraktiva.
For att undvika detta kan en verktyg- och arbetsbank i huset ge incitament att laga
cykeln. Tvattmojligheter for cyklar ar ofta mycket uppskattade hos boende i
flerfamiljshus, men kraver att brunn installeras.

Leveransskap

Det finns valdigt lite kunskap om leveransboxars effekt pa privata bilresor men
mojligheten till att ta emot paket och andra leveranser minskar troligen behovet av
privata transporter. Utvecklingen drivs pa av digitaliseringen och férandrade
konsumtionsmodnster dar e-handeln 6kar kraftigt. Boxarna har darfor blivit sjalvklara
inslag i stadsbilden, deras placering bor utga fran en analys pa omradesniva med
tanke pa att de ar transportintensiva.

Sarskilda boxar for kylda matvaror bedéms ha lag efterfragan i anslutning till
bostader, men kan vara intressanta utanfor mattaffarer. Dessa krdver daven
elforsorjning, temperaturévervakning, stadning mm.

Mobilitetshubb

Mobilitetshubb ar en fysisk plats som synliggor och tillgangliggor olika
mobilitetstjanster. Hubben fungerar ocksa som fysisk markor for
mobilitetserbjudandet i omradet och ska underldtta bytet mellan olika fardmedel,
som exempelvis kollektivtrafik och lanecykel. Innehallet i mobilitetshubben kan
innehalla mobilitetstjanster sa som cykelpool, cykelservice och leveransskap samt
andra tjanster som kiosk och kan férandras over tid, men kdarnerbjudandet brukar
vara en bilpoolsstation eller nagon form av kollektivtrafikstation. | anslutning till
hubben kan platser for laddinfrastruktur placeras. En sadan anldaggning ar intressant
for relativt stora kvarter och stadsdelar som har ett tillrackligt stort kundunderlag.
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Aterbruksrum

Rum for aterbruk kan vara en del av ett brett mobilitetserbjudande. Aterbruksrum
och grovsoprum kan dven ersdttas av transporttjanster och syftar pa att goéra resor
till atervinningsstation onddiga. Liksom leveransskap hanteras aterbruksrum bast pa
omradesniva och kan dven kombineras med grovsoprum.

Det ar dock viktigt att beakta eventuellt berérda regelverk och lagstiftning sasom
bygglov, brandskyddsregler, miljo- och avfallslagstiftning med flera. Det behéver
sdttas upp och kommuniceras tydliga regler for anvdandning, vad som far lamnas,
och hur ofta det toms.

Boende som tjanst eller mobilitet som tjanst

Detta dr ingen mobilitetsatgdrd i sig, men den kan bidra att atgarderna
tillgdngliggors battre. | takt med den tilltagande digitaliseringen blir det méjligt att
organisera och tillgangliggora alla former av delade tjanster (sasom bilpool,
cykelpool) och andra tillgangar i ett hus (tvattstuga, bastu, vaxthus, mm) i en
samlad app-l6sning.

Husets tjanster blir latt tillgangliga for de boende. Med appen kan
mobilitetstjansterna i huset/omradet bokas, betalas eller lasas upp. Genom appen
kan dven erbjudanden, information och kampanjer kopplat till mobilitetstjansterna
kommuniceras till de boende, samtidigt som statistik och anvandardata kan samlas
in.
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Bilpool

Bilpool brukar vara en av de viktigaste atgdarderna i mobilitetspaketen da den ger
boende tillgang till bil vid behov, utan att de behdver dga en sjdlva. Samtidigt ar det
en av de svarare att genomfoéra i praktiken och beskrivs har darfér utforligare an de
andra atgdrderna. Darfor har ett eget kapitel dedikerats till att som beskriva olika
aspekter av atgarden.

Bilar har manga fordelar och ar utmarkta transportmedel for bade personer och
foremal. De kommer fortsatt fylla en betydande funktion i vart samhalle dven i
framtiden, inte minst for resor med fritidsandamal. For att minska bilinnehav ar
darfor bilpool oftast grunden i ett mobilitetspaket; den ger de boende mdjlighet att
resa med bil utan att 4ga en egen.

Det beprévade mattet pa en bil per 50 lagenheter fungerar enligt
bilpoolsleverantorerna bra i de flesta omraden. Antalet behdver dock anpassas efter
exempelvis bebyggelsetdathet och tillgang till annan mobilitet. For att uppna en hog
anvandning over tid foresprakas 6ppna pooler da dessa har storre kundbas och
battre efterfragebalans 6ver tid. Hyrbil kan erbjudas som komplement till bilpool
och anvandas for langre resor.

Lardomar fran genomforda projekt som bland annat har féljt upp vad som bidrar till
en fungerande bilpool® ar:

e Tjansterna maste kunna garanteras, vara tillgangliga och fungera stabilt under
manga ars tid. For att detta ska fungera behovs en tydlig och 6verenskommen
ansvarsfordelning mellan aktorerna.

e Ett relativt lagt pris for anvandarna (timpris och kilometerpris) 6kar
attraktiviteten.

e En tydlig och enkel prisstruktur samt inga oférutsedda kostnadsokningar framjar
fortroendet och langsiktiga kundrelationer.

e Synlig och lattillgdanglig placering underldttar anvandningen och bidrar till
marknadsforingen av tjansten.

Ofta har fa av de nyinflyttade erfarenhet av fordonspooler och det kan ta flera ar
innan anvandningsgraden okar kannbart. Langden pa startstrackan beror pa att:

e de boende behéver vanja sig vid att ha tillgang till delade tjanster

e de boende behdver organisera sina vardagsaktiviteter kring tjansterna

e behov av bilpool kan uppsta ganska sallan och "test’-tillfdllena kan darfor vara
utspridda over en relativ lang period

2 Henriksson G, Johansson F, Kupersmidt ] (KTH), 2024: Hallbar stadstrafik, parkering och
delad mobilitet
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e de boende maste hinna anvanda tjansterna tillrackligt ofta innan de bdrjar lita pa
att de fungerar och blir ett naturligt inslag i vardagen

Kravstallande kring bilpool

Det finns ett storre antal leverantorer som erbjuder bilpoolslésningar for
bostadsomraden och bilpoolsmarknaden befinner sig i standig utveckling. Vissa
affarsmodeller och avtalsuppldgg kan darfor skilja sig fran de nedan beskrivna.

Den generella rekommendationen ar att byggaktorer och kommuner séker en aktiv
dialog med tjansteleverantorer, dels for att battre forsta varandras utmaningar,
begrdansningar och mdjligheter, dels for att gemensamt vidareutveckla
affairsmodeller och avtalsformer som sakerstadller langsiktigt livskraftiga [6sningar.

Avtalens loptid

Tjansten ska vara tillganglig 6ver lang tid, exempelvis minst tio ar, vilket kan
kravstdllas av kommunen. Under en sadan lang period behover leverantorsbyten
vara mojliga och kommunens krav bor darfor endast avse leverans av tjansten. En
vanlig avtalslangd for bilrelaterade tjanster (exempelvis privat- och féretagsleasing)
brukar vara tre ar. Det finns dock dven exempel pa fem- eller tioariga avtal.

Mojligheten att fornya avtal relativt ofta ar i manga fall fordelaktigt for bada parter
da det kan 6ppna upp for nya I6sningar och omférhandlingar. Principiellt ska ett
leverantorsbyte alltid vara mojligt sa lange den kravstallda funktionaliteten kan
sakerstallas. Trots det finns det fall dar langa avtal ar att foredra.

e Bostadsbolag som forvaltar hyresratter lyder under lagen om offentlig
upphandling (LOU), vilket ger begransningar

o Upphandlingarna ger maximalt fyra ar avtalslangd, samtidigt som
kommuner staller krav pa att tillhandahalla bilpool i fem ar.

o Vid upphandling av ny bilpool kan upphandlingsformen leda till att en
annan leverantor vinner avtalet, vilket krdaver en omstart och kan innebara
forandringar for de boende som kan stora leveranskontinuiteten.

e Erfarenhet fran genomforda projekt i hus med bostadsratter visar att det inte ar
ovanligt att avtal med bilpoolsleverantoren sags upp sa fort maojlighet ges.
Anledningar kan vara:

o Styrelsen uppfattar bilpoolen endast som en kostnad och féredrar intakter
fran uthyrning av parkeringsplatsen/-erna i stdllet. Detta férekommer
trots att poolen kan vara omtyckt hos de boende och att anvandargraden
ar hog.

o Styrelsen upplever inte att bilpoolen ar en fast bestandsdel av boendet
(utan att platsen upplats till leverantoren).

o Avtalet med leverantoren hade en lag startkostnad (som var fordelaktigt
for byggaktoren), men innebar héga lopande kostnader (som den
ordinarie styrelsen inte kan acceptera).
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For att undvika fortida avtalsuppsagningar rekommenderas olika l6sningar:

o Byggaktoren maste teckna ett tioarigt avtal med en leverantor. Krav ar att
avtalet har féormanliga l6pande kostnader och att det avtalas om att
villkoren kan omférhandlas regelbundet.

o Byggaktoren kan teckna ett kortare avtal, men bostadsrattsféreningen
maste sdkerstdlla att en leverantor finns under en lang period (exempelvis
under tio ar)

Finansiering, subventionering och incitament

For att langsiktigt implementera konceptet bilpool i samhallet kravs langsiktigt
livskraftiga leverantorer och fungerande affairsmodeller. En viss subventionering av
en sadan tjanst kan vara rimlig och nédvandig under en uppstartsperiod pa ett till
tva ar om malgruppen inte ar van vid bilpool och en langre invanjningsperiod
forvantas. Langsiktigt maste dock tjdansten bara sig sjalv, bade for egen del och for
bestdllande part. Darfor behover avtalet inrymma bade incitament och flexibilitet.

Incitament kan skapas genom att leverantdr och bestdllare avtalar om att dela pa de
rorliga intdkterna av tjansten (vinstdelning/kick-back). Pa sa sdtt vinner bada pa att
marknadsfora bilpoolen och att arbeta aktivt med att maximera anvdandningsgraden.

Fastighetsagaren far darmed intdkter fran bilpoolen som i basta fall helt kan kvittas
mot de fasta kostnader som bilpoolen medfér. Utan dessa intdkter innebadr tjansten
endast kostnader, vilket ar ett vanligt uppldagg idag. En kand konsekvens av detta ar
att poolbilarna inte anvands alls for att undvika extra kostnader, som for exempelvis
elladdning.

Skalbarhet av fordon och p-platser

Ur leverantorsperspektiv kravs det flexibilitet avseende mojligheten att anpassa
mangden bilar som leverantéren stiller ut, bade uppat och nedat. Aven om den
ursprungliga behovsbeddémningen ger flera bilar kan det vara tillrackligt med ett till
tva fordon tills de boende har fatt upp vanan att anvanda poolen och tills
beldaggningsgraden medger en uppskalning till det ursprungligt tankta antalet bilar.
Pa samma satt kan efterfragan vara storre an bedomt vilket betyder att mojligheten
att beldagga fler fordon uppstar snabbt.

For att en anpassning over tid ska vara mojlig kravs avtal som medger en flexibel
justering av antal fordon utifran leverantorens beldaggningsdata och en flexibel
hantering av de parkeringsplatser som fastighetsdgaren forfogar dver sa att
mangden uppstallningsplatser stammer ihop med det aktuella antalet fordon.

Oppen eller stingd pool

En bilpool kan vara oppen (bade boende och externa medlemmar kan anvanda
fordonen) eller stangd (endast boende i fastigheten eller annan exklusiv grupp har
ratt att hyra fordonen); eller vara halvoppen (olika anvandarkategorier kan fa
tillgang till fordonen exempelvis vid olika tider pa dygnet eller i veckan).
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Bade 6ppna och stangda losningar ar vanliga. Principiellt har en 6ppen bilpool
mojlighet till en bred kundbas och dirmed en stoérre chans att fa en hog
anvandningsgrad efter relativt kort tid. Oavsett [6sning ar det av fordel om bilarna
star ovan mark och ar val uppmarkta och synliga.

Exempel: Bilpoolskarta Stockholm Stad

Sedan 2010 har Miljoéférvaltningen i Stockholm fo6ljt utvecklingen av bilpooler och
delningstjanster for fordon inom Stockholms kommun. Det framsta syftet ar att
utgora en service till invanare om vilka alternativ till egen bil som finns eftersom
Stockholm har lagt bilinnehav (0,37) och dven politiska mal om att Stockholmare ska
kunna leva goda liv utan att behéva dga egen bil. Bilpoolskartan?® nyttjas i
planeringen for att ge en indikation i planeringsskedet av nya omraden och som en
marknadsforingskanal for leverantorerna i och med att dversikten ar en service till
invanare.

Kartan visar leverantorers lokalisering, medellangd pa resor med bilpool,
bokningsgrad under en period, andel Stockholmare som bor inom 400 m radie av en
bilpoolsstation?, tillgdngliga tjanster inkl. privat bildelning, lankar till
leverantorerna. Enligt den arliga Bilpoolsrapporten? bodde i november 2024 68
procent av Stockholms invanare inom 400 meters radie fran en fast bilpoolsplats.
Resultatet ar detsamma som fran 2023.
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%% https://miljobarometern.stockholm.se/trafik/motorfordon/utveckling-bilpooler/

27 En distans pa 400 meter motsvarar ungefdr en 5 minuters promenad (den anvands ofta i
bilpoolssammanhang och anvands av Trafikverket som standard i kollektivtrafikplanering).
#https://miljobarometern.stockholm.se/content/docs/tema/trafik/bilpool/bilpoolsrapport-2024.pdf
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Upplatelseformer

Upplatelseformen har olika for- och nackdelar vid implementering och forvaltning av
mobilitetsatgarder och -tjanster i flerbostadshus. Nedan beskrivs nagra av
skillnaderna mellan bostadsrattshus och hyresrattshus som ar viktiga att vara
medveten om.

Bostadsratt

Flerbostadshus for bostadsrattsforeningar brukar uppféras av byggbolag eller
fastighetsutvecklare, som dven ansvarar for den tillfalliga styrelsen. Efter cirka tre till
tolv manader efter den forsta inflyttningen, nar majoriteten av bostadsratterna har
salts och tilltratts, brukar den forsta tillfdlliga styrelsen gora en éverlamning till en
ordinarie medlemsstyrelse. Det dar byggaktoren (den tillfdlliga styrelsen) som tecknar
mobilitetsavtalet och ska sdkerstadlla att mobilitetstjansterna ar upphandlade och
iordningstallda vid inflyttning. Efter dverlamningen ar det den ordinarie styrelsens
ansvar att forvalta ingangna avtal och upphandlade tjanster. Detta skifte medfor en
rad utmaningar, som har framkommit vid uppféljningar av genomférda projekt.
Aterkommande problem éar:

e Tjansten har inte upphandlats.

e Tjansten har upphandlats billigt av byggaktoren med daliga villkor och héga
kostnader for bostadsrattsforeningen under driftskedet.

e Tjansten laggs ner da styrelsen inte forstar konceptet med flexibla parkeringstal
och vdljer att hyra ut platser avsedda for poolbilar till privatpersoner i stallet,
alternativt att styrelsen anser att bilpoolen dar en onddig kostnad, dven om
anvandningen kan vara god och tjansten ar efterfragad hos de boende.

For att undvika namnda problem foreslas att:

e Kommunen foljer upp, exempelvis vid slutbesiktning, att byggaktoren har foljt
mobilitetsavtalet och att tjanster ar upphandlade.

e Kommunen kravstaller att nédvandig information om mobilitet och parkering ges
till den tilltradande styrelsen vid dverlamningen (se nedan). Det ar av fordel om
kommunens mobilitetsansvarige kan delta pa dverlamningen.

Overlamningen fran byggaktéren &r ett kritiskt moment som kan vara avgérande for
mobilitetsatgdrdernas langsiktiga hallbarhet. Det krdvs tydliga strukturer sa att
overlamningen innehaller komplett information om de tillhérande tjansterna och
avtalade ataganden. Den tilltradande styrelsen maste fa en forstaelse for konceptet
med sdnkta p-tal i utbyte mot mobilitetsatgarder for att kunna forsta att atgdarderna
ar en fast bestandsdel av mobilitetsutbudet kopplat till boendet. Saknas denna
kunskap kan de upphandlade tjansterna upplevas som en onddig extra kostnad och
forsummas eller vdljas bort 6ver tid. Styrelsen maste ocksa kanna till ingangna avtal
med mobilitetsleverantorer, deras giltighetstid och eventuella
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omforhandlingsmadjligheter for att kunna férvalta och hantera tjansterna pa basta
satt. Foljande information maste alltid formedlas:

e Fastigheten har byggts enligt sarskild dverenskommelse baserat pa ett reducerat
antal bilplatser i utbyte mot ett paket av mobilitetsatgarder.

e Befintliga mobilitetsavtal och bostadsrattsforeningens ansvar enligt dessa.

e Giltighetstider och omfoérhandlingsmdjligheter.

Hyresratt

Det ar vanligt att hyresfastigheter byggs och forvaltas av ett och samma bolag eller
koncern. Detta innebar att det finns forutsattningar for god kontinuitet och
forstaelse for de beslutade atgarderna fran planeringsskedet, till byggnation,
inflyttning och fram till forvaltningsskedet. Egenintresset att skapa langsiktigt
attraktiva, malgruppsanpassade och ekonomiskt lonsamma lésningar ar darfor
stort. De stora bestanden hos Allmdnnyttan och andra hyresbolag ger potentiellt
samordningsmojligheter avseende parkeringsplatser och mobilitetsatgarder inom
befintligt bestand och mellan befintligt och tillkommande bostader, vilket borde
beaktas mer i kommuners p-normer. Med flexiblare p-normer och mobilitetsavtal
skulle dven en aktors totala antal upphandlade poolfordon exempelvis kunna flyttas
mellan olika fastigheter for att mota de aktuellt identifierade behoven.

Det har lyfts fram som problematiskt att allmannyttiga bostadsbolag, till skillnad
fran privatagda bostadsbolag och bostadsrattsforeningar, ar bundna till Lagen om
offentlig upphandling (LOU) vilket paverkar upphandlingsmdjligheter och avtal med
leverantorer; exempelvis kan avtalen ofta inte forlangas, utan behdver upphandlas
pa nytt efter utgangen avtalsperiod, trots att tjansten fungerar bra. Har finns vidare
utvecklingsbehov.
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Verktyg

Har beskrivs olika verktyg, checklistor och aspekter som ar bra och viktiga att
komma ihag i planeringsprocessen och vid implementeringen av atgarderna.

Mobilitetsatgarder for befintlig bebyggelse

Det blir allt vanligare att anvanda mobilitetsatgdrder vid nybyggnation, men det
finns potential att astadkomma mycket goda resultat dven i befintligt bestand. Det
befintliga bostadsbestandet i Sverige utgor hela 98 procent av bostadsmarknaden.
Sveriges Allmannytta® har kartlagt att de idag har cirka 650 000 parkeringsplatser
och har gjort studier som visar att mindre dan vartannat hushall i allmannyttan har
tillgang till bilburen mobilitet. Samtidigt ar idag parkering for egenagda bilar i stort
sett den enda losning som erbjuds de boende; tillgangen till mobilitetstjanster ar
mycket begransad.

Da kostnader for parkering sallan tacks genom avgifterna innebdar det i praktiken att
huvuddelen av parkeringsplatserna subventioneras av boende utan egen bil.
Samtidigt kommer omkring 80 procent av de boendes klimatpaverkan fran
transporter till och fran bostaderna, vilket nedbrutet per lagenhet ger ett
koldioxidutslapp pa Over ett ton per ar. Det finns darfor mycket att vinna, bade
ekonomiskt, socialt och miljomassigt att tillfora ett bredare mobilitetsutbud och
minska tillgangen till privat parkering.

Projektet Rikare grannskap som slutférdes 2022 syftade pa att infora
mobilitetslosningar i befintliga bostadsomraden som maojliggér omvandling av
parkeringsytor till nya bostdder och battre boendemiljoer. Slutrapporten innehaller
viktiga slutsatser som ar intressanta for kommande projekt. *°

Sveriges Allmannytta har tagit fram en sarskild webbsida®' om mobilitet som ska
stodja bostadsforetag och samhallsaktorer i att utveckla hallbara och effektiva
I6sningar for mobilitet. Sidan innehaller kunskap och information med stor fokus pa
befintligt bestand och erbjuder praktiska exempel, resurser och verktyg for
bostadsbolag och kommuner som vill implementera mobilitetslésningar i sina
omraden.

29 Bransch- och intresseorganisation fér dver 300 allmdnnyttiga kommunala och privata bostadsforetag
over hela Sverige.

3 Borg, Katarina (2022) Rikare grannskap. RISE Research Institutes of Sweden, Built Environment,
System Transition and Service Innovation.

3 https://www.sverigesallmannytta.se/mobilitet/
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Exempel: Allmannyttans mobilitetswebbsida och mobilitetskalkylator:

Med hjalp av mobilitetskalkylatorn gar det att fa fram rapport som visar ett bolags
nuvarande erbjudande samt férslag pa en klimatsmart framtida |6sning med
fossilfri, delad mobilitet.

Med en mobilitetsstrategi kan planeras hur befintligt bestand gor en forflyttning
fran parkering och egendgda bilar till en stérre bredd av mobilitetsatgarder:

Trepunktsreformen - Delad mobilitet som norm

1. Mobilitetszon med laddinfrastruktur
e Parkeringstilldelning per hushall (<1,0)
e Tillstandsgivning matchas mot folkbokféring och bilregistret
e Tillgang till basutbud av pool-tjanster
e Medlemskap ar en del av boendet*?
e Minimum 5 poolbilar/100 hushall

2. Separera mobilitetsekonomi fran boendet
e Eget affirsomrade (utifran resurser och kapacitet)
e For bade nytt och befintligt bestand
e Ldnsamhetskrav
¢ Mobilitetsfondsomrade
e Samarbeta och dela med grannfastigheter
e Lat privata aktorer komplettera med 6ppna tjanster

3. Subventionera mobilitet och parkering lika mycket
e Hoj parkeringsavgifterna och investera i mobilitet
e Mobilitetszon ska vara billigare dn dedikerad parkering

82 Viktigt ar dock att sdkerstilla att bostadsbidraget paverkas, vilket kan vara fallet om
bilpoolsmedlemskap tolkas som forman och intakt till hushallet.
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Malgruppsanalys for val av atgarder

Bilburna hushall har hogst individuella forutsattningar att stdlla om fran ett bilburet
liv till mer hallbart resande. Exempel pa dessa forutsattningar ar familjesituation,
arbetssituation, fritidsintressen, de vuxnas respektive barnens alder, etc. Detta styr i
hog grad om hushallet vill eller kan dndra sina resvanor eller gbra sig av med
hushallets bil. Utvarderingar visar dock att hushallets ekonomi i stort sett alltid ar
en bidragande faktor vid beslutet att antingen kdpa egen bil eller att gora sig av
med bilen®. Det ar viktigt att veta ungefar vilken malgrupp som flyttar in i huset och
anpassa mobilitetsatgarder darefter. Malgruppsanalysen gors av byggaktoren.

Fragor som kan stadllas i samband med malgruppsanalysen:

e Vilken dar malgruppen/malgrupperna vi planerar for (studenter/yngre par/
barnfamiljer/seniorer)?

e Hur stor andel av de olika malgrupperna férvantas daga bil?

e Hur ser betalningsviljan for parkering ut (exempelvis i omgivningen)?

e Vilka vardagliga resmal kan malgrupperna tankas ha (utbildning, arbetsplatser,
behov av daglig service etc., markeras med fordel pa en karta).

e Vilka fritidsrelaterade resmal kan malgrupperna tankas ha?

e Vilka fairdmedel ar bast lampade/attraktivast for att na resmal for vardag och
fritid? (Ta fram restidskvoter for resor till vardagliga malpunkter.) Finns det
resmal som endast kan nas med bil?

e Vilka mobilitetstjanster kan malgruppen tankas efterfraga?

o Kostnadskansliga malgrupper utan bil kan efterfraga gratis och
subventionerade tjanster sasom medlemskap i fordonspooler,
kollektivtrafikkort, etc

o Personer som inte dr vana vid fordonsdelning (exv. dldre personer som
har bott perifert i villa) kan behova sarskilt stod och introduktion, daven
upprepade ganger, med att ldra sig bokning etc. Kan dven galla for
anvandning av kollektivtrafik (biljettkdp, lage av hallplatser)

o Alla malgrupper: Minska behovet av transporter med leveransboxar eller
mojlighet att hyra co-working-ytor eller bortforsling av grovsopor

e Vilka utrymmesbehov i huset och pa garden kan malgruppens fardmedelsval
(forutom med privat bil) medféra?

o Barnfamiljer: privata ladcyklar och ladcykelpool, barnvagnar, pulkor

o yngre par: dyra cyklar som kan forvaras sdkert

o seniora: privat bil som anvands sallan

e Vilka krav pa utformning foljer av detta? (ramper, automatiska dérroppnare,
extra breda hissar)

3 Henriksson G, Johansson F, Kupersmidt ] (KTH), 2024: Hallbar stadstrafik, parkering och delad
mobilitet

32(54)


https://kth.diva-portal.org/smash/get/diva2:1905180/FULLTEXT02.pdf
https://kth.diva-portal.org/smash/get/diva2:1905180/FULLTEXT02.pdf

Da det inte alltid ar mojligt att gora en traffsiaker analys innan de boende flyttar in
kan det krdavas anpassningar en tid efter den forsta inflyttningen, samt I6pande
under de kommande aren (se kapitel om uppféljning).

Exempel pa verktyg for malgruppsanalyser:

e Restider: Webbapplikation for visualisering av restider

e Restidskvoter: TRAST-guiden, anger hur restidskvoter berdknas samt nivaer for
dessa.

e MER-analysen: En metod for malgruppsanalys som identifierar de rationella och
emotionella motiven som paverkar resval. Analysen ger ett malgruppsanpassat
underlag till arbete med hallbart resande.

e Statistik over bilinnehav: Att underséka bilinnehavet for jamférbara bostadshus
i naromradet ger en god indikation for ett troligt bilinnehav hos de som flyttar in
i tillkommande bebyggelse. (se dven Tyréns, Mobilitetmodellen, juni 2022-
november 2024)
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Att beakta vid driftsattning och férvaltning

Fastighetsagaren behover ta fram en genomférande- och uppfdljningsplan som
tydliggor ndr atgarderna genomfors och foljs upp, vem som ansvarar for dem och
vilka resurser som krdvs. Det behover finnas beredskap att, inom rimliga kostnads-
och arbetsramar, forstdarka, justera eller byta atgarder respektive leverantorer vid
behov. Utover fastighetsdgarens egna uppféljningar behover tjansteleverantorers
data analyseras.

Implementeringen av avtalade mobilitetsatgarder behover inledas med korrekt och
tydlig information till nya intressenter/hyresgdster. Darefter foljer insatser i
samband med inflyttning, lI6pande drift av atgarder och samt aterkommande
punktinsatser, vanligtvis under en period av fem till tio ar fran den forsta
inflyttningen. Vanligt forekommande punktinsatser ar reseradgivning vid inflytt,
introduktion i anvandning av poolfordon, aterkommande cykelevent med service
och/eller dackbyte. Darutéver kravs skotsel av fysiska utrymmen sasom
cykelverkstaden och bevakning av leverantorsavtalen.

Om en mobilitetsatgard inte ger dnskad effekt behover orsakerna utredas. En lag
anvandningsgrad kan exempelvis bero pa bristande kannedom bland de boende,
vilket eventuellt kan atgardas med forbattrade och malgruppsanpassade
informationsinsatser. Det kan ocksa bero pa att tjdnsten inte ar [amplig for den
aktuella malgruppen. | sadant fall bor tjansten anpassas - exempelvis genom att 6ka
antalet poolfordon - eller ersdttas med en alternativ I6sning som battre moter behov
och bidrar till det efterstravade effekterna. Vid problem som ligger utanfor
fastigheten, som exempelvis langvariga stérningar i kollektivtrafiken eller andra
forsamringar i infrastruktur och utbud behoéver dialog tas med kommunen for att
gemensamt komma fram till I6sningar.

Om problemen inte kan losas av fastighetsdagaren behover kommunen informeras
och eventuella andringar bor ske i samrad samt med hansyn till det gallande
mobilitetsavtalet. Detta forutsatter etablerade kontaktvagar och en fungerande
dialog mellan berorda parter. Kommunen bor kravstalla en uppféljningsplan samt
vara beredd pa dialog och att hitta I6sningar, som dven kan innebara atgarder fran
kommunens sida (se kapitel Mobilitetsavtal och kapitel Uppf6ljning).
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Nar tjanster inte implementeras eller avslutas i fortid

Nar bygglovet ar beviljat och mobilitetsavtal har tecknats maste mobilitetatgarderna
genomfdras avtalsenligt. Erfarenhet visar att detta inte alltid sker, vilket leder till
flertalet problem?*. En langtidsuppféljning av tva projekt med flexibla p-tal och
mobilitetstjanster har konstaterat att det kan uppsta manga foérandringar och
problem under driftstiden som leder till att vissa mobilitetstjanster inte kan
bibehallas som 6verenskommet i bygglovsskedet.*

Orsaker till att mobilitetsatgdrder inte implementeras eller avbryts i fortid, kan bero
pa att ingen bilpoolsleverantor vill teckna avtal, att leverantdren gar i konkurs samt
att poolcyklar blir stulna (och forsakring saknas for att ersatta). Lag efterfragan pa
mobilitetstjansterna fran de boende kan bero pa bristfdllig kinnedom om
tjdnsterna, pa daligt/forsamrat kollektivtrafikutbud eller mycket god tillgang gratis
bilparkering. Uteblivna tjanster betyder att de boende inte far fullt tillgang till det
mobilitetsutbud som de kan forvdnta sig och innebar aven ett avtalsbrott som maste
hanteras. | praktiken kan detta férsamra de boendes mojligheter att resa hallbart
och kan leda till att vissa hushall képer bil i stallet.

| enklaste fall leder uteblivna atgarder endast till missndje men risken ar stor att
sadana fall undergraver trovardigheten i projekt med flexibla p-tal och
mobilitetsatgarder. Nyinflyttade boende, andra kommuninvanare, kommunala
politiker och tjanstepersoner samt andra byggaktorer kan borja ifragasatta bade
konceptet med flexibla p-tal och trovardigheten i kommunen och deras arbetssatt
generellt.

For att fa kdannedom om atgarderna har implementerats behéver kommunen
sakerstalla att uppfoljningar sker bade vid implementering och under driftstiden,
vilket med fordel skrivs in i mobilitetsavtalet. Se dven under Uppfoljning.

Det har identifierats olika handlingsalternativ for det fall att mobilitetsatgadrder inte
genomfors som planerat.

Uppfoljning och dialog

En systematisk uppfoljning av genomférda projekt och kopplade avtal ar en
forutsattning for kommunen att hitta orsaker och l6sningar om atgarder uteblir.
Kommun behover tillsammans med bostadsbolag/BRF ta reda pa varfor problemet
har uppstatt och komma fram till I6sningar.

Med ett gemensamt perspektiv som utgar fran de boendes intressen och det

mobilitetsutbud de ska kunna forvdanta sig utifran planer och avtal, behover de
hjdlpas at att hitta likvardiga leverantorer eller helt nya mobilitetsatgarder som
ersatter tidigare. Malet maste vara att kunna erbjuda samma funktionalitet som

3 Tyréns, Mobilitetmodellen, juni 2022-november 2024
3 Henriksson G, Johansson F, Kupersmidt J (KTH), 2024: Hallbar stadstrafik, parkering och delad
mobilitet
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mojliggor att de boendes mobilitetsbehov kan tillgodoses som planerat, dven om
detta innebar att nagra av atgarderna dndras eller byts ut.

Goteborgs kommun konstaterar att en tat och lI6pande dialog ger mycket god
kdnnedom om det enskilda projektet och byggaktérernas agerande. Kommunen
bedomer att den goda dialogen starker viljan att folja 6verenskomna avtal men ger
ocksa mojlighet att I6sa uppkomna problem tidigt och smidigt.

Centrala insikter ar att mojligheten att omfoérhandla avtalen har stor betydelse och
att diskussionerna med fastighetsagarna ar viktiga for bade dem och kommunen.
Det ar kommunens roll att kontrollera efterlevnad, men larandet och utbytet ar
minst lika betydelsefullt.

Viten

Fran juridiskt hall har det foreslagits viten som en mojlig konsekvens vid avtalsbrott.
Viten kan vara ett effektivt medel som ger en tydlig signal att mobilitetsatgarder ar
en betydelsefull del av projektet samt att det kostar att bryta mot avtalen. Dock
finns det flera nackdelar med viten som behover tas i beaktande innan medlet valjs:

e Det behover definieras nar vitesfallet ska intrdada, vilket inte alltid ar enkelt att
avgora; ska exempelvis avtalet raknas om som icke-uppfyllt om tjansten har
upphandlats enligt avtal men har fallit bort éver tid?

e Det behdver avgoras vem viteskravet ska stallas till, det vill saga byggaktoren
eller en bostadsrattsforening.

e Det finns en risk att byggaktoren valjer att betala vitet i stallet for att halla sig till
avtalet och darmed "képer sig fri” fran att genomfora atgarderna.

e Om vitet behdver betalas av en bostadsrattforening behdver kostnaden baras av
alla boende trots att de inte har haft radighet dver situationen. | kombination
med de uteblivna atgarderna lider de en dubbel bestraffning da de inte far ta del
av de utlovade atgarderna och samtidigt maste betala for bortfallet.

¢ Om en utbetalning av viten blir aktuellt bor pengarna 6ronmarkas och anvandas
enligt bestamda riktlinjer. Med de boendes basta i atanke kan pengarna
anvandas for atgarder och tjanster som kompenserar for de ursprungligt
avtalade tjansterna, exempelvis for extern fordonspool eller forbattrade
cykelfaciliteter.

e Om viten aterkommande inte tas ut, for att exempelvis avtalsbrottet inte har
upptackts eller pa grund av osdkerhet, kan medlet bli tandlést over tid.

Paverkan pa kommande detaljplaner

Ytterligare ett tillvigagangssatt for att forebygga respektive hantera avtalsbrott ar
om kommunen tydligt gor gdllande att de beaktar tidigare genomforda projekt vid
framtida detaljplaner. | sa fall skulle en byggaktor kunna bli utesluten fran en
kommande detaljplan pa grund av tidigare avtalsbrott. Tillvagagangssattet fungerar
endast om aterkommande samma byggaktorer tavlar om markanvisningar i samma
stad (eller region).
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Metoder for uppfoljning och utvardering

Uppfoljning och utvardering av mobilitetsatgdrder ar avgérande for att sakerstalla
att tjdnsterna finns och fungerar samt ar effektiva, hallbara och anpassade efter de
boendes behov. Genom strukturerad insamling och analys av data om anvandning,
ekonomisk prestanda och kvalitet, kan fastighetsdgare och leverantorer identifiera
forbattringsomraden, justera tjansterna samt dra lardomar och vidareutveckla
arbetsmetoder.

Ansvarsfordelning

Overgripande ansvar for

att félja upp och utvardera

mobilitetstjansterna;
inklusive insamling av
data, analys av resultat
och nodvandiga
justeringar.
Anvandarbeteende och
forandringar i resvanor.
Ekonomisk hallbarhet

Kvalitet och tillganglighet

Tillhandahaller data
om anvandning och
prestanda for de
tjanster som
levereras.

Beldggning och
anvandning av
tjanster;
Kvalitet och
tillgdanglighet av
tjanster.

Overvakar och stodjer
implementeringen av
mobilitetsatgarder,
sarskilt i samband med
mobilitetsavtal.

Samordning med
fastighetsdgare och
(eventuellt)
leverantorer.
Uppfoéljning av avtalade
atgarder och deras

genomforande.

Fastighetsdagaren ansvarar for uppfoljning av utnyttjande av erbjudna
mobilitetstjanster samt eventuellt dven resvanor, bilinnehav och nojdhet hos de
boende. Kommunen a sin sida behover ha en organisation och plan for att
sammanstalla och utvardera inkomna resultat. Genom att bygga en kommunal, eller
om mojligt en regional kunskapsbank kan resultaten och erfarenheter spridas till
framtida projekt.

Det har aterkommande konstaterats att en del leverantorer ar ovilliga att dela med
sig av data och statistik. Behovet av dataleverans behodver diskuteras tidigt med
leverantdren och 6verenskommelsen Over typ av data och tider for leverans behover
tas med i avtalet for mobilitetstjansten.

Kommunen bor dven se till att uppfoljning av effekter sker pa stadsdelsniva,
exempelvis om parkeringsregleringen har forandrats, atgarder for hallbart resande
har genomforts eller nya mobilitetstjanster har tillkommit. Kunskapen ar viktig for
att beddéma resultaten for enskilda bostadshudshus.

For att dnnu noggrannare folja upp forandringar och kunna forsta atgarders effekter
kan uppféljningen omfatta forematningar och matningar av kontrollgrupper
(jamforbara bostdder utan mobilitetsatgdrder). Dessa ar mer tids- och
kostnadskrdavande och kan planeras som sarskilda studier som exempelvis ingar i
forskningsprojekt tillsammans med en extern part.
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En utvdrdering bor goras av hur samarbetet mellan kommun och
fastighetsutvecklaren har fungerat, hur 6éverlamningen har gatt, vad
fastighetsdagaren anser om atgdrderna samt vad som har fallit val ut och vad som
fungerar samre.

Vad som behover foljas upp och varfor

For att sakerstalla att tjdnsterna anvands effektivt
och att de uppfyller de boendes behov. Detta
hjalper ocksa till att identifiera eventuella
justeringar som behovs for att 6ka anvandningen.

For att sakerstdlla att tjansterna ar ekonomiskt
hallbara och att kostnaderna inte 6verstiger
intdkterna. Viktigt for att kunna fortsatta erbjuda
tjdnsterna pa lang sikt.

For att forsta hur mobilitetstjansterna paverkar de
boendes beteende och for att kunna anpassa
tjdnsterna efter deras behov och preferenser

For att sakerstalla att tjdnsterna haller hog kvalitet
och ar lattillgangliga for alla boende. Detta bidrar
till att 6ka anvdandningen och néjdheten med
tjansterna.

*Det behover stammas av med leverantéren vad som kan anses vara en lagom beldggningsgrad dar
tjdnsten upplevs som attraktiv, samt vilken beldggningsgrad som ar for lag eller fér hog.

Kravstdllande och insamling

For att sdakerstdlla att uppfoljningarna blir av behéver kommunen kravstalla dessa
tidigt, dels i sin parkeringsnorm/parkeringspolicy, dels i avtal som tecknas med
fastighetsutvecklaren.

Exempel: Sollentunas krav pa uppfoljning av mobilitetsatgarder:

Sollentuna kommun staller i sin parkeringsplan krav pa uppféljning av
mobilitetsatgarder®* enligt foljande: | de fall exploatdren valjer att genomfora
mobilitetsatgarder ska en uppfoljning skickas in till Sollentuna kommun varje ar.
Uppfoljningen ska bland annat innehalla information om parkeringsbelaggning for
cykel och bil, anvandning av cykelpool, bilpool (om dess atgarder ingar), uppféljning
av andra mobilitetsatgarder som exploatdren avtalat med kommunen.

De krav som stalls pa uppféljningen maste laggas pa en rimlig niva. Som jamforelse
stalls inga uppfoljningskrav pa bostadsaktorer som endast bygger parkeringsplatser
trots att det dven har finns en risk att platserna inte racker till och att det sker
overspill till gatuparkeringen.

3¢ Sollentuna kommun (2020) Parkeringsplan for Sollentuna kommun.
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For att halla arbetsinsatsen pa en rimlig niva men danda sakerstalla en hog
traffsakerhet av uppféljningsinsatserna behdéver kommunen vid planering av
uppfoljningskraven ga systematiskt fram. Det finns en rad fragor som behover
besvaras vid framtagning av uppféljningsuppldagget:

1. Vad dr viktigt att veta och félja upp? Vilka kriterier och indikatorer ska
anvandas?

2. Vilka data ar tillgangliga och kan inhamtas? (Begransas av metoder och
samarbetsvilja av exempelvis externa leverantorer)

3. Vilka uppféljningsmetoder ska anvandas for olika moment (platsbesok, enkat,
statistikanalys)

4. Tidplan

Indikatorer och matmetoder behover valjas efter syftet med de valda
mobilitetsatgarderna, se exempel i tabellen nedan.

Resande med gang, cykel, kollektivtrafik
Anvandning av kollektivtrafikkort

Bilresor hos de boende
Bilinnehav hos de boende

Uthyrningsgrad och beldaggning av parkering, ev antal
koplatser
Bilinnehav hos de boende

Byggkostnad
Kostnad for parkering per kvm (hyra, avgift)
Drifts- och underhallskostnad for parkering

Samtidigt ar det av storsta vikt att kommunen har ansvariga for insamling av
uppféljningar och sammanstallining och utvardering av dessa.

Uppfoljningstakt

Behov av uppféljningar och uppdateringar av mobilitetsutredningen brukar redan
uppsta under planprocessen. Da det brukar ga flera ar fran att mobilitetsbehoven
har utretts till att de forsta boende flyttar in bor fastighetsdagaren infor inflytt gora
en Oversyn Over det tankta mobilitetserbjudandet och sakerstalla att de I6sningar
och tjanster som finns pa plats vid inflyttning passar malgruppen samt ar i niva med
aktuella tekniska lI6sningar och affarsmodeller. Har kravs det 6ppenhet for dialog
och justeringar fran kommunens sida.

| samband med slutbesked rekommenderas att kommun och byggaktér mots pa
plats for att kontrollera att utrymmen och placeringar av mobilitetsatgarder har
byggts enligt bygglovshandlingar och gallande avtal.
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Mobilitetsavtal Tecknas mellan kommun och byggaktér

v

Checkpunkt 1: ' A

- Mobilitetsleverantorer .
upphandiade? Kommun fdljer upp med byggaktér

- Tjanster pa plats? - o

Interim styrelse éverlamnar

AT till ordinarie styrelse

¥

Checkpunkt 2-x BRF rapporterar till kommun; kommun gér
- fasta uppfoljningar ev egna matningar

Dialog och I6sningar fér att sakerstalla att mobilitetsavtalet uppfylls under
hela avtalstiden

Efter inflyttningen bor uppféljningar ske enligt en forutbestamd plan. Nedan visas
ett forslag pa en uppfoljningsplan som foljer det nya projektet under ett flertal ar.
Planen kan anpassas efter det specifika projektet med en annan uppfdljningstakt
och andra utvarderingskriterier. Uppfoljningsresultaten blir en input till interna
diskussioner om mobilitetsatgarder och parkering.

Syfte Frekvens

Regelbundna
uppféljningar

For att sdkerstalla att tjansterna fungerar

. . Kvartalsvis eller
som planerat och for att kunna gora

justeringar i tid om det behdvs. et
: For att géra en mer omfattande utvardering
Arliga av tjansternas prestanda och deras
utvirderingar J P Arligen

paverkan pa de boendes resvanor och
ekonomisk hallbarhet.

Ad-hoc For att snabbt kunna reagera pa vid behov, exempelvis

uppfoljningar oft')rutusedda handelser eller problem som A D
kan paverka tjansternas funktion och VII? Storrglforandrmgar
anvandning. eller problem
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Uppfoljningar av mobilitetsatgarderna bor innehalla parkeringsbeldaggning for cykel
och bil, tillgang till och anvdandningsgrad av de erbjudna tjansterna, de boendes
upplevelser och bilinnehav.

Vid behov ska justeringar goras for att mobilitetserbjudandet 6ver tid ska passa
boendet sa bra som majligt. Efter 10 ar bor det goras en slutlig uppféljning med en
erfarenhetssummering.

Har alla atgarder  Finns avtal? Skriftligt

implementerats Ar tjansterna intygande, Fastlghets- Kommunen
i ; ansvarig
som planerat? aktiva? avtalskopia
Uthyrningsgrad p- Datauttag p-
platser bokning/- . )
Fungerar Anvandningsgrad kosystem Z?]s;::grf;ets Fastighets-
atgarderna som fordonspooler/ Datauttag Extern 9, ansvarig,
planerat? kollektivtrafik-kort  fran leverantsr kommun
Hur nojda ar de leverantorer
boende Boendeenkat
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Planprocessen

[llustrationen nedan visar vilka méjligheter kommunen och byggherren har i arbetet
med flexibla parkeringstal och mobilitetsatgarder i plan- och byggprocessen.
Samspelet mellan PBL och annan lagstiftning ar viktig for att kunna fa till stand
mobilitetslosningar som fraimjar kommunens mal med 6kad tillganglighet genom
hallbara transporter (Flexibla parkeringstal - PBL kunskapsbanken - Boverket).

Parkeringspolicy
Kofsn Byggherre / Extern part som erbjuder
Fastighetsdgare mobilitetstjanster
Detaljplanens utformning Tillhandahalla mobilitetstjénster Exempel
(géra plats for fysiska - Leverantorer
mobilitetsatgarder) Exempel - Kollektivtrafiken
- Bilpool
Exempel
- Cykelparkering - Cykelpool
- Parkeringsplats for bilpool - Subventionerade
- Antal parkeringsplatser kollektivtrafikkort
- Byggratt - Tavlor med realtidsinformation
- Anslutning till gangnatet for kollektivtrafiken
- Anslutning till cykelnatet - Leveransboxar

- Plats fér hallplats
- Gemensamhetsanldggning/
samutnyttjande

- Utformning av byggnader

PBL 4 kap 5, 8, 10, 11,13, 16, 18§

Civilrattsliga avtal Civilrattsliga avtal

Exempelvis genom
- Exploateringsavtal
- Markanvisningsavtal

PBL 4 kap 33§
PBL 6 kap 39-42%

Effektivare
markutnyttiande och dkat
hallbart resande for en
battre stadsmiljo

Figur 3 Bilden illustrerar mojligt samarbete och myndighetsutévning mellan olika parter i syfte att
uppna minskat behov av bilparkering och frimja mobilitetsatgarder. lllustration: Boverket

| figuren nedan illustreras bade planer och avtal som kan inga i den kommunala
planprocessen, samt nar mobilitet och parkering hanteras.
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https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskapsbanken/teman/parkering_hallbarhet/flex/

( A Parkering och Parkering och
Visioner, strategier 9 mobilitet enligt

och kvaliteter for flera Emtglgel_t enligt « Planprogram
detaljplanomraden ) « Parkeringsnorm
« Parkeringsnorm

\_ Y, « Bygglovskrav
« )
Detaljplan Bygglov
C v
4 Exploateringsavtal aF
p 9 Mobilitetsavtal
eller Mobilitetsavtal .
dverenskommelse om byggaktdr-kommun byggaktor-
; Y99 fjansteleverantor
\_ exploatering
r ™
Kommunen kan stalla Kommur] och ) Avtal om
" byggaktor har dialog el
krav om mobilitet och o mobilitetsatgarders
- om mobilitet och - oy
parkering A funktion och kvalitéer
) \_parkering

Figur 4 Steg i planprocessen och avtal dar mobilitet och parkering kan hanteras

Detaljplaneprogram

Ett detaljplaneprogram eller program, kan frivilligt tas fram om kommunen bedémer
att det kommer att underlatta detaljplanearbetet. En fordel ar att de breda fragorna
kan utredas i tidigt skede i stdllet for att fastna i dessa senare nar detaljdiskussioner
fors i detaljplanen, vilket i sin tur kan férlanga och férdyra planeringsprocessen.
Programmets syfte ar att oversiktligt utreda forutsattningar och visioner avseende
ett spektrum av olika fragor®’. Har kan beskrivas hur arbetet med hallbar mobilitet
ska bedrivas i omradet, kopplat till formulerade visioner och mal. Programmet
tydliggor bland annat strukturer for bebyggelse, vagnat och gronytor och ar

ett vagledande visionsdokument?. Har pekas ut vilken mark inom
detaljplaneomradena som ska vara allman eller enskild samt var det ska finnas
gardsytor, korytor och allman plats. Den i programmet foreslagna strukturen har
stor paverkan pa val av fardmedel och bilanvandning, samt var parkering och olika
mobilitetstjanster kan placeras. Darfor behover det redan har lyftas kvalitéer som
hojer mojligheten till hallbar mobilitet. Program tas ofta fram minst ett till tva ar
innan en detaljplan paborjas.

37 Program till detaljplan. Néar, vad, hur och varfor ett planprogram? - Stadsplanering.se
38 Vagledning for hallbar mobilitet riktad till byggaktorer, Uppsala kommun
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Avtal och overenskommelser

Om kommunen dager marken

Markanvisningsavtal®

Om marken dgs av kommunen tecknas ett markanvisningsavtal nar kommunen
avser att dverlata mark som ska planldaggas for att tillata exploatering, till en
exploator. Avtalet ar endast en option om en framtida forsaljning och ger
byggaktdren ensamratt att under en begransad tid och under givna villkor férhandla
med kommunen om att den ska 6verlata eller upplata markomradet for bebyggande.
Forhandlingen pagar darefter under planprocessen nar fler forutsattningar ar kdanda
som exempelvis kring markmiljon. Tidpunkten fér teckning av markanvisningsavtal
skiljer sig mellan olika kommuner. Stockholmsmodellen ar att det tecknas innan
planstart.

Markanvisningsavtalet reglerar detaljerna kring 6verlatelsen och forutsattningar for
planlaggningen av omradet, gestaltning, ansvarsfordelning for genomforande,
ekonomiska fragor, tidplan och utbyggnadstakt. | ett markanvisningsavtal har
kommunen mdjlighet att styra plangenomférandet och stédlla krav for att képaren
ska fa forvarva marken.

Overenskommelse om exploatering

En 6verenskommelse om exploatering ar ett genomférandeavtal om kommunen
sdljer eller upplater mark med tomtratt. Den tecknas innan detaljplanen antas men
efter att kommunen har beslutat att uppratta en detaljplan (eller andra en befintlig)
samt ndr parterna ar éverens om inriktningen pa planfoérslaget och utvecklingen av
omradet. Overenskommelsen reglerar ansvar, kostnader, tidplan och tekniska villkor
for genomfoérandet av planen - sarskilt nar det galler allman platsmark, infrastruktur
och exploatdrens ataganden som bland annat mobilitetsatgarder.

Om exploatoren dger marken

Foravtal

Om exploatoren ager marken tecknas ett foravtal infor planstart. Det tecknas mellan
en kommun och en exploator innan ett formellt exploateringsavtal kan ingas. Det
anvands framst i tidiga skeden av planprocessen nar manga forutsattningar annu
inte dr klara - till exempel markdagande, planinriktning eller utbyggnadsvolym.

Exploateringsavtal

Om exploatdren dger marken tecknas ett exploateringsavtal efter genomford plan,
men innan planens antagande. Syftet med avtalet ar att klargora detaljer i fraga om
hur exploateringen ska ga till och fordela ansvaret mellan parterna.
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Exploateringsavtal ingas innan kommunen antar detaljplanen, eftersom
exploatdrens incitament att inga exploateringsavtal efter detaljplanens antagande ar
begrdnsade. | detta skede kan kommunen i sin roll som planmyndighet och genom
dialog och férhandling fa byggaktoren att arbeta med mobilitetsatgadrder.

Detaljplan

En detaljplan ar en juridiskt bindande plan som reglerar markanvandningen inom ett
specifikt geografiskt omrade. | en detaljplan far kommunen bestamma

e krav i fraga om att ordna utrymme for parkering, lastning och lossning som
behovs med hansyn till 8 kap. 9 § forsta stycket 4

e placeringen och utformningen av parkeringsplatser, och

e att viss mark eller vissa byggnader inte far anvandas for parkering.

| figuren nedan visas ett mgjligt satt hur en kommun kan organisera
detaljplaneprocessen tillsammans med byggaktoren.

| detaljplanen kan bade omfattning och utformning/placering av parkeringsplatser
pa kvartersmark regleras, liksom ytor som inte far anvandas for parkering. Hur
parkering ska l6sas samt vilka mobilitetsatgdarder som ar tankta att genomféras kan
beskrivas narmare i planbeskrivningen (PBL (2010:900) 4 kap. 13 §). For bedémning
av bygglovsansokan ar planbestammelserna bindande. Icke-fysiska
mobilitetsatgdrder far hanteras med hjalp av civilrattsliga avtal och ligger darmed
utanfor detaljplaneprocessen.*

Med hjalp av bestammelser om markanvandning som ger en blandning av
funktioner i omradet - boende, arbetsplatser, service och rekreationsmiljoer - kan
transportbehovet minskas. Nyttjandet av mobilitetstjanster och hallbart resande kan
framjas genom att bebyggelsen planeras med god tillganglighet till cykelvagnatet,
gangvagar till kollektivtrafikhallplatser eller andra servicepunkter i anslutning till
planomradet.

4 Kommuner kan underlatta for hallbar mobilitet i nya flerfamiljshus - Boverket

45(54)


https://www.boverket.se/sv/hallbar-stad/aktuellt/hallbar-mobilitet/

Processi framtagning av detaljplan

Mote om mobilitet och parkering
Planbesked/ mellan kommun och byggaktor.

planstart Beslut om behov av mobilitets-
och parkerings-utredning.

Beslut om Ldpande dialog om p-tal,

projektplan reduktion, mobilitetsatgérder, etc

Utredning ingar i
samradshandlingarna
Samrad

Granskning Utkast fér mobilitetsavtal

Exploateringsavtal eller
dverenskommelse om
exploatering undertecknas

Antagande och

laga kraft

Figur 5 Steg i detaljplaneprocessen

Bygglov

Vad kommunen i bygglovsskedet kan krava av byggaktoren avseende parkering och
mobilitet styrs av bestammelser i 8 kap 9 § i PBL. For bedémning av
bygglovsansdkan ar planbestammelserna bindande. Utdver det ar det dock viktigt
att komma ihag att bygglovshandldaggarnas uppgift ar att géra en sammantagen
bedomning av platsen vilket kan innebara att tydliga riktlinjer saknas.

En osdkerhet ligger i bedomningen av vad parkering i skdlig omfattning innebar;
dock finns oftast p-talen som underlag och stod. Ett annat krav i PBL ar att
parkeringen ska finnas pa fastigheten eller i narheten, och att [6sningen maste
finnas/kunna anvandas inom rimlig tid. Aven hir finns det tolkningsutrymme
avseende vad som anses vara ndra och vad som ar rimlig tid. Parkeringsutrymmen
maste ha ett bestamt ldage med en viss storlek. Har brukar bade bilparkering och
olika typer av cykelstall granskas.

Material som beskriver mobilitet och parkering som brukar behdva redovisas i
samband med bygglov ar*':

“1 Alternativt kan kraven vara kopplade till ett civilradttsligt avtal.
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e Markplaneringsplan som redovisar cykelparkeringar enligt kommunens krav
avseende antal platser, tak, typ av cykelstall, etc

e Planritning for bottenvaningen och eventuellt kdllarplan som redovisar cykelrum,
lage, antal dorrar, typ av cykelstall, etc.

| figuren nedan visas ett mojligt satt hur en kommun kan organisera
bygglovsprocessen avseende fragor om mobilitet och parkering.

For att sakerstalla langsiktigt hallbara I6sningar ska det ga att varda, underhalla och
skota de tjanster som planeras. Det dr redan i de har beskrivna tidiga
planeringsskeden som forutsdttningarna skapas for god drift och underhall. | alla
dessa steg behover planerade utrymmen och andra fysiska forutsattningar ses over
ur ett drifts- och underhallsperspektiv sa att atgarderna fungerar i praktiken oavsett
vaderldge eller arstid.

| samband med bygglovet tecknas mobilitetsavtal mellan kommun och byggaktor, se
kapitel nedan om mobilitetsavtal.

Process i bygglovsskedet

Bygglovsanstkan med forslag

Bygglovsansdkan pa parkeri?gsl'osning och
mobilitetsatgérder enligt

planbeskrivning

. Lépande dialog om
Handlaggning genomfdrande av féreslagna
atgérder

Bygglovsbeslut, Signering
Bygglov mobilitets-avtal och ev p-
kdpavtal

Loptid fér mobilitetsatgérder
Slutbesked startar

Inflytt, forvaltning, Mobilitetsatgarder och
drift uppfdljning enligt plan

Figur 6 Steg i bygglovsprocessen

47(54)



Grunden for
hallbart resande

Manniskors fardmedelsval och bilinnehav styrs av hur parkeringstillgangen och
mobilitetsatgdrderna vid bostaden ser ut, men paverkas i betydande grad aven av
andra aspekter som ligger bortom bostadsomradet. For att lyckas med
mobilitetskoncept for enskilda bostadshus kravs att det ar attraktivt och smidigt att
resa med hallbara fardsatt hela vagen fran bostaden och fram till samt mellan
malpunkter. Forskning och praktisk erfarenhet visar att det krdvs insatser pa
samtliga nivaer inom samhallsplaneringen om resandet med hallbara fardmedel ska
O0ka. Det behovs nationella, regionala och kommunala planeringsperspektiv som
garanterar langsiktighet och stabilitet som framjar hallbara resval.

Nationell niva

Statliga myndigheter satter mal, regelverk och styrmedel som har paverkan pa det
lokala och regionala transportsystemet samt individernas resval. Styrning sker
genom bland annat beskattning av fordon, inblandningskrav for drivmedel samt
trangselskatter. Atgarderna kan ha relativ stor effekt fér attraktiviteten av
mobilitetsatgarder vid enskilda bostadshus. Det viktigaste regelverket avseende
parkering, som bade kommun och byggaktor arbetar efter, ar plan- och bygglagen.
An sa lange tar den dock inte specifikt hansyn till flexibla p-tal mobilitetsatgarder,
vilket dven beskrivs langre in i denna rapport.

Regional niva

For att fa manniskor att férandra sina resvanor och beteenden kravs att de kan lita

pa att en livsstil utan privat bil fungerar i alla lagen, exempelvis att kollektivtrafiken
finns och fungerar for de dagliga resorna eller att cykelinfrastrukturen har hég och
likvardig kvalité i alla de kommuner som man cyklar genom. Nedan beskrivs nagra

aspekter som behdver beaktas pa regional niva.

Kollektivtrafiken

Tillgangen till och utvecklingen av kollektivtrafiken ar en grundférutsattning for att
lyckas med hallbar mobilitet vid boendet. Tvartom gynnas dven kollektivtrafiken
genom mobilitetsatgarder vid boendet. Samlade och kombinerade styrmedel och
atgarder har visat sig kunna oka kollektivtrafikens attraktivitet som fardmedelsval

%2 Andring av plan- och bygglagen ir féreslagen i Samordning fér bostadsbyggande, 2021: Starkt
planering for en hallbar utveckling. SOU 2021:23
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gentemot bilen, dven i olika typer av socioekonomiska grupper. Det uppstar positiva
effekter® for dverflyttning av bilresor till kollektivtrafik dar positiva incitament att
resa kollektivt kombineras med ett minskat behov och attraktivitet av privat bil.

Regionalt avstamda visioner och arbetssatt

| takt med att regionen vaxer stdlls krav pa bland annat en hallbar
bostadsforsorjning genom nybyggnation och omvardering av befintligt bestand
samt en transportinfrastruktur och ett utbud som gynnar hallbart resande. En
malinriktad samordning mellan olika kommuner och regioner ar nédvandig for att
skapa ett sammanhangande transportsystem bade inom Stockholmsregionen och
nationellt. Att planera for farre parkeringsplatser for bil och att malmedvetet bygga
upp ett brett utbud av mobilitetserbjudanden fér alla som bor och rér sig i regionen
ar viktiga element i arbetet som kravs for att na dessa mal.

For att over tid battre lyckas med mobilitetsatgarder vid boendet skulle det kravas
en samlad vision som kommunerna i regionen kan samlas kring avseende den
langsiktiga utvecklingen inom parkering och mobilitetsatgarder. Idag har varje
kommun sin egen parkeringsnorm. Pa langre sikt ar det troligtvis av fordel att strava
efter avstamda och anpassade arbetssatt for flexibla p-tal. En gemensam syn pa p-
tal och mobilitetsatgarder kan 6ka kommunernas maojlighet att stddja varandra och
gemensamt bygga kunskap utifran allas projekt och arbetssatt. Det skulle ocksa
underlatta for byggaktorer och fastighetsdagare som verkar i hela regionen om
regelverk och styrning ar mer enhetlig i regionens kommuner.

Trots att Stockholmregionen har en stark urban pragel har den ocksa Sveriges tredje
storsta landsbygdsbefolkning. Gemensamma synsatt och erfarenhetséverféring kan
starka de berérda kommunerna for att hantera de specifika utmaningarna med att
minska bilresandet och implementera flexibla p-tal i lanets glesare delar pa en rimlig
niva.

En atgard som skulle kunna samspela val med parkeringsnormer ar en regional
samstammig parkeringsreglering, se exemplet fran Osterrike nedan. En konsekvent
reglering och samma prissattning av likvardiga platser och malpunkter oavsett
kommun minskar behovet av att varje kommun driver sin egen parkeringsreglering
och okar acceptansen och daven anvandarvanligheten for boende och besdkare pa
grund av hogre igenkdanning och forutsebarhet.

Exempel: Regionalt parkeringsprogram (Osterrike):

Sju osterrikiska kommuner (Bregenz, Hard, Lauterach, Schwarzach, Wolfurt,
Lustenau, Kennelbach) har tillsammans infort ett regionalt parkeringsprogram med
mal om att fa fler att cykla, att effektivare anvanda det begransade antalet
parkeringsplatser, att behalla parkering for handeln och att finansiera parkeringen
genom anvandarna. Principer valdes som gdller i alla kommuner - ingen allman

4 Buehler, R. & Pucher, J. (2012) Demand for Public Transport in Germany and the USA: An Analysis of
Rider Characteristics, Transport Reviews, 32:5, 541-567, DOI: 10.1080/01441647.2012.707695
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parkering skulle vara gratis, hogre avgifter for val anvanda platser, lagre for mer
perifera platser, avgifter for fritidsrelaterade malpunkter bade kvallar och helger,
samma reglering for samma situation samt undantag for vardféretag och
rorelsehindrade (gratis). Enkdatundersdkningar bland foretagen i regionen fran ar
2016 och ar 2019 visade att arbetspendlingen med bil hade minskat med 17
procent (fran 41 procent till 24 procent) och andelen cykel 6kat med 18 procent
(fran 38 procent till 56 procent). Ovriga firdmedel var i princip oférandrade.
Framgangsfaktorer var noggrann parkeringsovervakning och utbildning av
overvaknings- och kundtjanst (telefon) for att bemota missnéjda medborgare.
Avgorande var dock en gemensam vilja hos de sju borgmastarna att helhjartat
stodja atgarderna.

Samordning av delade tjanster

Regionala initiativ och samverkan skulle kunna dppna upp for en stabilare
forsorjning med ett bredare utbud av fairdmedel. Manga av de delade tjansterna som
finns idag forvaltas av privata aktorer dven om de utgor en viktig del av det
allmanna transportsystemet. Med offentligt stod samt forandrade regelverk skulle
flera av de idag smaskaliga I6sningarna kunna skalas upp for att gynna storre delar
av befolkningen*. Som utlandska och svenska exempel har visat finns det stora
fordelar vid ett regionalt dgarskap och/eller samordning av mobilitetsatgarder pa
regional niva respektive genom en kollektivtrafikférvaltning. En samordning mellan
exempelvis ett kollektivtrafikkort och bilpoolserbjudanden och/eller ett
lanecykelsystem Okar respektive tjdnsts synlighet och framjar synergier mellan
tjdnsterna. Detta gora att mobilitetstjansterna far ett storre anvandarunderlag. |
kombination med ett ndt av stationer skulle bade nya bostadsprojekt och befintligt
bostadsbestand kunna kopplas till befintliga tjanster i stallet for att varje
fastighetsdagare upphandlar en egen pool for en relativt liten grupp anvandare.
Utvecklingen av lamplig modell bor utredas vidare inom Region Stockholm.

Kommunal niva

Kommunen har som ansvarig for planering av den kommunala markanvandningen,
som markdgare och vaghallare en mycket stor paverkan pa hur enkelt, tryggt, sakert
och smidigt det ar att resa hallbart till och fran bostaden. Hallbart resande vid
boendet stods bland annat genom féljande kommunala prioriteringar och atgarder:

e Kommuners avgifter och regleringar for parkering kan férsamra eller rentav
motarbeta efterfragan pa mobilitetsatgarderna och privat parkering, sarskilt pa
grund av gratis eller billiga gatuparkeringar jamfoért med
dyrare/marknadsmassiga hyror for parkering pa kvartersmark. Darfor kravs en
parkeringsstrategi som majliggor for privat parkering (som kravs for nya

“ Hultén, John (2024) Idépapper, En ny, hallbar frihetsreform for framtidens mobilitet - Vad staten kan
gora. Radslaget
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bostader) att vara konkurrenskraftig, antingen utifran den kommunala
parkeringsstrategin generellt eller utifran avstamda strategier fran fall till fall.

e Prioritering av detaljplaner som ligger ndra sparbunden eller annan
kollektivtrafik. Kollektivtrafiken, och sarskilt en sparbunden sadan upplevs av
manniskor som langsiktigt robust och konkurrenskraftigt till bilen, for bade
korta och langre resor. De som bor nara kollektivtrafiken har ett lagre behov av
att aga bil for att tillfredsstalla vardagliga och grundlaggande resebehov.

e En funktionsblandad omgivning/planering enligt principer for 15-
minutersstaden: Om vardaglig service sasom skola, forskola, vardcentral,
arbetsplats och sa vidare ligger pa gang- och cykelavstand fran hemmet kan de
boende ga och cykla i vardagen.

e Brett utbud och enkel tillgang till hallbara transportalternativ: For att gora gang
och cykel tryggt, sdkert och attraktivt behdver kommunen sakerstalla att gang-
och cykelinfrastrukturen ndra boendet ar vdlutbyggt. Det kravs
sammanhadngande och gena nat av gang- och cykelvdagar utan saknade lankar.

e Stod vid inforandet av delade tjanster: Kommunen kan pa en dvergripande niva
planera for mark som ska upplatas for exempelvis bilpoolsleverantorer, andra
former av delad mobilitet och mobilitetshubbar.

e Samordningsfunktion med syfte att fa fastighetsdagare att samverka med
varandra for att skapa ett tillrackligt underlag for mobilitetstjanster.

e Framja laddningsinfrastruktur for elbilar genom att upplata mark for leverantorer
av laddinfrastruktur.

e Bjudain till en 6ppen och regelbunden dialog kring flexibla och innovativa
mobilitetsldsningar.

e Folja upp och utvardera: Lépande folja upp avtalade atgarder samt kontinuerligt
utvardera effektiviteten och resultatet av de genomférda mobilitetsatgarderna.
(Se kapitel Utvdrdering)

Exempel: Bilpoolsstrategi i Bremen

Bremen, en stad i norra Tyskland med cirka 590 000 invanare, har sedan bdrjan av
2000-talet mal for att minska trafiktrangsel, forbattra luftkvaliteten och framja
hallbara transportalternativ. Deras bilpoolsstrategi foljer malet om att bli Europas
framsta bilpoolsstad:

e Mobilitetshubbar har en egen grafisk profil for att synas.

e All nyproduktion maste ha tillgang till bilpool; den kan vara en utokning av en
befintlig mobilitetshubb om sadan finns i narheten.

e Mobilitetshubbar placeras i direkt anslutning till bussar och sparvdag for att
underlatta multimodala resor.

e Kommunen marknadsfor alla resealternativ och mobilitetstjanster pa
marknaden; ordnar kampanjer, prova-pa, event, seminarier, mm.

e Kommunen ager ingen egen fordonsflotta utan koper volym eller kapacitet i
mobilitetshubbarna.
| stadsdelar ddar inga mobilitetsoperatorer vill etablera sig gar kommunen in
med medel for att minimera och fordela leverantérernas affarsrisker.
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Samverkan pa projektniva

Kring byggprojektet

| byggprojekt dar mobilitetsatgdrder planeras behdver samverkan ske mellan minst
tre till fyra olika typer av aktérer: Kommun, byggaktor, fastighetsdagare och
leverantor. Dessa har olika ansvar och mandat och deras beslut kommer att styras i
forsta hand av respektive aktors specifika drivkrafter och intressen.

Verka mot kommunala mal; Fa till en kommersiell

. - . . Ha ratt Avtalsvillkor
Sdkerstalla ett gangbar l6sning, som . T
. : funktion som mojliggor
plangenomférande och boende efterfragar, , - .
. . . ) R over tid; en lonsam
sakerstalla att funktionen som inte okar risvird affirsmodell
finns over tid kostnader. P

Har planmonopol (1 kap § 2
PBL) och mandat genom
markdgande och har darfor

: . Sakerstalla funktioner
stor paverkan pa

Sakerstalla Sakerstalla

kravstallande; Maste samtidigt enligt . funktioner funktioner
- - - planbestammelser . ;
sdkerstdlla att platsen ar och avtal enligt avtal enligt avtal

lamplig ur bland annat
transportperspektiv (2 kap § 2
PBL)

Under detaljplaneskede och/eller under processen for bygglovsansdkan behover
kommun och byggaktér komma O6verens om parkeringstal och mobilitetsatgarder
som med stor sakerhet kommer att beviljas i bygglov. Med fordel ar tankta
leverantorer redan med for att diskutera basta utformning av atgarderna och
avtalsdelar. Hur denna samverkan ser ut styrs dels av de formella planprocesserna,
dels av éverenskomna former. Overenskomna losningar skrivs fast i civilrattsliga
avtal.

Efter inflytt behover fastighetsdagaren och kommunen samverka for att komma
overens om nodvandiga anpassningar vid behov. Hur denna samverkan ser ut bor
beskrivas i en uppféljningsplan (se kapitel Uppfdljning).

Mellan flera projekt

Flexibla parkeringstal och mobilitetsatgarder forutsatter ett visst matt av samverkan
och har mycket att vinna pa en bred forankring och samverkan som tacker storre
geografiska omraden utover det enskilda byggprojektet.

For att o0ka effektiviteten och langsiktigheten i mobilitetslésningar bor det alltid
undersdkas om det finns mojlighet till gemensamma losningar pa stadsdels- eller
omradesniva. Samarbetet kan omfatta flera befintliga fastighetsagare, byggaktorer,
kommun och leverantorer. Resultatet blir att flera fastighetsagare delar pa
kostnaderna och tjansternas utnyttjandegrad kan oka.
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Erfarenheter visar att mobilitetsatgarder ofta ar enklare att infora vid exploatering i
samband med ett storre stadsbyggnadsprojekt, eftersom det da finns tydliga
skalfordelar exempelvis for fordonspooler. Samnyttjandepotentialen ar storre pa
stadsdelsniva, medan planering pa kvartersniva kan skapa begransningar och
oonskade inlasningseffekter om varje kvarters behov ska lI6sas inom respektive
kvartersmark.

Det saknas lagstdd och tydliga regelverk som stddjer planering och genomférande
av mobilitetsatgarder och -tjanster. Detta innebar att alla inblandade behdver préva
sig fram med hjalp av det utrymme som finns inom planlaggning, bygglov,
forrattningslagstiftning och civilratten, for att hitta genomforbara losningar.

Samordning och samarbete ger ett starkare, tydligare och mer omfattande
mobilitetserbjudande for anvandaren med hogre funktionalitet. En hog
nyttjandegrad ar en av nycklarna for langsiktig hallbarhet av tjanster som ingar i
delningsekonomin som exempelvis fordonspooler. Darfor ar det av fordel om
tjansterna erbjuds i omraden med ett stort befolkningsunderlag och en storre
funktionsblandning med bland annat verksamheter som kan nyttja tjdansterna vid
olika tider pa dagen och i veckan.

Detta foreligger exempelvis nar ett nytt bostadshus eller kontorshus byggs i ett
befintligt omrade dar det saknas mobilitetstjdnster. Ett samarbete mellan det nya
huset och omkringliggande bostads-/ verksamhetsaktorer skapar goda
forutsattningar for etablering av nya l6sningar och tjanster for bade det nya och
befintligt bestand.

Kommunerna spelar en mycket viktig roll i detta genom att fungera som
initiativtagare for en samverkan samt genom att vara flexibla i planarbetet och vid
avtalsteckning. Kommuner kan ocksa godkdnna lésningar som utnyttjar befintliga
resurser mer effektivt, exempelvis genom att godkdanna att outnyttjade ytor i
grannfastigheter anvands for cykelpooler och leveransskap eller att ge mdéjlighet att
nyttja befintliga bilpooler i omradet.

En annan faktor som kraver samverkan och daven nytankande och flexibilitet ar att
mobilitetsatgarder och -tjanster hor till en marknad som ar under standig
forandring. De senaste arens utveckling har visat att tjdanster och leverantorer kan
laggas ned och forsvinna efter bade langre och kortare tid (exempelvis bil- och
cykelpooler), men dven att helt nya tjanster och leverantorer dyker upp, som bade
innebar mojligheter och aven kraver stdllningstaganden (exempelvis delade
elsparkcyklar). En ndara samverkan med leverantorer bidrar till att langsiktigt hallbara
tjanster kan skapas genom ratt kravstdllande och affarsmodeller.
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Utvecklingsbehov

Utover denna handlingsplan finns ocksa en efterfragan pa ett regionalt samlande
dokument som klargdér behovet av samordning och nyttan med en gemensam
strategi.

Kommuner och kommunala fastighetsbolag vill se regionalt ansvarstagande for
mobilitetstjanster och uppféljning. De efterfragar ocksa samverkansytor och
gemensamma forum for kunskapsutbyte och diskussion.

Forhoppningen ar att pa sikt astadkomma en fordjupad samverkan som majliggor
ett rimligt kravstdllande vid utformning av atgarder samt avtalsmodeller som passar
med befintliga affirsmodeller och haller over tid.
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