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Forord

Denna rapport sammanfattar flera ars forskning kring olika mobilitetshubbar som
utvecklas 1 skdrningspunkten mellan stadsplanering och transportplanering med malet att
minska privatbilismen och 6ka andelen hallbara resor i véra stéder.

Vi vill tacka alla de informanter som har delat med sig av sina insikter genom intervjuer,
alla tjénstepersoner som har deltagit i de workshops vi anordnat i Lund och Goteborg,
samt de som medverkade pa studieresan till Dresden, Hamburg och Berlin. Vi dr ocksa
tacksamma for Malmo stad, som 6ppnat sina dorrar for oss och mojliggjort vr medverkan
pa deras projektmoten i utvecklingen av mobilitetshubbar. Utan ert stod och engagemang
hade denna forskning aldrig kunnat genomforas. Tack ocksa till Marcella Holz for
genomfdrande av intervjuer i Tyskland och Osterrike.

Slutligen wvill vi ocksa tacka Energimyndigheten {6r deras finansiering av
forskningsprojekten “Piloter for omstéllning av transportsektorn genom energieffektiv
bebyggelse” och “Fran parkeringshus till mobilitetsnoder”. Det senare leds av Malmo
stad och inom ramen for detta projekt dr den hér rapporten publicerad.

Tack!

Alnarp och Lund, oktober 2024
Lina Berglund-Snodgrass, Dalia Mukhtar-Landgren och Sara Ringvall-Sundkvist
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Summary

This report presents results from research on the institutional conditions for the
establishment of mobility hubs. A mobility hub is a place where different shared transport
modes and services are packaged in a way that facilitates sustainable travel. Our
subheading also refers to the challenge in going from a process of packaging to a finished
package.

We have followed the emergence of mobility hubs in several European countries, and the
purpose of this report is to examine how they are established and developed by identifying
the institutional barriers and enablers that affect their establishment. In the report, we
distinguish between four different types of hubs: residential hubs, which are an integral
part of a building; neighbourhood hubs, which make shared mobility available to
residents, visitors and commuters in (often new) neighbourhoods; and centrally located
hubs, often in car parks or mobility hubs. In addition, we describe hubs close to public
transport that often aim to connect journeys and enable a whole-trip perspective, and
finally those hubs that serve as parking spaces for shared vehicles in, for example, city
centres or other urban spaces.

In the study, we look at different institutional conditions for the establishment of hubs,
which also varies depending on the type of hub in focus. These are (i) regulatory
frameworks, (ii) ownership, (ii1) organisation (including collaboration and the project
form) and (iv) user perspectives.

The varying conditions, combined with the heterogeneous nature of the hubs, entails that
there is no one-size fits all solution for hubs. Yet, the study points to some common
features: Mobility hubs by their very nature integrate services, competences and expertise
from different areas and thus require collaboration between different private and public
actors. In addition to the challenges that arise when actors work at different speeds and
with different mandates, collaboration is complicated by issues relating to the allocation
of responsibility and risk between public and private actors. Other challenges relate to
regulatory frameworks (and here there are differences between types of hubs) which are
not always adapted to new mobility services, making their implementation more difficult.
At the same time, there are examples of how public actors are working to overcome these
barriers: Urban planning use various instruments, such as flexible parking standards and
agreements, to create room for manoeuvre and establish forms of cooperation. The
exchange of experience and learning between public actors is also a key part of the
process, and today a significant body of expertise is emerging in the field, made possible
not least by local and regional planners who are trying out and testing new solutions.One
of the main challenges going forward is to avoid fragmentation of initiatives and instead
strive for a coherent vision that connects different types of mobility hubs and makes them
easy to use for citizens. This is also closely linked to the need to understand users' needs
and preferences, which we still know too little about.
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Sammanfattning

Den hir rapporten redovisar resultat frdn forskning rdrande de institutionella
forutséttningarna for etableringen av mobilitetshubbar. En mobilitetshubb ar en plats dar
olika delade fardmedel och tjdnster paketeras pa ett sdtt som underléttar hallbart resande.
Vér underrubrik syftar pa den inte alltid enkla resan fran att initiera den har paketeringen
till lanseringen av ett fardigt paket.

Vi har foljt framviixten av mobilitetshubbar i Sverige, Tyskland och Osterrike. I rapporten
skiljer vi mellan fyra olika typer av hubbar; bostadsndra hubbar som dr en integrerad del
av en fastighet och hubbar pa omradesniva som istéllet tillgdngliggor delad mobilitet (ofta
1 mobilitetshus) for boende, besdkare och anstillda 1 nya omrdden. Darutover beskriver
vi hubbar 1 kollektivtrafikndira ldge som ofta syftar till att koppla ihop resor och
mojliggoéra ett hela resan-perspektiv, och slutligen hubbar som fungerar som
uppstillningsplatser f6r delade fordon pa offentliga platser och stadsrum.

Syftet med rapporten &r att identifiera och undersoka vilka institutionella hinder och
mojliggdrare som paverkar etableringen av olika hubbar. Vi har identifierat fyra faktorer:
(1) regelverk, (i) huvudmannaskap, (iii) organisering (inkl. samverkan och
projektformen) samt (iv) anvédndarperspektiv. De varierande fOrutsdttningarna, i
kombination med hubbarnas heterogena karaktér, innebér att det inte finns nagon one-
size fits all 16sning for etableringen av hubbar. Samtidigt pekar studien pa vissa
gemensamma drag: Mobilitetshubbar integrerar till sin natur sdvil olika tjédnster som
kompetenser frén olika forvaltningar och de kraver saledes samverkan mellan olika bade
offentliga och privata aktorer. Forutom de utmaningar som uppstar nir aktorer arbetar i
olika takt och med olika mandat, forsvdras samverkan av fragor kring ansvar och
riskfordelning. Andra utmaningar ror regelverk som inte dr anpassade for nya
mobilitetstjanster - och hdr finns ocksé skillnader mellan ocksa typer av hubbar. Samtidigt
finns exempel pa hur offentliga aktorer arbetar for att dvervinna dessa hinder. De
anvinder olika styrmedel, sdsom flexibla parkeringsnormer och avtal, for att skapa
handlingsutrymme och etablera samarbetsformer. Erfarenhetsutbyte och ldrande mellan
offentliga aktdrer dr ocksd en central del av processen och idag véxer en betydande
kompetens fram inom omréadet, mdjliggjord inte minst av de lokala planerare som provar
sig fram och testar nya l6sningar. En av de storsta utmaningarna framdver ir att undvika
fragmentering av initiativen och istéllet strdva efter en sammanhallen vision som kopplar
samman olika typer av mobilitetshubbar och gér dem lattanvinda for medborgarna. Detta
ar ndra kopplat till behovet av att forstd anvédndarnas behov och onskemal, vilket vi
fortfarande vet for lite om.
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1. Inledning

I grinslandet mellan stadsutveckling, transportplanering och den uppsjé av buzzwords
som omger framtidens resande, har mobilitetshubben seglat upp och borjat ta plats. Ordet
inkluderades pa nyordslistan 2021 och definieras dér som en "anldggning dir olika
transportmedel finns tillgdngliga, med mojlighet for fordon att parkeras, laddas eller
lanas". Denna definition fangar pd manga sitt essensen i den véxande forskningen,
debatten och marknadsforingen kring hubbar.

I den hir rapporten definierar vi mobilitetshubbar som platser dér olika delade fardmedel
och tjanster paketeras pa ett sitt som underléttar hallbart resande (Berglund-Snodgrass &
Mukhtar-Landgren 2023). Centralt for var forstaelse dr just paketeringen, eller som det
kallas pa engelska "the bundling" — samordningen och synliggérandet av delade tjénster.
Vi menar ocksa att denna paketering bestar av tva huvuddelar:

o Tillgéng till olika delade mobilitetstjénster.
e Integrering i ett bredare multimodalt transportsystem eller i stadsrummet.

Pé spektrat mellan dessa tva delar finner vi olika typer av mobilitetshubbar. Alla bygger
pa tanken att underlétta tillgangen till delade 16sningar, men manga tar ocksa steget langre
och forsoker integrera dem i stadens olika funktioner. Exempelvis kan hubbar etableras
for att 16sa "forsta/sista milen"-problemet genom kopplingen till kollektivtrafiken, medan
andra anvénder dem fOr att minska bilberoendet i nybyggda omraden. Ett tredje exampel
ar de forsok att gora bilen obsolet genom att erbjuda en pool av delade fordon knuten till
en arbetsplats eller fastighet. Hubbar kan saledes variera frdn vara enkla
uppstillningsplatser for delade elbilar, elcyklar och elsparkcyklar, till mer avancerade
16sningar dir delade firdmedel integreras i stadens transportsystem eller erbjuds som ett
paket genom en app i ett bilfritt hus. De olika exemplena illustrerar ocksé att vissa hubbar
ar avgransade till bestimda grupper, exempelvis boende eller anstillda, medan andra &r
Oppna for allménheten.

Syftet med den hédr rapporten &r att ge en praktiskt inriktad dverblick dver utvecklingen
av mobilitetshubbar 1 framfor allt Tyskland och Sverige, med fokus pa att identifiera
institutionella forutsdttningar for etableringen av mobilitetshubbar. Fokus ligger pa fyra
omraden som vi identifierat som sarskilt framtrddande: reglering, organisation,
dgandefragor och anvéndarperspektiv.

Vi har foljt utvecklingen av mobilitetshubbar under tre ar. Arbetet har framforallt
organiserats genom det av Energimyndigheten finansierade projektet “Fran
parkeringshus till mobilitetsnoder”, som leds av Malmo stad. I detta arbete har vi deltagit
1 projektmdten och medverkat i en studieresa till Dresden, Hamburg och Berlin. Vi har
ocksd varit med vid flera samverkanstrdffar och moten med olika aktorer inom
kollektivtrafiken. Utdover detta har vi foljt hur mobilitetshubbar blir en del av bilfria
bostadsomrdden inom ramen for ett forskningsprojektet “Piloter for omstéllning av
transportsektorn genom energieffektiv  bebyggelse”, dven det finansierat av
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Energimyndigheten. I samband med detta har vi bland annat arrangerat tva studiebesok
och workshops med fastighetségare och kommuner fran hela landet. For att fa en bredare
forstaelse har vi ocksd genomfort intervjuer och observationer i tre ldnder: Tyskland,
Osterrike och Sverige (se bilaga 1 for en lista dver informanter hinvisade till i rapporten).
Den hir rapporten presenterar resultaten fran vara studier, med fokus pa de institutionella
mojliggdrare och hinder som vara respondenter lyfter fram. Vi kompletterar deras insikter
med egna observationer och tidigare forskning inom omradet. For en beskrivning av de
mobilitetshubbar vi diskuterar i denna rapport hdnvisar vi till den katalog av exempel som
vi sammanstéllt i skriften “Mobilitetshubbar: Fran parkering till paketering?” som finns
tillgdnglig online (Berglund-Snodgrass & Mukhtar-Landgren, 2023).

1.1.  Vad ar mobilitetshubbar?

Vi forstar mobilitetshubbar som en trend som omfattar tvd olika grundidéer: tillgdng till
olika delade mobilitetstjanster, och integrering 1 stadsrummet eller i ett bredare
multimodalt transportsystem. Dessa diskuteras ndrmare nedan.

Forestdllningar om att skapa tillgang till delad mobilitet tar sitt avstamp 1
delningsekonomin som, nagot forenklat, bygger pé tillgang till — istéllet for 4gande av —
varor och tjanster (Soares Machado m.fl. 2018). Delad mobilitet kan forstas pa tva sitt.
A ena sidan har vi samtida anvindning (att flera sitter samtidigt p4 en buss, eller en
sjalvkorande bil), och & andra sidan har vi sekventiell anvdndning (att en resendr anvénder
en hyrcykel under en period, och dérefter anviinder ndgon annan den). Utgangspunkten i
den sistndimnda formen av delning &r tanken om “underutnyttjade tillgdngar” dir ett
fordon kan delas mellan olika personer, snarare &n att std outnyttjade mellan
anvindningarna. Delad mobilitet har kommit att bli en stor trend som kan ta sig olika
uttryck, frdn peer-to-peer-utbyten (dir boende i en fastighet delar ett par ladcyklar) till
foretag som dger en fordonstlotta och digital plattform och baserar sin affairsmodell pa att
fordonen hyrs sekventiellt och bokas via en app. Exempel pa det sistnimnda &r
elsparkcyklar och friflytande bilpooler (Oldbury & Mukhtar-Landgren 2020).
Utvecklingen av digitala plattformar, nya affirsmodeller och nya attityder kring delande
har beskrivits som mojliggérande for utvecklingen, &ven om hallbarhet ofta lyfts fram
som en viktig drivkraft (Cheng 2016; Hult och Bradley 2017, 597; Agyeman m.fl. 2013,
19-23). Samtidigt har kritiker lyft fram behovet av att analysera hur olika delningstjanster
varierar i termer av héllbarhet. I det hiar sammanhanget har ibland begreppet “’share-
washing” anvints for att problematisera skillnaden mellan delade 16sningar och de
plattformsbaserade kommersiella tjanster som hyrs ut via en app (Curtis och Lehner 2019,
567).

Integrering handlar & andra sidan om att integrera hubbar i staden och i resekedjan.
Integrering i staden (antingen i bostaden, stadsmiljon eller i omradet) handlar om att skapa
en rumslig upplevelse av nérhet och tillgénglighet till de resor man vill gora, precis som
med en bil dir man har nyckeln “i fickan” och kan aka “nédr man vill”. Méanga lander
arbetar idag med att utveckla mobilitetshubbar i anslutning till nybyggnation, inklusive
sé kallade bilfritt boende. Hér dr hubben en mobilitetsstrategi for att minska andelen
parkeringsplatser vid nybyggnation men ocksd for att skapa attraktiva livsmiljoer
(Berglund-Snodgrass, 2022).
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Integrering i resekedjan handlar istillet om ambitionen &r forenkla for kombinerade resor,
eller multimodala resor, vilket dr en policy som fatt stort genomslag i savil forskning som
debatter kring hallbart resande. Manga kommuner och regioner har idag som mal att
stodja kombinerad mobilitet, med forhoppningen att en vilfungerande (fysisk och/eller
digital) infrastruktur for detta kan ersétta bilresor genom att underlatta hela resan. Denna
1d¢ kan forverkligas pa flera sitt, andra exempel dn hubbar dr “park-and-ride” eller “bike-
and-ride” dar kommunerna avsitter plats for parkering i ndra anslutning till héllplatser
for att underlétta for de resendrer som vill cykla eller kora bil och sedan fortsétta resan
med kollektivtrafik. I praktiken kan integreringen innehalla olika moment - fran
samlokalisering (inkl. skyltning) pa ett torg - till digitala appar som antingen erbjuder
mojligheten att boka fran flera olika operatorer, eller som erbjuder ett sammanhéllet
biljett och betalsystem for hela resan oavsett operatorer (MaaS).

Det finns en hel del olika typologier av mobilitetshubbar dér de kategoriseras pa olika
sitt exempelvis storlek, lokalisering och funktioner (Weustenenk & Mingardo 2023;
Roukouni et.al 2023). Variationen indikerar att det finns en heterogenitet dir
forutséttningarna varierar badde med plats, syfte och kontext (Arnold et.al 2023).
Samtidigt finns det ocksd monster i implementeringsprocessens alla moment (frdn
lokalisering till avtal), men ocksa i syften, dgande- och driftslosningar och malgrupper
(jfr. Frank, Dirks & Walther 2021; Haas 2022; Tran & Draeger 2021). Aven om vi
egentligen inte vill bidra till typologifloran, gor vi hér det &nda och skiljer mellan fyra
typer av hubbar:

e Hubbar i bostadshus
o Erbjuder delade fordon som ett alternativ till den privatdgda bilen och
som en del av ett boendekoncept. Riktar sig till boende. (Idag blir det allt
vanligare med liknande koncept pa arbetsplatser).
e Hubbar pa omradesniva
o Syftar till att minska parkeringsytan, skapa bytespunkter och
tillhandahalla delade mobilitetstjinster for de som bor, arbetar i eller
bescker omrddet. Ar ibland, men inte alltid, 6ppna for allmdinheten och
lokaliseras inte sdllan i P-hus eller mobilitetshus.
e Hubbar i kollektivtrafiknira léigen
o Syftar till att skapa smidiga byten och ett "hela resan perspektiv”, och dr
avsedda for allmdnheten eller den som reser kollektivt.
e Hubbar i stadsrum
o Uppstillningsplatser i det offentliga rummet som syftar till att
tillhandahalla och synliggora delade tjdnster for alla boende i staden, med
eller utan integrering i ett bredare transportsystem.

I nésta avsnitt presenterar vi kort vad vi menar med institutionella forutséttningar. Vi har
strukturerat texten utifran fyra institutionella utmaningar/maojliggérare som vi identifierat
under vért arbete. Dérefter gar vi igenom de fyra olika varianterna och deras respektive
tillhorande institutionella hinder och mdjliggorare. Vi gor denna uppdelning di de
institutionella hinderna for exempelvis bostadsnédra hubbar och omvandlingen av P-hus
till mobilitetshus skiljer sig avsevért. Darefter lyfter vi blicken, sammanfor trenderna i en
gemensam ansats och diskuterar mobilitethubbarnas institutionella férutsédttningar i en
framétsyftande avslutande diskussion.
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2. Institutionella hinder och
mojliggorare: ett ramverk

Att etablera mobilitetshubbar dr en utvecklingsprocess som 1 sin tur pagér inom ramarna
for en lokal och regional institutionell kontext. Om vi forstér institutioner som en samling
relativt stabila regler, normer och praktiker som gor handlande méjligt (March & Olsen,
1989:39), ser vi ocksé hur institutioner skapar olika forutsittningar for hur de involverade
aktorerna kan och forvéntas agera. Rapporten utgér frin ett nyinstitutionellt perspektiv
dér institutioner omfattar savil formella aspekter som lagar, regelverk och skatter som
informella dito sdsom organisationskultur, upplevda roller och lokal praxis (Karlsson et
al 2019; March och Olsen 2006: 691; Scott 2014: kap 3). Det finns en hel del forskning
om offentliga organisationers institutionella kapacitet och forutsdttningar i
omstdllningsprocessen till hallbar mobilitet (Norell Bergendahl 2016). Formella hinder
och mojliggdrare som lyfts fram handlar om &r sadant som rédighet, regelverk och
policies - informella hinder och mojliggorare é&r istillet riskkultur, upplevd
ansvarsfordelning, bristande tillit 1 samverkansprocesser, eller konkurrerande
forestillningar kring framtidens resande (Kivimaa & Rogge 2022; Guyader, Nansubuga
& Skill 2021; Karlsson et al., 2019). I vért arbete har vi stott pd fyra huvudomraden dér
institutionella hinder/mojliggérare kan identifieras. Dessa dr reglering, organisering,
huvudmannaskap och en osékerhet kring framtida anvidndare och resebeteende. De olika
aspekterna dr sammanvdvda, om &n pa olika sidtt 1 de olika exemplena pa
mobilitetshubbar.

Regelverk

Huvudmanna-
skap

Anvéandare/
resebeteende

Figur 1. Analytiskt ramverk
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2.1. Regelverk

Regelverk dr ett av de mer effektiva styrmedel som offentliga aktorer pé alla nivéer har
for att skydda offentliga virden samtidigt som de sitter upp en given “spelplan” inom
vilka aktorer har att agera. I forskningen talar man ibland om en forskjutning fran synen
pa lagstiftare som reaktiva uppritthallare av regelverk, till reglering som en process dér
makthavare kan agera som proaktiva beskyddare av olika samhéllsintressen (van der
Heijden 2022). Den har utvecklingen har inte minst forstérkts av en avsevird privatisering
1 offentlig sektor, inklusive nya bestillar-utforarnimnder och ett alltmer utbrett
upphandlingsforfarande, dir det offentligas roll blir att sdtta upp ramarna, skapa
forutséttningar och folja upp/utvirdera, snarare @n att sjdlva organisera eller leverera
offentliga tjénster. Inom planeringen har den hér funktionen emellertid ldnge funnits, da
planering och planlagstiftning traditionellt har varit konfigurerad mot att skydda
allménintresset. I s mén kan man séga att den kommunala planeringen i grunden sysslar
med reglering och styrning av markanvandningen i enlighet med allménintresset och
olika politiska mélsittningar. En central uppgift for planerare ér prioritera mellan - ofta
motstridiga - behov av bostéder, mobilitet, offentliga rum, gronytor med mera. I grunden
har det handlat om att inte bara kunna gora avvéigningar mellan olika behov och grupper
vad géller markanvéndning, utan dven att skydda stadsborna fran de problem som uppstar
ndr fria marknadskrafter far helt fritt spelrum (vilket kan rora allt frdn industristadens
smittor och sanitéra problem till digital integritet och sdkerhet), och for att sikerstélla att
stadens nyttor kommer alla till del pé ett likvardigt satt (Mukhtar-Landgren 2012).

En annan utmaning dr fragor rorande radighet pé olika forvaltningsnivaer, dar exempelvis
Kommunallagen  stipulerar en  ansvarsfordelning genom  hinvisning  till
speciallagstiftning, men dér olika regionala insatser kan ha samordnande roller som
ibland dr mer diffusa. Det dr ocksa viktigt att komma ihag att regler finns pa ménga olika
nivder, fran EU-niva till lagar, forordningar, allmidnna rdd och kommunala
tillampningsforeskrifter. Darutdver faststidller kommuner och regioner andra
styrdokument och policies som inte &r formellt bindande, men utgor politiska beslut inom
vilka forvaltningen har att navigera.

Avslutningsvis inkluderar fragor om regelverk ocksa policies, exempelvis vad géller
parkering. Parkering &r inte reglerad i den svenska Plan- och bygglagen men styrs dnda
indirekt av den, eftersom den framhaller att parkering i skélig utstrdckning ska ordnas pé
eller i nérheten av fastigheten (SFS 2010:900). Vad i skdlig utstrdckning innebdr ar upp
till varje enskild kommun att besluta om och implementera genom sin parkeringspolicy.
Policies kan 1 sa& mén verka mdjliggérande, diar formuleringen i ndrheten exempelvis
Oppnar upp for mojligheten att med hjélp av p-frikdp samla fastighetens parkeringsbehov
1 gemensamma anldggningar.

2.2. Organisering och samverkan

Samverkan ir en central dimension av all planering, som i grunden handlar om ett néra
samarbete mellan olika aktorer 1 utvecklingen av staden. I Sverige har vi sedan 90-talet
sett en 6kning mot en mer forhandlingsbaserade samarbeten, dér planerare har utvecklat
fardigheter och kunskaper relaterat till formagan att identifiera mél och olika
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intressentpositioner for att styra utvecklingen mot allménna intressen (jfr. Beauregard,
2020). Den hér kdnnetecknar ocksa utvecklingen av mobilitetshubbar som kridver en
komplex samordning mellan olika aktorer, déribland kommuner,
kollektivtrafikmyndigheter, transportforetag, fastighetsutvecklare och anviandargrupper.
Framtidens mobilitet dr ett omrade i snabb forédndring och nya aktdrer, inte minst foretag
som tillhandahaller plattformsbaserade friflytande delningsfordon, kommer och géar. Det
hér skapar en viss osdkerhet och forsvarar langsiktig planering. En annan utmaning i
sammanhanget &r relationen mellan kommunen och regionen: Vi vet fran tidigare studier
att samverkan mellan kommunala och regionala aktorer &r en utmaning for
transportplanering pa bada nivaer (Pettersson and Hrelja, 2018; Dufthues & Bertolini,
2016). Behovet av en bittre integrering har ofta betonats i en svensk kontext (se ex.vis.
SOU 2015: 19; SKL 2013), inte minst 1 diskussioner kring framtidens resande, dar
utmaningar som oklara roller och ansvarsomraden, bristande mandat och brist pa
ledarskap lyfts fram (Karlsson et al 2019; Cannon et al 2023). Samtidigt ar det viktigt att
papeka att samverkansproblem kan vara sa&vél inter-organisatoriska (mellan
organisationer) som inom-organisatoriska (mellan olika forvaltningar 1 en kommun,
exempelvis en stadsbyggnadsforvaltning och en teknisk forvaltning).

En annan organisatorisk aspekt som dr av vikt dr att utvecklingsarbetet ofta drivs i
tempordra organisationer som projekt eller piloter. Det hir &r inte minst fallet i
bostadsndra hubbar som ofta drivs som piloter eller test med P-norm 0. En risk som kan
uppsté i processer som ér projektifierade dr emellertid att fokus hamnar pa att lansera en
lyckad pilot eller ett demonstrationsprojekt, och att en mer ldngsiktig organisatorisk
16sning for den langsiktiga forvaltningen (drift, underhall) av mobilitetshubbar uteblir.
En annan utmaning handlar om uppskalning och ldrande fran piloten (Mukhtar-Landgren
et al 2022).

2.3. Huvudmannaskap

Fragan om huvudmannaskap berdr vem som tar ansvar for utveckling, d4gande och drift.
[ utvecklingen av ny héllbara 16sningar uppstér ofta osékerhet kring vem som ska béra de
ekonomiska och operativa riskerna. Offentliga aktorer kan vara ovilliga att ta pa sig det
fulla ansvaret, sédrskilt om det innebdr hdga initiala investeringskostnader och ett
langsiktigt dtagande. Privata aktorer & andra sidan kan vara motvilliga att investera om de
inte ser en tydlig avkastning eller om regleringen dr for osdker. Ett gemensamt
huvudmannaskap, déir risker och ansvar fordelas mellan offentliga och privata aktorer,
har ocksa provats i vissa fall. Det hér kan ses som en trend i en svensk kontext dér olika
former av ndtverksarrangemang vuxit fram som en "gyllene medelvdg mellan hierarki
och marknad: inte minst for att hantera problem som uppkommit med dessa styrformer”
(Andersson & Qvist 2021). Den internationella forskningen har visat att det blir allt
vanligare att kommuner, i avsaknad av dndamalsenliga formella styrmedel, allt oftare
anviander civilrdttsliga kontrakt och avtal (t.ex. markanvisningsavtal och
utvecklingskontrakt) for att formalisera och samordna relationer och &tgirder (van der
Hurk & Tasan-Kok, 2020). Har dr i regel forhoppningen att ett mer formaliserat
offentligt-privat partnerskap kan fungera som verktyg for att dela pa risker och skapa
incitament for langsiktig hallbarhet.

K2 Working Paper 2024:8 11


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856418310504#b0045
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856418310504#b0045

2.4. Anvandare och resbeteende

Den fjarde aspekten handlar om medborgare och potentiella slutanvéndare.
Anvindarperspektivet dr centralt 1 utvecklingen av nya mobilitetslosningar, inte minst nér
fokus ligger pa anvindningen av delade och integrerade 16sningar. Studier har visat att
tidigare forsok att lansera integrerade mobilitetslosningar, som MaaS (mobilitet-som-
tjénst), har tenderat att underbetona just anviandarperspektivet, dér det bland annat finns
en avsaknad av savil anvindarcentrerade tjdnstedesignprocesser (Karlsson et al 2019)
som processer for demokratiskt deltagande, vilket innebér en risk att kommuner och
regioner baserar utvecklingen av nya mobilitetslésningar pa antaganden om vad som
kommer att locka anvindare. En sérskild problematik dr att forskningen har visat att
beteendeforandringar, sirskilt nidr det giller resebeteende, dr svéra att astadkomma
eftersom de ofta ar starkt rotade i normer, attityder, etablerade vanor och individens
upplevda handlingsutrymme (Stromberg 2015). Dessutom kan brist pd information,
otillrdcklig infrastruktur eller negativa uppfattningar om delad mobilitet hindra adoption.

I nésta fyra avsnitt flyttar vi 6ver till de olika formerna som vi har identifierat. Varje
avsnitt inleds med en kort beskrivning, och dérefter diskuteras de fyra olika institutionella
forutséttningarna. Det finns en del upprepningar i texten da vissa aspekter aterkommer.
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3. Hubbar i bostadshus

Tabell 1. Mobilitetshubbar i bostadhus

Syfte Erbjuda alternativ till den privatagda bilen som del av ett boendekoncept.
Att ersatta behovet av P-platser med mobilitetshubbar.

Lokalisering | anslutning till bostader.
Kvartersmark.
Anvandargrupp Boende
Aktorer Bostads-och fastighetsutvecklare
Mobilitetstjanstforetag
Kommunen

Mobilitetshubbar 1 bostadshus bygger pa idén om att erbjuda delade mobilitetstjanster
som ett alternativ till den privatdgda bilen. De dr ofta en del av ett boendekoncept som
frimjar en bilfri livsstil. Trenden med konceptboenden, dér bilfrihet, delning och
gemenskap star 1 fokus, har vuxit fram bland fastighetsutvecklare och byggherrar som ett
sétt att skapa attraktiva bostadsmiljoer. Exempel pd detta dr projekt som kombinerar
mobilitetstjanster med andra inslag som stadsodling och gemensamma ytor (MKB1, ué;
MKB?2, ud). Idag ser vi ockséd framvéxten av liknande koncept riktade mot arbetsplatser
dér fastighetsbolag utvecklar kontorsfastigheter med fokus pa att erbjuda delade
mobilitetstjanster for anstillda (se till exempel GoCo, ud). Hubbarna ar tydligt inspirerade
av delningsekonomins idéer, dir fokus ligger pé att minska behovet av privatigda bilar
genom att istdllet erbjuda tillgdng till delade fordon. Samtidigt finns hir en
integreringsambition i och med att de ingar och etableras som en del i ett storre boende-,
alternativt arbetsplatskoncept.

I praktiken tillgdngliggdrs mobilitetstjdnster exklusivt for boende i de bostadsnira
hubbarna, och de ar saledes inte 6ppna for allminheten. Tjénsterna lokaliseras ofta i eller
1 direkt anslutning till fastigheter, antingen pa bottenviningen eller kéllaren i ett
bostadshus eller pa tomten och/eller 1 en mindre fristdende byggnad. Ofta finns en digital
16sning tillgénglig (app eller webbsida), dir boende kan boka och betala for tjénsterna. I
vissa fall har den form av en digital mobilitetsplanbok dér de boende far en summa att
resa for varje manad. Kostnaderna for etablering, drift och underhdll av hubben bakas
ofta in 1 den befintliga exploaterings- och boendekostnaden (Kriiger & Altrock 2023).
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3.1.  Huvudmannaskap: Fastighets- och bostadsutvecklare initierar

Hubbar i1 bostadshus initieras frimst inom ramen for en exploateringsprocess vid
utveckling av nya bostadsfastigheter. Initiativet kommer i regel fran fastighetsutvecklare,
bostadsutvecklare eller kommunala bostadsbolag vilket i sig inte &r nagot ovanligt, dd
svensk stadsutveckling i stort kinnetecknas av den framtrddande roll som privata aktdrer,
som fastighetsutvecklare och byggforetag har 1 att initiera och driva
bostadsutvecklingsprojekt.

De nybyggnationsprojekt som mobilitetshubben integreras i dr béde fortitning av
enskilda fastigheter i kollektivtrafiknira ldgen (till exempel Brf Viva 1 Goteborg och
Oh’Boy 1 Malmd) och utveckling av enskilda fastigheter 1 en stdrre
stadsdelsutvecklingsprocess (X-plorion, Brf Life i Lund). Huvudmannaskapet for
bostadsintegrerade hubbar organiseras just nu pa tva huvudsakliga sétt i Sverige. I det
forsta alternativet tar bostadsutvecklaren initiativ till att skapa en eller flera hubbar i
samband med nybyggnation och ansvarar dven for driften som fastighetsforvaltare.
Exempel pa detta dr Cykelhuset Oh’Boy 1 Malmo och Kallebacks terrasser i Goteborg. 1
dessa fall dr det vanligt att fastighetsforvaltaren dger savél de delade fordonen som det
digitala systemet som anvénds for bokning och betalning - &ven om undantag finns. Det
andra alternativet innebér att bostadsutvecklaren etablerar hubbar men dérefter siljer
fastigheten till en bostadsrattsforening, som sedan tar 6ver driften ndr byggprojektet ar
fardigt. Ett exempel pé detta arrangemang &r Brf Life i Brunnshog, Lund. I det sistndmnda
alternativet anvinds ofta en separat mobilitetsleverantor for att erbjuda delningstjanster
till de boende under en viss tidsperiod. Att bdde vara bostadsutvecklare och
fastighetsforvaltare mojliggor ett 1angsiktigt engagemang i den bostadsnédra hubben. En
bostadsutvecklare reflekterar sa hér:

“Sen finns vi ju kvar, vi forvaltar det huset nu. [...] Vissa saker blir tydliga,
vilka cyklar som bokas ofta och vilka som inte bokas, vi far ocksé en generell
uppfattning baserat pd dom man pratar med som bor dar, eftersom vi &r
forvaltare &r vi fortfarande inblandade" (intervju 16).

I bdda alternativen dr huvudmannaskapet enskilt, det betyder att en fastighetsutvecklare
har det fulla ansvaret for att etablera och/eller driva hubben ekonomiskt och praktiskt pa
kort och/eller ldng sikt.

3.2. Regelverk: Flexibla P-tal

Vilka regelverk aktualiseras i1 etableringen av hubbar 1 bostadshus? Historiskt har
parkering varit en central aspekt av nybyggnation av bostdder i Sverige, vilket kan
kopplas till den bilcentrerade stadsplanering som dominerat stadsutveckling under flera
decennier. Under efterkrigstiden, da bilismen 0kade kraftigt, borjade kommuner stélla
krav pa fastighetsutvecklare att inkludera parkeringsldsningar i alla nybyggnationsprojekt
for att mota det vdxande behovet av bilparkering. Denna utveckling ledde till att
parkeringspolicys, dar krav pa ett visst antal parkeringsplatser vid nybyggnation stills,
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blev en sjdlvklar del av stadsutvecklingen. I dag arbetar manga kommuner strategiskt med
parkeringspolicys for att frimja utvecklingen av héllbart resande. I samband med detta
har flexibla P-tal blivit allt vanligare, vilket ger fastighetsutvecklare mdjlighet att avvika
frin gdllande parkeringsnorm. Flexibla P-tal innebédr att bostadsutvecklare kan
implementera olika mobilitetsatgérder, sasom cykel- och bilpooler eller
realtidsuppdaterad tidtabellsinformation, i utbyte mot att anldgga parkeringsplatser. Detta
fungerar som ett "rabattsystem" ddr alternativa atgérder beddms kunna minska behovet
av traditionella parkeringslosningar (Boverket, 2022). 1 vara intervjuer framhaller en
kommunal tjénsteperson att etablerandet av en hubb i en bostadsfastighet ger i deras
kommun storst mojlighet till reducerat P-tal for en bostadsutvecklare:

”Det vi har definierat som bostadsnéra-hubb ar den atgédrd som vi ger storst
mdjlighet till reducerade p-tal, for d& har du egentligen fatt in alla delar som
kan paverka hur folk reser, och kanske dven bilinnehavet” (Intervju 13).

Flexibla P-tal underléttar inte bara for den bostadsutvecklare som é&r intresserad av nya
mobilitetslosningar, utan skapar dven ett ekonomiskt incitament till att bygga hubbar. Att
anldgga parkeringsplatser dr bade kostsamt och ytkrdvande, vilket gor att alternativ som
cykelparkering och delade fordon framstar som mer attraktiva och kostnadseffektiva
(Romson, Ivansson & Holm 2020).

3.2.3 Kravstillande i den formella planeringsprocessen

Samtidigt som flexibla P-tal dr en betydelsefull policy som mojliggor etableringen av
hubbar  framgir det ocksa att kommunala tjinstepersoner  upplever
implementeringssvarigheter. Det hér ror bade kravstillande inom ramen f6r den formella
planeringsprocessen men ocksa osdkerheter kring vilka mobilitetstjanster som kommer
att vara attraktiva over tid. Anldggandet av hubbar i bostdder regleras av Plan- och
bygglagstiftningen (SFS 2010:900), som styr hur mark och byggnader fir anvéndas och
utvecklas. En central del av denna process dr detaljplanen, som sékerstéller att allmdnna
intressen tillgodoses, exempelvis genom att garantera tillgang till gronytor och nddvindig
infrastruktur, inklusive parkeringslosningar for bade cyklar och bilar. Bygglovet ér i sin
tur ett beviljat tillstdnd fran kommunen som sidkerstéller att det planerade bygget foljer
gillande detaljplan och byggnormer. Beroende pa hur exploateringsprocessen ser ut kan
flexibla parkeringstal anges i detaljplaneskedet eller provas vid bygglovsskedet. Vid
bygglovsskedet ska sédledes fastighets- eller bostadsutvecklaren redovisa yta for
parkering men forvéntas ocksa redovisa det bredare arrangemanget kring rabattsystemet
for flexibla P-tal. Delade mobilitetslésningar handlar delvis om yta (att visa att det finns
utrymme for exempelvis cykelparkering och bilpooler), men framforallt om tillgéng till
olika mobilitetstjanster. Det sistndmnda dr svart att sékerstélla pé traditionellt vis genom
planer. Hér arbetar ménga kommuner istillet med mobilitetsavtal (Goteborg stad, 2018)
eller olika typer av overenskommelser (Lunds kommun, 2016) som ett sétt att sdkerstilla
tillgangen till tjdnster inom en viss avtalad tid (exempelvis mellan 5 till 10 ar), eller
sdkerstdlla  ansvarsfordelning och  kostnadstickning for att tillhandahalla
parkeringsplatser om bilinnehavet overstiger det forvdntade. Men hur ldnge ska man
stélla krav pa att fastighetsutvecklare tillhandahéller olika typer av tjdnster, vilka tjédnster
ska ingd, och vad hdnder om marknaden for olika mobilitetstjdnster fordndras? Och hur
kan man sékerstéilla att tjdnsterna bestdr Over tid? I véra intervjuer och vid véra
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workshops har det framkommit att detta ar fragor som kommunala tjénstepersoner
funderar mycket pa:

”Om man da kravstdller en mobilitetsatgird for att man ska slippa bygga
[parkeringsplatser], hur f6ljer man upp det med kontrollansvar? [...] Hur ska
avtalen se ut, du vill bygga négonting och sen sa slipper du ta ansvar for ett
visst antal, du koper dig fri eller minskar - bada kommer du att tjana pa for
stunden pa, men sen gor du inget mer.” (Intervju 9)

Flera kommunala tjdnstepersoner framhaller svarigheterna med att sdkerstdlla att de
utlovade mobilitetstjdnsterna faktiskt implementeras och inte bara uppratthalls dver tid,
utan dven anpassas till fordnderliga behov. Respondenterna ger ocksé uttryck for oro att
flexibla parkeringstal anvénds kortsiktigt av vissa fastighetsdgare som en metod for att
undvika att bygga kostsamma parkeringsplatser.

3.3. Organisering och samverkan: Pilotprojekt och tester

Etablering av mobilitetshubbar 1 bostadshus ingar i bredare testbidddsplaneringsprocesser
dar pilotprojekt och urbana experiment dr centrala inslag 1 stadsplaneringen (Berglund-
Snodgrass & Mukhtar-Landgren, 2020). Genom att testa innovativa metoder och
losningar 1 sd& kallade “verkliga miljoer” antas det vara mojligt for planerare,
bostadsutvecklare och andra aktorer att utveckla kunskap, utvirdera effekter och forfina
idéer innan de implementeras 1 storre skala. Manga mobilitetshubbar i1 bostéder etableras
genom pilotprojekt ddr kommunen gor undantag fran traditionella parkeringsnormer och
testar flexibla parkeringstal (Oh’Boy, och X-plorion), med syftet att l4ra sig och utvirdera
effekter for bredare implementering. Vissa hubbar etableras ocksa i samverkan med nya
mobilitetstjanstleverantorerer, vilka representerar en ny typ av aktér i kommunens
planeringsprocesser. Manga mobilitetstjanstleverantdrer dr sé kallade startup foretag och
deras engagemang i projekten dr vanligtvis delfinansierade av externa innovations- och
utvecklingsmedel sdsom Viable Cities, Drive Sweden eller Horizon 2020. Att arbeta i
piloter i kombination med att vara beroende av externa medel kan skapa utmaningar vad
giller de langsiktiga forutsittningarna for etablering. Exempelvis géller finansieringen
bara den initiala lanseringen och testningen av mobilitetstjdnsten, vilket innebér en risk
for att dessa l0sningar bara blir tillgdngliga for de boende under en kort projektperiod.
Precis som vid all projektverksamhet som bedrivs som en form av sidovagn till den
ordinarie planeringen, kan det pa l&ng sikt innebéra att varken mobilitetstjanstaktorerna,
engagemanget eller finansieringen for fortsatt drift av mobilitetshubbarna uppritthélls,
och att man 1 bade den kommunala planeringen och bland fastighetsutvecklare dtergar till
hur man har arbetat tidigare.

Med det sagt, har arbetet med tester och pilotprojekt visat sig Oppna upp mojligheter for
kommuner att inforliva flexibla parkeringstal i den ordinarie planeringen. Flera hubbar i
bostadshus dr numera etablerade som del av den ordinarie planeringen. Likvél kvarstéar
de Overgripande samverkansutmaningarna som omnidmns ovan: kommunen,
fastighetségare, mobilitetstjénstleverantorer och de boende maste arbeta tillsammans for
att utveckla en langsiktig 10sning. For att hubbarna ska kunna bli varaktiga kréivs ett
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gemensamt ansvarstagande och forankring av de nya mobilitetslosningarna i den
ordinarie planeringen, sa att dessa kan bli en del av en langsiktig strategi for hallbart
resande i stdder. En samverkansutmaning kopplat till att fa till ett langsiktigt engagemang
handlar om kommunens formaga att samordna olika bostads- och fastighetsutvecklare. |
storre stadsdelsutvecklingsprocesser, som ofta genomfors i flera faser, 4r samordning av
fastighetsutvecklare en stor utmaning for kommunerna (se diskussion om
frimdrkesplanering under hubbar pd omradesniva). Nir intilliggande fastigheter inte
exploateras samtidigt i processen, finns det en risk att tillfalliga parkeringsytor uppstar pa
obebyggda tomter. Boende i den bilfria fastigheten kan helt enkelt anvdnda ytan for
parkering av bilar, vilket fastighetsutvecklare uppfattar som ett hinder for att uppna de
Ooverenskomna malen om minskat bilinnehav. I véra intervjuer framhévs att detta
komplicerar bade etableringen av hubben och mojligheterna att astadkomma en
beteendeforidndring bland de boende.

3.4. Anvandare: Informera presumtiva boende

Etableringen av mobilitetshubbar vid bostdder moter flera utmaningar kopplat till att
fraimja beteendeforéndring bland anvindare, tillika de boende. En av de viktigaste
aspekterna som véra informanter lyfter fram ar att informera presumtiva boende om
villkoren vid inflyttning i en bostad dér mdjligheterna till biligande dr begransade. Manga
bostadsbolag betonar dven vikten av att attrahera “réitt personer” till dessa boenden, det
vill sdga personer som inte forvintas behdva eller vilja dga en bil. I forskningen lyfts
skillnaden mellan personer som flyttar in i ett s& kallat bilfritt hus for att det ar bilfritt och
de som flyttar in trots att det &r bilfritt. De som aktivt véljer ett bilfritt boende drivs ofta
av en medvetenhet kring héllbarhet, ett intresse for delade mobilitetslosningar eller en
onskan att minska sitt bilberoende (Baehler & Rérat, 2020). For dessa personer ér det
bilfria boendet en attraktiv del av deras livsstil, vilket kan gora dem mer benédgna att
anvinda och uppskatta de alternativa mobilitetslosningar som erbjuds. A andra sidan
finns det personer som flyttar in trots att boendet &r bilfritt. Dessa individer kan ha valt
bostaden pa grund av andra faktorer, sdsom generellt behov av bostad eller ldge, och kan
se avsaknaden av bilparkering som en kompromiss. De kan darfér vara mindre
motiverade att aktivt anvinda mobilitetshubben. En representant for ett kommunalt
bostadsbolag reflekterar:

“Vara uthyrare kontaktade och fortydligade en gang till att det hér ar ett
speciellt boende, det finns inga parkeringsplatser knutna till boendet [...]. Da
hade vi nagra som hoppade av, for man sag att ’nej det hér dr kanske inte
riktigt for mig”. Vi hade ocksa en [...] som sa att ’jag &r jétteintresserad av att
bo hér [...] "men jag maste ha bil for att kunna pendla till jobbet”. Och da sa
vara uthyrare att nej, da ar kanske inte detta for dig, det har boendet, om du
nu dr sd beroende av bilen [...]. Vi forsokte vara tydliga att meningen &r att du
ska kunna leva bilfritt hiar” (intervju 17).

Kommunerna stiller idag ofta krav pd att fastighetsutvecklarna ska genomfGra
kommunikationsinsatser for att tydliggora villkoren for det aktuella boendet. Det kan
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innebéra att de vill att bostadsutvecklaren ska marknadsféra boendet som ett bilfritt
livsstilsalternativ, och tillsammans med mobilitetstjdnstleverantoren genomféra
informationskampanjer om tillgdngliga delningstjénster, eller forklara hur det digitala
bokningssystemet fungerar. Dessutom arrangerar vissa fastighetsforvaltare sd kallade
"fixardagar" dér de boende fir mojlighet att ldra sig att underhélla och serva sina cyklar.
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4. Hubbar pa omradesniva

Tabell 2. Mobilitetshubbar pa omradessniva

Syfte Skapa bytespunkter
Minska enskilda fastigheters behov av parkeringsyta genom samlokalisering i
gemensamhetsanlaggning.
Minska behovet av onédiga extraresor, genom att tillhandahalla olika typer av service.

Lokalisering Gemensamhetsanlaggningar
Parkeringshus/mobilitetshus/garage

Anvandargrupp Allmanheten, eller sarskilda grupper som boende eller anstallda
Aktorer Bostads-och fastighetsutvecklare

Mobilitetstjanstforetag

Kommunen

Parkeringsbolag, Mobilitetsbolag

Hubbar pd omridesniva tillgidngliggér mobilitetstjdnster for boende och andra
verksamma, sasom besokare och arbetspendlare, i framvéxande stadsdelar eller omraden
med nybyggnation. Hubben kan lokaliseras utifran olika principer, men ar ofta placerad
1 (for bilresendren) centrala anldggningar, sdsom parkeringshus/mobilitetshus, eller
underjordiska garage. Tjdnsterna som erbjuds 1 hubben kan vara tillgédngliga for alla eller
reserveras for specifika anvindargrupper, exempelvis boende. Likt hubben i bostadshus
bygger den pa idén om att tillhandahélla delade mobilitetstjdnster som ett alternativ till
privat bildgande, men med skillnaden att de riktar sig till bredare anvéndargrupper &n
boende i en viss fastighet. Vissa har dven ett bredare syfte, som gér ut pa att underlitta
for inpendlande bilresenérer att kunna fortsitta sin resa pd mer hallbara sétt genom att
erbjuda bekvidma bytespunkter for delad mobilitet. Dessa hubbar gor det mojligt for
bilresendrer att parkera sin bil och fortsétta sin resa med hjdlp av kollektivtrafik eller
delade mobilitetstjanster. Dartill finns det en vision om att minska andelen sé kallade
extraresor genom att tillhandahalla olika servicefunktioner i anslutning till hubben
exempelvis, post- och paketutlimningsboxar, co-working platser och olika typer av
samlingslokaler. Sammantaget antas detta bidra till att minska det utrymme som
traditionella personbilsresor annars skulle krdavas 1 omradet (Kriiger & Altrock 2023),
savil som minska biltrafiken i stort.

4.1. Huvudmannaskap: Samarbete mellan flera bostadsutvecklare
De hédr hubbarna initieras framst som en del av en Overgripande omréades- eller

stadsdelsutvecklingsprocess som omfattar bade nyproduktion av bostider och
arbetsplatser. Till skillnad mot hubben i bostadshus utvecklas den inte bara av en enskild
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bostads- eller fastighetsutvecklare, utan i1 samarbete mellan flera bostads- och
fastighetsutvecklare, kommunen savdl som andra aktérer som kommunala
parkeringsbolag. Detta bredare samarbete mdjliggdr en gemensam mobilitetslosning som
stracker sig over flera fastigheter och anvandargrupper i omradet.

I Sverige ér det vanligt att kommunala P-bolag tar initiativ till att etablera en hubb i
samband med anordnandet av parkeringsplatser i utbyggnaden av det nya omradet. Har
erbjuder parkeringsbolaget fastighetsdgare eller fastighetsutvecklare mojligheter till sd
kallade P-kop och/eller ett paket av mobilitetstjdnster istillet for att sjdlva anordna detta
inom ramen for sin fastighet. Ett skél till att vissa P-bolag tar initiativ till detta dr de har
fatt politiska uppdrag att exempelvis utreda mojligheterna att omvandla parkeringshus till
mobilitetshus och gé frén att bara tillhandahélla parkering till att ocksd underlétta byten
till mobilitetstjanster (Malmo, 2021), eller “verka for hallbar mobilitet 1 samverkan med
andra aktorer” (Dukaten, ud). Alla kommuner i Sverige har emellertid inte ett kommunalt
parkeringsbolag, och alla parkeringsbolag arbetar inte utifran ett bredare uppdrag.

Offentligt 4gda parkeringsbolag dr ovanliga i Tyskland. Hér ser vi istédllet 16sningar dér
fastighetsutvecklare och andra aktérer arbetar tillsammans for att skapa
gemensamhetsansliggningar. Aven i Sverige finns det exempel pa initiativ dir
fastighetsutvecklare, pa eget eller kommunalt initiativ, forsoker samarbeta 1 en
stadsdelsutvecklingsprocess for att skapa gemensamma losningar (Umeéd kommun, 2024
och Skellefted kommun, ud.). I Tyskland finns initiativ som 1 HafenCity i Hamburg, dir
fastighetsutvecklare bildat ett gemensamt dgt mobilitetsbolag, Company for Coordinating
Sustainable Mobility (GKM), som ska sdkerstdlla omradets vision kring mobilitet (Hafen
City, ud). Detta mobilitetsbolag arbetar fastighetsovergripande och erbjuder delade
mobilitetstjanster och parkeringslosningar till boende och verksamma i omradet.

4.2. Regelverk: Flexibla P-tal och lagar

Att parkering anvénds strategiskt for att etablera mobilitetshubbar dr tydligt ndr det
kommer till etablering av hubbar pd omradesniva sdvdl som 1 bostadshus. Hur
parkeringsfragan ska l6sas dr ett genomgéende tema i néstan all stadsutveckling och kan
ses som ett resultat av den bilcentrerade planeringstradition som har dominerat i néstan
70 ar (Urry, 2004). Flexibla P-tal kan ge kommunala parkeringsbolag mojligheter att
etablera mobilitetshubbar pd omradesnivd, men for fastighetsutvecklare som sjdlva
initierar hubbar dem aktualiseras en rad regulativa utmaningar. I vara svenska intervjuer
framkommer att flera fastighetsutvecklare tar initiativ till att arbeta tillsammans med
kommunerna for att skapa fastighetsdvergripande 16sningar 1 stadsutvecklingsprocesser
men att de har svart att genomfOra initiativen eftersom de inte formar l6sa
huvudmannaskapet och den Overgripande forvaltningen. De har exempelvis utrett
mojligheten att etablera den som en gemensamhetsanldggning men stoter pa hinder i
processen. Fastighetsbildningslagen (SFS 1992:1212) och Anldggningslagen (SFS
1992:1148) ar exempel pé lagar som ar centrala i dessa processer, eftersom de reglerar
hur fastigheter kan anvéndas och utvecklas samt fungerar som den juridiska basen for
inrdttandet av gemensamhetsanldggningar. Syftet med lagarna ar att framja effektiv
markanvdndning och en god boendemiljo genom att faststilla regler for hur
gemensamhetsanlidggningar ska inréttas, hanteras och kostnader férdelas mellan parterna.
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Under processen framkommer dock ofta hinder, eftersom det uppfattas som oklart hur
lagarna kan tillampas. En kommunal tjédnsteperson beskriver svarigheterna sa hér:

”...en lite foraldrad lagstiftning, just dar det inte gar att inkludera vissa grejer
i gemensamhetsanlédggningar, och det kénner vi har varit vildigt himmande.
[...] det kidnns som att det tvingade oss i princip att gora renodlade
parkeringshus, for att man kan bara ta parkering, det behov som man ser, och
ska man alternativt tolka lagstiftningen, ja men ni har inte behov av
poolfordon, ja men fast det dr en del av mobilitet, nej, men parkering har ni
behov av men inte poolfordon, s& det kan ni inte gbéra i en
gemensamhetsanldggning” (Intervju 11).

Flera respondenter lyfte pa ett liknande satt fram osdkerheter kring vilka funktioner som
kan inga 1 en gemensamhetsanldggning och hur lagstiftning kan tolkas 1 praktiken. Detta
leder till fragetecken kring vilka tjdnster och anldggningar som kan etableras inom ramen
for lagarna, vilka upplevs att bromsa utvecklingen av.

4.3. Samverkan: Krav pa gemensamt intresse

Omradesbaserade hubbar forutsitter ett gemensamt intresse och strategiskt samarbete
mellan fastighetsutvecklare, kommuner och mobilitetstjanstleverantérer. I manga
stadsutvecklingsprojekt tenderar fastighetsutvecklare att utveckla sina egna omraden
oberoende av varandra och med fokus pa individuella ekonomiska maélsdttningar och
projektvisioner. Denna sa kallade “frimérkesplanering” resulterar ofta i fragmenterade
omraden med varierande malséttningar och visioner, vilket kan skapa en splittrad
stadsmiljo, en ineffektiv anvdndning av mark och resurser, savil som ojamlik tillgang till
exempelvis delad mobilitet. For att frdmja utvecklingen av gemensamma
mobilitetslosningar kravs det att fastighetsutvecklare visar intresse for att etablera sig i
omraden diar kommunen uttryckt en avsikt att implementera sddana 16sningar (Holm &
Ivansson, 2022). For att uppnd detta &ér det d&ven ndodvéndigt att kommunen stéller krav pé
gemensamma mobilitetsanldggningar i detaljplaner och bygglovsprocesser. Intervjuer
med kommunala tjédnstepersoner visar dock att intresset bland fastighetsutvecklare for
gemensamma mobilitetslosningar varierar, vilket fOrsvarar processen att realisera
mobilitetshubbar pad omradessniva. En tjdnsteperson beskriver detta pé foljande sétt:

”Det &r inte sa att alla vill det. Om kommunen har en inriktning mot att minska
P-talen och 6ka mobilitetsatgdarderna, och ska lyckas med det, ar det ofta sa
att man maste ha samlingsanldggningar pa nagot sitt. Men om man har fem
byggherrar som ska bygga ett nytt samhéllsomrade ar det formodligen nagra
utav dom som kénner att “det vill inte vi vara med p4, vi vill bygga garagen
under bostéderna s som vi har gjort, for da ar vi trygga for véra hyresgéster’”
(Intervju 9).
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Forutom ett gemensamt intresse och samarbetsvilja fran fastighetsutvecklare ar ocksa
tayming och ett langsiktigt perspektiv avgorande. Eftersom bdde kommuner och
fastighetsutvecklare arbetar utifrdn ladnga tidsperspektiv och planerar for olika
utbyggnadsfaser, kan deras ekonomiska forutséttningar och tidsramar variera kraftigt.
Detta innebir att behovet av mobilitetsatgarder kan uppsta vid olika tidpunkter for olika
aktorer (se diskussion om taktproblem i hubbar i stadsrum), vilket kan leda till att
prioriteringar och ekonomiska forutsittningar skiljer sig 4t mellan den fOrsta och sista
utvecklaren i ett stadsdelsprojekt. En respondent uttrycker det som foljande:

”Nar det dr sahdr ménga aktorer och handlar om sé lang tid, sa ar det lang tid
fran det att den forsta har sitt behov till att den sista kommer att ha sitt behov.
[...] Det handlar mycket om att man maste forstd och identifiera hur pengar
kommer att rulla, nir, och till vem och hur. Sa det ar ett av de stora
problemen.” (Intervju 11)

Har lyfter véara informanter fram betydelsen av lokala policys och riktlinjer, och vikten
ava att tidigt 1 etableringsprocessen forankra fastighetsutvecklarna i en gemensam vision
och skapa forstaelse for den 1dngsiktiga utvecklingen av hubbldsningen.

For kommunala P-bolag dr tajming avgorande for framgangsrik etablering och nagot som
de anser behover Overvdgas noggrant 1 relation till den &vergripande
omradessutvecklingsprocessen. Parkering liksom mobilitetstjdnster genererar inte heller
sa stora intdkter att det helt kan fungera som ett sjalvforsorjande system. En respondent
papekar att rétt timing innebér en balansgang mellan kostnaderna for att std med tomma
och outnyttjade lokaler i borjan av processen, och risken for minskat intresse och
incitament att anvinda hubbarna om de byggs i en senare fas. Utifrdn dennes perspektiv
ar denna avvigning viktig for att sdkerstdlla att hubben blir en integrerad del av
stadsutvecklingen och méter behoven hos invanare och pendlare vid rétt tidpunkt
(intervju 9), vilket ocksa ror vikten av att fa med anvéndarperspektivet i etableringen av
anldggningen.

4.4. Anvandare: Skapa efterfragan bland en bred malgrupp

En avgorande fraga dven pd omradesnivd, dr att motivera anvéndarna att fordndra sina
resvanor i en mer hallbar riktning. Visionen for dessa hubbar omfattar inte enbart héllbara
transportalternativ utan dven till att minska invénarnas eller anstéilldas resande genom en
bredare repertoar av tjanster sdisom exempelvis paketutlimning. For att mojliggora detta
krévs en forstdelse av anvdndargruppernas mangfald och skiftande behov. Intervjuerna
pekar pa att de ekonomiska incitamenten for att etablera mobilitetshubbar dr begransade
och att detta forvérras av en osédkerhet kring hur de nya mobilitetstjdnsterna faktiskt
kommer att anvéndas: "Vilka behov fyller dessa tjdnster?" och "Vilka mobilitetslosningar
kommer att efterfrdgas?" Hér betonar kommunala P-bolag att de arbetar pé olika sitt for
att kartldgga och forsta sina befintliga kunders behov, exempelvis genom enkéter och
mindre pilotprojekt dér de demonstrerar och testar intresset for olika tjénster hos sina
kunder:
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”Det dr manga som vill ha bil, sa det méste ocksa finnas ett intresse och en
Oppenhet for hubbar, folk ska vilja anvdnda dem. Vi kan inte bara tinka att
hér finns ndgonting som folk vill ha och sé vill inte folk ha det. Da spelar det
ingen roll. Det kénns som att det maste véxa fram ett intresse.” (Intervju 13)

Hubbarna identifieras i flera av vara intervjuer som en potentiell I6sning for att frimja en
Overgang till ett delat och multimodalt resande. Samtidigt &r det faktiska anvdndandet av
hubbarna och deras tjinster starkt beroende av att de tilltinkta anvdndarna har en vilja att
fordndra sina resvanor. Denna dynamik mellan investering i infrastruktur och
anvindarbeteende illustrerar den komplexa relationen mellan tillgdng och efterfragan, dar
framgangen for dessa hubbar édr beroende av ett svirt samspel mellan utformning, vilka
tjdnster som erbjuds och anvindarnas behov och motivation att anpassa sina resvanor.
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5. Hubbar i kollektivtrafiknara lage

Tabell 3. Mobilitetshubbar i kollektivtrafiknara lage

Syfte "Hela resan"- perspektivet
Samordna och synliggdra olika mobilitetstjanster
Underlatta byten mellan olika mobilitetstjanster

Lokalisering | anslutning till befintlig kollektivtrafik
Offentlig plats

Anvandargrupp Allmanheten
Aktorer Kollektivtrafiken (RKM)

Mobilitetstjanstforetag
Kommunen (flera férvaltningar)

Mobilitetshubbar 1 kollektivtrafikndra lagen bygger pa idén om ett “hela resan”-
perspektiv, dir olika mobilitetstjéinster samlokaliseras och synliggors for att underlitta
smidiga byten mellan olika transportmedel. De kdnnetecknas av en strdvan att erbjuda
delade mobilitetstjdnster, samtidigt som de ska komplettera och dka tillgédngligheten till-
och anvdndandet av det befintliga kollektivtrafiksystemet. Hubbarna lokaliseras
vanligtvis 1 ndra anslutning till befintliga héllplatser och stationer, vilket innebér att
mobilitetshubben gor entré 1 det offentliga rummet och riktar sig till en bredare
anvindargrupp och typer av resendrer. Ofta aterfinns en digital app dir resenérer ges
mojlighet att planera, och 1 viss mén boka och betala for resan. Vi ser inte dessa hubbar
sa ofta 1 Sverige, men de finns i desto storre utstrackning i den tyska kontexten.

5.1. Huvudmannaskap: Kollektivtrafikaktorer

I Tyskland é&r kollektivtrafikmyndigheter huvudmén for hubbarna i kollektivtrafiknira
lage. Exempelvis &r Hamburger Verkehrsverbund (HVV) ansvarig for Switch i Hamburg,
Berliner Verkehrsb etriebe (BVG) dr huvudman for Jelbi, och Dresdner Verkehrsbetriebe
AG (DVB) for Mobi (Jelbi, ua; Switch, ud; Mobi, ud). Initiativtagandet kan dock variera:
I Dresden tog staden initiativ till att etablera hubbarna som en strategi for att 6ka andelen
hallbara resor och minska andelen personbilsresor, och de gav sedermera DVB uppdraget
att implementera. Vad som kénnetecknar det institutionella sammanhanget for den
kollektivtrafiksintegrerade hubben &r att huvudmannaskap for kollektivtrafik och
stadsplanering ofta sammanfaller. Det betyder att kollektivtrafik kan integreras i den
Overgripande planeringen av staden och anvidndas som ett medel for att 16sa olika
problem. I intervjuerna framgar det exempel pa att hubbarna initieras for att exempelvis
minska bilismens negativa externaliteter i stdder sasom buller, avgaser och tridngsel. Det
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forekommer ocksé exempel pd att hubbarna etableras i mer framtidsorienterade syften,
exempelvis som argument 1 planeringstrategier for effektivare markanvéndning och
fortidtningsprocesser, eller som del i mer dvergripande mobilitetsstrategier for att frimja
O0kad andel hallbart- och multimodalt resande. Hur den offentliga aktoren véljer att
organisera huvudmannaskapet skiljer sig mellan regionerna. De kan fungera som en
paraplyorganisation diar de mobilitetsaktérer som uppfyller anslutningskraven fér
anvinda deras uppstéllningsplatser och/eller digitala app for att synliggora sina tjanster
(exempelvis Jelbi, Berlin). Alternativt kan den offentliga aktéren upphandla
mobilitetsaktorer som levererar mobilitetstjanster (Mobi). Det tyska egenansvaret i
huvudmannafrdgan kan minska férekomsten av samverkanssvarigheter, samtidigt som
det i intervjuer med tyska tjdnstepersoner framgar att det uppstatt utmaningar i samarbetet
mellan forvaltningar internt rérande huruvida man betraktar hubbarna som en del av den
befintliga kollektivtrafiken eller inte.

“Internt finns det fortfarande olika uppfattningar, eftersom kollegor som
jobbar inom omradet for delade tjdnster inte ser det som en del av
kollektivtrafiken. For dom ar kollektivtrafik bussar, tdg, sparvagnar, etc, men
inte delningstjanster.” (Intervju 5)

I Sverige ér kollektivtrafikforsorjning- och utveckling av den regionala kollektivtrafiken
ett gemensamt kommunalt och regionalt ansvar. Kommunerna och regionerna ansvarar
for att ingd dverenskommelser for ansvarsfordelningen och huvudmannaskap. Vanligen
ar regionen huvudman, men det finns ocksd exempel dar kommunen har tagit ansvaret,
till exempel Gotland (SFS 2010:1065). I intervjuerna framgér det att detta gemensamma
ansvar utgor ett av skélen till varfor hubbar i1 kollektivtrafikndra lige forekommer i
relativt 18g utstrdckning 1 Sverige. I de fall kommunen vill etablera hubbar i
kollektivtrafiknidra ldgen krdvs samverkan med den regionala kollektivtrafiken.
Respondenterna dterger aterkommande upplevelsen av ett tids- och energikridvande arbete
for att utveckla de nya samverkansformer som behovs, med avseende pa ansvars-, risk-
och rollfordelning mellan aktorer. Tidigare forskning har visat att det kan resultera i en
ineffektiv troghet och risk for utmattning 1 etableringsprocessen (Danermark 2005;
Vangen 2017; Briide Sundin 2008). Respondenterna betonar ocksa att intresset for delade
mobilitetstjanster skiljer sig & mellan de svenska kollektivtrafikmyndigheterna och de i
Europa. En respondent reflekterar kring detta i féljande citat:

”Det som ocksa dr gemensamt dr att kollektivtrafikbolagen verkligen har
forstatt sin roll 1 Europa till skillnad fran i Sverige. Jag skulle sdga att eftersom
de sitter fast i regionala processer- och styrning sa funkar inte hela
kollektivtrafikens visionsarbete nédr det kommer till Oppen data, vara
snabbfotade, integration med andra [...] men nu gér regionerna back och da
ocksa kollektivtrafiken, de far inte ekonomi och mojligheter att gora
nagonting annat én bas.” (Intervju 10)

Det forekommer dven en viss oklarhet kring om delad mobilitet kan ses som en
konkurrent till den traditionella svenska kollektivtrafiken, eller som en ny del av den. Den
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hir oklarheten innebér att det kan vara svart for aktorerna att enas i en gemensam vision
och att etableringen fastnar 1 traditionella stupror.

”Folk é&r fortfarande kvar i sitt spar; Om du &r elleverantéren eller
bilpoolsleverantoren, eller jobbar med trafikfragor sa ar det jéttesvart att sitta
sig 1 ndgon annans situation. Man &r kvar i, vilket &r min del i det har?”
(Intervju 12)

I forsok att skingra oklarheten har- och fortsétter en rad aktorer att koordinera initiativ for
en bredare syn pad allménnyttig kollektivtrafik. Exempel dr samarbetet for att driva
agendan for framtidens resande 1 K2 initiativet Radslaget, samt seminariet “Kombinerad
mobilitet i Skane: Hur arbetar vi tillsammans for att utveckla framtidens kombinerade
mobilitet?” 1 april 2023, anordnat av Region Skéne (Radslaget.se; Region Skane, 2023)

5.2. Regelverk: Bestammelser kring allman platsmark

Vad som har varit viktiga mdjliggorande regler for etableringen av hubbar i
kollektivtrafiknira ldge skiljer sig at. Eftersom manga av hubbarna ér lokaliserade pa
allmén plats utgor bestimmelser kring marken, och hur den far anvéndas och upplétas,
viktiga mojliggdrande eller forsvarande regler. I Sverige beskriver vara respondenter hur
den rddande Plan- och bygglagstiftningen (SFS 2010:900), och d& sérskilt bestimmelser
kring att allmén platsmark endast fir upplatas for ett gemensamt behov, forsvarar
mojligheten att lokalisera bilpooler i nira anslutning till kollektivtrafikens héllplatser. I
intervjuerna blir det ocksa tydligt att de kommunala tjdnstepersonerna uppfattar detta som
ett hinder fOr att etablera hubbar. I Tyskland ddremot, har vissa delstater stiftat lagar som
mojliggdr etablering av bilpooler pa allmén plats. Vad som var en viktig mojliggérande
regel for etableringen av Jelbi 1 Berlin var exempelvis den av delstaten Berlin 2018
inrdttade mobilitetslagen, Mobilitdtsgesetz. Denna lag syftar till att frimja hallbara och
innovativa mobilitetslosningar i Berlin och innehaller bestimmelser som underlittar
anvindningen av bilpooler och andra delningstjénster i det offentliga rummet.

5.3. Organisering och samverkan: Nya samverkansformer

Etableringen av hubbar pa allmén plats forsvéras inte bara av formella regler kring hur
mark far upplétas, utan ocksé av svarigheter kring samverkan. Ett omrdde diar samverkan
visar sig vara utmanande dr overenskommelser med olika markégare kring anviandningen
av privatigd mark for allmdnna &ndamél. Precis som 1 alla stadsutvecklingsprojekt,
behover aktorerna ta hinsyn till konkurrerande markintressen och vad som kan betraktas
som dndamaélsenlig anvindning av den mark de gor ansprak pa. I intervjuerna framgar att
det ofta innebédr avvigningar mellan olika konkurrerande markanvéndningsintressen,
exempelvis kulturhistoriska-, sociala och biologiska intressen — men ocksd att den
faktiska tillgdngen kanske &r det svéraste hindret relaterat till mark. I storre stader med
pagaende fortitningprocesser ddr manga intressenter gor ansprak pa mark i centrala lagen,
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kan det uppsta faktisk brist pa offentlig mark i kollektivtrafikndra ldgen och en generell
samstimmighet att de mest attraktiva ldgen ibland biast behovs for andra dndamal. Detta
medfor att man istéllet behover se 6ver vilken annan mark som finns tillgénglig, och i
forekommande fall ingd avtal med privata markdgare for att f4 anvinda marken for sina
dndamal.

”Eftersom det inte finns ndgon offentlig plats i ldmplig storlek, behdver man
ocksa gora ansprak pa semi-offentlig mark. I alla fall i stdder som var med sa
hog bebyggelsetithet. [...]. Privat mark har gjorts tillgdnglig for allmdnheten
for att det ska gé att stilla ut fordon dar” (Intervju 5).

Att anvénda privatidgd kvartersmark for att etablera mobilitetshubbar som ska vara 6ppna
for alla innebdr utmaningar, inte minst kopplat till framtagandet av flera och nya
samverkans- och avtalsformer mellan olika markdgare. Det uppméarksammas som en
tidskrdavande och svarnavigerad process, och handlar framforallt om att sdkerstilla en
uppfattad gemensam nytta:

”Fastighetségare &r inte vana vid hur man kan mojliggora for gemensam nytta
i planen. Dar behéver dom jobba lite pa sin mognadsgrad. Vi kan inte ga in
och séga att ni ska géra sdhar, och séhar ska avtalen se ut [...] exploatdrerna
maste faktiskt bli lite béttre pa att samverka och att se gemensamma nyttor i
stéllet for att bara “det dr min fastighet”, “och sé ska du in hér och ha dom
hir tjdnsterna hér och cykelparkering”. Hur ska det regleras, det blir
jéttejobbigt och sa orkar man inte det” (Intervju 10)

Forutom utmaningen att offentliga aktorer kan behova triaffa effektiva avtal med
fastighetsigare for nyttjande av privatdgd mark for allmidnna dndamal, uppmérksammas
ocksa att olika organisationslogiker kan krocka nir offentliga aktérer och andra typer av
bolag ska samverka:

”Det &r svart att fa till samarbetet ocksa, for vi har helt andra tidsaspekter. Det
ar lattare for oss att gora saker snabbt, vi har kortare beslutsvigar och dom
har véldigt l1anga beslutsvagar.” (Intervju 1)

Den ihdllande mobilitetstrenden har dven resulterat i att en uppsj0 av nya
mobilitetstjanster och mobilitetsaktorer har gjort entré pa marknaden. Behovet av
samverkan med helt nya typer av aktorer sidsom tech-bolag och mobilitetsbolag
aterkommer bdde 1 de svenska och de tyska intervjuerna. Det &r en starkt expanderande,
men samtidigt ocksd volatil marknad. Utmaningar som lyfts fram ror slutandet av
langsiktiga avtal och att inga effektiva samarbeten under omstédndigheter dér aktérer och
tjénster ofta byts ut. Har ingdr ocksa en osdkerhet kring vilka som kommer fortsétta vara
aktuella pad marknaden i framtiden:

”Vad en mobilitetsleverantdr dr kan ocksa variera, det finns ocksa valdigt
manga. Speciellt nu nér det dr en sa pass ny och snabbvédxande marknad &r det
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manga som vill ta sig in. Darfor ar det ocksa valdigt svart for oss att ta kontakt
med alla aktorer. Vi har precis gjort en upphandling for bil-, och cykelpooler
och da var det en aktor som svarade som vi inte ens visste existerade. Det var
intressant, men det gor ocksa att det blir komplicerat. Vi vet inte riktigt vilka
roller som mobilitetsaktorerna ska ha” (Intervju 1)

”Jag tror att problemet i bdrjan var att vi hade s manga leverantorer som
tillhandaholl delningsfordonen. Vilka de var dndrades fram och tillbaka. De
var hér och sen forsvann de igen.” (Intervju 5)

En strategi for att hantera samverkansutmaningarna har varit att genomfora piloter och
arbeta 1 projektform. I Dresden bidrog exempelvis projektformen task force, dir man
systematiskt jobbar i flera mindre projekt med en tydlig roll- och ansvarsfordelning till
en stark framdrift tidigt i etableringen av Mobi. Att projektformen mojliggdr framdrift ar
en av fordelarna med att arbeta i projektform som respondenterna identifierar, en annan
ar att det bidrar till kunskapsspridning och mdojligheten till samarbeten mellan aktorer
som vanligtvis inte brukar samarbeta i stadsutvecklingsprocessen:

”Jag tror mycket pé att testa for att 6verhuvudtaget komma nagon vart. Vi ar
vildigt beslutsradda i allt vi gor, och da ar test bra. Jag har gatt pa sa manga
minor och gjort s& manga misstag men jag kinner att ibland s& har kanske det
behovts for att saker och ting ska gé framat.” (Intervju 2)

5.4. Anvandare: Framja anvandande genom appar

Vi vet fortfarande relativt lite om de potentiella anvdndarna av mobilitetshubbar i
kollektivtrafiknira ldgen. En anledning &r att den laga nérvaron av den hir typen av
hubbar i Sverige gor att den faktiska anvdndaren inte riktigt finns &n, det dr en hypotetisk
framtida anvéndare som diskuteras och forsoker identifieras. I Tyskland dér etableringen
kommit lédngre finns det exempel pa att anvindarna involveras bade inledningsvis och i
utvirderingen av hubbarna med hjélp av traditionella anvindar/kundundersékningar, en
tjédnsteperson 1 en tysk stad beréttar:

“I borjan nér stationerna presenterades forekom medborgardialog. De fick
fragan "vad tycker du om den hér strukturen och vilka andra saker behdver
inkluderas? Niar vi gor medborgardialoger har vi en sérskild
utvarderingsmetod. Det dr en extremt stor anvindarundersokning, dér vi &ven
inkluderar icke-anvindare, dér vi verkligen fragar hur de anviander den hér
tjansten. Inte bara hur de anvander enskilda delningserbjudanden, utan hur de
anvénder appen och hur den &r kopplad till anvdndande av kollektivtrafik?”
(Intervju 5)

En av de framsta kommunikationmgjligheterna for den hér typen av hubbar &r att jobba
med en gemensam digital integrering. Den digitala integreringen tar sig ofta uttryck i
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form av en app, vilken fungerar bdde som en kommunikationskanal for att frimja
anvindandet av den befintliga kollektivtrafiken och kulturen for delad mobilitet, samt
som en plattform for de involverade aktdrerna att bygga fortroende till anvindarna med
hjdlp av en anvindarvédnlig och smidig upplevelse av tjénsterna. Att sammanfora
kollektivtrafikens- och tjanster for delad mobilitet i en och samma app ir ett tankesétt
med rotterna 1 Maas och visionen om ett soémlost resande, men som visat sig komma med
utmaningar nir bade olika tekniska system och aktorer dr involverade. Med hénsyn till
egenansvaret dr det darfor inte helt ovéntat att exempelvis Jelbi och Switch har kommit
langre 1 den hir typen av digital samverkan, jamfort med de svenska hubbarna. I deras
respektive appar kommuniceras badde reseplanerare, status pa lediga mobilitetstjénster,
samt mojligheten att boka och betala resor (Jelbi, ua; Switch, ud). Men samtidigt finns
det goda exempel pa att det har forekommit liknande svenska initiativ: ett exempel dr en
mobilitetsplattformspilot i Linkdping, ett annat dr ett pilotprojekt i Visttrafik dir
tillgdngen till hyrcyklar och elsparkcyklar inkluderades i reseplaneraren (Vasttrafik, ua;
Linkdping Science Park, ud).
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6. Hubbar i stadsrum

Tabell 4. Mobilitetshubbar i stadsrum

Syfte Att tillhandahalla och tillgangligéra delad mobilitet

Lokalisering Parkeringshus
Offentlig plats

Anvandargrupp Allmanheten

Aktorer Kollektivtrafiken (RKM)
Mobilitetstjanstforetag
Kommunen (flera férvaltningar)
Parkeringsbolag

Mobilitetshubbar i stadsrum bygger pa idén att samla olika delade fordon pé offentliga
platser och gora dem lattillgdngliga for allménheten genom bland annat skyltning. I
skyltningen kan ocksa information om hur man kan fortsétta sin resa inga. De har
uppstillningsplatserna dr i regel offentliga platser som befintliga torg, gangstrdk eller
parkeringshus och i de kan innehalla allt fran elbilar till mikromobilitet som elsparkcyklar
och ladcyklar. I vissa fall kan anvéndarna boka och betala via en gemensam app, i andra
fall hdnvisas till respektive leverantors egna appar. Hubbarna kan variera i komplexitet —
fran enkla uppstillningsplatser for delade fordon med skyltning och utmérkning till mer
integrerade 16sningar som blir en del av stadsrummet eller stadens mer dvergripande
transportplanering. I dessa fall tar tas hinsyn till rumsliga kvaliteter, behov av sittplatser
och hur méanniskor ror sig med olika hastigheter och fardsatt 1 stadsrummet.

6.1. Huvudmannaskap: Kommunen initierar

I Sverige dr det oftast kommunerna som tar initiativ till den hir formen av
mobilitetshubbar. Detta arbete involverar flera olika forvaltningar, fran strategisk
stadsutveckling till de enheter som dr ansvariga for allmén plats. En motivation bakom
arbetet dr viljan att hantera den okande privatbilismen och den plats som bilar och
parkeringsplatser upptar i den redan byggda innerstaden. En annan drivkraft ar
kommunens lokala klimatmaél, ddr hubbarna blir ett medel for att minska utslédpp fran
transporter. En tjdnsteperson reflekterar:

"Jag skulle sdga att klimatmalen som vi satte tidigt var en drivkraft for att
borja prata om hur vi loser det systemmassigt. Vi kan inte fortséitta som
vanligt, det gér inte tillrickligt snabbt [...] Det dr energi och transporter vi
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maste minska vara utslapp fran. Hur gor vi det? Vi hade ett tidigt systemténk
pa det inom mobilitet, sé det dr inbyggt i visionen for att na malen. Jag skulle
sédga att det dr klimatmalen som har varit drivkraft till att vi har bdrjat jobba
med fragan" (Intervju 9)

Utdver dessa drivkrafter identifieras ocksa behovet av att "stdda upp" och organisera
friflytande delningsfordon pé offentliga platser. Ett exempel pa detta dr de problem som
manga kommuner har stétt pd med elsparkcyklar som blockerar trottoarer, gdng- och
cykelbanor, vilket hindrar framkomligheten. For att hantera dessa utmaningar utvecklar
kommuner mobilitetshubbar som fungerar som en plats for att samla och organisera
delningsfordon i stadsrummet, vilket bidrar till en mer strukturerad och anvindarvénlig
trafikmiljo. I manga kommuner utvecklas ocksa dessa till offentliga platser, och/eller som
ett komplement till kollektivtrafiken. Hér finns saledes en variation i drivkrafter och
upplagg.

Hubbar i stadsrum kan ocksa initieras i samverkan med kommunala parkeringsbolag dar
befintliga, centralt beldgna, parkeringshus gors om for att erbjuda mobilitetstjanster till
allménheten (exempelvis Malmo stad, LinkOping kommun). Exempelvis utnyttjas platser
framfor parkeringshusen for att synliggéra och tillgdngliggora delad mobilitet i den
centrala stadsmiljon (Malmo stad 2, ud). Hubbarna kan ocksa initieras i samverkan med
kollektivtrafiksmyndigheter, vilket &r vanligare 1 Tyskland dar hubbar bade utvecklas i
kollektivtrafiksniira ligen savil som i stadsrummet i stort. Aven om hubbar initieras av
kommuner i bred samverkan med olika aktorer, rader det fortfarande stor oklarhet kring
vem som ska ta pé sig ledartrjan. En kommunal tjinsteperson reflekterar kring en fraga
som aterkommer i flera av vara intervjuer:

“Men att fa klam pa det hir forvaltarskapet, vems system ar det hdar? Och att
f& ut det relativt snabbt, man maéste fa upp en viss midngd innan det borjar fa
effekt. Och hur ska vi koppla ihop det med privata initiativ, sd att det gar
snabbare att skala upp det? Sjélva upplatelsen och utformningen av hubben,
det tianker jag kommer ga.” (Intervju 3)

I Sverige arbetar bade Malmo och Linkdpings kommun med att utveckla koncept for
mobilitetshubbar med tillhérande symboler, som andra aktérer— privata savdl som
offentliga— ska kunna anvénda pa sin fastighet, mark eller parkeringshus om de uppfyller
uppstillda krav. I Malmé har denna benimningen “pilen” (malmo.se 2024)."

6.2. Reglering: Bestammelser kring allman platsmark

Etableringen av hubbar i stadsrum aktualiserar dvergripande frdgor kring hur offentlig
plats bést ska anvdndas. Precis som hubbar i kollektivtrafiknira ldgen (se avsnitt 4)
forvantas hubbar i stadsrum framforallt lokaliseras pa allmén plats, och dér &r
bestimmelser kring marken, och hur den far anvandas och upplatas viktiga mojliggérande

! https://malmo.se/Stadsutveckling/Sa-utvecklar-vi-staden/Resande-och-infrastruktur/Pil.html
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eller forsvarande regler. I Sverige betonar vara respondenter att den radande Plan- och
bygglagstiftningen (SFS 2010:900), sdrskilt bestimmelser kring att allmidn platsmark
endast fir upplétas for ett gemensamt behov, forsvarar mdjligheten att lokalisera bilpooler
1 stadsrummet. [ intervjuerna blir det tydligt att de kommunala tjdnstepersonerna
uppfattar detta som ett hinder for att etablera hubbar. En tjdnsteperson reflekterar sa hir
kring lagstiftningen och sitt uppdrag:

“Det dr vi som har ansvar for den allmdnna platsmarken, det 4r vi som
bestimmer vad som kan goras pa den. Vi &r dom hér “vad kan man och vad
kan man inte gora”, “vad far vi och vad far vi inte” och” vad &r rimligt
kostnadsmaéssigt och driftsméssigt”. Vi som kan vara lite mera fria forsoker,
men det straffar sig kanske ibland. Vi har dndé en box vi ska forhélla oss till,
och vi tjénstepersoner kanske gora massor men sa har vi den hér ladan att
forhélla oss till. Men vi forsoker knuffa lite pa de dir vdggarna ibland.”

(Intervju 3).

Manga respondenter anser att det &r viktigt att fa in bilpoolsbilar i hubbar pé centrala
platser i staden, och uppfattar dirmed att Plan- och bygglagen och bestammelserna kring
allmén platsmark utgér hinder for etableringen av hubbar i stadsrum. Samtidigt ar
bestimmelserna fundamentala for att uppratthalla centrala viarden i stadsutvecklingen, att
sakerstdlla att allménna platser &r tillgéngliga for alla invanare.

6.3. Organisering och samverkan: Taktproblem

Precis som vid hubbar i kollektivtrafikndra 1dgen, kdnnetecknas utvecklingen av den hir
formen av hubbar av 6vergripande tvérsektoriella samverkansproblem, inte minst mellan
kommuner och regioner. En annan, samverkansrelaterad, utmaning vi har noterat &r det
"taktproblem" som uppstar ndr olika aktorer arbetar i olika tempo och med skilda
tidshorisonter. Det handlar dels om skillnader i interna tidsprocesser (inviantade av
politiska beslut, andra parallellt pégdende policyprocesser, tajming) dels om
organisationskultur diar det kan finnas skillnader 1 tempo sévdl mellan olika
organisationer som inom kommuner (exempelvis mellan kommunala forvaltningar).
Skillnaderna inom och mellan organisationer kan ocksd hénforas till skillnader 1
beslutsvigens langd som vi diskuterade i exemplet kollektivtrafiksndra hubbar ovan. Men
det hdr kan ocksa skilja sig mellan forvaltningar i en och samma kommun: Vissa
forvaltningar har korta beslutsvdgar och/eller fa mellanchefer — andra har 14nga (eller
oklara) beslutsvigar och ménga mellanchefer. Det kan ocksa finnas skillnader 1 relation
till hur mycket handlingsutrymme som delegeras till tjanstemén i olika forvaltningar,
samt skillnader i organisatorisk tillit mellan nivéer och mellan politik och foérvaltning.

En annan organisatorisk aspekt &r relationen mellan ndmnd och forvaltning, den
demokratiska vikten har politiskt stdd och behovet av att agera med viss forsiktighet i
fragor som é&r starkt politiserade. Néstan alla vara respondenter upplever att fragor kring
parkering ir sirskilt kinsliga. A ena sidan finns ett behov av att minska bilberoendet och
fraimja héllbara transportalternativ, vilket kan leda till en minskad tillgdng pa
parkeringsplatser. A andra sidan finns det ofta starkt motstidnd fran medborgare som ser
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parkering som en viktig del av sin vardag, och politiker som vill agera responsivt till vad
de uppfattar att medborgare vill. Denna spénning kan vara en utmaning for savil
tjdnstepersoner som politiker.

6.3.1 Kompetensforsorjning

En annan organisatorisk aspekt dr frdgan om kompetensforsorjning i de olika
organisationerna, vilket diskuteras i relation till de olika formerna av hubbar. En aspekt
ar framvéxten av starkt intresse- och personberoende kultur dér kunskap och
utvecklingsarbete knyts till vissa nyckelpersoner. Forskning visar att den hir typen av
tjdnstemédn ar central i kommuners héallbarhetsarbete (Hysing & Olsson 2018). De ér ofta
engagerade 1 att samla och dela kunskap, idéer och praktiska l6sningar och betonar i regel
vikten av samarbete och gemensamma insatser for att dstadkomma positiva fordndringar
1 lokalt, regionalt och ibland &ven 1 relation till nationella mal. Samtidigt kan
koncentrationen av kunskap skapa en sarbarhet, eftersom att det innebédr att
etableringsprocessen 1 vissa fall dr beroende av enskilda aktorer, eller till och med
individuella personers kunskap, engagemang och mojlighet att paverka.

”Aven om vi ir en stor organisation 4r det ganska tydligt for mig att den
specifika expertisen dr personberoende. Specifika verksamhetsomraden kan
vara valdigt smala i hur de reagerar och hanterar en fraga. Det ar fortfarande
en person som kommer och kanske gor ett utlaitande som kommer paverka allt
utifran ett perspektiv.” (Intervju 2)

Det har framkommer ocksa som en oro infor det fortsatta arbetet:

”Det dr det jag har kdmpat héart med [att forankra arbetet med
mobilitetshubbar 1 linjeorganisationen]|, for annars vet jag att om jag
forsvinner da kommer det bli sadhér ”det var nagon som jobbade med mobilitet
nagon gang”” (Intervju 10)

Kompetensfragan uppmarksammas ocksé 1 det faktiska behovet av personella resurser,
vilket inte minst framkom i ett tyskt exempel:

”Vissa distrikt har extrem personalbrist, de har kanske en person som sitter
dér med ansvaret for hela distriktet [...]. Det 4r manga ansdkningar som ska
g&s igenom av bara en person, sa d& far du viinta i ett halvar. Ar det ingen dér
sa &r det inte heller ndgon id¢ att forsoka sétta press pa dom, sé det &r ett stort
problem” (Intervju 5).

A andra sidan dr den hir typen av tjénstepersoner ofta duktiga pa att samverka och pa att
hitta noder for att sprida och erhélla information. Hiar dr mojligheten att delta och
organisera sig 1 intressenétverk en strategi som specifikt uppmérksammas som gynnsam
for att hitta stod 1 kompetensutmaningen.
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”Det som har varit bra dr att fa narhet och kontakt med andra stdder kring de
hér fragorna [...]. Det dr klart att man kan dra nytta av ett bredare nétverk, for
att landa in frdgorna pé en nationell basis, nagot som jag kinner har saknats
tidigare nir man sjilv har jobbat med hubbar och strategier. [Det] kan ocksa
bidra till en gemensam samsyn och sprék for vad vi ska astadkomma.”
(Intervju 9)

Slutligen kdnnetecknas organiserings- och samverkansutmaningarna av den hér typen av
hubbarna av sin specifika kontext (precis som bostadsnédra och omradesbaserade hubbar
gor). Kontexten i det hér fallet dr att de syftar till att tillgéngliggdra delad mobilitet pa en
befintlig plats - sdsom ett befintligt torg. Att integrera helt nya tjanster och kvaliteter 1
dessa miljoer &r oftast mer komplicerat &n vad det kan verka, eftersom det redan finns
etablerade regler och monster for hur platserna anvinds och av vem. Hiar maste man ocksa
hantera effekterna av en fordndring i platsens nuvarande funktioner och kvaliteter.

6.4. Anvandare: Skapa efterfragan genom synliggérande

Aterigen dr anvindarperspektivet en central aspekt, och en som inte alltid #r litt att n3
kunskap om. Flera respondenter lyfter tjansternas synlighet som en avgérande faktor for
att mojliggora en beteendefordndring. Genom att placera delade fordon pa lattillgdngliga
och vil synliga platser, snarare dn att dolja dem i garage eller 1 bostadsomraden, antas
medvetenheten om dessa alternativ 6ka bland allménheten. Till exempel arbetar Malmo
stad med demonstrationer och pilotprojekt pé strategiska platser i staden (Malmo stad 1,
ud). Héar ar forhoppningen att den Okade synligheten kan bidra till att frdmja
beteendefordndring och oOka medborgarnas bendgenhet att anvinda delade
mobilitetslosningar. En respondent reflekterar:

El-sparkcyklarna ar ett lysande exempel pa synlig mobilitet [...] dom syns och
dom é&r i nédrheten dir du 4r. Men om du ska ha en cykel, bilpoolsbil, eller
delad elcykel som star undangdmd nagonstans, ja, da ska du ju ta dig dit.
(Intervju 9)

Dessutom uttrycker tjdnstepersoner en forhoppning om att demonstrationerna av
mobilitetstjdnster i stadsrummet ska fungera som en plattform for dialog och méten med
medborgare, diar fragor om framtidens resande i1 stdder och efterfragan pa olika
mobilitetstjanster kan diskuteras. I samband med en av demonstrationerna genomfordes
ocksa en liten enkdt, fOr att pa sa vis ocksa fa in synpunkter och vicka engagemang. Hari
ligger ocksd en stor demokratisk utmaning: de kan det vara svért att engagera medborgare
1 en foreteelse som 1 nagon mening “inte finns” och som de saknar direkt erfarenhet av,
samtidigt dr det viktigt att deltagandet sker tidigt i processen, innan tjénsterna rullar ut
(se Mukhtar-Landgren et al 2024).
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7. Sammanfattande slutsatser

Hallbar mobilitet handlar inte bara om resor, utan om bredare visioner om framtidens
stidder, dar transportfragor allt oftare integreras i stadsutvecklingen. Mobilitetshubbar,
med dess integrering i stadsutvecklingen och det bredare transportsystemet, dr ett tydligt
exempel pa den utvecklingen. Eftersom etableringen av mobilitetshubbar ror sig genom
flera sambhillssektorer, kriaver de ocksa samarbete mellan olika aktorer, fran
kollektivtrafikmyndigheter och stadsbyggnadsforvaltningar till parkeringsbolag,
upphandlade hyrcykelsystem och nya plattformsbaserade foretag som med riskkapital i
ryggen lanserar friflytande system som elsparkcyklar.

Under det senaste decenniet har kommuner och regioner forsokt navigera i1 de
forandringar som paverkar framtidens resor — inte bara genom att mdta kraven pa
héllbarhet, utan ocksd genom att forstd och anpassa sig till nya innovationer inom
transportsektorn. I detta sammanhang har mobilitetshubbar blivit en populér 16sning pa
flera olika problem, frin att mojliggdra en dvergripande planering i omrdden med légre
parkeringsnormer till att organisera uppstillningsplatser for delade fordon och frigora
platser i stdder for andra andamal. Men dven om hubbar kan erbjuda manga losningar,
skapar variationen i sig ocksa viss oklarhet 1 relation till hubbarnas funktion i framtidens
stader — sérskilt eftersom deras utformning varierar beroende pa om maélet &r att [9sa sista-
milen-problem eller skapa attraktiva offentliga platser for delade fordon.
Mobilitetshubbar &r ingen universallosning som passar alla behov, och inte heller &r det
sé att “one size fits all” — tvartom kravs hir savil anpassningar till lokala behov som en
tydlig forestillning om vilket problem hubben ska 16sa. Daremot ser vi vissa mdnster och
hiar finns goda mdjligheter till lirande mellan kommuner och regioner.

7.1. Ansvar och risk

En insikt fran utvecklingen &r att det tar tid att etablera nagot nytt, och att kunskap och
intresse for mobilitetshubbar &r ojdmnt fordelat mellan aktorer pé olika nivéer.
Organisationer arbetar i olika tempo och befinner sig i olika faser och i skilda
beslutsprocesser. Det hir skapar ett “taktproblem” som kan ge upphov till friktion 1
samarbeten. Taktproblemen kan ocksd vara pé lang sikt, och handlar dd om en politik
som undviker politiska risker, eller medborgargrupper vars resebeteende (inte minst
kopplat till bilen) &r svara att fordndra. En annan utmaning ror ledarskapet. Det &r svart
att g fran bred samverkan kring en idé¢ till tydliga roller och ansvar f6r implementering
och drift. Offentliga aktorer tvekar infor att ta fullt ekonomiskt ansvar pd grund av hoga
investeringskostnader och langsiktiga &taganden, medan privata aktorer kan vara
forsiktiga om avkastningen dr osédker eller regleringen otydlig. I vissa fall anvénds
partnerskap for att fordela risker, men dessa har i sin tur krivt tydliga avtal for att
fungera. En annan osdkerhet ror framvixten av nya mobilitetsaktdrer pa en
mobilitetsmarknad stadd 1 snabb forandring. Flera respondenter noterar att nya foretag,
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inte minst for friflytande delade tjénster, kommer och gér, vilket forsvarar langsiktig
planering.

Utover de utmaningar som kommer med samverkan ar det ocksa tydligt att regelverk
spelar roll, sévil direkt som indirekt: Har kan svarigheter uppsta nér formella regelverk
inte & anpassade till moderna mobilitetstjanster och utformningen av
gemensamhetsanlidggningar — vilket aktualiserar bredare frdgor om markanvéandning och
fastighetsbildning. Foréndringar i praxis och eventuell reglering handlar dock inte bara
om “lagar och regler” utan till syvende och sidst om hur gaturum och fastigheter kan och
fir anvindas, och vilka (nya) floden, anvindningar och rorelser som mojliggors pd vara
gator och torg (jfr. Allansson & Cannon 2022; Bertolini 2020).

Planerare anvinder olika styrmedel for att mojliggora arbetet med hubbar, ett exempel ar
flexibla P-tal, vilka ger fastighetsutvecklare mojligheter att minska parkeringskrav om de
erbjuder alternativa mobilitetslosningar. Ett annat styrmedel dr ovanndmnda avtal. Flera
av de aktorer vi har tréffat har ocksa arbetat med kunskaps- och erfarenhetsutbyte. Den
storsta mojliggdraren som observeras ar kanske darfor engagerade och kunniga personer
inom kommuner, regioner och parkeringsbolag som vagar testa nya I&sningar och
identifiera styrmedel for att frimja samverkan och mobilisera lokalt och regionalt stdd.

7.2. En sammanhangande vision

Eftersom de olika mobilitetshubbldsningarna initieras inom olika institutionella ramar—
fran nybyggnation av fastigheter till omvandling av befintliga torg eller parkeringshus—
och etableras genom varierande utvecklingsprocesser med aktoérer och huvudmannaskap
pa olika nivder, finns det en tendens att de ses som separata och isolerade initiativ istdllet
som delar av en sammanhéllande vision f6r framtidens resande 1 stidder. Det &r inte heller
alltid tydligt for de involverade aktorerna hur de olika hubbarna skulle kunna kopplas
samman och bli en del av en 6vergripande strategi. Det framgér dock att offentliga aktorer
som kopplar etableringen av hubbarna till lokala mal har storre mojligheter att skapa en
tydlig riktning och samsyn mellan forvaltningar och andra aktdrer. Detta giller
exempelvis vilka typer av resor de olika initiativen bor rikta sig mot samt vilka problem
de avser att 16sa.

En fundamental utmaning for etableringen av mobilitetshubbar &r att dstadkomma en
beteendeforindring bland anvindarna. For ndrvarande dr bade anvdndargraden och viljan
att anvdnda delade fordon 14g, vilket har lett till olika insatser gors pa flera arenor:
Kommuner, parkeringsbolag och fastighetsutvecklare arbetar exempelvis aktivt med att
synliggdra delade 16sningar for specifika mélgrupper, som boende och arbetstagare, samt
for allminheten genom demonstrationer och tester. Men det handlar inte bara om att
synliggdra och dka medvetenheten: det handlar ocksd om att skapa fortroende for nya
16sningar, sa att anvdndarna kdnner sig bekvima med att [dimna sina egna bilar till forman
for de delade tjénsterna.

En sammanhéngande vision gentemot anvidndarna &r potentiellt ocksd en viktig
mojliggorare, eftersom anvéndare just nu maste navigera i en myriad av olika
erbjudanden dir det inte alltid &r sjdlvklart hur de relaterar till varandra. Ett exempel pa
en sammanhdngande vision dr mobilitetshubbssystemet Jelbi i Berlin, som anvénder ett
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koncept for mobilitetshubbar som kan anpassas till olika typer av etableringsprocesser.
Hubbarna kan exempelvis etableras bade genom en bostadsutvecklingsprocess, eller i
nira samverkan med kollektivtrafiken, men for anvindaren av hubbarna ar upplevelsen
enhetlig. Jelbi arbetar utifran devisen “alla star for sina egna kostnader” men anvinder
varumirket, eller symbolen for hubben pa ett sammanhingande sétt dir de olika
hubbldsningarna, oavsett hur de har finansierats och utvecklats, &r synliga i en digital
app for anvéndaren. Att skapa samband mellan de olika hubbnivéerna handlar inte bara
om att gora det enklare for anvidndare att anvdnda och navigera bland de olika
transporttjanster som erbjuds i stdder. Det ger dven mdjligheter till effektivare
resursanvindning och ett béttre utnyttjande av den infrastruktur som trots allt utvecklas.
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9. Bilaga 1

9.1. Intervjuférteckning

Tabell 5. Oversikt av interivjuer hinvisade till i rapporten

Intervju Befattning Plats Ar
Intervju 1 Anstalld pa parkeringsbolag Sverige 2022
Intervju 2 Tjansteperson Sverige 2022
Intervju 3 Tjansteperson Sverige 2022
Intervju 4 Anstalld pa parkeringsbolag Sverige 2022
Intervju 5 Tjansteperson Tyskland 2023
Intervju 6 Tjansteperson Tyskland 2023
Intervju 7 Anstalld pa kollektivtrafikoperator Tyskland 2023
Intervju 8 Anstalld pa ett stadsutvecklingsbolag En universitetsanstalld Osterrike 2023
Intervju 9 Anstalld pa parkeringsbolag Sverige 2024
Intervju 10 Tjansteperson Sverige 2024
Intervju 11 Tjansteperson Sverige 2024
Intervju 12 Tva tjanstepersoner Sverige 2024
Intervju 13 Tva Tjansteperson Sverige 2024
Intervju 14 Tjansteperson Tyskland 2023
Intervju 15 Anstalld pa parkeringsbolag Sverige 2024
Intervju 16 Anstalld pa fastighetsbolag Sverige 2019
Intervju 17 Anstalld pa fastighetsbolag Sverige 2020

42 K2 Working Paper 2024:8



K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga
aktorer och naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och hallbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa vetenskaplig
grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmo universitet och VTI i samarbete med Region Stockholm,
Vastra Goétalandsregionen och Region Skane. Vi far stéd av Vinnova, Formas och Trafikverket.
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