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FORORD

Rikare grannskap ar ett projekt dar vi undersdker hur nya
mobilitetstjanster kan frigdra mark for stadsutveckling
och bostadsbyggande pa parkeringsytor i bildominerade
bostadsomraden fran 1950-70-talet.

Genom fallstudier i ett antal vanliga stadstyper tar vi fram
stadsbyggnadskoncept och mobilitetsldsningar som bidrar till
minskad bilanvéndning, forbattrad boendemiljo och fler bostader.
| projektet identifierar vi ocksa drivkrafter, hinder och mojliga
strategier for snabbare omstallning.

Rikare grannskap drivs av Nyréns Arkitektkontor, Trivector,
forskningsinstitutet RISE och KTH i samarbete med Stockholms
stads trafikkontor, Svenska Bostader, Familjebostader, John
Mattson, Knaust & Andersson Fastigheter, Stockholms kooperativa
bostadsforening, Sveafastigheter, Laterre Fastigheter, Rikshem och
EC2B. Projektet stods av Arkus stiftelse samt av det strategiska
innovationsprogrammet InfraSweden, en gemensam satsning av
Vinnova, Energimyndigheten och Formas.

Rapporten har forfattats av Nyréns Arkitektkontor, Trivector och RISE.

November 2022

Research
Institutes
of Sweden

o]

Trivector.se







INLEDNING

FALLSTUDIER

GENOMFORANDE

BILAGOR

INNEHALL

SAMMANFATINING

1. INLEDNING

1.1 Om Rikare grannskap

1.2 Politik, trafik och parkering- en tillbakablick

1.3 Ett transportsystem i forandring

1.4 Vikten av en mer transporteffektiv stadsstruktur
1.5 Mobilitetstjanster frigor yta for stadsutveckling
1.6 Behov av battre planerings- och beslutsstod

1.7 Exempel pa mobilitetslésningar

2. METOD OCH UTGANGSPUNKTER

2.1 Urval av omraden for fallstudier

2.2 Kartlaggning och analys av forutsattningar

2.3 Utgangspunkter for stadsutveckling och mobilitet

3. FALLSTUDIE GRIMSTA

3.1 Stadstyp och planeringsférutsattningar

3.2 Stadsbyggnadskoncept och mobilitetslosning
3.3 Potential och utmaningar

4. FALLSTUDIE HOGDALEN

4.1 Stadstyp och planeringsforutsattningar

4.2 Stadsbyggnadskoncept och mobilitetslésning
4.3 Potential och utmaningar

5. FALLSTUDIE LARSBERG

5.1 Stadstyp och planeringsforutsattningar

5.2 Stadsbyggnadskoncept och mobilitetslosning
5.3 Potential och utmaningar

6. FALLSTUDIE TENSTA

6.1 Stadstyp och planeringsférutsattningar

6.2 Stadsbyggnadskoncept och mobilitetslosning
6.3 Potential och utmaningar

7. HINDER OCH UTMANINGAR

7.1 Hinder och utmaningar inom fyra omraden

8. STRATEGIER OCH VERKTYG

8.1 Kunskap, erfarenhet och radighet

8.2 Lagstiftning, riktlinjer och praxis

8.3 Nya mobilitetstjdnster och arbetssatt

8.4 Acceptans och beteendeférandring hos boende
8.5 Tio steg for snabbare omstallning

8.6 Delat ansvar for omstallning

Deltagande organisationer
Deltagarnas lardomar fran projektet
Ordlista

Referenser

s. 4
s. 7

s. 23

s.37

s. 103

s. 107

s. 147



SAMMANFATINING

Syftet med projektet Rikare grannskap &r att uppna en
snabbare omstallning av dagens samhallsstrukturer mot
Okad resurseffektivitet och minskat bilresande genom att
infora mobilitetslosningar som mojliggdr omvandling av
parkeringsytor i befintliga bostadsomraden till nya bostéa-
der och béttre boendemiljcer.

Bostadsbristen dr hog i manga av Sveriges storre stader
och trycket pa att hitta bra lagen for nya bostader ar
stort. Ofta ar det gronytor som tas i ansprak nar stader
fortatas. Samtidigt Okar behovet av parker och gronska
for rekreation och ekosystemtjanster for klimatanpass-
ning nar staden blir tatare och invanarna fler.

| Sverige ar cirka 60 procent av bostadsbestandet

fran perioden 1950-1990. Detta &r en period da bilen
har varit styrande i stadsbyggandet, vilket resulterat i
Overdimensionerade trafik- och parkeringsytor, sett till
dagens behov och ideal. Det finns idag mer parkerings-
yta an bostadsyta i Sverige och fler parkeringsplatser
aninvanare.

For att minska klimatutsldpp, trangsel och miljopro-
blem i stdderna behdver samhallsstrukturen utvecklas
mot mer effektiv markanvandning och minskat bilre-
sande. Parkering ar ett av de mest effektiva verktygen
for att styra bilanvandningen.

| manga omraden fran 1950-70-talet star aldre par-
keringsanlaggningar infor stora reinvesteringsbehoy,
investeringar som kan ifragasattas med hansyn till
behovet av omstdllning. De boendes betalningsvilja for
parkering motsvarar inte kostnaden for en ny garage-
plats, vilket betyder att kostnaden behover fordelas
Over hela boendekollektivet.

Idag testas olika typer av mobilitetslosningar i allt fler
bostadsprojekt, med tjanster som bilpool, cykelpool,
lanecyklar och leveransskap. | manga fall gar det med
delade I6sningar att komma ned i mycket laga parke-
ringstal och ner till noll i specifika projekt. Nyproduk-
tionen utgdr emellertid bara tva procent av bostads-
bestandet, vilket innebér att endast en liten del av de
boende har tillgang till nya mobilitetstjanster idag. |
det stora bostadsbestandet fran 1950-70-talet finns
bristande tillgang till sa val trygg och saker cykelpar-
kering som nya mobilitetstjanster. Insatser for hallbar
mobilitet behovs i det befintliga bostadsbestandet dar
den stora potentialen till omstélining finns.

Ta bort dver-
utbud och
vakanser

MINST 20%

AV PARKERINGS-
YTAN KAN TAS BORT
REDAN IDAG

Oka samnytt>
jande av
p-platser

Tillfor
mobilitets-
tj@nster

HOj parkerings-
avgifter och infér
reglering

I Rikare grannskap har fallstudier genomforts i

fyra bildominerade stadstyper. Grimsta och Hogdalen
ar byggda under 1950- och borjan pa 60-talet, da
bilismen var pa intdgande och stora ytor planerades for
markparkering. Larsberg och Tensta ar uppforda under
miljonprogramsaren 1965-1975. Dar har trafiksepare-
ringen natt fullt genomslag, stadsplaneringen ar mer
rationell och storskalig och parkeringen ar samlad i
storre parkeringsanlaggningar med hoga parkeringstal.

Projektets fallstudier och tidigare erfarenheter visar att
minst 20 procent av parkeringsytan i de stadstyper som
studerats kan tas bort med enkla atgarder, som redu-
cering av 6verkapacitet, 6kat samnyttjandet genom in-
forande av tillstandsparkering, en justerad prissattning
sa att parkeringen bar sina kostnader samt inforande
av nya mobilitetsldsningar. | flera fall &r potentialen
annu stérre och med mer genomgripande férdndringar
skulle betydligt mer parkeringsyta kunna frigoras.

For de fyra stadstyperna presenteras stadsbyggnads-
koncept dar utgangspunkten ar att omvandla de
parkeringsytor som frigors och utveckla karaktaren i
omradet pa ett satt som hanterar dagens brister och
tillfor kvaliteter som saknas. | projektets fallstudier
kompletteras studerade omraden med fler bosta-
der och lokaler, battre bostadsgardar, mer trad och
gronska, mer plats for cykelparkering och mobilitets-
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tjanster och tryggare och sakrare gator. Okad trygghet
och trevligare bostadsgardar star hogst pa listan over
vad de boende idag 6nskar forbattra i sin boendemiljo
enligt enkatstudier genomférda av bostadsbolagen i
Hogdalen, Grimsta och Larsberg.

Boendeenkéaterna visar vidare att 60-80 procent av
resorna redan idag gors med hallbara fardsatt (gang,
cykel och kollektivtrafik). En stor andel av de boende
skulle saledes framjas av nya mobilitetslosningar. Det
finns dven en stor vilja och potential till omstallning.
Cirka halften av hushallen har tillgang till bil, men 40-
60 procent av bildgarna vill minska sitt bilresande och
uppemot hélften av de boende skulle sélja bilen om
parkeringsavgiften hojdes.

Fallstudierna visar att det finns en stor potential for
fler bostader och rikare grannskap i samtliga studerade
stadstyper. Trots detta gar omstéllningen idag trogt
inom befintligt bostadsbestand. | projektet konstateras
att det finns fa juridiska hinder, men manga ganger sak-
nas kunskap, erfarenheter och praxis for hur parkering
far omvandlas, regleras och ersattas med mobilitetslos-
ningar. Kommuner och bostadsbolag behover utveckla
sina arbetssdtt och hitta en ny standard for att kunna ta
tillvara potentialen. Dar kan pilotprojekt och temporéara
atgarder vara satt att prova nya vagar framat.

NyckelfrGgor som identifieras i projektet:

Ny kunskap och praxis

Det behdvs nya stéllningstaganden kring omvandling
och ersattningsparkering, dar parkeringstalet i befint-
ligt bostadsbestand bor kunna narma sig det som satts
for nya bostader, under forutsattning att mobilitets-
tjanster tillgangliggors och dagens parkering effektivi-
seras.

Samordning kring allmdn plats och kvartersmark
Reglering och prissattning av parkering pa allman
platsmark och kvartersmark behdver samordnas for
att minska risk for 6verspill av parkering och vakanser i
parkeringsanlaggningar.

Lésningar pG omrédesniva

Att ta helhetsgrepp kring ett omrade eller en stadsdel
och bygga gemensamma mobilitetshus for parkering
och mobilitet har manga fordelar: det mojliggor hogre
samnyttjande och stdrre utbud av tjanster, ger hogre
flexibilitet over tid, frigbr mer yta for stadsutveckling,
och forbattrar mojligheten att fa ihop kalkylen for
bostadsbyggande.

Delat ansvar fér omstdllning

Ingen aktor har ensam radighet. Det &r naturligt att
kommunen tar ansvar for att driva arbetet framat. Men
bostadsbolag och fastighetsagare kan ocksa paskynda
omstéllningen dels genom insatser i sina egna organi-
sationer och bostadsbestand och dels genom att dela
med sig av sina erfarenheter och initiera samarbete
kring gemensamma I6sningar for mobilitet.

Mod och édmjukhet

Parkeringsfragan ar ofta kanslig. Den berér manniskors
vardag och tenderar att vdcka oro och engagemang.
Detta paverkar saval kommuner som fastighetsagare
och det kan behovas mod och handlingskraft for att
komma forbi ett initialt motstand. Har ar det viktigt
att ta de boendes oro pa allvar och skaffa kunskap om
deras behov och 6nskemal. For att na acceptans for
forandring ar det viktigt att upplevda forsamringar tyd-
ligt kopplas ihop med forbattringar, som mer gronska,
battre bostadsgardar, tryggare och mer barnvanliga
miljoer, nya motesplatser och storre tillgang till mobili-
tetstjanster. Manga vinner pa ett rikare grannskap!
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1 INLEDNING

1.1 OM RIKARE GRANNSKAP

Bakgrund

| Sverige ar cirka 60 procent av bostadsbestandet

fran tiden 1950-1990, en period da bilen var styran-

de i stadsbyggandet. | manga bostadsomraden fran
1950-70-talet ar biltrafiken dominerande. Parkering
och trafik upptar stora ytor och orsakar miljoproblem i
naromradet i form av bristande stadskvalitet, trafikstor-
ningar och otrygghet. Den otidsenliga stadsstrukturen
genererar i manga fall ocksa ett stort bilberoende och
hogt bilinnehav.

| samband med nyproduktion av bostader provas

nya mobilitetsldsningar idag framgangsrikt i syfte att
effektivisera markanvandning, halla nere parkeringstal,
minska bilresande och framja hallbara transporter.
Marknaden utvecklas snabbt med nya I6sningar pa
mobilitetsomradet i form av nya fordon och tjanster
for delning. Inom det befintliga bostadsbestandet, som
utgdr hela 98 procent av bostadsmarknaden, &r till-
gangen till mobilitetstjanster dock fortfarande mycket
begransad.

For en snabb omstallning av transportinfrastrukturen
racker inte satsningar pa hallbara transporter i ny-
produktion. Det behovs ocksa forandringar i befintlig
stadsstruktur for att stodja ett mer hallbart resande.
Genom att inféra mobilitetstjanster som kan ersatta
delar av dagens ytkravande parkeringsanlaggningar

i bildominerade omraden skulle en stor del av bilan-
vandningen kunna styras om till mer héllbara trans-
portsatt. Samtidigt frigdrs ytor for nya bostader och
forbattrad boendemiljo.

Behovet av att bygga fler bostader till lagre kostnad
och samtidigt klara en snabb omstélining mot ett

mer hallbart samhalle &r prioriterade utmaningar for
kommuner och bostadsbolag éver hela Sverige. Ofta ar
det gronytor som bebyggs nar stader fortatas. Samti-
digt 6kar behovet av parker och grénska for rekreation och
ekosystemtjanster nar staden blir tdtare och invanarna fler.

| madnga omraden fran 1950-70-talet star aldre par-
keringsanlaggningar infor stora reinvesteringsbehov.
Flera bostadsaktorer staller sig fragande till att fortsatta
investera i dyra parkeringsanlaggningar samtidigt som
transportsystemet ar i snabb férandring, med stora
osakerheter kring hur det framtida mobilitetslandska-
pet kommer se ut.

Trots det hoga bostadstrycket sker omvandling och
bostadsbyggande pa parkeringsytor endast i begran-
sad omfattning idag, och de fall som genomforts eller
provats vittnar om hinder som forsvarar processen.
Det finns ett behov av battre kunskap om varfér om-
stéllningen i bildominerade stadstyper gar trogt, vilka
utmaningar som finns och vilka strategier och verktyg
som kan anvandas for att omstallningen ska ta fart
dven inom befintligt bostadsbestand.

Det finns ocksa ett behov av en tydligare bild av vilken
potential till bostadsbyggande och nya boendekvalite-
ter som som finns i olika stadstyper och vilka stads-
byggnadskoncept och mobilitetslosningar som skulle
kunna anvandas.

Syfte och mal

Syftet med projektet Rikare grannskap ar att uppna en
snabbare omstéllning av dagens samhallsstrukturer
mot Okad resurseffektivitet och minskat bilresande
genom att infora mobilitetslésningar som mojliggor
omvandling av parkeringsytor i bildominerade bostads-
omraden.

Malet ar att med stod av akademisk forskning och
fallstudier ta fram transporteffektiva mobilitetsldsning-
ar och stadsbyggnadskoncept som tillfér nya bostader
och bidrar till forbattrad boendemiljo i fyra vanliga
stadstyper fran 1950-70-talet. | projektet ingar dven att
studera genomforandefragor, att identifiera drivkrafter
och hinder och ta fram strategier och verktyg for att
paskynda omstallningen.

Ett projekt med stod av Arkus och Infrasweden
Rikare grannskap drivs av Nyréns Arkitektkontor, Tri-
vector, forskningsinstitutet RISE och KTH i samarbete
med Stockholms stads trafikkontor, Svenska Bostader,
Familjebostader, John Mattson, Knaust & Andersson
Fastigheter, Stockholms kooperativa bostadsféren-
ing, Sveafastigheter, Laterre Fastigheter, Rikshem och
EC2B. Projektet stods av Arkus stiftelse samt av det
strategiska innovationsprogrammet InfraSweden, en
gemensam satsning av Vinnova, Energimyndigheten
och Formas.

Rapporten har forfattats av Nyréns Arkitektkontor,
Trivector och RISE.

Rikare grannskap | Inledning
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LASANVISNING

Rapporten ar indelad i tre delar:

INLEDNING

Beskriver bakgrunden till projektet samt fakta kopplad
till trender i trafikutveckling och stadsbyggande, parke-
ring och och mobilitet.

FALLSTUDIER

Beskriver metodik och utgangspunkter och redovisar
resultat fran fyra analyserade bostadsomraden utifran
stadstyp och planeringsforutsattningar, forslag till
stadsbyggnadskoncept och mobilitetslosning samt
potential och utmaningar.

GENOMFORANDE

Beskriver hinder och utmaningar inom omraden som lag-
stiftning, arbetsprocesser och kunskapsuppbyggnad, samt
strategier och verktyg for snabbare omstallning. Mojliga
|6sningar illustreras med exempel fran verkliga fall.

MALGRUPP OCH ANVANDNING

Rapporten riktar sig framst till stadsplanerare, tra-
fikplanerare, kommuner och politiker samt till fastig-
hetsdgare, bostadsbolag och byggaktorer. Resultatet
kan ocksa vara intressant for bostadsrattsféreningar,
mobilitetsleverantorer och intresseorganisationer.

Rikare grannskap kan lasas som en uppslagsbok med
mojlig fordjupning inom olika fragor, sasom stadstyper
och stadsbyggnadspotential, strategier fér omvandling
av parkering, orientering kring juridik samt tips pa
l6sningar och vagar till omstallning.

Rikare grannskap | Inledning



1.2 POLITIK, TRAFIK OCH PARKERING - EN HISTORISK TILLBAKABLICK

Under 70 ar har svensk stadsplanering tagit stor
hansyn till att individen ska ges god tillganglighet till
fardmedlet bil néra sin bostad. | en statlig utredning
fran 1954 betonades att den fysiska planeringen ska ge
utrymme till fler motorfordon:

"Det ma slutligen framhdllas, att trafikutrymmesstandarden
icke blott dr beroende av utan ocksa sjdlv paverkar fordons-
bestandets utveckling. Vi vill emellertid icke rekommendera
en planering, som innebdr, att man genom att begrdnsa
trafikutrymmet soker bromsa 6kningen av antalet motorfor-
don.” Saneringsfragan (SOU 1954:31)

Dock fanns det likt idag farhagor att just detta kan
komma att paverka bostadsproduktionen negativt.

”...risk kan formodas foreligga att de foreslagna detaljerade
normerna kommer att lasa bebyggelseutvecklingen.” Gosta
Bohman 1956

Sadana tankar utvecklades i takt med att bilsamhallet
och dess konsekvenser vaxte fram och beskrevs bland
annat av davarande Hogerpartiet enligt foljande:

“Kommunal parkeringsplanering dr en forutsdttning for en
dndamadlsenlig losning av tdtorternas parkeringsproblem...
[men] ...Med vixande bilbestand och 6kad insikt om nod-
vindigheten att rationellt l6sa parkeringsproblemet torde
snart ekonomiska forutsdttningar foreligga for att anordna
och driva erforderligt antal enskilda parkeringsanliggning-
ar. Hittills tillimpade metoder att angripa problemet, nam-
ligen att i varje sdrskild fastighet, dven i innerstaden, séka
framtvinga parkeringsplatser, erbjuder fran trafikmdssiga,
byggnadstekniska och ekonomiska synpunkter ingen rimlig
losning.” Stadsbyggande i bilsamhdllet — Hogerpartiets
smaskrifter nr 1 1961

Med tiden har fragan debatterats och det statliga
ansvaret att se till att det byggs bostader i landet at en
vaxande befolkning har berort detta flera ganger:

"Det rader inga tvivel om att parkeringsvillkoret i detaljplanerna
dr en fordyrande faktor for bostadsproduktion. Hoga parkerings-
normer gor bostadsproduktion mindre attraktivt.” Nybyggarkom-
missionens slutrapport. Goran Persson et al. 2014

Med dagens pagaende klimatforandringar och mil-
joproblem i form av trangsel, buller och avgaser ar
anledningarna att begransa trafikutrymmet och brom-
sa 0kningen av motorfordon an mer akut an den var
1954, dven om av Hogerpartiet tidigare namnda utma-
ningar gallande trafik, byggnadsteknik och ekonomi ar
fortsatt relevanta. Dartill har digitalisering av samhallet
lett till en framvaxt av flera nya mobilitetstjanster som
i kombination med flexibla parkeringstal skapar en
storre frihet for fastighetsagare att valja hur tillganglig-
heten till fastigheter kan utformas. Denna utveckling
sammanfattas av den statliga utredningen samordning
for bostadsbyggande:

“Forslagen innebdr att bilens sdrstdllning i lagstifiningen
ersdtts med likvirdig tillgdnglighet till olika mobilitets-

och transportlésningar. Fokus kan flyttas fran hur manga
parkeringsplatser som behovs i samband med nybyggnation
till hur individens och samhdillets behov av losningar for
mobilitet och varutransporter kan tillgodoses.” Samordning
for bostadsbyggande (SOU 2021:23)

| takt med att synen pa parkering som styrmedel vid
nyproduktion av bostader har férandrats vands nu ock-
sa intresset mot befintligt bostadsbestand och tesen
att ett mer varierat och yteffektivt mobilitetsutbud
aven i befintliga bostadsomraden kan ge positiva syner-
gier inte bara for bostadsproduktion, klimat och miljo,
utan dven for social rattvisa och individens mojlighet
att sjalv valja hur en resa ska genomforas.
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Citat fran ”P.M. angéende bedémning av olika biltatheter i bostadsomraden”, Staffan Berg von Linde 21/11 1961. Illustrationen &r
hamtad ur ”Bilsamhallet: Ideologi, expertis och regelskapande i efterkrigstidens Sverige” av Per Lundin 2008

Rikare grannskap | Inledning



1.3 ETT TRANSPORTSYSTEM | FORANDRING

Bilsamhallets framvaxt

Sedan bilens intag i manniskans vardagsliv har resan-
det med bil 6kat stadigt, saval matt i absoluta volymer
som per capita. Bilen har setts som en symbol for
utveckling, valstand och frihet. Utbyggnaden av vagin-
frastruktur har varit expansiv och satter idag sin pragel
pa stader, landskap och samhéllen. Framkomligheten
for bil har manga ganger tillgodosetts pa bekostnad av
fotgdngares och cyklisters tillganglighet.

Okad medvetenhet om negativa konsekvenser

Idag borjar synen pa bilen forandras och biltrafikens
negativa effekter uppmarksammas alltmer. Klimatpa-
verkan, hoga bullernivaer, sakerhet for barn, hal-
sotrender, barridreffekter, oattraktiva stadsmiljoer och
trangsel i storstdder gor att bilen och dess infrastruktur
har borjat ifragasattas.

Peak car — ett trendbrott

Under de senaste artiondena, fran borjan av 2000-talet
fram till idag, har 6kningen av biltrafiken avstannat och i
vissa fall har den borjat minska. Ny teknik, med elektri-
fiering och digitalisering tillsammans med férbattrad kol-
lektivtrafik driver pa utvecklingen. Aven urbaniseringen
med kraftigt véxande storstadsregioner, 6kad konkurrens
om utrymmet i staden och héga markvarden staller
fragan pa sin spets. Manga ser att bilen behover ge plats
at andra, hogre prioriterade funktioner.

Bilens roll i staden férdndras

| storstadsomraden som Stockholm syns nu ett minskat
bilresande, framfor allt i de mer centrala delarna.
Istallet for 6kning av biltrafik, 6kar bade cykel- och
kollektivtrafikresande. Detta trendbrott ar en foljd

av satsningar pa kollektivtrafik, cykel och gdng, men
ocksa av restriktioner i syfte att minska negativa
konsekvenser for hdlsa och miljo. Stérre medvetenhet
om bilens effekter har 6kat acceptansen for atgarder
som begransar biltrafiktillvaxten, som trangselskatter,
parkeringsreglering och avgifter.

Yngre generationer viljer bort bilen

Bilanvandningen minskar bland unga. Unga valjer att ta
korkort senare i livet och i lagre utstrdackning an tidigare
generationer. Som orsaker pekar forskningen bland an-
nat pa urbanisering, tillgang till fler transportmojligheter
samt 6kade kostnader for att ta kdrkort och dga bil. En
annan faktor kan vara yngre generationers dndrade
forhallningssatt till agande, vilket 6ppnar for nya typer
av transportlosningar, som delningstjanster for samak-
ning. Aven mer traditionella tjinster har fatt en delvis ny
marknad. Privatleasing av bilar 6kar exempelvis starkt
bland unga som vill ha tillgang till bil men vill slippa alla
ataganden som ar férknippade med sjdlva dgandet.

| centrala Stockholm syns nu
en minskning av biltrafiken till
forman for gang, cykel och kol-
lektivtrafik. Storre medveten-
het om bilens effekter har 6kat
acceptansen for atgarder som
trangselskatter, parkerings-
reglering och avgifter. Kalla
Miljobarometern, illustration
Trivector.
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Forutsattningar for ett mer jamlikt transportsystem
Analyser av forandringar i mobilitet mellan generationer
i Sverige fran 1978 till 2011/2014 visar att den aldre
generationen i hogre grad har skapat vanor som formats
av bilresande.! De reste mer med bil ndr de var unga och
har levt en storre del av sitt liv med tillgang till bil. Sarskilt
tydligt &r detta for dldre man, som ocksa star for den
storsta delen av bilresandet. Faktum &r att om svenska
man reste som kvinnorna, sa skulle Sveriges utslapp av
vaxthusgaser fran persontransporter minska med néastan
20 procent.? Enbart genom att &ldres vanor fasas ut, och
yngres mindre bilberoende vanor fasas in, finns en stor
potential for minskat bilresande fram till 2050.

1 Trivector traffic 2018, Framtidsanalys for morgondagens resor och
transporter i svenska stader

2 Winslott Hiselius, L. och Smidfelt Rosqvist, L. (2017) Vem ska gora
jobbet for att utsldppsmalen ska nas? Bulletin 306 — Lunds Univer-
sitet Institutionen for Teknik och samhélle CODEN:LUTVDG/(TVTT
3241)1-34/2017

Urbanisering, battre kollektivtrafik, nya transportmedel och ¢kade kostnader for att ta korkort och dga bil bidrar till att bilanvandningen idag

Genom aftt utgd fradn de trenderi
resande och varderingar som syns
bland unga och bland kvinnor
skapas ett mer hdllbart och jamlikt
fransportsystem, dar ddar barn,
ungdomar, kvinnor och &ldre far
battre tillgédnglighet.

minskar bland unga. Yngre generationer ar ocksa mer 6ppna for olika typer av delningstjanster &n aldre. (Bild fran Slussen, Stockholm)
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1.4 VIKTEN AV EN MER TRANSPORTEFFEKTIV STADSSTRUKTUR

Omstillning férutsatter atgirder inom stadsbyggandet
Transporter star idag for en betydande del av samhal-
lets miljopaverkan, inte minst nar det galler utslapp

av vaxthusgaser. Transportsektorn star infor en stor
utmaning och behover stéllas om for att bli fossilfri och
na klimatneutralitet senast ar 2045, vilket kravs for att
na 1,5-gradersmalet enligt Parisavtalet.

Omstallningen kan inte genomféras enbart genom nya
drivmedel och ny teknik, utan kraver ocksa livsstilsfor-
andringar och atgarder inom samhallsbyggandet. For
att minska klimatutslapp, trangsel och miljoproblem
kravs forandringar i stads- och samhallsstrukturer. Att
reducera transportarbetet med bil &r en forutsattning
for att det ska vara mojligt att klara dagens klimatutma-
ningar och na politiskt fastlagda miljomal.?

Behovet av stadsplanering och samhallsbyggande for
hogre transporteffektivitet rér bade nya stadsdelar och
befintligt bostadsbestand som behover anpassas for
att mota nya krav.

1 Trafikanalys (2022), Forslag som leder till transportsektorns klimat-
omstéllning- redovisning av regeringsuppdraget att ta fram underlag
inom transportomradet infor den kommande klimatpolitiska hand-
lingsplanen, Rapport 2022:14.

Pandemin skapade nya vanor som har inneburit ett bestdende upp-
sving for manga grannskap, nar fler arbetar hemifran och gor sina
drenden i ndromradet. (Rinkeby)

En fransporteffektiv stadsstruktur:

¢ Rymmer en blandning av funktioner
vilket ger narhet till skola, service, och
arbetsplatser och minskar behovet av
vardagsresor

e Utnyttjar marken effektivt, minskar
avst&dnd och undviker stadsutglesning
som okar biltrafiken

e Har en tdthet som ger underlag for
service, kollektivirafik och delnings-
fidnster

e Har attraktiva och trygga stadsmiljéer
som inbjuder till vistelse i nGromr&det
och frémjar gdng- och cykel

e Har bra tillgdng till park och natur
som ger férutsattningar for rekreation
och hemester

Pandemin har skapat en rendssans for grannskapet
Coronapandemin har lett till betydande forandringar i
beteenden och resvanor, dar restriktioner tillsammans
med Okad digitalisering paverkat arbets- och studieresor,
moten, tjansteresor och inkdpsvanor. Aven fritids- och
semestervanor har férandrats. Lokalsamhallet har fatt
ett uppsving och fler stannar i ndromradet for aren-
den, samvaro, rekreation och hemester. For manga har
pandemin lett till minskat antal pendlings- och tjanste-
resor, vilket paverkat behovet av bil. Det &r dannu osakert
hur mycket av férandringarna som ar bestaende, men
manga pekar pa att pandemin forstarkt och paskyndat
trender och tendenser som redan fanns i samhéllet. En
stor del av de nya vanor och monster som etablerats
under pandemin kommer sannolikt att besta.
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Parkeringsutbud paverkar bilinnehav och bilresande
Tillgangen till parkeringsplatser ar en av de faktorer
som har storst betydelse for resmonster och val av
transportmedel. Detta gor parkering till ett centralt
styrmedel for att framja hallbar stadsutveckling med
minskade klimatutslapp.

Dagens parkeringsnormer har vuxit fram utifran

1950- och 60-talets visioner om ett framtida standigt
okande bildgande. Idag skapas parkeringsplatser for att
understddja radande bilanvandning och infrastruktur
for transport. Samtidigt paverkar tillférsel av parkering
idag efterfragan pa parkering imorgon. Det finns en
bred enighet om att dagens 6verutbud av parkering
och brist pa marknadsmassig prissattning genererar
Okat bilinnehav och 6kat bilresande i manga bostads-
omraden.

Mer parkeringsyta dn bostadsyta i Sverige
Sammantaget finns det i storleksordningen tre till fem
parkeringsplatser per bil i Sverige. Med ca 5 miljoner
personbilar totalt (SCB 2018), kan antalet parkerings-
platser uppskattas till 15-25 miljoner. Varje parke-

ringsplats med anslutningar upptar i genomsnitt ca 25
kvadratmeter, motsvarande ca 50 kvadratmeter per
invanare.! Detta kan jamforas med den genomsnittli-

ga boarean per person, som ar 42 kvadratmeter (SCB
2018). Till detta kan tillaggas att privatagda bilar star still
mer an 96 procent av tiden och att hélften av de bilresor
som gors ar kortare an fem kilometer — en stracka som
for de flesta lika val skulle kunna goras pa cykel.

Boendeparkering dr kraftigt subventionerad

Det ar idag svart att ta ut en avgift for parkering som
motsvarar den verkliga kostnaden for anlaggning, drift
och underhall, eller for markvardet. Betalningsviljan ar
inte tillrackligt hog, vilket betyder att parkeringsavgifter
och boendeparkering subventioneras for att fastighets-
dgaren ska slippa sta med outhyrda platser. For nybygg-
da parkeringar i garage kan subventionen uppga till
mer an 50%, vilket tas ut i hojda boendekostnader. Alla
boende i bostadsratt och hyresratt betalar for parke-
ringen, oavsett om de har bil eller inte.

1 Fastighetsdgarna, Hyresgastforeningen, Naturskyddsforeningen
(2020), Framtiden for parkering och nya bostader, analyser av bo-
stadsmarknad, markanvandning och miljokonsekvenser

Vi har fler parkerings-
platser &n mdnniskor i
Sverige

och mer parkeringsyta
an bostadsyta per
person

Privatdgda bilar stdr stilla
mer an 96% av tiden

Halften av de bilresor
som gors ar kortare an 5
kilometer

En stor del av sveriges bostadsbestand

ar fran perioden 1950-70, da bilen var
styrande i stadsbyggandet. Det har skapat
miljoer med trafik- och parkeringsytor som
ar verdimensionerade sett till dagens
behov och ideal. (Hogdalen)
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1.5 MOBILITETSTJANSTER FRIGOR YTA FOR STADSUTVECKLING

Stor potential i befintligt bostadsbestand

De forsok med inforande av nya mobilitetslosningar
som har genomforts hittills i syfte att minska beho-
vet av parkeringsyta ar narmast uteslutande knutna
till byggande av nya bostader. Nybyggnationen star
emellertid endast for ca tva procent av det totala
bostadsbestandet i Sverige. Den storsta potentialen
ligger darmed i mojligheten att infora mobilitetsls-
ningar i befintliga omraden. Fér en snabb omstallning
av transportinfrastrukturen ar det inte tillrackligt med
satsningar pa hallbara losningar nar det byggs nytt. Det
behovs ocksa en kraftfull forandring av stadsstruktur
och transporter inom det redan byggda.

Mobilitetsiésningar i samband med ny-
produktion av bost&ader ar viktigt, men
den storsta potentialen till omstalining
finns i det redan byggda, som utgor 98
procent av Sveriges bostadsbestdnd.

Bostadsomraden planerade for bilen

| Sverige ar 60 % av bostadsbestandet fran perioden
1950-1990. De ideal som styrde samhallsplanering
och bostadsbyggande under denna tid sag bilen som
symbol fér det vaxande valstandet. Trafikseparering
och god tillganglighet for bilen var en sjalvklarhet i de
stadstyper som planerades. Gator, vagar och par-
keringsytor dimensionerades for att klara stora och
okande trafikvolymer enligt radande samhallsvision.

Idag kan konstateras att den otidsenliga stadsstruk-
turen i manga bostadsomraden genererar ett stort
bilberoende och hogt bilinnehav. Parkering och trafik
upptar stora ytor och orsakar miljoproblem i naromra-
det i form av bristande stadskvalitet, trafikstorningar
och otrygghet.

Bildominerade stadstyper med utvecklingsbehov
Fortatningsmojligheter och forbattringsbehov i efter-
krigstidens bildominerade stadstyper pekas ofta ut i
kommunala éversiktsplaner och styrdokument. Manga
omraden har lagt markutnyttjande, ensidigt bostads-
bestand och mycket att vinna pa nya bostadstillagg och
forbattringar i boendemiljé och stadskvaliteter. | mil-
jonprogrammets stora bostadsbestand fran 1965-1975
finns ocksa stora renoverings- och upprustningsbehov.
Bostadshus och utemiljéer ar slitna och manga par-

keringsanlaggningar (parkeringshus/ parkeringsdack)
ar i daligt skick och star infor beslut om upprustning,
ombyggnad — eller rivning.

Trafikytor ger plats for nya bostader

Inférande av mobilitetstjanster och reglering av
parkering enligt samma principer som idag prévas
framgangsrikt vid nyproduktion, kan bli en nyckel i
utvecklingen av dagens bildominerade stadstyper. En
omvandling av parkeringsytor inom befintligt bo-
stadsbestand kan frigbra mark for nya bostader som
kompletterar utbudet med nya bostadstyper och upp-
latelseformer och bidrar till en 6kad social allsidighet.
Det ger dven ett battre underlag for kollektivtrafik och
lokal service, till nytta for bade dagens och kommande
invanare.

Nyproduktion av bostéder till lagre kostnad

Genom att utnyttja befintlig infrastruktur och minska
behovet av dyra parkeringslosningar ar det mojligt att
sanka kostnaden for nyproduktion med uppemot 15
procent. Detta kan gora det mojligt att satsa pa grup-
per som idag har svart att hitta bostad, sdsom unga,
nyanldanda, studenter och aldre som vill flytta till en
mer tillgdnglig bostad.

Grannskap med nya kvaliteter

Trafikomstallningen i bildominerade stadstyper kan

fa stora positiva effekter i den gestaltade livsmiljon
exempelvis genom att storningar i form av trafik, buller,
barriareffekter och olycksrisker minskar. Ytor som idag
anvands for gator och parkering kan frigéras for parker,
bostadsgardar och béttre offentliga rum som starker
boendemiljon och grannskapet och bidrar med ekosys-
temtjanster som dagvattenhantering och skugga.

Tillagg som berikar

Under forutsattning att bebyggelsen utfors med hog
arkitektonisk kompetens och kansla for omradets
karaktar kan den bli ett vardefullt och omtyckt till-
skott som starker attraktiviteten utan att inkrakta pa
omradets kvaliteter. En storre befolkning ger underlag
for battre utbud av kollektivtrafik, service, aktiviteter
och kultur, vilket skapar férutsattningar for enklare
vardagslogistik och stadsliv och bidrar till omradets
attraktivitet, trygghet och jamlikhet. Halsa framjas
genom att stadsmiljon stodjer ett rorelserikt vardagsliv
och aktiva transporter.
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Méanga omré&den har ett ensidigt bostadsbestdnd och mycket att vinna pd att bli
mer allsidiga med nya bostdder och férbattringar i boendemiljé och stadskvaliteter.

Ge de boende tillgang till lane- Skapa ett gronare grannskap med  Bered plats for ekosystem- Utforma sakra och lekvanliga
cyklar, bilpool och sakra cykelrum.  trygga offentliga miljcer. tjdnster, odling och gemenskap. miljoer for barn och unga.
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1.6 BEHOV AV BATTRE PLANERINGS- OCH BESLUTSSTOD

Troghet i omstallningen trots stor potential

Trots den stora potentialen till stadsutveckling och
bostadsbyggande gar omstallningen idag trogt i manga
av efterkrigstidens bildominerade omraden. De hel-
hetsgrepp som kréavs for att omdisponera mark och
tillféra nya bostader ar svara att fa till, vilket kan bero
pa hinder som splittrade markagoforhallanden, manga
inblandade aktorer, avsaknad av incitament, drivkraft
och kapacitet.

Brist pa kunskap och erfarenheter

Det finns ocksa tekniska, ekonomiska, juridiska och
organisatoriska utmaningar som ar svara att overbryg-
ga med dagens kunskap, verktyg och processer. Bland
annat saknas erfarenhet av vilka mobilitetslosningar
som dr mojliga och lampliga i olika stadstyper med
hansyn till karaktar, stadsstruktur, bostadsbestand,
trafiklésningar och dgoférhallanden. Det finns ocksa en
brist pad exempel som visar potential och effekter matt i
antal nya bostader, minskat bilresande och férbattrade
boendekvaliteter.

Behov av bittre verktyg och beslutsstod

Det rader brist pa erfarenheter och kunskap om fastig-
hetsdagares mojligheter att utnyttja parkeringsytor mer
effektivt och finns ett behov av battre planerings- och
beslutsstod for kommuner. Det finns ocksa oklarheter
kring vad som ska hanteras inom plan- och bygglagen
och utanfor denna, vad som medges inom géllande
detaljplan och vad som kraver detaljplaneandring
samt vilket underlag som kravs vid bygglov respektive
rivningslov. Detta sammantaget innebar risk for langa
kostnadsdrivande processer som satter forsenar ons-
kad omstéllning.

Behov av nya samverkansformer och affirsmodeller
Omstéllningen involverar flera olika aktorer, sasom
fastighetsagare, byggaktorer och flera kommunala
forvaltningar (trafikkontor, exploateringskontor, stads-
byggnadskontor). Det finns behov av samverkans- och
affarsmodeller som ger effektiva processer, langsiktiga
|6sningar, framdrift och samsyn kring utveckling och
implementering av de nya mobilitetsldsningarna. For
att undvika stupror i kommunala forvaltningar/orga-
nisationer behovs nya samarbetsformer och tydligare
uppdrag/styrning. For att kunna stélla adekvata krav
pa de mobilitetstjanster som ska ersatta bilparkering
krdvs kannedom om bade dess effekter och robusta
affarsmodeller.

Bostadsbehov som drivkraft i omstallningen
Bostadsbristen dr hog i manga av Sveriges storre stader
och trycket pa att hitta bra lagen for nya bostader ar
stort. Med bostadstrycket som drivkraft kan stadsbyg-
gandet bli en mojlighet att paskynda utvecklingen mot
en mer hallbar och resurseffektiv samhallsstruktur, dar
utvecklingsmojligheter inom befintligt bostadsbestand
tas tillvara. Detta kraver kunskap, malmedvetenhet och
handlingskraft, dar kommunerna kan behova verktyg
och strategier for att styra stadsbyggandet i hallbar
riktning.
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"Med bostadsbehovet som drivkraft

kan stadsbyggandet bli en mojlighet

att pdskynda utvecklingen mot en mer
hdllbar och resurseffektiv samhallsstruktur
dar utvecklingsmojligheter inom befintligt
bostadsbestdnd tas tillvara.”

Rikare grannskap syftar till att skapa forutsattningar fér en
snabbare omstalining genom att ta fram:

Kunskap om vilka mobilitetsldsningar som &r mojliga i
olika stadstyper med hansyn ftill karaktar, stadsstruktur,
bostadsbestdnd, trafiklosningar och dgoférndllanden

Exempel som visar p& omstaliningspotential och
effekter matt i antal nya bostader, minskat resande
och férbattrade boendekvaliteter

Kunskap om fastighetsdgarens mojligheter att utnyttja
parkeringsytor mer effektivt

Kunskap om hinder och utmaningar - och hur de kan
Overbryggas

Forslag till verktyg och strategier for snabbare process

Kunskap om hur kommuner och bostadsaktérer kan
stédja och driva omstdalining

Inspiration och exempel som visar pd vagar framat
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1.7 EXEMPEL PA MOBILITETSLOSNINGAR OCH MOBILITETSTJANSTER

Bilpool

Bilpooler utgor ofta grunden i ett mobilitetserbju-
dande. Den traditionella dimensioneringen pa 0,02
bilar per lagenhet kan anses vara i underkant om
bilinnehavet i omradet ar lagt. En dimensionering pa
0,04 okar tillgangligheten och anvandbarheten. For

att uppna en hoég anvandning éver tid foresprakas
Oppna pooler. Hyrbil kan erbjudas som komplement till
bilpool och anvéndas for langre resor.

Cykelpool

Cykelpooler bor innehalla olika typer av cyklar sa som
lastcykel, cykelkarra och elcykel. Dimensioneringen
kan variera beroende pa vilken cykelkultur som rader.
En dimensioneringen pa 0,03 cyklar per lagenhet kan
vara i underkant om cykel anvands som det primara
transportmedlet i omradet.

Cykelservice

Cykelservice i form av verktyg och cykelpump ar ett
enkelt satt underlatta for de boende att underhalla
och serva sina cyklar. Tvattmojligheter for cyklar ar ofta
mycket uppskattade hos boende i flerfamiljshus. Ytan
bor ligga i anslutning till cykelrum eller cykelpool.

Cykelparkering

For att cykel ska vara ett attraktivt transportmedel ar
det viktigt att det finns sakra parkeringsutrymmen med
hog kvalitet som ar smidiga att anvanda. Kvaliteterna i
cykelparkeringen ar minst lika viktigt som kvantiteten,
dar ett minsta avstand mellan cyklarna bor vara 60
centimeter. Ett cykeltal mellan 2,5-3,5 cyklar per 100
kvm BOA bor efterstravas.

Leveransskap

Mojligheten till att ta emot paket, matvaror och andra
leveranser ar viktig for att minska behovet av privata
transporter. Utvecklingen drivs pa av digitaliseringen
och férandrade konsumtionsmonster dar e-handeln
okar kraftigt. Leveransskap hanteras bast omradesniva.

Aterbruksrum

Rum for aterbruk ar en del av ett brett mobilitetser-
bjudande. Det gor att resor till atervinning etc. kan
ersattas. Liksom leveransskap hanteras aterbruksrum
bast pa omradesniva och kan dven kombineras med
grovsoprum. Aterbruksrum och grovsoprum kan aven
ersattas av transporttjanster.

Kollektivtrafik

Subventionering av reskostnader med kollektivtrafi-
ken, t ex i form av en reskassa eller ett periodkort 6kar
bendgenheten att prova pa kollektivtrafiken. Bér om
mojligt genomforas i samverkan med trafikoperatoren.
Som alternativ kan en mobilitetspott erbjudas som kan
anvandas for att prova pa olika typer av mobilitets-
tjanster.

Reseradgivning och resecoach

Personlig service och reseradgivning. Kan visa upp
tjansterna, erbjuda prova-pa-aktiviteter och ge ovana
anvdndare en trygghet i att prova pa nagot nytt.
Erfarenheter har visat att prova-pa-aktiviteter och
introduktion ar viktigt for att 6ka anvandningen. Kan
dven kompletteras med cykelskola for bade barn och
vuxna i omraden med svag cykelkultur.

Mobilitet som tjdnst

Ar en samlad applikation som samlar alla mobilitets-
tjanster i omradet, dven kallad Mobilitet som tjanst,
eller engelskans Mobility as a Service (MaaS). Med ap-
pen kan mobilitetstjansterna i omradet bokas, betalas
eller Iasas upp. Genom appen kan dven erbjudande,
information och kampanjer kopplat till mobilitetstjans-
terna kommuniceras till de boende, samtidigt som
statistik och anvandardata kan samlas in.

Mobilitetshubb

Mobilitetshubb ar en fysisk plats som attraherar beso-
kare och tillgangliggor olika mobilitetstjanster. Innehall-
et i Mobilitetshubben kan forandras 6ver tid, men kan
innehalla mobilitetstjanster sa som cykelpool, cykel-
service och leveransskap. | anslutning till hubben kan
dven platser for bilpool och laddinfrastruktur placeras.
Hubben kan bli en viktigt fysisk markér for mobiliteten i
omradet och kan dven vara 6ppen for ndromradet.
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Till mobilitetslosningar raknas
exempelvis kollektivtrafik,
bilpool, cykelpool, och pri-
vatdelade bilar. (Bild 1, 4, 5
Trivector)
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2 METOD OCH UTGANGSPUNKTER

2.1 URVAL AV OMRADEN FOR FALLSTUDIER

Bildominerade bostadsomraden

Fyra bostadsomraden har valts ut for fallstudier. Omra-
dena representerar olika stadstyper med sinsemellan
olika stadsplaneprincip och trafikstruktur. Gemensamt
ar att framkomlighet och plats for bil varit styrande i
stadsbyggandet och trafikytorna dominerar i stadsbil-
den.

Grimsta och Hégdalen ar byggda under 1950- och bor-
jan pa 60-talet, da bilismen var pa intdgande och tron
pa bilsamhallet stark. Dessa omraden &r planerade
efter bilen, men fortfarande i en skala och gestaltning
praglad av grannskapets kvaliteter och tidens anpass-
ning till natur och landskap.

Larsberg och Tensta dr byggda under de sa kallade
miljonprogramsaren (1965-1975). Dar har trafiksepa-
reringen natt fullt genomslag och stadsplaneringen har
blivit mer rationell och storskalig.

Vanligt férekommande stadstyper

Valda omraden ér typiska for sin tid och representerar
stadstyper som forekommer over hela landet. For att
beddma potentialen har det varit viktigt att kunna
prova losningar i ett stérre sammanhangande omrade
av samma stadstyp. Inledningsvis studerades flera
omraden oversiktligt, men av tidsskal har det inte varit
mojligt att fordjupa analyserna for mer &n ett omrade
per stadstyp.

Stadstyper med flerbostadshus

Studerade stadstyper utgors av enbart flerbostadshus.
Under perioden 1950- 1970 byggdes dven en stor
mangd smahusomraden enligt samma principer for
trafikplanering som de storskaliga miljoerna. Inom
ramen for detta forskningsprojekt har omstallnings-
potentialen i smahusomraden inte studerats.

Storstadsnira omraden

Av praktiska skal har samtliga fallstudier gjorts i Stock-
holmsregionen. Grimsta, Hogdalen och Tensta ligger i
Stockholms stad och Larsberg ligger i Lidingd kommun,
strax utanfor Stockholm.

Storstadsregionerna har generellt stort bostadstryck
och hoga markpriser, vilket paverkar forutsattningarna
for stadsutveckling. Storre stader har vanligen ocksa
god kollektivtrafik och bra tillgang till service, vilket ar
andra parametrar som har stor effekt pa resande och
omstallningspotential. For samtliga fallstudier finns
fastighetsagare representerade i projektgruppen,
vilket givit snabb tillgang till underlag, sasom fakta om
bostadsbestand och parkering, kvaliteter och brister,
behov och utmaningar samt skdtsel- och trivsel-
faktorer.

Utmaningar och mojliga vagar for genomférande

kan skilja sig over landet och beroende pa plats och
kontext. | projektet deltar aktorer med erfarenhet fran
byggande och forvaltning dver hela Sverige, vilket har
varit ett satt att fanga upp viktiga skillnader.

Grunder for urval

e Bildominerade bostadsomraden med fler-
bostadshus

e Vanligt forekommande stadstyper (representa-
tiva omraden)

¢ Sinsemellan olika stadsplaneprinciper och
trafikstruktur

e Storre sammanhdngande omraden av samma
stadstyp

e Omraden i Stockholmsregionen med fastig-
hetsagare representerade i projektet
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Arbetsprocess

1. Urval av omraden fér fallstudier

Workshop i projektgrupp: bruttolista, 16 omraden

Slutligt urval av fyra omraden av projektets stadspla-
nerare och trafikplanerare (Nyréns Arkitektkontor
och Trivector)

2. Kartlaggning och analys av forutsattningar

Platsbesok med fastighetsagare i respektive omrade
Insamling av kunskapsunderlag

Studier av trafikparametrar, boendeparametrar och
gestaltad livsmiljo

Analys av kvaliteter och brister

3. Stadsbyggnadskoncept och mobilitetslosning

Skissworkshop, ett tiotal arkitekter, stadsplanerare
och landskapsarkitekter pa Nyréns Arkitektkontor for
att fa fram en stor bredd av idéer

Utveckling av forslag till stadsbyggnadskoncept och
mobilitetslésningar for respektive omrade (Nyréns
och Trivector)

Workshop och diskussion i projektgrupp, avstdmning
med berérda fastighetsdgare

4. Potential och effekter

Analys av potential, utmaningar och effekter (Nyréns
och Trivector)

Avstamning i projektgrupp

Rikare grannskap | Fallstudier
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2.2 KARTLAGGNING OCH ANALYS AV FORUTSATTININGAR

Platsbesok och litteraturstudier
Planeringsforutsattningarna i varje fallstudieomrade
har studerats utifran ett antal parametrar. Analysen
bygger pa observationer gjorda vid platsbesdk samt
studier av tidigare utredningar och faktaunderlag. De
berdrda bostadsbolagen har varit en viktig kalla till
kunskap om bland annat bostadsbestand, boende och
trygghetsfragor. Information om de boendes resvanor,
behov och 6nskemal har ocksa fangats upp i boende-
enkater som gjorts i Grimsta, Hogdalen och Larsberg.
Kvaliteter och brister har identifierats for respektive
omrade.

Avgransning

Inom ramen for forskningsstudien har inte funnits
utrymme for att gbra en mer noggrann analys som
involverar de boende eller specialister inom exempel-
vis ekologi och kulturmiljé. Aktuella utvecklingsplaner
for stadsdelarna har inte studerats. Bostadsbestandets
och parkeringsanlaggningarnas tekniska status och
konstruktion har heller inte analyserats.

Antaganden kring mobilitet och parkering

Analysen av respektive omrade bygger pa generella
antaganden kring mobilitet och parkering baserade

pa aktuell forskning och erfarenheter fran genomfor-
da projekt i liknande bostadsomraden. Parkerings-
utbud, parkeringstal och beldggningsgrad har studerats
oversiktligt, men ingen fordjupad parkeringsutredning
har genomforts inom ramen for projektet. En del mer
platsspecifik kunskap har dock kunnat inhdmtas fran
de boendeenkdter kring resvanor som gjorts.

Parametrar som studerats

e Trafikparametrar: dagens markanvandning och
trafiklosning, parkeringstal, reglering av mark-
och gatuparkering, transportmaonster, bilinnehay,
trafikfloden och lage i staden.

e Boendeparameterar: bostadstyper,

upplatelseformer, socioekeonomiska aspekter,
mobilitet och trygghet.

e Gestaltad livsmiljo: stadskaraktar, arkitektur, Analys av planeringsforutsattningar bygger pa observationer vid plats-
kulturmiljo, stadsliv, offentliga rum och besok samt studier av planer, utredningar och faktaunderlag. Bilder
parktillgéng. fran platsbesok i Hogdalen, Larsberg och Tensta november 2021.
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Stadsbyggnadskoncept och mobilitetslésning-
ar for respektive omrade. Skissworkshop pa
Nyréns Arkitektkontor i november 2021.

Boendeenkdat i Grimsta, Hégdalen och Larsberg

Skiss och
litteraturstudier

Stockholms byggnadsordning, en
kalla till kunskap om stadslandskap
och stadsbyggnadskaraktarer.

| Grimsta, Hogdalen och Larsberg har bostadsbolagen genomfort en enkatundersokning for att fa mer kunskap om de
boendes resvanor samt deras attityder och potential till férandring for minskat bilresande. Boendeenkaten innefattade
dven fragor rérande boendemiljon och 6nskade forbattringar i bostadsomradet. (Bild fran Hogdalen)

Rikare grannskap | Fallstudier
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2.3 UTGANGSPUNKTER FOR STADSUTVECKING OCH MOBILITET

Ta tillvara karaktaren och berika stadstypen

| en serie skissworkshops har olika stadsbyggnads-
koncept och mobilitetslésningar provats i fallstudierna.
Utgangspunkten har varit att hitta |6sningar som tar
tillvara omradenas kvaliteter och bygger vidare pa
karaktdren. Malet ar att komplettera med varden som
saknas idag och forbattra strukturen pa ett satt som
motverkar dagens brister. Ny bebyggelse laggs till
varsamt, med respekt for kvaliteterna i den ursprung-
liga karaktaren och sammanhanget. Skalan pa den
nya bebyggelsen forhaller sig till omgivande landskap,
struktur och typologi.

Tilldggen blir en ny arsring som berikar stadstypen med
nya bostdder och battre boendemiljo pa de ytor som
frigors nar ytor for biltrafik minskas. Utgangspunkten
ar att skapa ett rikare grannskap som i hogre grad

an idag moter saval de boendes 6nskemal som sam-
hallets behov av atgarder for minskat bilresande,
battre klimatanpassning och storre social hallbarhet.

Utgangspunkter for stadsutveckling

e Tatillvara stadstypens kvaliteter och bygg varsamt
vidare pa omradets karaktar

e Berika stadstypen med varden och funktioner som
moter de boendes och samhallets behov

e Fler bostdder som skapar underlag for ett mer
levande grannskap och battre lokal service

e Storre variation i bostadstyper och boendeformer
som skapar forutsattningar for mer mangfald

e Storre lokalt utbud av lokaler och arbetsplatser

e Battre parktillgdng med nya parktyper som tillfor
fler kvaliteter

e Battre bostadsgardar med storre och mer skydda-
de ytor for gronska och gemenskap

e Merinbjudande offentliga rum och métesplatser
dar trafikytor ersatts av vistelseytor

e Mer gronska och trdd for klimatanpassning och
biologisk mangfald

e Mer barnvanliga och trafiksakra miljoer med min-
dre buller och storningar fran trafik
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e Mer ytor och funktioner for gemenskap och
delning, som mobilitetshubbar, grannskapskontor,
aterbruk och féreningslokaler

e Tryggare och merinbjudande gator med bostads-
entréer, lokaler och vistelseytor, lagre hastigheter
och mer plats for gang och cykel

Ett rikare grannskap

e Minskar behovet av vardagsresor och férbdttrar
férutsdttningar for hdllbara transporter

e Frdmijar stadsliv, hdlsa, jaémlikhet, gemenskap, till-
hérighet och trygghet, faktorer som dr avgérande
for social sammanhdlling och stabilitet

e Médjliggor insatser for klimatanpassning och biolo-
gisk mdngfald ndr trafikytor omvandlas med mer
tréd och grénytor
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MGojliggor omstdllning i flera steg

En utgangspunkt for de mobilitetsldsningar och
stadsbyggnadskoncept som provas i fallstudierna har
varit att omstédliningen ska kunna genomfoéras stegvis.
Erfarenheter fran tidigare utredningar och projekt i lik-
nande bostadsomraden har visat att det finns ett antal
relativt enkla atgarder som fastighetsagare utifran sin
radighet kan genomféra och som snabbt kan bidra till
att effektivisera dagens parkering och frigora ytor for
stadsutveckling. Dessa redovisas har som grundldggan-
de datgdrder.

Med mer lanhtgdende atgarder kan efterfragan pa
parkering minskas ytterligare. Dessa atgarder redovisas
har som mer genomgripande féréndringar, och kan
inbegripa insatser pa omradesniva och forandringar pa
samhallsniva.

Grundlaggande atgarder och mer genomgripande
forandringar kan med fordel genomfoéras parallellt och
successivt och behover inte ske i den ordning som
presenteras har.

1. Grundlidggande atgirder

e Tabort 6verkapacitet och vakanser i
parkeringsanldggningarna (ofta mojligt att minska
parkeringsytan med ca 5 procent)

o Oka samnyttjande av parkering genom att skifta
fran forhyrd parkeringsplats till tillstandsreglering
(ofta mojligt att minska parkeringsytan med 15
procent)

e Infor barkraftig* prissattning och reglering av
bilparkering pa kvartersmark och allméan platsmark
(ofta mojligt att minska parkeringsytan med minst
5 procent)

e Tillfor mobilitetsldsningar som t.ex. bra cykelrum,
bilpool och cykelpool (ofta maojligt att minska
parkeringsytan med 10 procent)

Ovanstdende atgdrder méjliggor en reducering av ytan
for bilparkering totalt med ca 20-30%.

* 53 att den som hyr parkeringsplats betalar den verkliga kostnaden for
parkering
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2. Mer genomgripande férandringar

e Omfordela gatuutrymmet. Omvandla
bildominerade vagar till stadsrum som inbjuder till
vistelse

o Oka tryggheten i bostadsomradet med fler entréer
mot gata och mer ytor for gemenskap och delning

e Sank hastigheten och hoj trafiksakerheten for att
Oka barns rorelsefrinet och minska barriareffekter

e  Utveckla kollektivtrafiken som stommen i
transportsystemet

e Minska behovet av vardagsresor — skapa rikare
grannskap

e Lyft mobilitetsfragan pa omradesniva. Satsa
pa samverkan mellan olika fastighetsdgare och
kommunen

e Ta hojd for forandringar pa samhallsniva. Arbeta
proaktivt och planera for en framtid med minskat
privat bilagande

Atgérderna beskrivs ndrmare pd kommande uppslag.
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Grundlédggande atgdrder

Atgdrder som fastighetsigare utifrén sin radighet kan
genomféra och som snabbt kan bidra till att effektivi-
sera dagens parkering och frigéra ytor for stadsutveck-
ling. Nedanstdende Gtgdrder méjliggér en reducering
av ytan fér bilparkering med totalt ca 20-30 procent.

Minska parkeringsutbudet — ta bort 6verkapacitet
och vakanser i parkeringsanlaggningarna

Vakanser i parkeringsanlaggningar innebar att utbudet
av bilparkering ar storre an efterfragan, sarskilt om
prissattningen ar lag. Vakansgraden varierar kraftigt mel-
lan olika omraden. | fallstudierna har allt 6ver 5 procent
vakanser betraktats som 6verkapacitet, mark som redan
idag bor kunna anvandas for andra andamal.

Oka samnyttjande av parkering — skifta fran férhyrd
parkeringsplats till tillstandsreglering

Inom befintligt bostadsbestand ar parkeringsytor pa
kvartersmark ofta reglerade med férhyrd bilparkering.
Det innebdr att den som hyr en parkeringsplats har

en egen fast plats. Ett flertal beldggningsstudier har
visat att ytan for en stérre mangd samlade forhyrda
parkeringsplatser for boende sallan nyttjas till mer an
80 procent nattetid. Genom att istallet infora tillstands-
parkering kan varje parkeringsplats samnyttjas mel-
lan boende och de som parkerar for andra andamal,
exempelvis service eller idrott. Att mojliggora samnytt-
jande och ge boende inom omradet fortur till att kopa
parkeringstillstand utifran definierade regler, innebar
att parkering kan tillgodoses till lika manga bostader pa
en mindre yta.

Ofta kan cirka 15 procent av parkeringsplatserna inom
befintligt bostadsbestand reduceras genom inférande
av tillstandsparkering samt reglering av vem som far
hyra parkeringsplats och antal parkeringstillstand som
far hyras per bostad.

HOj parkeringsavgiften pa kvartersmark och allman
platsmark — betala vad det kostar

Priset paverkar efterfragan pa parkering. En fordubb-
lad parkeringsavgift beddéms minska efterfragan pa
parkering med cirka 5 procent. Inom manga bostads-
omraden ar priset for parkering idag mycket lagt. Det
motsvarar inte parkeringsplatsens drifts- och investe-
ringskostnader, och an mindre det faktiska markvar-
det. Parkeringen ar darmed ofta subventionerad idag.
De enkdtundersokningar som genomforts i Grimsta,

Hogdalen och Larsberg pekar pa att en hojning av
parkeringsavgiften till en barkraftig* niva kraftigt skulle
minska efterfragan pa att hyra parkeringsplats.

For att prissattningen skall fa 6nskad effekt behover
parkering pa allman platsmark prissattas pa motsva-
rande satt som pa kvartersmark, alternativt regleras sa
att efterfragan pa parkering inte bara flyttar dit.

Ofta kan 4-5 procent av parkeringsplatserna reduceras
inom befintligt bostadsbestand genom barkraftig pris-
sattning av bilparkering pa kvartersmark och likvardig
reglering av allman platsmark.

Infor mobilitetstjanster — mer jamlika forutsattningar
for mobilitet

| manga bostadsomraden saknas idag tillgang till olika
typer av mobilitetslosningar. Det rader ofta brist pa
utrymme for cykelparkering och de cykelrum som finns
ar sallan andamalsenligt utformade. Fa omraden har
tillgang till bilpool, cykelpool, leveransboxar eller andra
typer av mobilitetstjanster som kan underlatta for ett
boende utan privatagd bil.

Flera kommuner ger idag reduktion av parkeringstalet
vid inférande av mobilitetstjanster i samband med
nyproduktion. Stockholms stad menar med sina gréna
parkeringstal att effekten av ett mobilitetspaket, pa
grundlaggande niva, ar en reduktion pa 10 procent av
parkeringstalet (bedomd efterfragan pa bilparkering i
nyproduktion). Det ar troligt att effekter inom befintligt
bestand ligger pa samma niva, eller nagot lagre forut-
satt att tjansterna haller god kvalitet och att det tillska-
pas utrymme for ytkravande mobilitetsatgarder sa som
bilpool, cykelpool och mer yta for cykelparkering.

En uppskattning ar att cirka 5-10 procent av parke-
ringsplatserna generellt kan reduceras inom befintligt
bostadsbestand genom inforande av mobilitetstjanster
pa grundldggande niva. For att realisera detta har an-
tagits att cirka 1,1 kvm per lagenhet behovs tillforas for
att skapa yta for de nya mobilitetstjansterna.

Férbdttrat mobilitetsutbud och anpassad prissdttning,
utéver den grundldggande nivan, kan bidra till att
minska behovet av/efterfrégan pd parkering ytterliga-
re, vilket gér det mdjligt att frigéra mer yta (se ndsta
uppslag).

* 53 att den som hyr parkeringsplats betalar den verkliga kostnaden for
parkering
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Forhyrd parkering i Hogdalen har laga avgifter och manga parkerar gratis pa allmén plats. Ca 30% av dem som parkerar i Hogdalen dagtid ar bosatta i
andra stadsdelar. | omradet saknas idag mobilitetstjanster som bilpool och cykelpool och det rader brist pa saker och vaderskyddad cykelparkering.
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Mer genomgripande foradndningar

Mer ldngtgdende Gtgdrder som kan inbegripa samord-
ning pG omrdadesniva och foéréndringar pG samhdllsniva.
Genomférs med fordel parallellt med grundldggande
atgdrder.

Omfordela gatuutrymmet

— mer plats fér gang och cykel

Stader och stadsdelar bestar till 20-30 procent av gator.
Gatornas utformning och hur gatans yta fordelas mel-
lan olika trafikslag paverkar dess stadsmiljokvaliteter
och hur gatan framjar olika fardmedel. Studier har visat
att gang- och lagfartsgator bidrar till en trevligare och
tryggare miljo att vistas i. Mer trad och vaxtlighet, fler
sittplatser, sociala funktioner och cykelparkering okar
trivseln och den upplevda tryggheten. Aven kédnslan av
att vara prioriterad framfor biltrafiken, att bilen maste
anpassa sig efter gdende och cyklister, ar viktig for
tryggheten. Storre ytor for gdende och vistelse dkar
kdnslan av prioritet framfor bil.

Manga bostadsomraden fran 1950-70-tal ar planerade
med bilen som norm och trafikseparering som princip.
Biltrafiken dominerar i stadsrummet med breda kor-
banor, gatuparkering och smala eller inga trottoarer.
Dagens struktur inbjuder till hoga hastigheter och
skapar otrygga och otrivsamma miljoer for gaende
och cyklister. Genom att omférdela gatuutrymmet och
ge plats for fler funktioner kan gatan omvandlas fran
transportrum for bilar till ett stadsrum som inbjuder till
vistelse och dar det blir naturligt att valja att promene-
ra, cykla eller dka kollektivt.

Oka tryggheten i bostadsomradet

— fler 6gon pa gatan

I manga bostadsomraden finns idag problem med
otrygghet, vilket paverkar rérelsemonster och resva-
nor, i synnerhet kvalls- och nattetid. Det ar vanligt att
vissa platser eller strak undviks nar det ar morkt, som
gangtunnlar, parker, eller obefolkade gatustrackor utan
bebyggelse eller belysning. Istallet tar man en omvag
eller avstar helt ifran att ga ut. For vissa kan bilen kan-
nas som ett tryggare alternativ. Otrygghet kan ibland
dven gora att foraldrar véljer att skjutsa sina barn till
skola, vanner och fritidsaktiviteter, istallet for att lata
dem ga pa egen hand.

Med fler entréer langs gator och fasader, battre belys-
ning och dverblickbarhet framjas g&ng och cykel. Aven
atgarder for 6kad gemenskap i omradet, sasom bra
bostadsgardar och delningstjanster bidrar till trygghet
och rérelsefrihet.

I manga omraden ar parkeringsanlaggningen en plats
som ar forenad med otrygghet. For att forbattra
tillgangen till mobilitetstjanster ar det avgorande att
tillkommande mobilitetsanlaggningar blir trygga, vilket
kraver en genomtankt utformning med mer overblick
och ljusinslapp. Att forlagga gemensamma funktioner
som atervinning/aterbruk och samlingslokaler tillsam-
mans med mobilitetslosningar verkar ocksa trygghets-
framjande.

Sank hastigheten — 6ka barnens rorelsefrihet
Trafiksakerhetsutvecklingen har totalt varit positiv un-
der lang tid i Sverige. Det ar dock fortfarande farligare
att ga och cykla an att dka bil sett till risken att allvarligt
skadas eller dodas per fardad kilometer. Tva tredje-
delar av alla svart skadade eller omkomna fotgangare
har blivit pakorda av personbil. Ofta sker olyckor i
tatort i miljoer med hastigheter kring 50 km/h. For att
Oka sakerheten for gdende och cyklister ar en sankning
av hastigheten till 30 km/h tillsammans med hastig-
hetssakrande atgarder den mest effektiva atgarden. Pa
lagfartsgator och gangfartsgator &r risken att raka ut for
en olycka betydligt lagre. En hastighetssankning bidrar
aven till att framja gang- och cykelresor och minska
gatornas barriareffekter.

Satsa pa konkurrenskraftig kollektivtrafik
Kollektivtrafiken ar stommen i en transportstruktur for
hallbart resande. En attraktiv och konkurrenskraftig
kollektivtrafik i anslutning till ett bostadsomrade ar ofta
en forutsattning for ett 1agt bilinnehav. For bostadsom-
raden utan koppling till pendeltdg och tunnelbana ar
framkomlighet for en prioriterad och konkurrenskraftig
busstrafik av stor vikt for att kollektivtrafiken ska anses
som palitlig och kunna erbjuda attraktiva restider
jamfért med bil. Aven utformning, gestaltning och lo-
kalisering av kollektivtrafikens hallplatser och stationer
samt hur de ansluter till gang- och cykelnatet paverkar
dorr-till-dorr restiden. De boendeenkater som genom-
forts i Grimsta, Hogdalen och Larsberg, pekar pa att
ldgre kostnader for kollektivtrafik ar en hogt prioriterad
fraga for de boende.
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| Tensta ar otrygghet idag ett problem i manga parkeringshus. For att undvika att anldggningar for den delade mobiliteten far samma problem &r
det viktigt med en genomtéankt lokalisering och utformning, med entréer, fonstersattning och belysning. Det &r ocksa positivt att forlagga mobili-
tetsanldggningen tillsammans med andra gemensamma funktioner som atervinning/aterbruk, verkstad och samlingslokaler. Da blir lokalen ocksa

en motesplats for de boende.

Minska behovet av vardagsresor

— skapa ett rikare grannskap

Det allra mest transporteffektiva ar att minska behovet
av att resa. Manga bostadsomraden ar idag ensidigt
planerade med litet utbud av arbetsplatser och service
och ibland torftiga boendemiljéer. Genom att skapa ett
rikare grannskap med storre lokalt utbud av arbetsplat-
ser, service, idrott och kultur; battre parker, lekplatser
och bostadsgardar; battre boendemiljo med mer
intressanta och lockande offentliga rum och motes-
platser; tillgang till leveransboxar och upphamtning av
grovsopor/atervinning, kan mycket nas pa gangavstand
och behovet av vardagsresor (service, arbete, fritid)
minskar.

Ta hojd for forandringar pa samhillsniva

- teknik, styrmedel och normer

Utover lokala atgarder som beskrivits ovan, har forand-
ringar pa samhallsniva, sasom digitalisering, sjalvkéran-
de bilar, branslepriser, lagstiftning och andra styrmedel
stor paverkan pa forutsattningarna for omstallning.
Inte minst ar normer och beteenden styrande for hur
manniskor staller sig till att ersatta egenagd bil med
mer delade tjanster for mobilitet. Lokalt ar det viktigt
att ta hojd for kommande samhallsforandringar genom
att skapa flexibilitet i systemet och undvika l6sningar
som cementerar dagens forhallanden och forsvarar
omstéllning. Detta kan exempelvis vara att bygga fast
sig i dyra parkeringsanldggningar och garage som ar
svara att omvandla.
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3 FALLSTUDIE GRIMSTA

Grimstagatan, Gulddragargrand

rtikare grannskap | Fallstudier 37



3.1 STADSTYP OCH PLANERINGSFORUTSATTININGAR

ABC-stadens utkant

Grimsta i vastra Stockholm planerades som en del

av monsterfororten Vallingby under tidigt 1950-tal.
Villingby byggdes som en fristdende ABC-stad, med ar-
bete, bostader och centrum vid tunnelbanan. Grimsta
stod klart 1957 med bostadshus, skola och park mellan
Grimstaskogens naturomrade och vasterorts stora
trafikled Bergslagsvagen.

Meandrande lamellhus

Bebyggelsen ar typisk for tiden och bestar av 4-vanings
vinkelstallda lamellhus i meanderform med passager
genom husen och mellan gardarna. Strukturen skapar
stora skyddade bostadsgardar mot ett inre parkstrak
och hardgjorda parkeringsgardar mot Grimstagatan.
Ett hoghus i tolv vaningar markerar entré till skola och
idrottshall.

Arkitektur av hog kvalitet

Husen ar uppforda i gult tegel med flacka tegeltak
och omsorg om detaljer som balkonger och portiker.
Bostadsgardar och allménna ytor ar valplanerade och
vdlskotta med manga funktioner, gedigna material
och rika planteringsytor som behallit sin struktur och
karaktar genom aren.

Enkelsidig gata, trafikstort lage

Omradet matas fran Grimstagatan, som ar lang, rak
och till storsta delen enkelsidigt bebyggd. Pa den obe-
byggda sidan ligger parkering och 6ppna grasytor mot
Bergslagsvdgens storskaliga och bullriga trafiklandskap.

Slutna bottenvaningar med singelgarage

De langa huskropparna mot Grimstagatan ar bitvis
slutna med rader av singelgarage och stora asfalterade
angoringsytor mot gatan. | hornlagen ligger butikslo-
kaler, varav flera ar outhyrda. Bostadsentréer ar vanda
inat, mot parkerings- och bostadsgardar.

God parktillgang, stora bostadsgardar

Boende i Grimsta har narhet till parker, parkstrak,
parklek, idrottsytor och natur. Bostadsgardarna ar
rymliga och grona med en rumslighet, skala och
utformning som skapar forutsattningar for tillhorighet
och gemenskap. Socioekonomiska parametrar som
inkomst, utbildningsniva, halsa och sysselsattningsgrad
ligger lagre an for Stockholm som helhet. Andelen barn
och unga ar lagre an stockholmssnittet.

Kollektivtrafiken ar det vanligaste fardsattet

Svenska Bostaders fastigheter i Grimsta ligger inom

en kilometer fran Vallingby centrum med bussstation
och tunnelbana med hog turtdthet och korta restider
till flera bytespunkter. Den boendeenkdt som nyligen
genomforts visar att kollektivtrafik ar det vanligaste
fardsattet och bland dem som svarat har ca 70 procent
tillgang till kollektivtrafikkort.

Lagt bilinnehav och manga vill minska sitt bilresande
Bilinnehavet ar relativt lagt. Drygt hélften av de boende
som svarat pa enkaten har tillgang till bil i hushallet.
Bilen anvands framforallt for matinkop, pendlingsresor
till och fran arbete/skola och for att handla sallankops-
varor. Over 70 procent anvander i huvudsak andra
fardsatt an bil och 85 procent av dem som har tillgang
till bil forsoker eller vill minska sitt bilresande.

Utrymmeskravande parkering

| omradet finns idag cirka 0,47 parkeringsplatser per
ldgenhet, varav 80 procent ligger pa kvartersmark. For
varje lagenhet finns i genomsnitt cirka 11 kvm parke-
ringsyta. Det saknas samlade parkeringsanlaggningar,
sasom parkeringsgarage. Daremot finns ett relativt
stort antal singelgarage i bostadshusens bottenvaning-
ar. Detta gor parkeringen utrymmeskravande, trots det
relativt laga parkeringstalet.

Socioekonomin paverkar resvanorna

Omradets socioekonomiska karaktar kan antas paverka
resvanorna hos de boende, inte minst korkorts- och
bilinnehavet. De boende bedoms &ven vara priskansli-
ga och over hélften av de boende anger att kostnaden
ar bland de viktigaste aspekterna vid val av fardmedel,
foljt av trygghet och sakerhet.

Billigt att parkera

Kostnaden anges som avgorande vid val av fardmedel. |
Grimsta kostar en markparkeringsplats ca 400 kr/ma-
nad och en parkeringsplats i singelgarage kostar ca 800
kr/manad, dvs sannolikt under den faktiska kostnaden
for parkeringsplatsen. Cirka 60 procent av de boende
med bil i hushallet betalar fér parkeringen genom for-
hyrd parkeringsplats med egen eller reserverad plats.
Ca 20 procent har idag gratis parkering. Mer dn halften
av de svarande skulle inte ha kvar sin parkeringsplats
om priset hojdes till 1 200 kr per manad, motsvarande
den verkliga kostnaden for parkering.
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Oppen struktur med parkerings-

ytor mot Grimstagatan mot parkstrak

Slutna fasader mot
Grimstagatan

Oppna parkeringsgérdar
mot gata

Bristande tillgang till cykel och mobilitetstjdnster
Endast drygt hélften av de boende har idag tillgéng till
cykel och andelen som har cykel som sitt huvudsakliga
fardsatt ar liten, endast cirka 5 procent. Flera anger
faktorer som skulle fa dem att cykla mer, sasom tillgang
till séker och vaderskyddad cykelparkering, tillgang till
cykel, samt tryggare cykelvagar. Idag finns uppskatt-
ningsvis 1100 cykelparkeringsplatser i Grimsta, vilket
ger knappt en parkeringsplats per lagenhet.

| omradet finns ej tillgadng till bilpool eller cykelpool.
Endast 7 procent respektive 2 procent av de boende
har ndgon gang provat delningstjanster i form av bil-
eller cykelpool. Ddremot har narmare halften anvant
leveransboxar (vilket inforts pa prov av fastighetsaga-
ren). Ca 80 procent har bestéllt varor pa natet.

Skyddade bostadsgardar

Grimstaskolan Parklek och idrottsplats

Oppna grasytor mot
Bergslagsvagen

Grimstagatan ar lang och rak,
trafikytor dominerar

Brist pa narservice

Grimsta saknar idag ett bredare utbud av lokal service,
vilket paverkar resmonster och bilanvéandning. Avstan-
det till Vallingby centrum, med apotek, mataffarer,
gym, caféer, restauranger och butiker ar mellan 0,5-1
km och kan sannolikt upplevas som langre pa grund av
Bergslagsvagens barriareffekt.

Onskar 6kad trygghet

Omkring en tredjedel av de boende upplever att
biltrafiken paverkar boendemiljon negativt i form av
buller eller upplevda olycksrisker, t.ex. kopplat till att
bilar kor for fort. Onskade forbattringar i omradet &ar
enligt bostadsenkaten okad trygghet och mer service i
naromradet.
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Bebyggelsen bestar av 4-vanings vinkelstallda lamellhus i meanderform. Strukturen skapar ett system av parkeringsgardar som vander mot
Grimstagatan och grona gardar som Gppnar sig mot ett inre parkstrak.

Gulddragargrand ar dubbelsidigt bebyggd och kantas av bottenvaning- I hornlagen mot Grimstagatan ligger butikslokaler, varav manga ar
ar med singelgarage pa bada sidor. outhyrda.

Grona bostadsgardar som 6ppnar sig mot ett inre blifritt parkstrak med skola och parklek.
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Grimstagatan &r lang och rak och till storsta delen enkelsidigt bebyggd med 6ppna grasytor ut mot Bergslagsvagen. De langa huskropparna ar

slutna med rader av singelgarage och hardgjorda angéringsytor.

Kvaliteter

Den bilfria inre parkstrukturen och narheten till natur, lek, idrott och skola

Stora skyddade bostadsgardar mot kvarterens insida, med uppvuxen vegetation och manga
sociala funktioner

Valplanerad och valskott utemiljo med hog kvalitet i material och gestaltning

Behaglig skala och en rumslighet pa gardarna som skapar forutsattningar for tillhorighet och
gemenskap

Kvaliteter i arkitekturen med material och detaljer som skapar variation inom omradet
Gangavstand till tunnelbana, bussar och service vid Vallingby centrum

Brister

Bebyggelse med ett utsatt ldge, buller och stérningar mot Bergslagsvagen
Bergslagsvagen utgdr en barriar mellan bostader och Vallingbys service och kollektivtrafik

Grimstagatan ar lang och monoton med breda kérbanor och slutna bottenvangar utan entréer.
Inbjuder till hbga hastigheter

Brist pa narservice, tomma lokaler mot gatan
Otryggt att ga och cykla utmed Grimstagatan
Bristande tillgang till cykel och mobilitetstjanster
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Omrddesfakta och nyckeltal

Stadstyp

Meandrande bebyggelsestruktur med lamellhus i
fyra vaningar. Enkelsidig matargata och sackgator
for angoring och parkering. Bilfritt inre parkstrak.
Bebyggelsetyp: lamellhus 4 van

Stadsplan: 1953

Utbyggnadsar: 1957

Lage
Vasterort, ca 12 km vaster om Stockholms central.

Service och kollektivtrafik: Néara till skola, idrott,
park och natur, 0,5-1 km till Vallingby centrum med
service, tunnelbana och bussar.

Planstatus

Oversiktsplan: omrade dar komplettering kan
provas inom ramen for befintlig markanvandning.
Bergslagsvagen pekas ut som urbant strak/ framtida
stadsgata.

Kulturmiljo: Gron klass enligt Stockholms
stadsmuséums kulturhistoriska klassificeringskarta:
"Bebyggelse som ar sarskilt vardefull fran historisk,
kulturhistorisk, miljdmassig eller konstnarlig
synpunkt”.

Stockholms byggnadsordning: Stadsbyggnadskarak-
tar tunnelbanestad/ABC-stad.

Bostader och boende

Lagenheter: ca 1 140 st

Boende: ca 2 400 st

Upplatelseform: Hyresratt

Fastighetsdgare: Svenska Bostader (allmannytta)

Aldersstruktur: Andelen barn och unga nagot lagre
an Stockholm som helhet.

Socioekonomi: Parametrar som inkomst,
utbildningsniva, halsa och sysselsattningsgrad ligger
nagot lagre an for Stockholm som helhet.

Bostadsgard 24 % Byggnad 20 %

Park och natur 11 %

Trafik 23 %
Ovrig mark 22 %

Markanvandning

Byggnad: 20 %

Trafik (inklusive parkering utomhus): 23 %

Park och natur: 11 %

Bostadsgard: 24 %

Ovrig mark (i huvudsak trafikstérd grasyta): 22 %

Parkering

Markparkering: ca 300 st

Singelgarage: ca 115 st

Kantstensparkering: ca 120 st

Parkeringsplatser totalt: ca 535 st

Parkeringsyta totalt: ca 12 540 kvm

Parkeringsyta per lagenhet: ca 11 kvm

Parkeringstal: 0,37 pa kvartersmark

Parkeringstal inklusive parkering pa allman plats: 0,47

Avgift markparkering: ca 400 kr/manad (20% har gratis
parkering)

Avgift singelgarage: ca 800 kr/manad
Cykelparkering: ca 1 100 st
Bilinnehav: ca 55% av de boende har bil i hushallet

* Ytor och parkeringsuppgifter dr 6versiktligt berdknade och upp-
skattade. Uppgifter om bilinnehav dr baserade pa en boendeenkit
genomford av Svenska Bostdder hésten 2021.
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Utredningsomrdde Grimsta
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3.2 STADSBYGGNADSKONCEPT OCH MOBILITETSLOSNING

Nedan redovisas férslag till stadsbyggnadskoncept och
mobilitetslésningar fér Grimsta, ddr stadstypen karak-
tériseras av en meandrande bebyggelsestruktur med
parkeringstorg som Gppnar sig mot en enkelsidig gata.
Forslagen méjliggérs av olika IGngtgdende Gtgdrder for
att effektivisera dagens parkering och férbéttra omra-
dets férutsdttningar fér hdllbar mobilitet. Koncepten
redovisas stegvis pa ndsta uppslag, men kan ocksa
genomféras parallellt eller i en annan ordning.

1. Bygg om singelgarage till lagenheter

Singelgarage med slutna garageportar utmed Gulddra-
gargrand och langs sédra Grimstagatan, byggs om ftill
ldagenheter med uppglasade fasader, bostadsentréer
och sma privata tradgardar pa dagens asfalterade
angoringsytor. Med marklagenheter far omradet en

ny boendeform for stérre mangfald. Gaturummet blir
tryggare, gronare, mer livfullt och personligt genom
narvaron av de boende.

2. Omvandla singelgarage till mobilitetshubbar samt
gemensamhetslokaler och vistelseyta

Singelgarage utmed Grimstagatan och mot dagens
parkeringsgardar omvandlas till uppglasade kvarters-
hubbar for mobilitet och gemenskap. Rymliga cykelrum
med plats for tvatt, dackbyte, laddning, lanecykel (last-
cykel, elcykel) och ev bilpool. Lokalerna kan kombine-
ras med delade utrymmen for aterbruk, verkstad, fest,
storkdk, studierum, bastu eller grannskapskontor for
coworking. Dagens biluppstallning/angoringsyta fram-
for lokalerna omvandlas till vistelseytor med tréad och
planteringar. De sma platserna bidrar till att transfor-
mera gatan till grannskapets vardagsrum med plats for
aktiviteter och moten.

3. Komplettera strukturen med lamellhus pa parke-
ringsytor mot Grimstagatan

| de lagen det finns markparkering utmed Grimstaga-
tan kompletteras strukturen med nya bostadshus som
moter gatan och skapar skyddad sida mot kvarterets
inre.

4. Bygg nya stadskvarter mot Bergslagsvagen
Kommunen planerar att pa sikt omvandla Bergslags-
vagen till ett urbant strak med ny stadsbebyggelse.
Med Bergslagsvagen som stadsgata minskar barriar-
effekter och buller och Grimsta blir en mer naturlig
del av Villingby. Grimstagatan far bebyggelse pa bada
sidor och kan utvecklas till ett intressantare och trygg-
are stadsrum i omradet.

5. Anligg ett mobilitetshus som forsorjer omradet
N&r manga nya bostader tillfors blir det mojligt att 16sa
mobiliteten samlat med gemensamma mobilitets-
anldggningar utmed Grimstagatan. | ett mobilitetshus
kan rymmas bilpool och cykelpool och parkerings-
platser med laddstolpar. Mobilitetshuset kan géarna
kombineras med gemensamma funktioner och med
butikslokaler och bostader. Med en samlad |6sning for
mobiliteten kan storre ytor frigdras i bostadsmiljoerna.

6. Omvandla Grimstagatan till en grén lagfartsgata
Dagens matargata omvandlas till lagfartsgata som
inbjuder till att ga, cykla och vistas. Lagfartsgatan har
generdsa gang- och cykelbanor och ytor for plantering,
trad och moblering. Med dubbelsidig bebyggelse och
ny utformning blir Grimstagatan ett stadsrum med
urbana kvaliteter som saknas idag.

7. Férvandla parkeringsgardar till grannskapsparker
Pa de asfalterade parkeringstorg som ligger inordnade
i meanderstrukturen anldggs nya kvartersparker som
kan forsorja bade befintlig och ny bebyggelse och bli
bli viktiga motesplatser i grannskapet. De nya parkerna
utformas med olika innehall och karaktar for att mota
skiftande behov — arkivitetsytor for lek, idrott och
loppis och rofyllda platser for vistelse och odling. Mer
gronska okar vistelsevardet och rustar omradet for
klimatférandringar, med genomslappliga ytor som kan
ta hand om dagvatten och skyfall, trad som skuggar
och svalkar och planteringar for biologisk mangfald.
Angoring i gangfart fortsatt mojlig dar det behovs.
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1. Bygg om singelgarage till ligen- 2. Omvandla singelgarage till mobilitetshubbar 7. Férvandla parkeringsgardar 4. Bygg nya stadskvarter
heter med egen tradgard + gemensamhetslokaler och vistelseyta till grannskapsparker mot Bergslagsvagen

Q
Ny park
Nya lamellhus och punkthus
Ny mobilitetshubb i omvandlat singelgarage
Ny marklagenhet i omvandlat singelgarage ..‘
Nytt mobilitetshus/ mobilitetshubb ..'
Bostadsgard pa tidigare parkering
Nya stadskvarter (schematiskt)
6. Omvandla Grimstagatan till en gron lagfartsgata 3. Komplettera med lamellhus och bostadsgard pa 5. Anlagg ett mobilitetshus
parkeringsytor mot Grimstagatan som forsorjer omradet
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Stegvis omstalining

Nuldge

Med grundldggande atgarder

Med grundlaggande atgarder for att effektivisera
dagens parkering och tillfora mobilitetstjanster frigors
yta for att:

1. Bygga om ca 70 singelgarage till lagenheter och
mobilitetshubbar

2. Omvandla ca 30 singelgarage till ldagenheter och
mobilitetshubbar

Bostader: ca 1 140 st

Boende: ca 2 400 personer

Parkeringsplatser: ca 540 st

Parkeringsyta (inklusive garage): ca 12 540 kvm
Trafikyta (inklusive parkering utomhus): 38 200 kvm
Byggnadsyta: 32 180 kvm

Park och natur: 17 980 kvm

Bostadsgardsyta: 39 200 kvm

Ovrig mark (trafikstérd grasyta): 35 280 kvm
Parkeringstal: 0,47

Tillkommande bostdder: 35 Igh
Tillkommande boende: ca 75 personer
Minskat antal p-platser: ca 100

Minskad parkeringsyta: ca 2 620 kvm (19%)
Tillkommande mobilitetsyta: ca 1 300 kvm
Tillkommande byggnadsyta: —
Tillkommande tradgardsyta: ca 2 745 kvm
Tillkommande vistelseyta pa gatumark: ca 1095 kvm
Tillkommande parkyta: —

Minskad yta ovrig mark: —

Nytt parkeringstal: 0,38
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Med mer genomgripande férandringar

Med mer langtgaende atgarder for att minska efterfra-

gan pa parkering frigors yta for att:

1. Bygga om 90 singelgarage till lagenheter med
tradgard (ca 45 Igh)

2. Omvandla 25 singelgarage till mobilitetshubbar
samt gemensamhetslokaler och vistelseyta

3. Komplettera med lamellhus pa parkeringsytor mot
Grimstagatan (ca 70 Igh)

4. Uppfora nya stadskvarter mot Bergslagsvagen (ca
500 Igh)

5. Anlagga ett mobilitetshus som férsorjer omradet
Omvandla Grimstagatan till en gron lagfartsgata
7. Forvandla parkeringsgardar till grannskapsparker

Tillkommande bostéader: ca 615 Igh

Tillkommande boende: ca 1 350 personer

Minskat antal p-platser: ca 320 st

Minskad parkeringsyta: ca 7 970 kvm (64%)
Tillkommande mobilitetsyta: ca 3 690 kvm
Tillkommande byggnadsyta (inklusive nytt mobilitetshus): ca
19120 kvm

Tillkommande tradgardsyta/bostadsgard: ca 6 130 kvm
Tillkommande vistelseyta pa gatumark: ca 1 095 kvm
Tillkommande parkyta: ca 7 480 kvm

Minskad yta 6vrig mark: ca 24 740 kvm

Nytt parkeringstal: 0,1 *

Il Befintlig byggnad

B Nypark

I Nyalamellhus

=== Ny mobilitetshubb i omvandlat singelgarage
Ny markléagenhet i omvandlat singelgarage

e Nytt mobilitetshus/ mobilitetshubb

Bostadsgard pa tidigare parkering
Nya stadskvarter (schematiskt)

* Féreslagen Iésning baseras pa ett p-tal fér nyproduktion pa 0,1
p-platser/Igh samt att efterfragan pd befintlig parkering minskar
med 60 % till féljd av bla pris och mobilitetsatgdrder. Ytan fér delad
mobilitet uppgdr i férslaget till 2,2 m2/befintlig och ny Igh.
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FORE

Frdn singelgarage och biluppstdlining
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EFTER

...1ill mobilitetshubb och Idgenheter med egen tradgdrd
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3.3 POTENTIAL OCH UTMANINGAR

Potential

Med grundldggande dtgdrder for att effektivisera
dagens parkering och forbattra mobiliteten kan
grannskapet utvecklas med marklagenheter och
mobilitetshubbar i frigjorda singelgarage.

Med mer genomgripande féréndringar mojliggors ett
helhetsgrepp dar mobilitetsldosningarna samordnas i
omradet och det blir maojligt att frigora storre ytor for
nya bostader och parkutveckling.

Med foreslagna stadsbyggnadskoncept och mobilitets-
l6sningar finns potential for:

50

Fler bostdder och nya bostadstyper (lagenheter
med tradgard samt nya stadskvarter) som kom-
pletterar dagens bestand for storre mangfald.

Grénare grannskap. Battre parktillgang och fler
parktyper som utvecklar gronstrukturen och tillfor
nya kvaliteter. Mer gronyta och fler trad for klimat-
anpassning och biologisk mangfald.

Tryggare och mer inbjudande gata med lagre
hastigheter, aktiva bottenvaningar, bostadsentréer,
lokaler och vistelseytor, mer grénska och mer ytor
for gang och cykel.

Okad trafiksékerhet, mindre buller och stérningar
fran trafik, mindre barridreffekter och battre kopp-
ling till Vallingby centrum.

Mer barnvdnligt grannskap, storre rorelsefrihet for
barn. Mer yta for lek och sakrare att cykla.

Fler lokaler, ytor och funktioner fér gemenskap och
delning.

Storre underlag for service i grannskapet med fler
bostader och mindre bilanvdndning

Utmaningar

Dagens parkering ar ytkravande och ineffektiv,
men det ar svart att hitta goda lagen for

mer omfattande bostadskomplettering inom
stadstypen utan att ta ett helhetsgrepp om ett
storre omrade

Svart att fa tillracklig byggratt for projektekonomi
for enskilda aktorer.

Gratis parkering pa allman plats och lag
parkeringsavgift pa kvartersmark. En sankning
av omradets hoga parkeringstal forutsatter att
dagens laga parkeringsavgifter regleras, saval pa
privat mark som pa gatumark.

Minskad tillgang till parkeringsplatser (mindre
antal, langre avstand) till férman for nya
mobilitetstjanster forutsatter ett grundligt
férankringsarbete hos de boende, dar olika
insatser for att uppmuntra beteendefoérandring
blir viktiga.
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4 FALLSTUDIE HOGDALEN

Skebokvarnsvagen
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4.1 STADSTYP OCH PLANERINGSFORUTSATTININGAR

ABC-stad i liten skala

Hogdalen i sodra Stockholm &r planerad som en obe-
roende forort, en ABC-stad, med arbete, bostader och
centrum vid tunnelbanan. Stadsplanen &r fran 1953
och omradet stod klart som en mindre pendang till
Vallingby och Farsta ar 1960.

Komposition av punkthus och lamellhus

Hogdalen har en typisk struktur fran senare delen av
1950-talet, da exploateringen blivit hogre och bilen fatt
en mer framtradande roll &n i tidigare planerade grann-
skap. Bebyggelsen utmed Skebokvarnsvagen bestar av
vinkelstallda lamellhus i 3-4 vaningar och punkthusi 11
vaningar, strikt ratvinkligt placerade och grupperade
kring bostadsgardar som helt eller delvis 6ppnar sig
mot gatan.

Baksida mot gatan

Husen ligger langt indragna fran Skebokvarnsvagen
med entréer vanda mot gardssidan. Bostdader domi-
nerar, lokaler for service och verksamheter saknas.
Arkitekturen ar enkel med gedigna material och fina
detaljer. Lamellhusen ar uppforda i tegel eller puts i
varma kulérer och med flacka sadeltak. Punkthusen ar
ljusa med platta tak och bildar en karaktaristisk silhuett
i stadslandskapet. Pa senare ar har stadsdelen komplet-
terats med flera nya punkthus i samma skala.

Bilfritt inre parkstrak

Hogdalen har planerats enligt tidens idéer om tra-
fikseparering, med ett bilfritt inre nat av parker och
promenadstrak som skyddat forbinder de 6ppna
bostadsgardarna med skola, idrottsplats och centrum.
Skebokvarnsvagen foljer terrangen genom omradet
och fungerar som matargata med breda korbanor,
smala trottoarer och kantstensparkering. Fran gatan
stracker sig sdckgator med parkeringstorg in mellan
husgrupperna.

Trafikytor dominerar i stadsbilden
Kantstensparkering och separat anlagd markparke-
ring utmed Skebokvarnsvagen ger stora trafik- och
parkeringsytor som satter pragel pa stadsdelen. Aven
bostadsgardarna upptas till stora delar av hardgjorda
ytor for biluppstallning och angéring till entréer och
singelgarage.

Hog tathet, begransad parktillgang
Befolkningstatheten i Hogdalen ar hog och parktill-
gangen relativt |ag, bade matt i andelen park, mang-
den gronyta per invanare och antalet parkkvaliteter
som kan nas inom gangavstand. Framforallt rader brist
pa rofyllda omraden for odling, blomprakt, picknick,
promenader och samvaro. Socioekonomiska parame-
trar som inkomst, utbildningsniva, halsa och sysselsatt-
ningsgrad ligger lagre an i Stockholm som helhet.

Manga reser hallbart

Familjebostaders fastigheter i Hogdalen ligger inom en
kilometer till tunnelbanestation som har en hog turtat-
het och erbjuder korta restider till flera bytespunkter
och malpunkter sa som Gullmarsplan, Stockholm Sodra
och Stockholm central. Cirka tre fjardedelar av de bo-
ende har tillgang till kollektivtrafikkort och att resa med
kollektivtrafiken dr det vanligaste fardsattet for befolk-
ningen. Boende har gdngavstand till manga funktioner.
Idag anvands bilen framforallt for fritidsaktiviteter, for
att handla séllankopsvaror och for pendlingsresor till
och fran arbete och skola.

Lagt bilinnehav

Den boendeenkat som nyligen genomforts i Familjebo-
staders bostadsbestand i Hogdalen visar att bland de
som svarat ar bilinnehavet relativt Iagt. Knappt hélften,
ca 44 procent, har tillgang till bil i hushallet. Nagot
storre andel, 57 procent, har kérkort. Hela 81 procent
anvander i huvudsak andra fardséatt an bil idag. Kostna-
den ar avgorande vid val av fardmedel och 65 procent
av dem som har tillgang till bil forsoker eller vill minska
sitt bilresande.

Utrymmeskravande parkering

| omradet finns det idag cirka 0,4 parkeringsplatser per
ldgenhet, och relativt stor del av parkeringsplatserna
ligger inom allman platsmark. For varje lagenhet finns
det i genomsnitt ca 5 kvm parkeringsyta. Till detta kom-
mer den stora parkeringen vid Onskehemsplan, som
ligger utanfor det studerade omradet, men dar manga
boende parkerar nattetid. Det saknas samlade parke-
ringsgarage, vilket gor parkeringen utrymmeskravande,
trots det relativt Iaga parkeringstalet.
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Parkering
mot gata

Séackgator med
parkeringstorg

Exempel pd  Parkering pa
singelgarage bostadsgard

Socioekonomin paverkar resvanorna

Omradets socioekonomiska karaktar kan antas paverka
resvanorna hos de boende, inte minst korkorts- och
bilinnehavet. De boende bedoms dven vara priskansli-
ga. Over hélften av de boende anger att kostnaden &r
bland de viktigaste aspekterna vid val av fardmedel,
foljt av trygghet, sdkerhet och tidsatgang. Tillgangen till
korkort och kostnaden for bil &r de tva storsta skalen
till varfor man inte har bil i hushallet.

Var fjarde bildgare har gratis parkering

Néstan 60 procent av de boende med bil i hushallet
betalar for parkeringen genom forhyrd parkeringsplats
med egen eller reserverad plats. Av de svarande har
24 procent idag gratis parkering. Mer an halften av

de svarande skulle inte ha kvar sin parkeringsplats om
priset hojdes till 1 200 kr per manad, motsvarande
den verkliga kostnaden for parkeringsplatsen. Tidigare
genomforda parkeringsutredningar tyder pa att en stor
del (cirka 30 procent) avdem som parkerar i omradet
under dagtid ar bosatta i andra stadsdelar och an-
vander Hogdalen som pendlarparkering, sannolikt en
effekt av de laga avgifterna.

HOGDALENS CENTRUM
OCH TUNNELBANA

Kantstensparkering  Parkering pa Onskehemsplan

(ej medraknad i studien)

Bristande tillgang till cykel och mobilitetstjdnster
Knappt halften av de boende har tillgang till cykel och
andelen som har cykel som sitt huvudsakliga fardsatt
ar liten, endast cirka 4 procent. Nastan 30 procent av
de boende anger att de skulle cykla mer om de hade
tillgang till cykel och 20 procent skulle cykla mer om de
hade tillgang till saker och vaderskyddad cykelparke-
ring. | omradet finns ej tillgang till bilpool eller cykel-
pool. Endast 3 procent av de boende har nagon gang
testat delningstjanster i form av bil- eller cykelpool.
Samtidigt har drygt 40 procent testat leveransboxar
och 6ver 80 procent har bestallt varor pa natet.

Onskar bittre bostadsgard, 6kad trygghet

| Hogdalen finns Hogdalens centrum med bland annat
apotek, mataffar, gym, caféer, restauranger och butiker.
Centrum nas genom trafikseparerade gang- och cykel-
vagar som gar genom ett parkstrak. En knapp tredjedel
av de boende upplever att biltrafiken paverkar boende-
miljon i form av buller eller upplevda olycksrisker, t.ex.
kopplat till att bilarna kér for fort. Onskade férbatt-
ringar i omradet ar enligt bostadsenkaten trevligare
bostadsgardar och okad trygghet.
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Skebokvarnsvagen foljer terrangen genom omradet och fungerar som matargata med breda kérbanor, smala trottoarer och kantstensparkering.
Husen ligger langt indragna med baksidor mot gatan och entréer vanda mot garden.

Ytor for markparkering utmed Skebokvarnsvagen samt pa och mellan

Sackgator med parkeringstorg mellan husgrupperna.
bostadsgardar dominerar i stadsbilden.

Oppna storgardskvarter och vardagsarkitektur med stora kvaliteter. Ett bilfritt inre nat av parker och parkstrak knyter samman de 6ppna

Bostadsentréer och singelgarage mot gardarna, som delvis upptas av bostadsgardarna med centrum och skola. Befolkningstatheten ar hog
hardgjorda ytor for parkering och angoring. och parktillgangen relativt lag.
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Bebyggelsen utmed Skebokvarnsvagen bestar av vinkelstallda lamellhus i 3-4 vaningar och punkthus i 11 vaningar, ratvinkligt placerade
och grupperade kring bostadsgardar som 6ppnar sig mot gatan.

Kvaliteter

Karaktarsfull silhuett samt komposition av hoga
punkthus och laga lamellhus.

Kvaliteter i den enkla bostadsarkitekturen med

gedigna material och fina detaljer.

Den bilfria inre parkstrukturen som knyter sam-
man park, lek- och idrottsmiljoer med bostads-

gardar och centrum.

Uppvuxna trad som bitvis skapar ett gront gatu-
rum.

Rymliga bostadsgardar.

Narhet till Hogdalens centrum med kollektivtrafik,
service, idrott, kultur och urbana kvaliteter.

Brister

Biltrafiken dominerar i stadsbilden, stor andel
hardgjorda ytor och markparkering.

Bebyggelsen ligger langt indragen och vdnder
baksidan mot gatan med slutna bottenvaningar
utan entréer.

Skebokvarnsvédgen inbjuder till hoga hastigheter.
Otryggt att ga och cykla.

Brist pa narservice och lokaler for foreningsverk-
samhet och gemenskap.

Brist pa attraktiva offentliga rum och métesplatser
som inbjuder till vistelse.

Begransad parktillgdng matt i andelen park, gron-
yta per invanare och parkkvaliteter. Hogt slitage i
det inre parkrummet.

Brist pa rofyllda parkmiljoer for odling, blomprakt,
picknick, promenader och samvaro.

Delvis torftiga och bristfalligt skotta bostadsgardar
med stora hardgjorda ytor och markparkering.

Otydlig rumslighet och tillhérighet pa bostads-
gardar som ar 6ppna mot gatan. Saknas skyddad
utemiljo for vistelse.
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Omrddesfakta och nyckeltal

Stadstyp

Oppen bebyggelsestruktur med punkthus och la-
mellhus i vinkel. Trafikseparering med matargata och
sackgator for angoring. Bilfritt inre parkstrak.
Bebyggelsetyp: Punkthus 11 van, lamellhus 4 van
Stadsplan: 1953

Utbyggnadsar: klart 1960

Lage
Soderort, ca 10 km séder om Stockholms central.

Service och kollektivtrafik: Nara till skola och idrott
samt till Hogdalens centrum med service, tunnelbana
och bussar.

Planstatus

Oversiktsplan: Omrade dar omfattande komplettering
foreslas. Magelungsvagen pekas ut som urbant strak/
framtida stadsgata.

Kulturmiljo: Gul klass enligt Stockholms stadsmuséums
kulturhistoriska klassificeringskarta: Bebyggelse av
positiv betydelse for stadsbilden och/eller av visst kul-
turhistoriskt intresse.

Stockholms byggnadsordning: Stadsbyggnadskaraktar
ABC-stad /grannskapsenhet.

Bostader och boende

Bostdder: ca 1 380 st

Boende: ca 2 480 st

Upplatelseform: Hyresrétt, bostadsratt.

Fastighetsdgare: Familjebostader (allmannytta), HSB
samt flera andra privata fastighetségare.

Aldersstruktur: Andelen vuxna mellan 30 och 40 ar
hogre dn i Stockholm som helhet.

Socioekonomi: Nagot under Stockholmssnittet i para-
metrar som sysselsattningsgrad, utbildningsniva, med-
elinkomst och medellivslangd. Andelen vuxna mellan
30 och 40 ar &r hogre an stockholmssnittet.

Park och natur 23 %

Byggnad 21 %

Trafik 24 %
Bostadsgard 20 %

Ovrig mark 12 %

Markanvandning

Byggnad: 21 %

Trafik (inklusive parkering): 24 %

Park och natur: 23 %

Bostadsgard (i huvudsak gron): 20 %

Ovrig mark (i huvudsak trafikstérd grasyta): 12 %

Parkering

Markparkering: ca 400 st (parkering pa Onskehems-
plan ej inréknad)

Singelgarage: ca 67 st

Kantstensparkering: ca 57 st

Parkeringsplatser totalt: ca 520 st

Parkeringsyta totalt: ca 14 560 kvm

Parkeringsyta per lagenhet: ca 10 kvm

Parkeringstal inklusive parkering pa allman plats: 0,38

Avgift markparkering: ca 400 kr/manad (20 % har
gratis parkering)

Avgift singelgarage: ca 800 kr/manad
Cykelparkering: ca 1 100 st
Bilinnehav: ca 45 % av de boende har bil i hushallet

* Ytor och parkeringsuppgifter dr éversiktligt berdknade och uppskatta-
de. Uppgifter om bilinnehav dr baserade pa en boendeenkdit genomférd
av Familjebostdder hosten 2021.
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Utredningsomrdde Hogdalen
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4.2 STADSBYGGNADSKONCEPT OCH MOBILITETSLOSNING

Nedan redovisas forslag till stadsbyggnadskoncept
och mobilitetslésningar fér Hégdalen, dér stadstypen
karaktdriseras av en 6ppen bebyggelsestruktur med
lamellhus och punkthus i vinkel mot gata.

Férslagen méjliggdrs av olika IGngtgdende Gtgdrder for
att effektivisera dagens parkering och foérbdttra omra-
dets forutsdttningar for hallbar mobilitet. Koncepten
redovisas stegvis pa ndsta uppslag, men kan ocksa
genomféras parallellt eller i en annan ordning.

1A. Omvandla parkeringsgardar till gemensamma
grannskapsparker

Pa de asfalterade parkeringstorg som ligger insprangda
mellan bostadskvarteren anlaggs nya parker som kan
bli viktiga motesplatser i grannskapet. Grannskapspar-
kerna bygger vidare pa Hogdalens sammanhangande
gronstruktur och kompletterar parkutbudet med nya
kvaliteter. Parkerna utformas med olika innehall och
karaktar for att mota skiftande behov — rofyllda platser
for vistelse och odling och aktiva ytor for lek och
spontanidrott. Angoring i gangfart fortsatt mojlig dar
det behovs.

1B. Tillfér lamellhus och punkthus som méter gatan
och kompletterar dagens storgardskvarter

Pa dagens markparkering utmed Skebokvarnsvagen
placeras bostadshus som bildar en ny inramning till
dagens Oppna bostadsgardar. Bebyggelsens typologi
och utformning forhaller sig till den ratvinkliga struk-
turen och kompositionen av punkthus och lamell-
hus, samtidigt som bostadsutbudet berikas med nya
boendeformer och lagenhetstyper. De nya storg-
ardskvarteren blir skyddade fran trafik och buller och
far en rumslighet som stodjer tillhorighet och gemen-
skap. Skebokvarnsvéagen far entréer och lokaler som
aktiverar gatan och skapar ett tryggare stadsrum.

2. Omvandla singelgarage till kvartershubbar for
mobilitet och gemenskap samt till lagenheter med
tradgard

Omradets singelgarage med slutna garageportar
omvandlas till uppglasade kvartershubbar for mobilitet
och gemenskap med vistelseytor utomhus. Rymliga
cykelrum med plats for tvatt, dackbyte, laddning,
lanecykel (lastcykel, elcykel) kan kombineras med
delade utrymmen for aterbruk, verkstad, fest, stor-
kok, studierum, bastu eller grannskapskontor for co-

working. | lampliga lagen kan singelgaragen omvandlas
till marklagenheter med sma uteplatser eller till lokaler
for ndrservice.

3. Ersdtt bostadsgardarnas parkering med gronska
och vistelseytor

Bostadsgardarnas parkeringsytor far ny funktion med
planteringar, trad och platser for vistelse och gemen-
skap. De stora gardarna rymmer rum for olika anvand-
ning — odling, lek, grill och sittplatser. Mer gronska okar
vistelsevardet och rustar omradet for klimatférand-
ringar, med genomslappliga ytor som kan ta hand om
dagvatten och skyfall, trad som skuggar och svalkar och
planteringar for biologisk mangfald. Angoring i gangfart
fortsatt mojlig dar det behovs.

4. Anlagg ett mobilitetshus som forsorjer grannskapet
Onskehemsplan, vid Hégdalens centrum, &r ett
intressant lage for en samlad mobilitetsanlaggning
som kan forsorja ett storre omrade. | mobilitetshuset
ryms bilpool och cykelpool och parkeringsplatser med
laddstolpar. Med en samlad I6sning for mobiliteten kan
storre ytor frigoras i bostadsmiljoerna. Mobilitetshuset
kan garna kombineras med gemensamma funktioner
och med butikslokaler och bostdder som levandegor
naromradet och skapar trygghet pa platsen.

5. Omvandla Skebokvarnsvigen fran matargata till
lagfartsgata

Dagens matargata omvandlas till lagfartsgata som
inbjuder till att ga, cykla och vistas. Lagfartsgatan har
generdsa gang- och cykelbanor och ytor for plantering,
trad och moblering. Skebokvarnsvéagen blir ett nytt
stadsrum med urbana kvaliteter som saknas idag.

6. Bygg nya stadskvarter mot Magelungsvagen och
16s mobiliteten pa omradesniva

Kommunen har planer pd att omvandla Magelungsva-
gen till ett urbant strak med ny stadsbebyggelse. Med
Magelungsvagen som stadsgata hamnar Hogdalen
och Skebokvarnsvagen i ett nytt, intressantare lage,
dér manga nya bostader tillférs omradet och det blir
mojligt att [6sa mobiliteten samlat med flera nya mo-
bilitetsanlaggningar utmed den nya gatan. (Bebyggelse
mot Magelungsvagen redovisas schematiskt och har
inte utretts).
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1B. Tillfor lamellhus och punkthus som méter 2. Omvandla singelgarage till mobilitets- 1A. Omvandla parkeringsgardar till gemen-

gatan och kompletterar dagens storgardskvarter hubbar och gemensamhetslokaler samma grannskapsparker
6. Bygg nya stadskvarter mot 5. Omvandla Skebokvarnsvagen 3. Ersatt bostadsgardarnas parkering 4. Anlagg ett mobilitetshus som
Magelungsvagen till agfartsgata med gronska och vistelseytor forsorjer grannskapet
Ny park
I Nyalamellhus och punkthus

Ny mobilitetshubb i omvandlat singelgarage
Ny marklagenhet i omvandlat singelgarage
Nytt mobilitetshus

Gron bostadsgard pa tidigare parkering

Nya stadskvarter (schematiskt)
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Stegvis omstalining

Nuldge

Befintlig byggnad
Ny park
Nya lamellhus

Ny mobilitetshubb i omvandlat singelgarage
Ny markléagenhet i omvandlat singelgarage
Ble Nytt mobilitetshus/ mobilitetshubb
Bostadsgard pa tidigare parkering

Nya stadskvarter (schematiskt)

Med grundldggande atgarder (alternativ A)

Med grundlaggande atgarder for att effektivisera
dagens parkering och tillféra mobilitetstjanster frigors
yta for att:

1. Omvandla halften av dagens parkeringstorg till
grannskapsparker

2. Omvandla 45 singelgarage till mobilitetshubbar
och gemensamhetslokaler

Bostader: ca 1 380 st

Boende: ca 2 480 personer

Parkeringsplatser: ca 520 st (exklusive Onskehemsplan)
Parkeringsyta (inklusive garage): ca 14 560 kvm
Trafikyta (inkl parkering utomhus): 23 420 kvm
Byggnadsyta: 19 790 kvm

Park och natur: 21 595 kvm

Bostadsgard/tradgard: 19 445 kvm

Ovrig mark (trafikstord gréasyta): 11 410 kvm
Parkeringstal/Igh totalt: 0,38

Tillkommande bostader: 0

Tillkommande boende: 0

Minskat antal p-platser: ca 120 st

Minskad parkeringsyta: ca 4 050 kvm (28%)
Tillkommande mobilitetsyta: ca 1 520 kvm
Tillkommande byggnadsyta: —
Tillkommande tradgardsyta: ca 316 kvm
Tillkommande parkyta: 3 035 kvm

Minskad yta ovrig mark: —

Nytt parkeringstal/: 0,26
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Med grundldggande atgarder (alternativ B)

Med grundlaggande atgarder for att effektivisera
dagens parkering och tillféra mobilitetstjanster frigors
yta for att:

1. Tillfora lamellhus pa parkeringsytor mot
Skebokvarnsvagen, ca 70 ldagenheter

2. Omvandla 45 singelgarage till mobilitetshubbar
och gemensamhetslokaler

Med mer genomgripande férandringar

Med mer langtgdende atgarder for att minska
efterfragan pa parkering frigors yta for att:

1. A) Omvandla tre parkeringsgardar till parker

1. B) Tillfor lamellhus och punkthus pa parkeringsytor
mot Skebokvarnsvdgen, cal80 lagenheter

2. Bygg om 45 singelgarage till kvartershubbar
for mobilitet och gemenskap. Bygg om ca 20
singelgarage till 10 marklagenheter

3. Erséatt bostadsgardarnas parkering med gronska
och vistelseytor

4.  Omvandla Skebokvarnsvagen till lagfartsgata
Anlagg ett mobilitetshus som forsorjer grannskapet

Bygg nya stadskvarter mot Magelungsvagen (ca
500 Igh)

Tillkommande bostader: ca 70 Igh
Tillkommande boende: ca 155 personer
Minskat antal p-platser: ca 120

Minskad parkeringsyta: ca 4 120 kvm (28%)
Tillkommande mobilitetsyta: ca 1 600 kvm
Tilkommande byggnadsyta: 1 440 kvm
Tillkommande tradgardsyta: ca 316 kvm
Tillkommande parkyta: —

Minskad yta ovrig mark: 640 kvm

Nytt parkeringstal: 0,24

Tillkommande bostdder: ca 180 Igh (inom omradet)
Tillkommande boende: ca 400 personer

Minskat antal p-platser: ca 350

Minskad parkeringsyta: 11 960 kvm (82%)
Tillkommande mobilitetsyta: ca 3 430 kvm
Tillkommande byggnadsyta: 2 690 kvm
Tillkommande tradgard/bostadsgard: 8 200 kvm
Tillkommande parkyta: 4 908 kvm

Minskad yta 6vrig mark: 1 341 kvm

Nytt parkeringstal: 0,08*
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FORE

Fran parkeringstorg
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EFTER

...Till grannskapstraddgdrd och nya Idgenheter
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4.3 POTENTIAL OCH UTMANINGAR

Potential

Med grundldggande atgdrder for att effektivisera
dagens parkering och forbattra mobiliteten kan
grannskapet utvecklas med nagra lamellhus alternativt
tre mindre parker.

Med mer genomgripande foréndringar mojliggors ett
helhetsgrepp dar mobilitetslésningarna samordnas i
omradet och det blir majligt att frigora storre ytor for
nya bostader och parkutveckling.

Med féreslagna stadsbyggnadskoncept och
mobilitetsldsningar finns potential for:

66

Fler bostdder och nya bostadstyper
(marklagenheter) som kompletterar dagens
bestand for storre mangfald.

Grénare grannskap. Battre parktillgang och fler
parktyper som utvecklar gronstrukturen och tillfor
kvaliteter som saknas idag. Mer trdd och gronyta
for klimatanpassning och biologisk mangfald.

Mer skyddade bostadsgdrdar med mer gronska
och béttre funktion. Rumslighet och utformning
som stodjer tillhorighet och gemenskap.

Tryggare och mer inbjudande gata med lagre
hastigheter, nya bostadsentréer, lokaler och
vistelseytor, mer gronska och mer ytor for gang
och cykel.

Mer barnvdnligt grannskap, storre rorelsefrihet for
barn. Mer yta for lek och sdkrare att cykla.

Okad trafiksékerhet, mindre buller och stérningar
fran trafik.

Fler lokaler, ytor och funktioner fér gemenskap och
delning.

Utmaningar

Dagens parkering ar ytkravande och ineffektiv,
men det ar svart att hitta goda lagen for

mer omfattande bostadskomplettering inom
stadstypen utan att ta ett helhetsgrepp om ett
stérre omrade.

Svart att fa tillracklig byggratt for projektekonomi,
utan helhetsgrepp kring storre omrade

Boendetatheten ar redan hog och parktillgdngen
lag, vilket forutsatter att gronstrukturen
kompletteras med nya parker.

Dagens angoring kraver korbara bostadsgardar,
vilket begransar forbattringspotentialen.

Svarighet att hitta yta for storre
mobilitetsanldaggning som kan forstorja ett storre
omrade.

Parkeringstorgen ligger pa allman plats och ags av
kommunen. Gratis parkering pa allméan plats och
lag parkeringsavgift pa kvartersmark. En sénkning
av omradets hoga parkeringstal forutsatter att
dagens laga parkeringsavgifter regleras.

Parkeringsgardar och kantstensparkering fungerar
som infartsparkering (andra é@n boende parkerar).

Splittrade markagoforhallanden kraver
samordning mellan manga aktorer for att hitta
gemensamma ldsningar.

Minskad tillgang till parkeringsplatser (mindre
antal, langre avstand) till forman for nya
mobilitetstjanster forutsatter ett grundligt
féorankringsarbete hos de boende, dar olika
insatser for att uppmuntra beteendeforandring
blir viktiga.
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5 FALLSTUDIE LARSBERG

Larsbergsvagen
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5.1 STADSTYP OCH PLANERINGSFORUTSATTININGAR

Storskaligt omrade med hus i park

Larsberg ligger pa en vastvand hojdrygg pa Lidingd
oster om Stockholm, med hogt och fritt lage mot
Sodra Vartan. Omradet planerades under miljonpro-
grammets forsta ar och stod i det narmaste klart 1969
med 6ver 2000 bostdder samt skola, park, idrottsytor
och centrum vid Lidingdbanan. Larsberg byggdes ut
enligt stadsplaneidén om hus i park. Bebyggelsen har
inordnats i landskapet med stor hansyn till topografi
och vegetation. Platsens forutsattningar med uppvux-
na ekar och tallar, hallmarker och vyer dver vattnet har
tagits tillvara.

Punkthus och lamellhus

Bebyggelsen ar storskalig med fjorton tjocka punkthus i
elva vaningar och fem lamellhus i sju vaningar kring en
matargata, Larsbergsvagen, som mjukt foljer topogra-
fin. De topografiska férutsattningarna har utnyttjats for
att skapa dynamik och kontrast mellan hogt och lagt.
De latt krokta lamellhusen &r placerade i sluttningsla-
gen och punkthusen pa hogt belagna delar i terréngen.

God parktillgang

Naturlandskapet satter pragel pa bostadsgardarna och
pa det bilfria parkstraket som ligger mellan bostader,
centrum och skola. Landskapsgestaltningen ar enkel,
overgangen mellan bostadsgard, park och natur sker
utan tydlig grans. Bostadsgardarna bestar av klippta
grasytor med fa planteringar och sparsam méblering.

Framkomlighet for bilen

Omradet har planerats som en bostadsenklav, med
Larsbergsvagen som atervandsgata och bilens fram-
komlighet som tydlig utgangspunkt. Den service som
finns i omradet ar koncentrerad till centrum vid Lidin-
gbbanan. Utmed Larsbergsvagen dominerar hardgjor-
da trafikytor med breda kdrbanor, smal trottoar och
stora parkeringsytor mellan hus och gata. Punkthusen
ar langt indragna med slutna bottenvaningar och med
bostadsentréer sidostallda, mot gardssidan. | omradet
finns tre stora parkeringsgarage.

Ett landmarke pa Lidingé

Bostadsarkitekturen ar enkel och enhetlig, med karak-
tarsfull fargsattning, takform och detaljer. Kontrasten
mellan réda tegelfasader och ljusa ménstrade balkong-
fronter har blivit ett signum fér omradet. Placeringen

langs bergskammen och den for tiden morka fargska-
lan har gjort Larsberg till ett landmarke for Lidingo,
dér punkthusens hojdmarkeringar och lamellhusens
utbredning kan ses fran manga platser i Stockholms-
trakten.

Manga reser kollektivt, Iagt bilinnehav

Omradet har god kollektivtrafikforsorjning med lokal-
buss genom omradet samt sparvagnshallplats inom
500 meter. Cirka 40 procent av de boende har tillgang
till kollektivtrafikkort och att resa med kollektivtrafiken
ar det vanligaste fardsattet for befolkningen i Larsberg.
Den boendeenkat som nyligen genomforts i omradet
visar att bland dem som svarat ar bilinnehavet relativt
lagt. Drygt halften har tillgang till bil i hushallet. Ca 70
procent anvander i huvudsak andra fardsatt &n bil idag.
Tre fjardedelar av dem som har tillgang till bil forsoker
eller vill minska sitt bilresande.

Utrymmeskridvande parkering

Parkeringstalet i omradet ar mycket hogt i forhallande
till bilinnehavet och ligger pa 0,85 parkeringsplatser
per ldagenhet. Nastan samtliga ligger inom kvarter-
smark. For varje ldagenhet finns i genomsnitt 25 kvm
parkeringsyta. En stor andel av parkeringsplatserna ar
samlade i parkeringsanlaggningar inom omradet.

Stor andel ej uthyrda parkeringsplatser

Tre fjardedelar av de boende med bil i hushallet be-
talar for parkeringen genom férhyrd parkeringsplats
med egen eller reserverad plats. En mindre del av de
boende (10 procent) har parkeringstillstand. Endast 4
procent har gratis parkering. | Larsberg kostar en mark-
parkeringsplats i genomsnitt ca 640 kr/manad, medan
en parkeringsplats i garage kostar mellan ca 690 och
990 kr/manad, dvs lagre an den faktiska kostnaden for
parkeringsplatsen. Da det endast erbjuds forhyrd par-
kering med fast parkeringsplats finns ingen méjlighet
till samnyttjande i dagsldget. Andé &r cirka 40 procent
av parkeringsplatserna ej uthyrda.

| boendeenkdten anger 40 procent av dem som hyr
en parkeringsplats att de inte skulle ha kvar sin plats
om priset hojdes till 1200 kr per manad motsvarande
den verkliga kostnaden. Idag anvands bilen framforallt
for att pendla till arbete och skola och vid inkdp av
sallankdpsvaror.
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Parkeringsgarage Markparkering mellan hus och gata

Bristande tillgang till cykel och mobilitetstjénster
Drygt hélften av de boende har tillgang till cykel. 10
procent av de boende anger att de skulle cyklar mer
ifall de hade tillgang till cykel och ungefar lika manga
skulle cykla mer ifall de hade tillgang till saker och
vaderskyddad cykelparkering.

| omradet har en bilpoolstjanst nyligen etablerats, men
cykelpool saknas. Endast 13 procent av de boende har
nagon gang testat delningstjanster i form av bil- eller
cykelpool. Daremot har nastan hélften testat leverans-
boxar och 80 % har handlat pa natet.

Lamellhus i sju vaningar

(Foto John Mattson)

Punkthus 11 vaningar Parkeringsgarage

Onskar 6kad trygghet och nérservice

Vid Lidingdbanans station Larsberg finns ett mindre
centrum med bland annat mataffar, apotek, café,
blomsterhandel, gym, restaurang, tandldkare, frisor
och annan service. Centrumet nas genom trafik-
separerade gang- och cykelvagar som gar genom ett
parkstrak.

En fjardedel av de boende upplever att biltrafiken
paverkar boendemiljon i form av buller och upplevda
olycksrisker, t.ex. kopplat till att bilarna kor for fort.
Onskade forbattringar i omradet ar enligt bostads-
enkaten okad trygghet, trevligare bostadsgard och mer
service i naromradet.
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Utmed Larsbergsvagen dominerar trafikytor med breda korbanor, smal trottoar, och stora parkeringsytor mellan hus och gata.

Bebyggelsen ligger langt indragen fran gatan med slutna bottenvaning-  Parkeringstalet &r mycket hogt i relation till bilinnehavet. Ca 70
ar. Punkthusens bostadsentréer &r sidostallda mot gardssidan. procent anvander i huvudsak andra fardsatt an bil idag.

Overgéng mellan bostadsgard och natur. Bostadsgardar med klippta | omrédet finns tre stora parkeringsgarage.
grasytor och sparsam maoblering.
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Larsberg byggdes ut enligt stadsplaneidén om hus i park. Bebyggelsen ar storskalig med fjorton tjocka punkthus i elva vaningar och fem lamellhus i
sju vaningar kring en matargata, Larsbergsvagen, som foljer topografin. Omradet har ett eget centrum och station pa Lidingébanan. (Foto Hans Alm)

Kvaliteter

Storslagen utsikt Over Stora Vértans vattenrum.

Landskapsanpassning som tar tillvara det unika
laget, bevarade trad, hallmarker och utblickar.

Skulpturala kvaliteter i kompositionen av punkthus
och lamellhus — silhuettverkan i landskapet.

Kvaliteter i arkitekturen med material, farger och
detaljer som dr identitetsskapande och typiska for
omradet.

Den bilfria parkstrukturen och narheten till natur,
lek, idrott och skola. Mycket god tillgang till park
och natur.

Gangavstand till kollektivtrafik och matbutik samt
Viss service i centrum.

Brister

Biltrafik som dominerar utmed Larsbergsvagen,
stor andel hardgjorda ytor och markparkering,
bebyggelse langt indragen fran gatan.

Strukturen uppmuntrar till bilresande. Otryggt att
ga och cykla utmed Larsbergsvagen.

Slutna bottenvaningar mot gata och park skapar
anonyma och otrygga offentliga rum utan “6gon”.

Saknas lokaler for narservice, foreningsverksamhet
och gemenskap i anslutning till bostadshusen.

Bebyggelsens placering och skala skapar anony-
ma bostadsgardar med otydlig rumslighet och
tillhorighet.

Storskalighet och enhetlighet som skapar anony-
mitet. Brist pa variation och motesplatser som
inbjuder till vistelse.
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Omrddesfakta och nyckeltal

Stadstyp

Hus i park, 6ppen och storskalig struktur med punkthus
och lamellhus som féljer topografin. Trafikseparering
med centralt placerad matargata och sackgator for
angoring. Bilfritt inre parkstrak.

Bebyggelsetyp: punkthus 11 van, lamellhus 7 van
Utbyggnadsar: 1969

Lage

Lidingd kommun, ca 10 km Oster om Stockholms
central.

Service och kollektivtrafik: nara till park, skola och
idrott. Lidingbbanan och Larsbergs centrum med viss
service inom 500 meter.

Planstatus

Oversiktsplan: utvecklingsomrade fér bostader och
bostadskomplement.

Kulturmiljo: omrade av kulturhistoriskt véarde, bla med
avseende pa den valbevarade strukturen och arkitek-
turen.

Bostdder och boende

Antal lagenheter: ca 1 540

Antal boende: ca 3 000
Upplatelseform: hyresratt
Fastighetsdgare: John Mattson (privat)

Byggnad 12 %

Bostadsgard 26 %

Trafik 20 %

Ovrig mark 5%

Park och natur 37 %

Markanvandning

Byggnad: 12 %

Trafik (inklusive parkering): 20 %

Park och natur: 37 %

Bostadsgdrdar: 26 %

Ovrig mark (i huvudsak 6ppen grasyta mot vag): 5 %

Parkering

Markparkering (kvartersmark): ca 290 st

Parkering i garage (kvartersmark): ca 970 st
Kantstensparkering (allman plats): ca 50 st

Antal parkeringsplatser totalt: ca 1 310 st
Parkeringstal/Igh totalt: 0,85

Parkeringsyta totalt: ca 38 000 kvm

Parkeringsyta per lagenhet: ca 25 kvm

Avgift markparkering: 640 kr/manad

Avgift parkeringsgarage: 690-990 kr/manad
Uthyrningsgrad férhyrd parkering: ca 70 %
Belaggningsgrad uthyrd forhyrd parkering: ca 80 %
Bilinnehav: ca 55 % av de boende har bil i hushallet

* Ytor och parkeringsuppgifter dr 6versiktligt beréknade och uppskat-
tade. Uppgifter om bilinnehav dr baserade pd en boendeenkdt genom-
foérd av John Mattson hésten 2021.
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Utredningsomrdde Larsberg
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5.2 STADSBYGGNADSKONCEPT OCH MOBILITETSLOSNING

Nedan redovisas férslag till stadsbyggnadskoncept
och mobilitetslésningar for Larsberg, ddr stadstypen
karaktdriseras av sin storskalighet och anpassning till
landskapet — hus i park. Férslagen (tvé alternativ) méj-
liggérs av grundldggande dtgdrder for att effektivisera
dagens parkering och férbdttra omradets forutsdtt-
ningar for hdllbar mobilitet.

1A. Bygg radhus pa parkering mot Larsbergsvigen
Dagens markparkering bebyggs med 47 stadsradhus
fordelade pa 8 langor, i 2-3 vaningar med takterrass
och tradgardstappa. Radhusen foljer gatans linje langs
bergsryggen och forstarker landskapets form. Dagens
typologi och lagenhetsbestand kompletteras med

en ny boendetyp och arkitektur som samspelar med
befintlig bebyggelse. De nya husen far gron forgardsmark
och entréer mot gatan. Skalan bryts ned och gaturum-
met blir tryggare och mer personligt genom narvaron
av entréer och fonster. De storslagna vyerna dver
Vértan bibehalls.

1B. Bygg lagre punkthus pa parkering mot Larsbergsvigen
Dagens markparkering bebyggs med elva punkthus i
4-6 vaningar med gemensam takterrass. Punkthusen
foljer den ratvinkliga bebyggelsestrukturen och bildar
en ny komposition, dar héga och laga punkthus far

en sydvastvand entrétradgard i vinkel mot gatan. |
bottenvaningen inryms mobilitetshubbar och andra
gemensamma ytor som foreningslokaler, grannskaps-
kontor (coworking), lokaler for aterbruk, verkstad och
fest. Bebyggelsen far en levande framsida mot gatan,
samtidigt som bostadsgarden far en tydlig inramning
som skapar battre forutsattningar for tillhorighet, sam-
horighet och gemenskap i kvarteret.

2. Anligg entrétradgardar pa parkering framfor
punkthus

I vinkeln mellan hoga och laga punkthus/radhus
omvandlas dagens markparkering till gemensamma
entrétradgardar for odling och samvaro. Tradgardarna
bidrar till att skapa ett gronare gaturum och mer
inbjudande entréer till bostadshusen.

3. Omvandla parkeringsgarage till mobilitetshus och
bygg pa med bostader och lokaler

Dagens parkeringsanldaggningar blir mobilitetshus
som forsorjer omradet med mobilitetstjanster som
bilpool, cykelpool, cykelverkstad och parkering med
laddstolpar. Aven andra gemensamma funktioner kan
inrymmas, som atervinning eller kvartersverkstad.
Sodra anlaggningen byggs pa med bostader och
centrum- garaget omvandlas med lokaler i del av
bottenvaning.

4. Omvandla Larsbergsvégen till lagfartsgata

Dagens breda matargata omvandlas till lagfartsgata
med generdsa ytor for gang och cykel. Med ny
bebyggelse, bostadsentréer, verksamhetslokaler

och tradgardar mot gatan kan Larsbergsvagen bli ett
gemensamt vardagsrum for de boende — en plats dar
det blir inbjudande att réra sig och vistas. Utsikten
mot Vartan bibehalls och nya motesplatser kan skapas,
exempelvis pa de parkeringsytor som idag ar placerad i
basta utsiktslage.
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1. Bygg lagre punkthus pa dagens
parkeringsytor mot Larsbergsvagen

2. Anldgg gemensamma 5. Skapa nya parker
entrétradgardar med utsikt
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3. Omvandla parkerings-
garage till mobilitetshus

4. Omvandla Larsbergs-
vagen till lagfartsgata
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Stegvis omstalining

Nulédge

o N

Med grundldggande atgarder (alternativ A)

Med grundlaggande atgarder for att effektivisera
dagens parkering och tillféra mobilitetstjanster frigors
yta for att:

1. Bygga 11 radhus (37 Igh) pa parkering mot Lars-
bergsvagen

2. Anlagga entrétradgardar pa parkering framfor
befintliga punkthus

3.  Omvandla parkeringshus till mobilitetshus och
bygga pa med punkthus (150 Igh)

4. Omvandla Larsbergsvagen till Iagfartsgata

5. Skapa nya parker med utsikt

Bostader: ca 1540 Igh

Boende: ca 3 000 personer

Parkeringsplatser: ca 1 310 st

Parkeringsyta (inklusive garage): ca 38 000 kvm
Trafikyta (inklusive parkering utomhus): 29 230 kvm
Byggnadsyta: 18 385 kvm

Bostadsgard: 38 860 kvm

Park och natur: 55 865 kvm

Ovrig mark (trafikstdrd grasyta): 7 840 kvm
Parkeringstal: 0,85

Tillkommande bostdder: ca 185 Igh

Tillkommande boende: ca 410 personer

Minskat antal p-platser: ca 450 st

Minskad parkeringsyta: ca 12 800 kvm (30%)

Tillkommande mobilitetsyta: ca 1 960 kvm

Tillkommande byggnadsyta (inkl mobilitetshus): 12 350 kvm
Tillkommande tradgard/bostadsgard: ca 6 940 kvm
Tillkommande parkyta: 1 215 kvm

Minskad yta 6vrig mark: 1 340 kvm

Nytt parkeringstal: 0,53
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Med grundldggande atgarder (alternativ B)

Med grundlaggande atgarder for att effektivisera

dagens parkering och tillféra mobilitetstjanster frigdrs

yta for att:

1.

Bygga 11 mindre punkthus (128-192 Igh)

pa parkering mot Larsbergsvagen. Skapa
mobilitetshubbar och samlingslokaler i
bottenvaningen

Anldgga entrétradgardar pa parkering framfor
befintliga punkthus

Omvandla parkeringshus till mobilitetshus och
bygga pa med punkthus (150 Igh)

Omvandla Larsbergsvagen till 1agfartsgata
Skapa nya parker med utsikt

Befintlig byggnad

Trafikyta, parkering och parkeringsgarage
Nytt punkthus

Nytt radhus med tradgard

Ny entrétradgard/ bostadsgard

Nytt mobilitetshus/ mobilitetshubb

Ny park

Tillkommande bostader: ca 340 Igh
Tillkommande boende: ca 750 personer
Minskat antal p-platser: ca 525 st

Minskad parkeringsyta: ca 15 030 kvm (36%)
Tillkommande mobilitetsyta: ca 2 140 kvm

Tillkommande byggnadsyta (inkl mobilitetshus): 11 900 vm

Tillkommande tradgard/bostadsgard: ca 5 230 kvm
Tillkommande parkyta: 1 215 kvm

Minskad yta 6vrig mark: 1 555 kvm

Nytt parkeringstal: 0,45*

* Pa grund av dagens héga parkeringstal dr det i fallet Larsberg
mdjligt att genomféra en utbyggnad med radhus eller punkthus pd
den mark som frigérs med grundldggande Gtgdrder.
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Fran storskaligt och bildominerat
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EFTER

Willinbjudande grannskap med kvartershubbar och nya grannar
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5.3 POTENTIAL OCH UTMANINGAR

Potential

Larsberg ar en rymlig stadstyp med god parktillgang
och stora parkeringsytor. Med grundldggande dtgérder
for att effektivisera dagens parkering och forbattra
mobiliteten kan mark frigéras for ett stort antal nya bo-
stader och tradgardar. Med féreslagna stadsbyggnads-
koncept och mobilitetslosningar finns potential for:

e Nya bostadstyper (radhus och mindre punkthus)
som bryter ned skalan och bidrar till en storre
mangfald i omradet.

e Tydligare inramning till dagens bostadsgdrdar
med ny bebyggelse som skapar rumslighet och ut-
formning som stodjer tillhorighet och gemenskap.

e Tryggare och mer inbjudande gata med bostads-
entréer, lokaler och vistelseytor, ldgre hastigheter
och mer plats for gang och cykel.

e Mer grénska i gaturummet genom gatutrad och
entrétradgardar.

e Hdgre trafikscikerhet, mindre buller och storningar
fran trafik.

e Fler lokaler, ytor och funktioner fér delning och
gemenskap genom entrétradgardar, mobilitets-
hubbar och gemensamhetslokaler.

e Mer barnvinligt grannskap, storre rorelsefrinet for
barn. Mer yta for lek och sakrare att cykla.

e Stérre underlag for service i grannskapet med fler
bostader och mindre bilanvandning. Fler lokaler
som kan bidra till ett mer livfullt och personligt
grannskap.

e Mobilitetshus som férsérjer omrédet genom om-
vandling av dagens parkeringsgarage. Mobilitets-
hubbar i nya bostadshus.

Utmaningar

Omradets starka struktur och hoga kulturhistoriska
och arkitektoniska varden kraver ett helhetsgrepp
dér ny bebyggelse placeras och utformas med

stor kanslighet, sa att det nya samspelar med det
befintliga och tar tillvara omradets karaktar och
kvaliteter.

En sankning av omradets hoga parkeringstal
utmanar radande normer och kraver nytankande,
dér ocksa dagens laga parkeringsavgifter pa allmén
plats (gatumark) ses over.

Minskad tillgang till parkeringsplatser (mindre an-
tal, langre avstand) till forman for nya mobilitets-
tjdnster forutsatter ett grundligt forankringsarbete
hos de boende, dar olika insatser fér att uppmunt-
ra beteendeférandring blir viktiga.
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6 FALLSTUDIE TENSTA

Husingeplan, Gullingeplan, Tisslingeplan, Sotingeplan
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6.1 STADSTYP OCH PLANERINGSFORUTSATTNINGAR

Rationell struktur

Tensta ligger pa Jarvafaltet i vastra Stockholm och
planerades under senare delen av miljonprogrammet.
Stadsplanen antogs ar 1965 och bebyggelsen stod klar
i borjan av 1970-talet. Som en reaktion mot idealet om
hus i park var stravan att skapa ett stadsmadssigt och
tatt bostadsomrade med effektiv markanvandning och
rationellt byggande. Ambitionen var att kombinera in-
nerstadens tathet och ytterstadens narhet till naturen.

Laga punkthus och lamellhus

Det studerade omradet bestar av lagre bebyggelse,
med punkthus och friliggande lamellhus i 3-4 va-
ningar. Bebyggelsen ar strikt ratvinkligt organiserad.
Lamellhusen ar placerade i kvartersmonster kring
Oppna bostadsgardar. Arkitekturen ar tidstypisk och
enkel med svagt lutade tak och fasader i ljus puts eller
tillaggsisolering i plat. Punkthusen vid Husingeplan och
Gullingeplan har en mer genomarbetad gestaltning
och en egen ordning med gemensamma friytor som
flyter ihop kring byggnadskropparna.

Trafikseparering praglar omradet

| Tensta ar trafiksepareringen konsekvent genomford,
med olika nivaer for gaende och bilar. Ryggraden i
trafiknatet utgors av nedsankta matarleder. Fran dessa
|6per korta sackgator som slutar i parkeringsplatser el-
ler parkeringsgarage i anslutning till bostadskvarteren.
Gangvagarna ligger upphojda pa broar och bildar ett
strikt rutnat som kopplar samman de bilfria bostads-
miljoerna med skola, parker och centrum.

Parkeringshus med upprustningsbehov

Bilen ar tydligt prioriterad i planeringen med trafikytor
som dominerar i stadsbilden. Matargator och sackgator
har breda korbanor och parkeringsytorna ar val tilltag-
na. Bostadsbebyggelsen vander baksidan mot trafi-
ken, vilket ger storskaliga och ogastvanliga trafikrum.
Parkeringsanlaggningarna dr slitna och i stort behov av
upprustning.

Naturen underordnad strukturen

| Tensta ar naturen underordnad bebyggelsen. |
princip ar ingenting av det ursprungliga landskapet
eller vegetationen bevarat. Vegetationen ar lag och
de bilfria bostadsgardarna rationellt planerade. Kring

punkthusen ar ambitionsnivan i planering och skotsel
av utemiljo och planteringar patagligt hog, vilket satter
pragel pa omradet.

Ho6g befolkningstathet

Befolkningstdtheten i Tensta ar hég. Socioekonomiska
parametrar som inkomst, utbildningsniva, halsa och
sysselsattningsgrad ligger lagre an i Stockholm som
helhet. Andelen barn och unga samt andelen utrikes-
fodda ligger over stockholmssnittet. Friytetillgangen

ar relativt god genom narheten till Jarvafaltet och Gul-
lingeparken, men det finns stora brister i den offentliga
miljon som omger bostadsomradet.

Kollektivtrafiknara lage

Svenska Bostaders fastigheter i Tensta ligger inom ett
par hundra meter fran Tensta tunnelbanestation som
har en hog turtdthet och erbjuder korta restider till
flera bytespunkter. Genom omradet finns aven flera
lokalbusslinjer. | Tensta centrum finns ett stort utbud
av service sa som apotek, mataffarer, gym, caféer,
restauranger och butiker. Tensta centrum kan nas via
trafikseparerade gang- och cykelvégar.

Utrymmeskravande parkering

| omradet finns det idag cirka 1,0 parkeringsplatser

per ldgenhet. Nastan samtliga parkeringsplatser ligger
inom kvartersmark. For varje lagenhet finns det i
genomsnitt 25 kvm parkeringsyta, vilket ar anmark-
ningsvart hogt, sarskilt i forhallande till den trangbodd-
het som rader inom omrddet. En relativt stor andel av
parkeringsplatserna ar samlade i parkeringsanlaggning-
ar, vilket bidrar till det hoga aparkeringstalet.

Socioekonomin paverkar resvanorna

Omradets socioekonomiska karaktéar ikan antas paverka
resvanorna hos de boende, inte minst korkorts- och
bilinnehavet. De boende beddms vara priskdnsliga och
kostnader kan vara en viktig aspekt vid val av fardmedel.

Lagt bilinnehav och hogt parkeringstal

Parkeringstalet i Tensta ligger betydligt hogre dn
bilinnehavet i omradet. Det bedéms darfor finnas ett
overutbud av parkeringsplatser. Trots att varje boende
tillats hyra 2 parkeringsplatser, finns det i dag vakanser.
Darfor tillats aven personer som ej bor i Svenska Bosta-
ders fastigheter att hyra parkeringsplats.

86 Rikare grannskap | Fallstudier



Punkthus 3 vaningar Parkeringsdack Matargata

Billigt att parkera

Det ar billigt att parkera i omradet. Parkeringsavgifter-
na ar laga och det ar gratis att parkera pa gatumark. |
Tensta kostar en markparkeringsplats i genomsnitt 350
kr/manad, medan en parkeringsplats i garage kostar
500 kr/manad, dvs langt under den faktiska kostnaden
for parkeringsplatsen. Da det endast erbjuds forhyrd
parkering med fast parkeringsplats finns ingen mojlig-
het till samnyttjande i dagsldget. Anda &r nistan var
tionde parkeringsplats ej uthyrd.

Bristande tillgang till mobilitetstjinster

| omradet finns ej tillgang till bilpool eller cykelpool.
Det finns enstaka cykelstall utomhus, men de flesta
boende anvédnder cykelforrad i kdllaren pa grund av
stoldrisken.

Orygghet ett problem i omradet
Det finns stora problem med otrygghet i omradet, inte
minst kopplat till parkeringsgaragen.

Rikare grannskap | Fallstudier
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Fran matargatan loper korta sackgator som slutar i parkeringsplatser
eller parkeringsgarage. Bostadsentréer mot gardssidan. Husingeplan.

Trafik dominerar i stadsbilden med stora ytor for markparkering mellan
bostadskvarteren. Gullingeplan.

Oppna bostadsgardar med gemensamma friytor. Husingeplan.

Trafiksepareringen ar konsekvent genomford, med olika nivaer for gaen-
de och bilar. Ryggraden i trafiknatet utgors av nedsankta matarleder.

Smal trottoar och kantstensparkering pa sackgata, bostadshusen vander
baksidan mot gatan, entréer mot gardssidan. Tisslingeplan.

Parkeringsdack pa garage. Husingeplan.
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Bilen &r prioriterad med trafikytor som dominerar i stadsbilden. Bebyggelsen ar strikt ratvinkligt organiserad i ett rutnat med 6ppna bostadskvar-
ter kring markparkering och parkeringsgarage. Ett bilfritt nat av gang- och cykelvagar kopplar samman bostdder med skola och park. Det studera-
de omradet bestar av sma punkthus och friliggande lamellhus i 3-4 vaningar kring 6ppna gardar. Gullingeplan.

Kvaliteter

Behaglig skala i bostadsmiljoerna, punkthus med
intressant arkitektur.

Trivsamma bilfria miljoer kring punkthusen med
vdlplanerade och valskotta planteringar.

Bilfria kopplingar till narliggande skola och idrott
samt till centrum med service och tunnelbana.

Nérhet till Spangadalens 6ppna falt.

Brister

Biltrafik som dominerar i stadsrummet och skapar
otrivsamma och otrygga miljder.

Slitna parkeringsanlaggningar med stort
upprustningsbehov. Stora otrygghetsproblem.

Bostadshusen saknar entréer mot gatan
vilket skapar gaturum som kanns otrygga och
obevakade.

Otydliga bostadsgardar och brist pa struktur for
gemenskap och tillhorighet.

Brist pa narservice och lokaler for
foreningsverksamhet och gemenskap.

Torftig miljo kring bostadsomradet, brist pa
attraktiva offentliga rum och motesplatser som
inbjuder till vistelse.
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Omrddesfakta och nyckeltal

Stadstyp

Storskalig, 6ppen och rationell planstruktur med
trevanings lamellhus och punkthus. Fullstandig trafik-
separering med nedsankt matargata och sackgator.
Stora parkeringsanlaggningar och markparkering.
Bilfritt inre parknat.

Bebyggelsetyp: Lagre punkthus och lamellhus i tre
vaningar.

Stadsplan: 1965

Utbyggnadsar: 1968-1973

Lage

Geografiskt lage: Vasterort ca 15 km vaster om Stock-
holms central.

Service och kollektivtrafik: Nara till skola och idrott
samt till Tensta centrum med service, tunnelbana och
bussar.

Planstatus

Oversiktsplan: Omrade dar omfattande komplettering
foreslas.

Kulturmiljé: Punkthus och lamellhus kring Husingeplan,
Gullingeplan och Sotingeplan har gul klass enligt Stock-
holms stadsmuséums kulturhistoriska klassificerings-
karta: Bebyggelse av positiv betydelse for stadsbilden
och/eller av visst kulturhistoriskt intresse. Lamellhusen
kring Tisslingeplan har gron klass: Bebyggelse som ar
sarskilt vardefull.

Stockholms byggnadsordning: Stadsbyggnadskaraktar
Storskalig stadsdel- lamellhus.

Bostader och boende
Bostdder: ca 680 st
Boende: ca 2 050 personer
Upplatelseform: Hyresratt

Fastighetsdgare: Svenska Bostader (allmannytta) samt
privata fastighetsagare.

Aldersstruktur: Andelen barn och unga &r hogre an i
Stockholms som helhet.

Socioekonomi: Parametrar som inkomst, utbildnings-
niva, halsa och sysselsattningsgrad ligger lagre an i
Stockholm som helhet. Andelen utrikes fodda ar storre
an stockholmssnittet.

Ovrig mark 26 % Byggnad 20 %

Trafik 22 %

Bostadsgard 23 %
Park och natur9 %

Markanvandning

Byggnad: 20 %

Trafik: 22 %

Park och natur: 9 %

Bostadsgard: 23 %

Ovrig mark (i huvudsak éppen grasyta): 26 %

Parkering

Markparkering: ca 240 st

Garage/p-dack: ca 400 st

Kantstensparkering: ca 30 st

Parkeringsplatser totalt: ca 670 st

Parkeringsyta totalt: ca 17 100 kvm

Parkeringsyta per lagenhet: ca 25 kvm

Parkeringstal inklusive parkering pa allman plats: 1,0
Avgift markparkering: ca 350 kr/manad

Avgift garage: ca 500 kr/manad

* Ytor och parkeringsuppgifter dr dversiktligt berdknade och uppskattade.
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Utredningsomrdde Tensta
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6.2 STADSBYGGNADSKONCEPT OCH MOBILITETSLOSNING

Nedan redovisas férslag till stadsbyggnadskoncept och
mobilitetslésningar for Tensta, ddr stadstypen karak-
tdriseras av sin rationella och rdtvinkliga struktur och
langtgdende trafikseparering. Férslagen mdéjliggérs av
olika lIangtgdende Gtgdrder for att effektivisera dagens
parkering och forbdttra omrddets férutsdttningar for
hdllbar mobilitet. Koncepten redovisas stegvis pa ndsta
uppslag, men kan ocksa genomféras parallellt eller i en
annan ordning.

1. Bygg om parkeringsanlaggning till mobilitetshus
med radhus pa taket

Dagens parkeringsanlaggningar minskas i storlek och
byggs om till tvd mobilitetshus som forsorjer omradet
med mobilitetstjanster som bilpool, cykelpool, cykel-
verkstad, cykelparkering och bilparkering med laddstol-
par. Aven andra gemensamma funktioner inryms, som
atervinning, aterbruk, leveranser och kvartersverkstad.
Mobilitetshusen gestaltas med stort fokus pa trygghet
och far flera entréer och en uppglasasad sida mot Hag-
straket respektive Tenstastraket. Pa byggnaden uppfors
radhus, som far entréer via mobilitetshuset och privata
tradgardar pa taket.

2. Anligg en grannskapspark/kvarterspark pa dagens
markparkering

En av dagens markparkeringar omvandlas till en stor
park som blir en ny malpunkt i omradet. Har kan inrikt-
ningen vara rorelse, dventyr och lek for dldre barn. Den
nya parken ligger i ett naturligt lekstrak pa vagen hem
for barnen pa Gullingeskolan och kan komplettera Gul-
lingeparkens naturmiljé med mer programmerade ytor.
Med bra belysning och ytor for aktiviteter kan parken
bli en trygg och levande plats dven kvallstid.

3. Skapa tva nya kvarterstradgardar

Insprangt i bostadsomradet anlaggs tva nya kvarter-
stradgardar som blir naturliga samlingsplatser for od-
ling, smabarnslek och gemensam matlagning. Tradgar-
darna far en intim och personlig karaktar och anvands
av de ndrmaste boende.

4. Bygg pa punkthus med 2-3 vaningar med utanpa-
liggande trapphus

Omradets punkthus byggs varsamt pa med 2-3 nya
vaningar i tra. Husen far ett utanpaliggande glasat
trapphus med hiss och entré som vander sig utat mot
gatan. Dagens baksida blir framsida och gatan blir ett
tryggare och mer levande offentligt rum, med nya
entréer. Dagens 6ppna struktur av bostadsgardar kring
punkthusen kan samtidigt géras mer privat genom ftill-
lagg av gronska eller olasta grindar som markerar gréans
mellan de boendes tradgardsrum och gatans offentliga
stadsrum. Traarkitekturen blir ett tillagg som kontraste-
rar mot den ursprungliga byggnaden. De nya lagenhe-
terna far hiss och blir ett tillgangligt komplement till
befintligt bostadsutbud.

5. Bygg ett kollektivkvarter pa dagens markparkering
En av dagens markparkeringar omvandlas till ett nytt
kringbyggt bostadskvarter i fyra vaningar. | soder place-
ras byggnader i en vaning med mobilitetshubb och ge-
mensamma funktioner. Entréer till bostaderna och fill
kvarterens mobilitetshubbar vander sig ut mot gatan,
som far en ny framsida. Det nya bostadskvarteret tillfor
en helt ny typologi och bostadstyp i omradet och skulle
ocksa kunna inrymma boendeformer som bidrar med
gemenskap och engagemang, sa som kompletterar
dagens bestand, som kollektivhus, ungdomsbostader
eller seniorboende.

6. Omvandla kvarterens sickgator till gangfartsgator
Dagens breda sackgator gors om till gdngfartsgator
som mojliggdr angoring till bostadshusen. Med en ny
utformning och med nya tilldgg av bostader, parker och
entréer blir gatan ett offentligt rum som kan funge-

ra som ett komplement till 6vriga vistelseytor. Lagre
hastigheter, 6kad trafiksdakerhet, mindre buller och
storningar mojliggors.

7. Omvandla Hagstraket och Tenstastraket till 1ag-
fartsgator

Med nya mobilitetsanldggningar och gemensamma
funktioner som vander sig ut mot dagens nedséankta
matarleder far bostadsmiljoerna nya, mer inbjudande
och trygga entréer. Med framsidor som moter gatan
skapas en ny miljo som kan bli ett steg i en med
genomgripande omvandling av dagens trafikled.
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4. Bygg pa punkthus med bostader i 2-3 1. Bygg om parkeringsanlaggning till 2. Anlégg en grannskapspark 3. Skapa tva nya

vaningar, utanpaliggande trapphus mobilitetshus med radhus pa taket pa dagens markparkering kvarterstradgardar
6. Omvandla kvarterens sackgator till 7. Omvandla Hagstraket och Ten- 5. Bygg ett kollektivkvarter pa
gangfartsgator stastraket till lagfartsgator dagens markparkering

Nytt kvarter

Pabyggnad med radhus

Pabyggnad av bostadshus

Pabyggnad av bostadshus schematisk, ej utrett
Ny bostadsgard/tradgard

Pabyggt mobilitetshus

Ny park

Rikare grannskap | Fallstudier
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Stegvis omstalining

Nuldge

Med grundldggande atgarder

Med grundlaggande atgarder for att effektivisera

dagens parkering och tillféra mobilitetstjanster frigors

yta for att:

1. Renovera och bygga om p-anlaggningarna
till mobilitetshus genom att minska ytan for
bilparkering med 15 % samt omvandla 7 % av ytan
till annan mobilitet &n bilparkering.

2. Omvandla en markparkering till kvarterspark.

3. Anlagga tvad mindre parker/kvarterstradgardar.

Bostader: ca 680 Igh

Boende: ca 2 050 personer

Parkeringsplatser: ca 670

Parkeringsyta (inklusive garage): ca 17 100 kvm
Trafikyta (inkl parkering utomhus): 35 880 kvm
Byggnadsyta: 37 095 kvm

Park och natur: 13 950 kvm
Bostadsgard/tradgard: 37 095 kvm

Ovrig mark (6ppen grésyta): 41 955 kvm
Parkeringstal: 1,0

Tillkommande bostdder: 0

Tillkommande boende: 0

Minskat antal p-platser: ca 170

Minskad parkeringsyta: 4 430 kvm (26 %)
Tillkommande mobilitetsyta: ca 6 190 kvm
Tillkommande byggnadsyta: —
Tillkommande tradgard/bostadsgard: —
Tillkommande parkyta: 4 750 kvm
Minskad yta 6vrig mark: 155 kvm

Nytt parkeringstal: 0,74

94 Rikare grannskap | Fallstudier



Med mer genomgripande férandringar

Med mer langtgaende atgarder for att minska

efterfragan pa parkering frigors yta for att:

1. Renovera och bygga om p-anlaggningarna

till mobilitetshus genom att minska ytan for

bilparkering med 15 % samt omvandla 7 % av

ytan till annan mobilitet an bilparkering. Bygg pa

mobilitetshus med radhus (ca 40 Igh).

Omvandla en markparkering till kvarterspark.

Anlagg tva mindre parker/ kvarterstradgardar.

Bygg pa punkthus med 2-3 vaningar (120-180 Igh)

Bygg ett nytt bostadskvarter pa markparkering

(ca 70 Igh) samt tillskapa 3 200-3 500 kvm

mobilitetsyta inklusive bilparkering.

Omvandla kvarterens sackgator till gangfartsgator.

Omvandla Hagstraket och Tenstastraket till gator.

8. Ev pabyggnad av 3-vaningslameller, 2 plan (ej
studerat, ingar ej i berdkning nedan).

vk wnN

No

Befintlig byggnad, inkl parkeringsgarage
Trafikyta och parkering

Nytt kvarter

Pabyggnad med radhus

Pabyggnad av bostadshus

Pabyggnad av bostadshus schematisk, ej utrett
Ny bostadsgard/tradgard

Nytt mobilitetshus/ mobilitetshubb

Pabyggt mobilitetshus

il

Ny park

Tillkommande bostader: 290 Igh

Tillkommande boende: ca 640 st

Minskat antal p-platser: ca 240

Minskad parkeringsyta: 6 150 kvm (36 %)
Tillkommande mobilitetsyta: ca 2 180 kvm
Tillkommande byggnadsyta (inklusive nya mobilitetshus och
pabyggnad av bostadshus): 37 440 kvm
Tillkommande tradgard/bostadsgard: 4 249 kvm
Tillkommande parkyta: 4 752 kvm

Minskad yta 6vrig mark: 340 kvm

Nytt parkeringstal: 0,45*

* Féreslagen l6sning baseras pa ett p-tal fér nyproduktion pa 0,1
p-platser/lgh samt att efterfrdgan pd befintlig parkering minskar
med 60 % till féljd av bla pris och mobilitetsatgdrder. Ytan fér delad
mobilitet uppgdr till 2,2 kvm/befintlig och ny Igh.
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FORE

Frdn parkeringshav

Husingeplan och Gullingeplan med dagens bebyggelse, trafik och parkeringslosning.
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EFTER

.. Till grannskapspark, mobilitetshus och nya bostéader

Rikare grannskap: fler lagenheter och boendeformer, mobilitetshus med grannskapskontor och delade ytor for mobilitet och aktivitet och en ny
grannskapspark som blir kvarterets nya motesplats.
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FORE

Fran sGckgata med parkeringshus...
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EFTER

Wil géngfartsgata med mobilitetshubb, nya radhus och fler IGgenheter
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6.3 POTENTIAL OCH UTMANINGAR

Potential

Med grundldggande atgdrder for att effektivisera
dagens parkering och forbattra mobiliteten kan Tensta
utvecklas t.ex. genom att omvandla dagens parke-
ringsanlaggningar till mobilitetshus och frigora yta for
tre nya parker. Med mer genomgripande foréndringar
mojliggdrs dven ett storre tillskott av bostader.

Med foreslagna stadsbyggnadskoncept och mobilitets-
l6sningar finns potential for:

100

Nya bostdder genom pabyggnad av bostadshus,
parkeringsgarage och markparkering.

Stérre mangfald i omradet med nya bostadstyper
(radhus, pabyggnadsvaningar och slutna kvarter).

Tva parkeringsanlaggningar som kan omvandlas
till mobilitetshus som forsorjer omradet.
Mobilitetshubb i nytt kvarter.

Tryggare och mer levande gator med trapphus,
bostadsentréer och mobilitetslokaler som vander
sig mot gata.

Bdttre parktillgdng med tre nya parker som tillfor
nya kvaliteter. Stor kvarterspark som kan bli en ny
malpunkt i omradet.

Mer barnvdnligt grannskap, storre rorelsefrinet
for barn och unga med gangfartsgata och 6kad
trygghet. Mer yta for lek och hdng med nya parker.

Mer grényta for klimatanpassning och biologisk
mangfald.

Hdogre trafiksidkerhet, mindre buller och stérningar
fran trafik.

Mer ytor och funktioner fér gemenskap
och delning med mobilitetshus och
gemensambhetslokaler.

Utmaningar

Pabyggnader och tradgardar pa tak kan innebéra
tekniska och ekonomiska utmananingar.

Dagens laga fastighetsvarden gor det svart att
klara projektekonomin vid nyinvestering.

Trygghetsfragor kan vara svara att |0sa i storre
mobilitetsanldggningar.

En sdankning av omradets hoga parkeringstal
utmanar radande normer och kraver nytédnkande,
dér ocksa dagens laga parkeringsavgifter pa allmén
plats (gatumark) ses over.

Minskad tillgdng till parkeringsplatser (mindre
antal, langre avstand) till férman for nya
mobilitetstjanster forutsatter ett grundligt
forankringsarbete hos de boende, dar olika
insatser for att uppmuntra beteendeforandring
blir viktiga.
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7 HINDER OCH UTMANINGAR

7.1 HINDER OCH UTMANINGAR INOM FYRA OMRADEN

Troghet i omstallningen, trots stor potential

Fallstudierna visar pa en stor potential till fler bostader, mer gronska och battre boendemiljo
genom omvandling av trafik- och parkeringsytor i de studerade stadstyperna. Men trots att
bostadsbristen ar stor i manga kommuner och behovet av att minska bilresandet ar akut, gar
omstallningen trogt. Istéllet for parkering ar det ofta gronytor som tas i ansprak nar bostadsom-
raden och stadsdelar fortdtas med nya bostdder. Nya mobilitetstjdnster testas endast i begran-
sad omfattning i nyproduktion, och saknas i princip helt inom befintligt bostadsbestand. Sa vad
hindrar en omstallning i storre skala? Hur kommer det sig att sa fa projekt genomfors?

Genom projektets fallstudier samt workshops med representanter fran bostadsbolag, fastig-
hetsforvaltare, byggaktorer, kommunala tjanstepersoner, konsulter, forskare och specialister
inom stadsplanering, trafikplanering och mobilitetsfragor har hinder och utmaningar identifie-
rats inom fyra omraden:

1. Kunskap, erfarenhet och radighet
2. Lagstiftning, riktlinjer och praxis

3.  Mobilitetstjanster och arbetssatt
4

Acceptans och beteendeférandringar

1 KUNSKAP, ERFARENHET OCH RADIGHET 2 LAGSTIFTNING, RIKTLINJER OCH PRAXIS

*  Mod och handlingskraft: Parkeringsfragan ar e Brist pd riktlinjer och policys: Manga organisatio-
ofta kdnslig, da forandringar i reglering (till- ner saknar rutiner for hur ersattningsparkering
stand, avgifter) och utbud ofta upplevs som be- ska kravstéllas och regleras.

gransningar/forsamringar och darmed riskerar

- oo e Brist pd samordning mellan parkering pd allmén
att vacka oro eller missndje bland boende.

plats och kvartersmark: Kommunen upplever

»  Splittrad rddighet: Fragan om reglering och risker for dverspill av boendeparkering till gatan
utbud av parkering kraver ett helhetsgrepp dar om det inte kravstalls “tillrdckligt manga” par-
en planeringsaktor sallan sitter pa full radighet. keringsplatser vid nybyggnation. Fér bostadsak-
Komplexiteten okar ytterligare nar det ar flera térerna ar det svart att ta ut parkeringsavgifter
olika markagare som berdrs. Det saknas idag som tacker kostnaden fér parkering nar det ar
rutiner och erfarenhet av att driva processerna mojligt att parkera nastan gratis pa gatan Ofta
framat. saknas samordning mellan de krav som stélls

e Brist pd kunskap och erfarenhet: Inom manga och den reglering som rader.
organisationer saknas kunskap om parkering e Féraldrade policys och riktlinjer: Lokala riktlinjer
som styrmedel och erfarenhet av att aktivt arbe- och policys dr i manga fall framtagna for 5 till 10
ta med reglering och justerat utbud av parke- ar sedan och &r inte uppdaterade med han-
ring. Detta galler saval kommunala férvaltningar syn till ny kunskap om mobilitetstjdnster eller
som bostadsbolag. efterfrégan pa ett mer hallbart mobilitetserbju-

dande.

104 Rikare grannskap | Genomférande



KOMMUNEN

e Oro for éverspill av parkering
till gatan om inte fillrGckliga
krav p& parkering stalls

e Oro for kritik frdn medborgare BOSTADSAKTOREN
som upplever brist p& parke- e Svart med prissattning av parke-
ring ring, risk for missnéje bland boen-
«  Oro fér att reglering och de och vakanser
prisséttning av parkering pd e Ovana aft arbeta med andra mo-
allman plats vécker missndje bilitetstjanster an bilparkering
eller inte dr juridiskt majligt +  Dyrt att ersétta markparkering

med parkering i garage

BOENDE . R
e Brist pd ekonomiska incitament
e Oro for minskgT antal porkerings— om det infe gér att frigdra ytor
plafser och hojda avgiffer for bostadsbyggande som técker
*  Mobilitetstjanster upplevs som kostnader fér ombyggnad

dyra eller inte fillrackligt bra, sar-
skilf om det ar billigt och enkelt att
parkera

e F& har testat mobilitetstjcinster och
darfér tveksamma till nyttan med

fj@insten
Exempel pa upplevda hinder och utmaningar
3 MOBILITETSTJANSTER OCH ARBETSSATT 4 ACCEPTANS OCH BETEENDEFORANDRING
e Behov av nya arbetssdtt och affdrsmodeller: e Fordndringar dr jobbiga. Hos de boende kan
Utvecklingen inom mobilitetsomradet har gatt forandringar innebara en oro och ett initialt miss-
snabbt de senaste dren med nya tjanster och ny noje, i synnerhet om information om syftet och
teknik inom transportsektorn. Att ersatta en fy- féordelarna med férandringen har varit bristfallig.
sisk parkeringsplats med delade tjanster kraver Vanor kan ta tid att férdndra och kraver god kom-
bade forandrade arbetssatt och affairsmodeller. munikation och tydliga incitament. Fa har testat
Oro fér att de nya tjénsterna inte ska ge énskad mobilitetstjanster och kan darfor vara tveksamma
effekt: Det finns en oro for att de nya tjansterna till nyttan.
inte ger langsiktiga effekter eller kommer finnas e |nitialt missndje kan stoppa férdndringen. Politik
kvar 6ver tid. Tveksamheten kommer till uttryck och bostadsaktorer tenderar att vara lyhorda for
saval inom kommuner som hos bostadsbolag det initiala missnoje som kan uppsta hos en del
och fastighetsagare. av de boende, trots att majoriteten accepterat

eller upplever férandringen som positiv. Angslig-
heten kan satta stopp for forandring, ofta langt
innan den tankta nyttan har kunnat realiseras.
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Sammanstalining av hinder och utmaningar samt strategier och
verktyg fér genomférande

| kapitel 8 presenteras majliga strategier och verktyg for att dverbrygga de hinder och utmaningar som
har identifierats under projektet Rikare grannskap. Mojliga l6sningar illustreras ocksa med exempel fran

verkliga fall. Nedan ges en Oversikt 6ver olika strategier och verktyg samt vilka hinder de framfor allt
adresserar.
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8. STRATEGIER OCH VERKTYG

8.1 KUNSKAP, ERFARENHET, RADIGHET

1A Kunskap om parkering som styrmedel

Forbattra kunskapen om parkering som styrmedel
Utvecklingen inom mobilitetsomradet gar snabbt

och i manga kommuner finns ett behov av att upp-
datera kunskapen. Ibland leder brist pa kunskap och
erfarenhet till att det blir svart att férankra behovet

av att reglera parkering, hoja parkeringsavgifter eller
minska kraven pa antalet parkeringsplatser och i stallet
kravstélla annan typ av mobilitet. Detta galler bade vid
nybyggnation och i samband med att parkering byggs
bort och ska ersattas. Risken for att det blir en parke-
ringsplats mindre an vad som efterfragas behandlas
som ett allvarligare problem an risken for att sta med
for manga platser. Oron beror manga ganger pa att
det finns en okunskap om effektsamband kopplad till
styrning av parkering och mobilitet. | grunden finns
ocksa ofta en oro for missnéje bland invanare/valjare.
Parkeringsfragan ar politiskt kanslig.

Okad medvetenheten om potentialen i omstillning
Genom att hoja den allménna kunskapsnivan kring
parkerings- och mobilitetsfragorna och satta demi

ett storre sammanhang kan det bli lattare att genom-
driva de beslut som kravs for en hallbar omstélining.
Som visas i denna utredning finns bland annat tydliga
kopplingar till minskad klimatpaverkan och till potential
for fler bostader, battre boendemilljo och forbattrad
rorlighet for ekonomiskt svagare grupper, fragor som
ofta star hogt pa den kommunala agendan.

En generell kunskapshojning pa omradet kan goras
exempelvis genom:

e Malbildsarbete, exempelvis kopplat till arbete med
trafikstrategi, parkeringsstrategi eller specifikt for
en stadsdel.

e Utbildningar, kurser och seminarium for politiker
och tjanstepersoner.

¢ Informationsarenden till némnder eller kommun-
styrelse.

e Utveckling av nya former for samverkan kring mo-
bilitetsfragor inom kommunen och i projekten.

e Pilotprojekt, testbaddar eller temporéara atgarder

som dokumenteras och foljs upp.

Temporara atgarder kan vara ett satt att prova och utvardera alterna-
tiv anvandning av parkering (Bild fran Parkingday, tillfallig forvandling
av parkeringsplats till fickpark, Nyréns Arkitektkontor)

Bygg kompetens och erfarenhet inom organisationen
Manga fastighetsagare och bostadsbolag saknar idag
organisation och kunskap i parkerings- och mobilitets-
fragor och ar darmed daligt rustade for att strategiskt
arbeta med omstallningen i det egna bestandet. Par-
kerings- och mobilitetsfragorna beror flera falt, sa som
hallbarhet, ekonomi, kundrelation, kommunikation,
fastighetsutveckling och fastighetsforvaltning. Daruto-
ver finns behov av erfarenhet och 6kad kunskap inom
omradet hallbart resande och parkeringsplanering.

Flera fastighetsbolag har paborjat ett internt forand-
ringsarbete i syfte att skapa nya roller och ¢ka kun-
skapen. Tjanster som projektledare mobilitet, mobi-
litetsansvarig och mobilitetschef har tillskapats i flera
parkeringsbolag och fastighetsbolag, vilket signalerar att
bolagen rustar sig for ett mer aktivt omstallningsarbete.
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1B Samverkan och gemensam malbild

Parkering och mobilitet ber6r manga aktorer

Fysisk planering, trafikplanering, byggande och fastig-
hetsforvaltning beror manga olika aktérer med olika
uppdrag och mal. Manga ganger ar det svart att ta
tillvara potentialen fullt ut pa grund av svarigheter att
samordna olika aktérer och intressen. Inom den kom-
munala organisationen finns inte sallan malkonflikter
mellan olika férvaltningar och kommunala bolag och
det kan vara otydligt vem som har ansvar och mandat
att driva fragorna. Riskminimering och ansvarsluckor
kan leda till suboptimering och begransade resultat.

Mandat, ansvar och resurser i kommunen
Samordning kring mobilitetsfragorna ar avgérande for
att paskynda omstallningen. For att motverka pro-
blemen kan organisation och arbetsprocesser inom
kommunen behdva ses éver. Pa flera hall gors forsok
med sektors- eller forvaltningsévergripande mobili-
tetsgrupper och arbetsgrupper for att dela information
och erfarenheter och diskutera fragor och hinder som
dyker upp i olika skeden av planeringsprocessen. Ett
problem kan vara att det saknas ett tydligt uppdrag
och mandat att driva fragor eller fatta beslut. For att
komma langre i arbetet ar det viktigt ansvaret for det
strategiska arbetet med parkerings- och mobilitetsfra-
gorna tydliggdrs- och att det tillsatts resurser for att
utreda identifierade problem och hinder.

Kommunala parkeringsbolag som driver pa

| vissa kommuner ligger ett stort ansvar for att samord-
na parkerings- och mobilitetsfragor pa det kommunala
parkeringsbolaget. Parkeringsbolagen driver arbetet
med satsningar pa mobilitets- och parkeringsanlagg-
ningar for samnyttjande pa omradesniva och kan dven
ansvara for inforande av parkeringsavgifter och han-
tering av parkeringskop. Flera kommunala parkerings-
bolag provar dessutom att skapa affairsmodeller och
upplagg kopplat till mobilitetsfonder, mobilitetskdp och
mobilitetstjanster. Parkeringsbolagen kan vara drivande
i dialogen mellan kommun, privata fastighetsdgare och
byggaktorer med malet att lyfta fram positionerna for
hallbarhet och uppna en samsyn avseende reglering
och parkeringsavgifter.

Sitta en gemensam malbild tidigt

Att redan tidigt i en planprocess skapa en gemensam
malbild kring mobilitet och parkering mellan kom-
mun, bostadsaktorer och fastighetsagare ar ett satt att
sakerstalla att det skapas goda forutsattningar for att
na langt i omstéliningen. Med ett tydligt mal blir det
naturligt och nédvandigt att bygga gemensam kompe-
tens, ta tillvara samordningsmojligheter, na samord-
ning i reglering och prissattning, ta fram vagledning
for beslut pa olika nivaer och skapa trygghet i att den
skonjbara potentialen kommer att kunna tas tillvara
genom samverkan och samarbete.

Dialog under planprocessen

Ett mojligt satt att samverka kring mobilitetsfragorna

i ett stadsutvecklingsprojekt kan vara att inratta en
byggaktdrsdialog som involverar alla berérda aktorer. |
vissa fall provas modellen med en ankarbyggaktor, som
kopplas in tidigt i processen for att bidra i omradets
planering och sédkerstalla att genomforandefragorna
blir tillrackligt belysta. Att medverka i arbetet med att
satta mal for mobilitet och identifiera atgarder och
potential till samverkan blir en naturlig uppgift for
ankarbyggaktoren. Centralt ar ocksa dialogen med
berérda boende, vilket berors narmare i kap)

Kommunens viktiga roll

| det flesta fall &r det naturligt att kommunen tar en
aktiv roll i ett gemensamt malbildsarbete for att framja
och driva pa omstéllningen i befintliga stadsdelar och
underlatta for de bostadsaktorer som vill ligga i fram-
kant. Det finns ocksa exempel pa processer dar byggak-
torer sjalva tagit initiativ till samverkan kring en malbild
och féreslagit gemensamma losningar for mobiliteten.

| dessa fall underldttar det om kommunen kommit
langt i sin interna samordning och kan mota aktorernas
ambitioner med insatser ocksa nar det galler allman
plats.
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Saker cykelparkering, cykelpool och cykelservice (Cykelkungen,
Sveafastigheter)

EXEMPEL: Cykelkungen i Uppsala, ett pilotpro-
jekt som bygger kompetens och erfarenhet

Cykelkungen ar Uppsalas forsta flerbostadshus byggt
med P-tal 0. Noll parkeringsplatser for bilar, men
manga for cyklar. | huset finns elbilspool, cykelpool, cy-
kelverkstad, gym och bastu att tillga for hyresgasterna.
Uppsala kommun utlyste en markanvisningstavling dar
hallbara innovationer efterfragades. Arkitekten Cord
Siegel och Sveafastigheter tog fasta pa Uppsala som
cykelstad och har planerat ett boende som underlattar
for cykling och vardagsmotion. Projektet har hojt kun-
skapen och skapat nya erfarenheter under processen.
Den uppfoljning som genomfors bidrar till ytterligare
kunskap och mojlighet till utveckling. Som framgangs-
faktorer lyfter Sveafastigheter vikten av en proaktiv kom-
mun och samarbetet med en arkitekt i framkant nar det
kommer till mobilitetslosningar. Det dr viktigt att vaga
och orka tdnka annorlunda.

(Hllustration Framtiden)

EXEMPEL: Malbildsarbete skapar forutsattningar
for omstdllning i Framtidens bostadsbestand

Det kommunala bostadsbolaget Framtiden i Goteborg
forvaltar cirka 75 000 bostader och har cirka 38 000
parkeringsplatser inom sitt bestand. Framtiden har
tagit fram en malbild i koncernen bestaende av bade
byggande och forvaltande bolag:

2030 har Framtidenkoncernen ett attraktivt och effek-
tivt mobilitetserbjudande som skapar forutsattningar
for bostadsproduktion och bidrar till ett 6kat hallbart

resande.

Fyra fragestallningar &r centrala i koncernens mobili-

tetsarbete:

e Hur skapar vi ett attraktivt mobilitetserbjudande
for vara kunder?

e Hur skapar vi forutsattningar for fler bostader och
|agre produktionskostnader i Goteborg?

e Hur bidrar vi till ett mer hallbart resande i Gote-

borg?

Hur sakerstaller vi en god ekonomi och en effektiv

verksamhet for vart mobilitetserbjudande?

Malbilden har skapat en samsyn kring vad som ska
uppnas och lyfts fram som en forutsattning for det
forandringsarbete som nu pagar i Framtidenkoncernen
kopplat till mobilitetstjanster, reglering av bilparkering
och laddinfrastruktur.
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1C Utmana praxis och préva nya [ésningar

Utveckla nya arbetssatt

For att kunna ta tillvara den potential till omstélining
och stadsutveckling som finns i bildominerade bo-
stadsomraden finns det behov av ny praxis inom flera
omraden dar lagstiftning och regelverk inte har upp-
daterats. Detta kraver att det finns aktorer, i detta fall
ofta kommuner och fastighetsdgare, som ar beredda
att prova arbetssatt som stddjer utveckling mot en mer
hallbar mobilitet och ett transporteffektivt samhille,
trots att det finns osdkerheter i det juridiska och/eller
ekonomiska utfallet. Flera av de verktyg och exempel
som beskrivs i detta kapitel kommer med bakgrunden
att nagon aktor har gatt fore och provat en 16sning som
utmanar etablerade regelverk och arbetssatt.

Etablera pilotprojekt som arbetsmodell

Att genomfora pilotprojekt ar i manga organisationer
ett etablerat och framgangsrikt arbetssatt for att franga
standard och prova nytt. Ibland genomfors piloter
tillsammans med, eller som en del av, forskningspro-
jekt, vilket kan borga for en gedigen uppféljning av de
l6sningar som testas. Att etablera pilotprojekt som ar-
betsmodell kan vara ett satt for kommuner, fastighets-
agare och byggaktorer att kontinuerligt driva utveckling
och innovation.

Lat varje lyckad pilot sdtta ny standard

Med tanke pa klimatutmaningarna ar omstallnings-
arbetet akut. Utvecklingen av nya mobilitetstjanster
sker snabbt, men planeringsprocesserna bade for
nybyggnation och fortatningsprojekt ar langa. For att
na en snabb omstallning, gar det inte alltid att vanta in
slutliga resultat fran genomférda pilotprojekt. Nya steg
behover tas kontinuerligt. Det ar angeldget att dven
delresult

EXEMPEL: MoBo Ill Mobilitetshus i Rissne
Forsknings- och innovationsprojekt ar ett satt att prova
nya lésningar och flytta fram kunskapsnivan. Ovan
illustreras forslag till omvandling av ett parkeringsdack
till mobilitetshubb, som med en pabyggnad i tréd kan ge
femtio nya ungdomsbostéder. Illustrationen har tagits
fram i innovationsprojektet MoBo Il av arkitektkonto-
ret Theory Into Practice for Fastighets AB Forvaltaren.

Flera av de strategier och exempel som
beskrivs i detta kapitel har sin bakgrund i att
ndgon aktdr har gatt fére och provat en
|6sning som utmanar etablerade regelverk
och arbetssaftt.
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lllustration Liljewall Arkitekter

EXEMPEL: P-tal 0 hus i Upplands Vasby genomfors som pilotprojekt

En detaljplan fér nya bostdader med sma lagenheter i centrala Upplands Vasby har tagits fram med ett
parkeringstal nédra noll, det vill sdga endast handikapp-, besoks- och bilpoolsparkering. Pa initiativ av
bostadsaktoren Laterre har kommunen drivit planen som ett pilotprojekt “for att prova mobilitets-
tjanster som alternativ till kommunens parkeringsnorm”. Projektet planeras fardigstallas under 2023
och ags idag av John Mattson AB. “En framgangsfaktor under detaljplaneprocessen var en engagerad
planarkitekt som blev en viktig lank mellan bostadsaktéren och den lokala politiken”.
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8.2 LAGSTIFTNING, RIKTLINJER OCH PRAXIS

2A Parkeringstal och riktlinjer som stodjer hdllbar mobilitet

Vad giller juridiskt?

Ett hinder som uppmarksammats i flera projekt ar att
det finns en osdkerhet bland kommuner och fastighets-
agare kring vad som ar juridiskt mojligt att genomfora
nar det galler parkeringstal och parkeringsnivaer. Ofta
leder detta till att onodigt hoga krav pa parkering stélls,
vilket gor det svart att fullt ut nyttja parkeringsverkty-
get for att stimulera till omstallning. Tvartom riskerar
de hoga parkeringsnivaerna att cementera dagens
resmonster och bilberoende.

Parkering styrs i plan- och bygglagen

Kommunens mojlighet att stélla krav pa parkering
styrs av ett antal lagar, forordningar och foreskrifter, till
exempel plan och bygglagen, PBL, plan- och byggfor-
ordningen, PBF och Boverkets byggregler, BBR. | PBL
(Plan- och bygglagen (2010:900, 8 kap. 9—10 §) anges
att en tomt som ska bebyggas ska ordnas sa att det

pa tomten eller i nérheten av den i skdlig utstrédckning
finns lampligt utrymme for parkering, lastning och
lossning av fordon.

Friyta ska prioriteras framfér parkeringsyta

Noteras kan har att PBL ocksa fortydligar att utrymme
for friyta ska prioriteras framfor utrymme for parke-
ring. Detta betyder att om det inte finns tillrackliga
utrymmen for att ordna bade friyta for lek och utevis-
telse och parkering, sa ska i forsta hand friyta ordnas.
Friytekravet ar starkare.

Fran krav pa parkering till krav pa mobilitet

PBL reglerar idag endast bilparkering och staller

inga krav pa andra former av mobilitetsatgarder. Pa
regeringsniva ligger forslag pa en breddning av lagens
skrivningar till att omfatta mobilitet och inte bara
parkering (SOU 2021:23). Lagforandringen skulle ge
kommuner tydligare stod for att stalla krav pa ytor for
andra mobilitetsatgarder an parkering (sasom ytor for
bilpool, cykelpool och leveransboxar). | praktiken ar det
flera kommuner som redan idag tolkar och tillampar
lagen pa det sattet.

Flexibla parkeringstal

Det vanligaste sattet att sékerstélla tillgang till bilpar-
kering i nybyggnation ar att tilldmpa minimital, det vill
saga att ange det minsta antal parkeringsplatser som
en fastighetsdgare maste tillskapa eller pa annat satt
tillgéngliggora for att fa bygglov.

Det finns idag mycket forskning som visar att hoga
minimital leder till farre bostader, hogre konstruk-
tionskostnader, hogre hyror, 6kad andel biltrafik, hogre
bilinnehav och storre klimatbelastning. Mot denna
bakgrund har tillampningen av flexibla p-tal blivit allt
vanligare, vilket innebar att kommunen ger mojlighet
att anlagga farre parkeringsplatser forutsatt att akto-
rerna arbetar med mobilitetsatgarder som ger minskat
bilinnehav och underlattar for alternativa fardmedel.

Platsanpassa och uppdatera utifran ny kunskap
Manga kommuner har till sina flexibla parkeringstal
checklistor med mobilitetsatgarder och mobilitets-
tjanster som kravs for att motivera en viss reduktion

av parkeringstalet. Ett dilemma ar att denna typ av
listor snabbt blir otidsenliga och inte alltid ar optimala
utifran forutsattningarna i varje specifikt projekt. Det &r
viktigt att kunna platsanpassa krav och rekommenda-
tioner och uppdatera checklistan utifran ny kunskap.

Kommunen rader 6ver parkeringstal och reglering
Vart att poangtera ar att kommunen har radighet over
krav i form av parkeringstal och andra parkeringsrikt-
linjer (som villkor for reducerade parkeringstal) samt
pris och reglering pa allméan platsmark. Kommunen har
dérmed verktyg for att minska risken for 6verutbud av
parkering och skapa forutsattningar for fastighetsagar-
na att erbjuda bredare mobilitetsldsningar.

Dags att inféra maxnorm for parkering?

| Sverige ar parkeringstal ett etablerat verktyg for att
styra hur manga parkeringsplatser som ar skaligt att
tillskapa. Parkeringstalen borjar emellertid ifragasattas,
eftersom de tenderar att bli ett medel for att sakerstal-
la att dagens “behov” tillgodoses och blir darmed ett
satt att halla fast vid radande bilplaneringsnorm.

Manga byggaktorer 6nskar idag anlégga farre parke-
ringsplatser an gallande parkeringstal. Inte minst géller
detta i centrala lagen med god kollektivtrafik och hoga
markpriser. Det finns kommuner som har valt att helt
avskaffa krav pa antal parkeringsplatser vid fortatning. |
debatten lyfts ocksa fragan om att ersatta minimital med
maxtal for att halla nere bilresandet. Eller att avskaffa
parkeringstalen helt, t ex for centrala omraden. Det blir
da upp till byggaktorerna (marknaden) att bedoma om
det finns ekonomi i forséljning av parkeringsplatser. Det-
ta kan jamforas med hur tillgangen till andra boendekva-
liteter och férmaner styrs av betalningsviljan.
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EXEMPEL: Trelleborg slopar krav pa parkering
vid fortatning

| Trelleborgs oversiktsplan ar det overgripande malet
att bygga tat blandstad nara befintlig service, infra-
struktur och kollektivtrafik. Samhallsbyggnadsforvalt-
ningen sag behov av att uppdatera den gallande parke-
ringsnormen for att mojliggora fortatning i staden.

| Maj 2020 fattade kommunfullmaktige beslut om en
revidering av parkeringsnormen for personbilspar-
kering for boende i samband med bygglov for nya
bostader. Kommunen stéller inte langre krav pa parke-
ringsplatser for boende eller besokare till bostader vid
fortatning i stadskarnan. Det ar upp till byggaktoren
att foresla hur mycket parkering for personbil som ska
ordnas utifran forutsattningarna i varje enskilt projekt.

EXEMPEL: Grona p-tal

Stockholms stad har tagit fram
riktlinjer for projektspecifika och
grona parkeringstal for att framja
mobilitetsatgarder som ger mins-
kat bilinnehav och underlattar for
alternativa fardmedel.

EXEMPEL: Oslo vill ersatta minimikrav med
maxnorm

Oslo kommun har tagit fram ett forslag som innebar
att minimikravet for bilparkering helt tas bort, oavsett
geografisk plats. Istallet infors begransningar for hur
manga parkeringsplatser som far byggas, dvs maxnor-
mer. Detta ger byggaktorerna mojlighet att sjalva
bedoma om det finns ekonomi i forsaljning av parke-
ringsplatser. Syftet med den nya parkeringsnormen ar
att minska trafiken och underlatta 6kad anvandning av
cykel och delade fordon, i linje med Oslos klimatmal
och mal for trafikminskning. Med forandringen blir
parkeringsnormen en biltrafikreducerande miljoat-
gard.
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2B Riktlinjer fér omvandling av parkeringsytor

Riktlinjer och praxis saknas

Bland manga kommuner, byggaktérer och bostads-
bolag finns en upplevd osakerhet om vad som ska
galla nar befintliga parkeringsplatser tas i ansprak

for nybyggnation eller nar det behover goras storre
upprustningar, ombyggnader eller rivningar av dagens

slitna parkeringsanlaggningar. Det ar fa kommuner som

har tagit fram riktlinjer for hur eventuell ersattnings-
parkering ska hanteras och vilka parkeringstal som ska
gdlla. Bedomningar gors fran fall till fall och det blir
svart for fastighetsdgare och bostadsaktorer att forutse
hur mycket parkering som behover ersattas och vilka
aspekter som ska beaktas.

Mobilitetsatgarder for befintliga och nya bostader
For att driva pa omstallningen och ta tillvara den
potential till bostadsbyggande och effektivisering av
markanvandningen som finns inom befintligt bo-
stadsbestand behdver dagens parkeringsriktlinjer

for nyproduktion kompletteras med riktlinjer for hur
befintligt bostadsbestand och dess mobilitetslosning
ska hanteras vid fortatning. Det galler dels eventuella
krav pa ersattningsparkering (for de platser som tas i
ansprak), dels riktlinjer som skapar incitament for att
mobilitetsatgarder infors och integreras med befintligt
fastighetsbestand i naromradet.

Krav pa ersdttningsparkering styr antalet bostéader
Beddémningen av om, och i sa fall hur manga parke-
ringsplatser som ska aterskapas har stor paverkan pa
bostadspotential, ekonomi, stadsmiljo och klimatav-
tryck. Ett slentrianmadssigt krav pa ersattningsparkering
lyfts av manga bostadsaktorer fram som ett av de
storsta hindren for fortatning. | praktiken blir det ofta
ersattningskraven som styr hur manga bostader som
kan byggas, och om det 6verhuvudtaget ar mojligt for
bostadsbolaget att fa ihop sin kalkyl.

Juridiken ger stod for att inte ersatta 1:1

Juridiken kring hur befintliga parkeringsytor kan
bebyggas och relationen till befintliga fastigheters
parkeringsbehov ar komplex. Juridiskt har befintlig
parkering skydd i plan- och bygglagens regler om han-
syn till befintliga fastighetsforhallanden och enskilda
intressen. Trots att plan- och bygglagen ger starkt
skydd for parkeringar som behovs finns inget statiskt
1:1-forhallande for att ersatta befintliga parkeringsplat-
ser vid byggande. En beddmning bor darmed kunna
leda till att parkeringsplatser kan flyttas eller tas bort.

Dagens parkeringsriktlinjer for nyproduktion behéver kompletteras
med riktlinjer for hur befintligt bostadsbestand ska hanteras vid
fortatning. Bland annat ar det viktigt att skapa incitament for att de
mobilitetsatgarder infors integreras med befintligt fastighetsbestand
och framjar hallbar mobilitet dven dar. (Bild fran Skondal)

Att inte ersatta bilparkering rakt av ar efterstravansvart
eftersom ambitionen ar att bilinnehavet succesivt ska
minska i takt med att battre forutsattningar till alterna-
tiva fardmedel skapas.

Samma p-tal for befintligt och nytt

Vid lika lokala forhallanden bor samma parkerings-
norm kunna anvandas for ny och befintlig bebyggelse.
Detaljplanen for de befintliga bostdderna reglerar inte
juridiskt p-talet och behover inte dndras om valet ar att
gora en ny detaljplan dar parkeringsytor tas i ansprak.
Sa lange en utredning gors av dagens efterfragan pa
bilparkering for att sdkerstalla att tillracklig hansyn tas
till enskilda intressen finns det i maga fall maojlighet att
minska det fysiska antalet parkeringsplatser. Lagg aven
till: Detta baseras pa IVL och Framtidens utredning
Parkerings- och mobilitetstjanster for en hallbar stad,
déar lagrum, intervjuer och praxis i fragan redogors.
Daremot maste parkeringsefterfragan bade i de nya
och de befintliga bostdderna tillgodoses for att bygglov
ska ges. Den nya detaljplanen behdver redovisa dessa
|6sningar. Det viktigt att notera det finns problem

med att anvdnda dagens bilbeldggning som grund fér
bedémning av behovet av ersdttningsparkering. Detta
dd beldggning och efterfragan pd parkering géds av
dagens utbud och prisséttning.
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En parkeringsinventering for fastigheterna Saima 1 och Kotka 1 i Akalla visade att knappt hélften av
parkeringsplatserna idag hyrs ut till narboende. Bild fran dagens parkeringsanlaggning. (Flygbild Peter

Lydén)

EXEMPEL: Parkeringsinventering ger kunskap
om dagens parkeringssituation (Akalla)

Det kommunala bostadsbolaget Svenska Bostdder i
Stockholm vill utveckla tva fastigheter i Akalla med cir-
ka 380 nya ldagenheter, forskola och lokaler, bland annat
genom byggande pa parkeringsyta. For de nya bosta-
derna beddms 187 nya parkeringsplatser behdvas.

Pa de aktuella fastigheterna finns idag tva parkerings-
dack som sammanlagt rymmer 664 parkeringsplatser.
Anlaggningarna har snart uppnatt sin tekniska livslangd
och star infor omfattande renovering. Nar de uppfor-
des pa 1970-talet planerades for ett hogt parkeringstal
jamfért med idag.

| kommunen saknas idag riktlinjer fér hantering av
ersattningsparkering. Som grund for bedémning av
ersattningsbehovet genomfordes darfor en omfattande
parkeringsinventering. Inventeringen visade att knappt
halften av platserna hyrs ut till narboende idag.

En stor del av de parkeringsplatser som behover
ersattas visade sig kunna fordelas pa vakanta platser i
Svenska Bostaders narliggande garage samt genom viss
ny markparkering. Cirka 30 platser behover ocksa till-
skapas i de nedgravda garage som ska anldggas, viket
blir en belastning av ekonomin for de nya bostaderna.

Kommentar: En brist i tillvdgagangssattet med enbart
parkeringsinventering som grund for bedémning av
ersattningsbehov ar att &r att ingen analys gors av hur
dagens overutbud och laga prissattning pa parkering
paverkar uthyrningsgraden.

EXEMPEL: Nya anvisningar for ersattnings-
vtredning i Goteborg

Goteborg har till sin process for mobilitets- och parke-
ringsutredning tagit fram anvisningar for ersattnings-
utredning for befintlig parkering. Grunden ar att nar
befintlig bebyggelse har tillgang till fler parkeringar an
vad som kravs enligt dagens riktlinjer behover 6ver-
skottet inte ersattas.
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2C Placering och utformning av parkering som frédmjar hdllbart resande

Krav pa nedgrévt garage kan forsvara omvandling
De krav som kommunen staller pa ny parkering i
samband med detaljplaneldaggning for nya bostader
kan i vissa fall skapa hinder fér omvandling av befintliga
parkeringsytor. Exempel pa ett sadant krav ar att ny
parkering ska anldggas i nedgravda garage. | tata och
centrala omraden kan det finnas motiv for att anlagga
parkeringsgarage, men generellt finns det manga skal
att undvika sadana krav. Bland annat ar det mycket
kostsamt och paverkar darmed mojligheten for bo-
stadsaktoren att fa ihop sin bostadsaffar.

Parkeringsgarage en osdker investering

Varje garageplats kostar cirka 350 000 — 450 000 kr att
bygga enligt uppgifter fran 2018. | dagslaget ar det san-
nolikt annu mer, pa grund av 6kade kostnader for bygg-
material. | flera projekt har kostnaden for nedgravda
garage Overstigit 500 000 kr kronor per plats. Malmd
stad berdknar att garageplatser i underjordiskt garage
motsvarar 12% av byggkostnaden for en trerumslagen-
het pa 75 kvadratmeter.

Att investera i dyra garageldsningar bedoms av flera
fastighetsagare vara en osaker investering, med hansyn
till att avskrivningstiden &r lang samtidigt som osaker-
heter i framtidens mobilitetslandskap och begransning-
ar i anlaggningarnas alternativanvandning okar risken
for att avkastning utebli.

Risk for parkeringsflykt och vakanser

| omraden med lagre mark- och bostadspriser kan det
vara svart att prissatta garageplatser sa att intakterna
tacker parkeringens kostnader. Berdkningar gjorda av
Evidens visar att den verkliga kostnaden, oaktat drift-
och underhallskostnader, kan vara sa mycket som 4000
kronor i manaden. | manga fall finns ocksa billigare
alternativ for bilparkering i narheten, vilket kan leda till
odnskad parkeringsflykt (parkering i andra omraden)
och vakanser i garaget.

Mobilitetshus skapar flexibilitet for framtiden

Ett battre alternativ till garage under fastighet eller yt-
krdvande markparkering ar att samla mobilitetstjanster
och bilparkering for flera fastigheter i gemensamma
mobilitetshus som ger battre forutsattningar bade for
ekonomi och framtida flexibilitet. Mobilitetshusen kan
vara omvandlingsbara och samla saval parkering som
andra mobilitetstjanster, som bilpool, cykelpool och
cykelservice. Bottenvaningen kan ocksa rymma service-
lokaler och delade lokaler for aterbruk, verkstad, idrott,
bastu, fest och grannskapskontor.

Inventera befintliga resurser

I saval stora som sma projekt ar det emellertid angela-
get att i storre utstrackning an idag nyttja befintlig yta
for bilparkering innan beslut om att bygga nytt. Det ar
ocksa viktigt att kraven pa utformning inte ar statiska.
Med viss flexibilitet i kraven kan l6sningarna anpassas
till nya forutsattningar i syfte att framja hallbart resan-
de, 6kat samnyttjande och minskat behov av att bygga
ny parkering.
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Nedgravda garage forsvarar for lokal dagvattenhantering, omojliggor stora trad och begransar mojligheten att skapa bra bostadsgardar. Exem-
pel pa underbyggda bostadsgardar med hardgjord yta och konstgras.

Nackdelar med nedgravda parkeringsgarage

Det innebar en mycket hog kostnad och paverkar
darmed mojligheten for bostadsaktoren att fa ihop
bostadsaffaren.

Parkeringskostnaden 6verstiger de boendes be-
talningsvilja, vilket betyder att kostnaden behover
laggas pa hyran eller bostadspriset. Detta innebar
att alla boende betalar fér parkeringsgaraget,
oavsett om de har bil eller inte.

Nedgravda garage medfér hoga kostnader for
ersattningsparkering da anlaggningskostnaden ar
betydligt hogre an for andra typer av bilparkering.

Garage under respektive fastighet medfor hinder
fér samnyttjande av parkering mellan fastigheter
och pa omradesniva, vilket ofta resulterar i att fler
parkeringsplatser behover byggas.

Det ar en oflexibel I6sning om behovet av bilparke-
ring minskar framover. Alternativanvandningen av
garage ar begransad.

Nedgravda garage forsvarar for lokal dagvatten-
hantering, omojliggor stora trad och begransar
mojligheten att skapa bra bostadsgardar.

De har tatskikt med begransad livslangd vilket ger
stora framtida underhallskostnader.

De ger en klimatbelastning som kan uppga till
mellan 50-60% av den samlade klimatbelastningen
fran ett bostadsprojekt.

Nergravda garage leder till att de boende far

bilparkering nara bostaden, betydligt narmre an till
kollektivtrafiken, vilket ger en 6kad bilanvandning.
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2D Kunskap om parkeringssituationen i befintligt bostadsbestdnd

Beldggningen 6verstiger sdllan 80 procent

For att kunna stalla ratt krav och ta tillvara den poten-
tial till omstallning som finns lokalt behovs kunskap
om dagens resvanor, behov och parkeringssituation.
Genomférda beldggningsstudier for flera av koncernen
Framtidens parkeringsbestand i Goteborg har visat att
beldaggningen nattetid sdllan dverstiger 80 % av antalet
uthyrda parkeringsplatser och att andelen uthyrda
platser endast uppgar till cirka 90%, trots att det dven
inkluderar uthyrning till externa kunder. Detta forkla-
ras av exempelvis nattarbete och resor och tyder pa
storre potential for samnyttjande av boendeparkering
an vad man tidigare utgatt ifran.

Checklista for insamling av information

I ménga kommuner finns utarbetade mallar eller
praxis for hur en mobilitets- och parkeringsut-
redning ska se ut i plan- och byggprocessen.
Mindre vanligt ar att det finns stod for hantering
av mobilitets- och parkeringsfragor i det befintliga
bostadsbestandet. Foljande fragor kan anvdandas
som en checklista for att sdkerstalla att relevant
information samlas in:

1. Vad har kommunen for mal och riktlinjer
avseende mobilitet och parkering och hur ser
de juridiska forutsattningarna ut?

2. Vad éar det for typ av bebyggelse i omradet
och hur ser socioekonomiska faktorer ut?

3. Hur ser tillgdngligheten ut idag avseende olika
trafikslag?

4. Var finns parkering, vad kostar den och hur
anvands den?

5. Vilken service finns i ndromradet inom gang-
och cykelavstand?

6. Fastighetens forutsattningar och behov

EXEMPEL: Infartsparkering pd lokalgator och
parkeringstorg i Hogdalen

En parkeringsinventering i Hogdalen visade att beldgg-
ningen inom flera av bostadskvarteren och pa gatu-
parkering nara tunnelbanestationen generellt var hog.
Nummerskrivning visade emellertid att stor andel av
gatuplatserna anvands som pendelparkering. Cirka 30
procent visade sig ha adress utanfor omradet.

Faktorer som paverkar beldggningen

| en mobilitetsutredning ar det viktig att dra korrekta
slutsatser, exempelvis fran belaggningsstudier. Genom-
forda studier har visat att belaggningen paverkas av
bland annat:

e Vem som tillats hyra parkering (endast de som ar
skrivna pa fastigheten eller dven externa kunder)

e Hur manga parkeringsplatser som varje hushall
tillats hyra

e Om fordonet far vara avstallt

e  Prissattningen av parkering

Dessutom paverkas bilinnehavet (och darmed belagg-
ningen) av faktorer som narhet till service, tillgang till
kollektivtrafik och mobilitetstjanster.
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2E Overgdng fran férhyrd parkering fill tillstdndsparkering

Tillstandsparkering frigor parkeringsyta

Att 6verga fran ett system med forhyrd bilparkering
(dar boende hyr en specifik plats) till tillstandsparke-
ring (dar boende ges tillstand att parkera i en anlagg-
ning eller inom ett omrade) ar en forutsattning for att
parkering ska kunna samordnas och samnyttjas och ar
dérmed en viktig nyckel till effektivisering av parke-
ringsytan, som grund fér omvandling.

Mojliggor resurseffektiv laddinfrastruktur

Overgéng fran férhyrd parkering till parkeringstillstand
ar aven av betydelse for en resurseffektiv utbyggnad av
laddinfrastruktur, vilket forutsatter en flexibel anvand-
ning av parkering och laddplatser. Med tillstandsparke-
ring blir laddplatserna tillgangliga for fler och behovet
av utbyggd laddinfrastruktur minskas.

Stimulera till omreglering i flexibla parkeringstal
Overgdngen beskrivs ibland som juridiskt kranglig och
svar att fa gehor for av de hyresgaster som blir av med
en reserverad parkeringsplats. For att mota upplev-
da hinder finns utarbetade rekommendationer som
tagits fram baserat pa erfarenheter fran genomférda
omregleringar. Kommunen kan ocksa stimulera till
omreglering genom att ha med begrédnsning av fasta
parkeringsplatser som en valbar mobilitetsatgard i
tillampningen av flexibla parkeringstal.

For att kunna ta tillvara den poten-
fial fill omstalining som finns lokalt
behdvs kunskap om dagens resva-
nor och parkeringssituation. Ofta
visar det sig att beldggningen pd
dagens parkering endast uppgdr
fill 80%, vilket ger en potential for
snabb effekfivisering.

Rekommendationer som st6éd fér omreglering fran
forhyrd parkeringsplats till parkeringstillstand

e Sakerstall att forhyrd bilparkering inte ingar som
en del i bostadsavtalet innan avtal om férhyrd
bilparkering sags upp och hyresgasten erbjuds
att kopa ett parkeringstillstand.

e Kontrollera om besittningsskydd finns for ak-
tuella parkeringsplatser. Markparkering klassas
juridiskt som lagenhetsarrende och da finns ing-
et besittningsskydd. Garageplatser kan daremot
klassas som lokalhyresavtal varfor besittnings-
ratt kan finnas med uppsagningstid 9 manader.
| vissa fall kan en hyresgast vara berattigad till
skadestand.

e Behandla den malgrupp som paverkas av for-
andringen separat, da det ar de som kommer
att ha synpunkter pa genomférandet.

e  Prisincitament kan vara ett verktyg for att skapa
acceptans dar en tillstandsparkering prissatts
lagre an en forhyrd parkeringsplats pa motsva-
rande plats.

e Motivera beslutet med 6nskade lokala effekter
av regleringen, exempelvis frigjord yta for mo-
bilitetstjanster och forbattrad boendemiljo (inte
vilka effekter som efterstravas pa bolags- eller
pa tatortsniva)

e Sdkerstall att administrering av parkeringstill-
stand gors i ett system dar regler kan upprattas
gallande vem som far kopa parkeringstillstand
pa vilken yta. Sddana regler kan bertra exem-
pelvis koppling till bostadskontrakt, antal till-
stand, fordonsagande och antal fordon/tillstand.

e FOlj upp och utvardera anvéandning och vid be-
hov justera antalet aktiva tillstand och/eller hur
bevakning sker.

Utover overgang till parkeringstillstand bor parkering

vara reglerad sa att:

e Andrahandsuthyrning av parkeringsplatser
undviks

e Fordonet maste vara pastallt

e Parkeringsavgiften tydligt synliggors pa hyresavin
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2F Parkeringsreglering och prissattning p& kvartersmark

Billigt att parkera

Inom manga bostadsomraden ar priset for parkering
lagt. Priset motsvarar sdllan den faktiska kostnaden for
parkeringsplatsens drifts- och investeringskostnader
och dn mer sallan motsvarar det platsens markvarde.
Bilagare subventioneras med laga parkeringsavgifter,
vilket skapar orimliga férvantningar pa parkeringsutbud
och bidrar till hogt bilinnehav.

Parkeringsavgiften styrs av fastighetsagaren
Prissattning av parkering styrs av fastighetsagaren och
regleras ej av Hyreslagens regler om hyressattning.
Vart att notera ar att fastighetsagare som inte stravar
efter kostnadstackning for sina parkeringsplatser bidrar
till att marknadsnivan och den allménna uppfattningen
om vad bilparkering kostar halls nere, vilket drabbar de
fastighetsdgare som vill sanka parkeringstalet och ver-
ka for att bilparkeringen bar sig sjalv och inte belastar
sjdlva bostadsaffaren. En subventionerad prissattning
av parkering pa kvartersmark bidrar ocksa till att kom-
muner inte kanner sig nddgade att infora kraftfullare
reglering av allméan platsmark.

Kostnader for parkering ldggs pa alla boende

Ett annat motiv for att efterstrava en prissattning
som ger tackning for parkeringsplatsernas kostnader
ar rattviseaspekten. | de fall kostnaden for parkering
inte tas ut avdem som nyttjar parkeringsplatserna,
laggs kostnaderna istallet pa hela boendekollektivet,
antingen genom hojda hyror och avgifter eller genom
hojda lagenhetspriser nar det galler bostadsratter.
Hushall som inte har bil &r med och finansierar parke-
ringsplatser de inte nyttjar. Aven fér dem som nyttjar
parkeringsplats sa ar det angelaget att kostnaden for
parkering sarskiljs fran hyran, sa att kostnaden for
parkering tydligt framgar.

Hog priskanslighet i manga omraden

Erfarenheter fran flera studerade bostadsomraden fran
60- och 70-talet visar pa en stor priskanslighet gallande
kostnaden for bilparkering. En enkatstudie till boende
visar att en avgift for bilparkering som i storre utstrack-
ning motsvarar den faktiska kostnaden for att anldgga
och skota en parkeringsplats (ca 1000 kr per manad)
innebar att upp emot halften av de svarande som dger
bil anger att de skulle gora sig av med bilen. | realiteten
ar kanske andelen mindre, men en prissattning som
battre speglar parkeringens kostnader kan dnda antas
minska bilinnehavet, inte minst bland hushall som ager
fler &n en bil.

EXEMPEL: Mobilitetskalkylatorn

Sveriges Allmannytta har tagit fram ett verktyg kallat
Mobilitetskalkylatorn for att hjalpa fastighetsagare att
bedoma vad deras parkering kostar att uppratthalla,
hur stor del av kostnaden som tacks av parkerings-
avgifter och hur stor del som tacks av andra intakter,
primart hyror nar det géller hyresratter. Verktyget

ger stod for bedéomning av klimateffekter och tips om
|6sningar for att erbjuda mobilitet.
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| boendeenkater gjorda i Hogdalen, Grimsta och Larsberg uppger uppemot hélften av de boende som &ger bil att de skulle gora sig av med
bilen om avgiften for parkering hojdes motsvarande faktiska kostnaden (Parkering pa kvartersmark, ovre bilderna Grimsta och Hégdalen,
nedre bilderna parkeringsgarage i Larsberg)
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2G Parkeringsreglering och prissattning pd& allmén plats

Gatuparkering dr ofta gratis

En stor del av landets gatuparkering &r idag gratis och
medger langtidsuppstallning, framfor allt i mindre orter
och utanfor stadscentrum. Sa lange gatuparkering

ar ett tillgangligt och billigt alternativ paverkas bena-
genheten att anvdanda mobilitetstjanster och viljan att
betala for parkering pa kvartersmark negativt.

Parkeringsspill fran kvartersmark till allman plats
Hos kommuner och bland kringboende finns i manga
fall en oro for att boende valjer att parkera pa gatan
om det byggs for fa parkeringsplatser pa kvartersmark.
Grunden till detta problem ar att parkeringen pa gatan
eller pa annan allmén platsmark ofta ar oreglerad eller
har en reglering och prissattning som medger billig
eller gratis langtidsparkering. Detta skapar incitament
for parkeringsflykt (parkering i andra omraden) eller
overspill (6verflyttning) av parkering fran kvartersmark
till allmén plats. Detta fenomen uppstar ofta i omra-
den utanfér centrum eller stadskdrnan dar efterfragan
pa parkering pa allman platsmark inte varit tillrackligt
stor for att upplevas som ett problem och darfor inte
reglerats.

Kommunen styr pris och reglering pa allmén plats

En bostadsaktor har ansvar for att prissatta parkering
pa kvartersmark och styra sa att nya bostadsprojekt far
en inriktning som (minst) ligger i linje med kommunens
riktlinjer och mal. Kommunala férvaltningar och bolag
har ansvar for att, i samband med foértatning, anpassa
och harmoniera prissattning och reglering av parkering
i narliggande bostadsomraden sa att sa overflyttning
av parkering fran kvartersmark till allman plats undviks.
Reglering och prissattning ar centrala verktyg i omstall-
ningen, dar kommunen har en avgorande roll.

Juridiskt stod for hojd avgift och reglering

Ett argument mot reglering och hdjd parkeringsavgift
pa allman platsmark som brukar lyftas fram ar att det
foreligger juridiska hinder. En genomgang av praxis
gallande reglering och prissattning i omraden dar det
byggs visar emellertid att sa lange det gors en kon-
sekvensutredning finns juridiskt stod for att ta bort
mojlighet att parkera pa allman plats, att inféra tids-
begransning eller att infora avgifter. Detta ocksa med

satta ma
assiga par-

Parkeringsaffaren
haller ej. Subvention
ri kostnaden f6

tsaffiren haller
att infora barkraf
ilitetstjanster

ej. S
tiga

motivet att motverka 6verflyttning av parkering fran
kvartersmark till allméan plats och for att na kommunala
mal om minskad bilanvandning. Dock kravs i allménhet
ett arbete med den lokala trafikféreskriften. For att
bemota missndje hos narboende ar det ofta bra att
motivera beslut i styrdokument och peka pa kommu-
nala mal och effekter i ndromradet som ska uppnas.
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Parkeringen pa gatan och pa annan allman platsmarkar ofta oreglerad eller har en reglering och prissattning
som medger billig eller gratis langtidsparkering. (Bild fran Tensta)

Kalla: Sundbybergs stad

EXEMPEL: Mobilitetsnorm + parkeringsstrategi Sundbyberg

Sundbybergs Stad har sedan nagra ar tillbaka flexibla parkeringstal i sin
“Mobilitetsnorm for Sundbyberg”. Mobilitetsnormen har aven kom-
pletterats med dokumentet “Sundbybergs stads strategi for angoring
och parkering” som nu genomgar en antagningsprocess. Med de tva
styrdokumenten lagger Sundbyberg grunden for att forvaltning av allman
platsmark och krav pa kvartersmark hdanger samman vilket skapar goda
forutsattningar for marknaden att bygga och forvalta fastigheter med ett
hallbart mobilitetserbjudande.

EXEMPEL: Reglering av allmén plats i Orebro

Orebro kommun har beslutat om att reglera en del av kommunens
allmanna platsmark med motivering att bidra till kommunens trafikmil-
idmal. Arendet har 6verklagats och kan, tillsammans med ett tidigare fall
i Malmo, komma att ge praxis i hur detta kan tillampas.
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8.3 NYA MOBILITETSLOSNINGAR OCH ARBETSSATT

3A Mobilitetstjanster p& allmdn platsmark

Bilpool pa gata

Plats for mobilitetstjanster som bilpool och cykelpool
kan vara svart att hitta i redan bebyggda omraden,
sarskilt om dgandet av mark- och bostadsbestand

ar splittrat. | omraden med splittrat dgande av bo-
stadsbestandet ar det naturligt att kommunen tar ett
samordnade ansvar for inforandet av nya mobilitets-

tjanster som exempelvis bilpool. Idag rader forbud mot

att uppldta allméan platsmark som parkeringsplats for
bilpool, vilket forsvarar placeringen av mobilitetstjans-
ter som ska vara tillgangliga for flera fastigheter eller
en hel stadsdel. Fragan behandlas i en statlig utred-
ning (SOU 2020:22). Utredningen foreslar en andring
i trafikférordningen (1998:1276) som gor det moijligt
att reservera plats for bilpool pa allman plats genom
lokala trafikforeskrifter.

Detaljplanelagga mobilitetsytor som kvartersmark

I vantan pa en lagdndring kan en l6sning vara att andra
radighet dver den aktuella markytan, det vill séga

att fora 6ver mark fran allman plats till kvartersmark
genom att i detaljplan lagga kvartersmark insprangd
inom allman plats. Darigenom kan ytor reserveras for
delade mobilitetsjanster. Driften av dessa ytor skots i
regel av kommunen, medan uthyrningen av platserna
administreras av kommunens parkeringsbolag. Detta
tillvagagangssatt har bland annat tillampats i nya
bostadsomraden som Hammarby Sjostad och Norra
Djurgardsstaden i Stockholm och i Vallastaden i Linko-
ping. Speciallésningen skapar en del utmaningar for
staden under planeringsskedet, men ger vissa fordelar
i driftskedet sett fran bilpoolsforetagens perspektiv.

Fordelar med I6sningen

e Det ar eftertraktat av bilpoolsforetag da bilpools-
tjdnsten och de egna bilarna, tydliggors i gaturum-
met for boende och bestkare.

e Det ar latt att gora bilpoolsbilarna 6ppna for med-
lemmar i ett storre omrade.

e Bilpoolsleverantorer och kunder slipper trassla
med koder till privata garage.

e  Fastighetsdgaren slipper den potentiella konflik-
ten med 6ppen bilpool pa privat fastighet/i privat
garage — dar de boende egentligen inte vill ha
“spring” av manniskor som inte bor i fastigheten.

EXEMPEL: Bilpool pa gata, planlagd som
kvartersmark.

| Hammarby Sjostad och Norra Djurgardsstaden i
Stockholm har ett antal bilpoolsplatser mojliga for
bilpoolsforetag att forhyra, skapats pa "till synes gatu-
mark”. Losningen har mojliggjorts genom att ytorna i
detaljplan redovisas som kvartersmark. Bilpoolsplat-
serna ar insprangda i den vanliga gatuparkeringen och
hanteras av kommunens parkeringsbolag. Sammanlagt
finns omkring 60—70 bilpoolsplatser av denna typ i de
tvd omradena. Bildkalla: Stockholms stad

Nackdelar med I6sningen

e Det ar oflexibelt att rita in bilpoolsplatser i de-
taljplan eftersom andringar i detaljplan ar bade
arbets- och tidskravande.

e Kommunens avtal for skotsel av gator, exempelvis
sopning och snordjning avser just gatumark. Per
definition ar bilpoolsplatserna inte gatumark och
dérmed ar ramavtalade entreprendrer inte skyldi-
ga att snoroja och stada bilpoolsplatserna.

e Det ar dyrt att upphandla och organisera skotsel-
avtal for flackvis utspridda bilpoolsplatser.

e Vid snofall behdver bilpoolskunder eller bilpools-
foretag skotta fram insnéade och inplogade pool-
bilar pa samma satt som alla andra bildgare och
vid stadgata galler samma flyttkrav for bilpoolsbil
som for privata bilar.
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3B L&ngsiktighet

Mobilitetstjanster som garanteras over tid

Ett problem nar krav pa bilparkering borjade ersattas
med mobilitetsatgarder och mobilitetstjanster, ar att
vissa av tjansterna har forsvunnit 6ver tid. Ibland har
detta berott pa marknaden, exempelvis att anvdnd-
ningen av tjansten varit for lag och att leverantoren
darfor slutat leverera tjansten. Manga ganger har
det ocksa berott pa att fastighetsagare har slutat att
stodfinansiera tjansten, antingen for att det inte har
funnits nagra krav fran kommunen att tjansten ska
uppratthallas under en langre tid eller for att kraven
inte foljts upp.

Civilrattsliga avtal

En praxis som borjar vaxa fram ar att mobilitetstjanster
kopplade till flexibla p-tal ska sakerstéllas under tio ar.
Dartill har kommuner boérjat komplettera forfarandet
med civilrattsliga avtal som dven kan knytas till vite.
Likstallighetsprincipen bér gynnas av en utveckling dar
fastighetsdgare som aktivt arbetar for att sakerstalla en
hallbar mobilitet i sina fastigheter kan konkurrera med
aktorer som ar mer halvhjartade i sin ambition om fast-
ighetens tillganglighet. Att stalla och befasta krav samt
félja upp dessa ar en viktig uppgift for kommunerna.

Stall rimliga krav pa uppfdljning

Samtidigt bor krav som stélls pa mobilitetstjanster och
uppfoljningen av dessa vara rimliga i forhallande till de
krav som stélls pa bostadsaktorer som endast valjer att
bygga parkeringsplatser. Exempelvis stélls inga krav pa
att en bostadsaktor som bygger fler parkeringsplatser
an gallande p-norm ska folja upp; hur manga platser
som verkligen byggdes, hur manga platser som finns
kvar efter x ar, om platserna ar uthyrda och om de hyrs
av andra an de som ar skrivna i fastigheten.

Behall méjligheten att justera mobilitetserbjudandet
En risk som kvarstar ar att det i genomforandeskedet
gbrs missbedéomningar av vilka mobilitetsatgarder- och
tjanster som de framtida anvandarna kommer att
efterfraga. Har ar det viktigt att fastighetsagaren ar
lyhord och kontinuerligt justerar fastighetens mobili-
tetserbjudande sa att det passar malgruppen. Kom-
munen behover ha en flexibilitet sa att det ar mojligt
att godkdnna justeringar i det uppldagg som foranledde

bygglov.

Det finns mycket att vinna pa att integrera mobilitets-
l6sningar for en ny exploatering med omkringliggande
bostadsbestand. Dels finns da en grupp att analyse-

ra for att se vilka tjanster som kan leda till minskat
bilberoende, dels blir det en storre malgrupp som

kan efterfraga och bara en stérre volym av enskilda
mobilitetstjanster. Detta borgar for en hogre grad av
egenfinansiering (att anvéndare finansierar tjansten via
anvandaravgifter) samt en hogre kvalitet eller ett storre
utbud av sjalva tjansten.
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3C Mobilitetslésningar med god effekt

En attraktiv utformning och synlig placering ar viktigt for att ge den nya mobiliteten identitet och status. Lat mobilitetstjansterna ta plats i
stadsbilden, garna tillgéngliga for ndromradet for en storre kundbas. (Véanstra bilden: cykelpool, Sveafastigheter. Hogra bilden: lattillgangliga

laddplatser for laddning av bilpoolsbil, hyrbil eller delad bil).

Manga faktorer spelar in

Osakerheten kring vilken effekt olika typer av mobi-
litetslésningar har pa bilinnehavet lyfts ofta som en
svarighet infor beslut om parkeringstal. | vissa fall

ges fasta rabatter pa p-talet kopplat till ett visst antal
specificerade mobilitetstjanster. | praktiken ar effekten
av en mobilitetstjanst beroende av vilka andra mo-
bilitetstjanster som etableras, dess dimensionering,
malgruppens sammansattning, det geografiska laget
(tillgang till service och forutsattningar att ga, cykla och
resa kollektivt), samt till forandringar som sker i 6vriga
delar av staden och samhallet.

Utvardera och sprid resultat av mobilitetsatgéarder i
befintligt bestand

Lopande pagar erfarenhetsutbyte och kunskapsater-
foring rorande nya mobilitetstjanster inom organi-
sationer, pa konferenser och i natverk. Aven om det
finns mycket kvar att lara sa har bilden klarnat mycket
de senaste aren. Det dr angelaget att kunskap och
erfarenhet nu byggs upp kring effekter av mobilitets-
atgarder inom befintligt bostadsbestand. Har finns ett
gemensamt ansvar att félja upp och utvardera insat-
ser sa att resultaten kan spridas och potentialen till
omstallning och bostadsbyggande kan tas tillvara, inte
bara av pionjdrerna, utan av samhallet i stort.

Framgangsfaktorer fér gott utfall

Med aren har fler mobilitetslosningar kunnat utvarde-
rats och viss forskning har gjorts pa omradet. Hittills
pekar resultaten pa vikten av:

En mix eller paket av olika mobilitetsatgarder och
mobilitetstjanster vilket sammantaget ger battre
effekt n enskilda atgarder

e Att mobilitetsatgarderna har hog anvéandarvan-
lighet och kvalitet for att bli framgangsrika och
valanvdanda

e Enstimulerande och tydlig marknadsforing av det
nya mobilitetserbjudandet

e Prova-pa-mojligheter och introduktion av nya mo-
bilitetstjanster for att 6ka kunskap och kdnnedom
om tjansterna

e Envisuellt attraktiv utformning av mobilitetsatgar-
derna for att ge den nya mobiliteten en identitet
och synbarhet

e  Flexibilitet, avseende utformning av mobilitetsytor
och mobilitetstjanster, sa de kan utvecklas och
vara relevanta over tid

o Oppna mobilitetstjanster for ndromradet for att
skapa en storre kundbas och battre efterfragebalans
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Pa Mandolingatan i Vastra Frolunda omvandlas parkeringsytor till nya
bostadskvarter (Eniro).

EXEMPEL: Nya mobilitetstjanster testades av
hyresgasterna pad Mandolingatan i Véstra
Frolunda

Fastighetsbolaget Poseidon arbetar for kostnadseffekti-
vare och snabbare byggnation av bostader pa befint-
liga markparkeringar genom fortatning och évergang
fran forhyrd parkering till tillstandsparkering. Man vill
erbjuda mobilitet istallet for parkering genom mobili-
tetsavtal for nybyggnation och befintliga fastigheter.

"Mobility broker” genomférdes som ett pilotprojekt
riktat till Poseidons 1400 hyresgéaster fordelat pa cirka
800 hushall pa Mandolingatan i Vastra Frolunda.
Inledningsvis, varen 2019, fick de boende en enkat vars
svar anvdandes som underlag for att kunna ta fram nya,
smarta och hallbara resetjanster.

| konceptet “mobility broker” ingick kommunikation
och reseradgivning i kombination med erbjudande
om olika mobilitetstjanster. Under tre manader med
start 30 oktober 2020, fick hyresgasterna tillgang till
en kostnadsfri cykelpool med tre vanliga elcyklar och
en ellastcykel, en bilpool bestdende av en laddhybrid,
samt kollektivtrafikbiljetter fran Vasttrafik.

Samtliga resetjanster samlades i appen EC2B. Genom
EC2B-appen fick hyresgasterna overblick éver vilka
transportalternativ som fanns tillgangliga. Appen
anvandes ocksa for att kopa kollektivtrafikbiljett och
att betala, boka och lasa sin bil och cykel. EC2B erbjod
dven hyresgasterna personlig radgivning och hjalp

for att komma igdng med mobilitetstjansterna — saval
fordon som digitala granssnitt.

Omkring 70 hyresgaster pa Mandolingatan har ut-
nyttjat tillfallet att testa mobilitetstjansterna under
provperioden. Mobilitetstjansterna blev uppskattade
av dem som provade. Sarskilt cykelpoolen var valan-
vand, men aven bilpoolen. Pa grund av corona kunde
man inte vara pa plats och informera om tjansten utan
kommunikationen skedde digitalt. Troligen hade fler
hyresgaster kunnat nas om det hade varit mojligt att
informera pa plats.
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3D Mobilitetserbjudande i befintligt bostadsbestdnd

Dagens bristande utbud av mobilitetslésningar

| befintligt bostadsbestand och i synnerhet i bildomi-
nerade bostadsomrdden fran 50-70-talet &r utbudet
av bade mobilitetsatgarder och mobilitetstjanster i
allmanhet bristfalligt. Cykelparkeringen ar underdi-
mensionerad och finns ofta i svartillgangliga kalla-
rutrymmen dar det inte dr mojligt att forvara mer
utrymmeskravande eller tunga cyklar sa som ladcyklar.
Cykelparkeringen utomhus pa kvartersmark ar sallan
vaderskyddad eller forsedd med mojlighet for ramlas,
vilket gor den osaker.

Att skapa mobilitetstjianster pa parkeringsytor

Att i efterhand tillskapa ytor for cykelparkering och
mobilitetstjanster kan bade vara kostnadsdrivande och
svart. Att omvandla 6verdimensionerade parkerings-
ytor dr en mojlighet att integrera mobilitetstjansterna i
boendemiljon utan att gora ansprak pa exempelvis ytor
pa bostadsgardar, i gronomraden eller i parker.

Prova-pa-erbjudanden

Eftersom mdnga ar ovana att anvéanda nya mobilitets-
tjanster, sa behover erbjudandet ofta kompletteras
med informationsatgarder, prova-pa-aktiviteter och
prova-pa-erbjudanden. | vissa omraden ar det manga
som saknar cykel eller inte kan cykla. Att erbjuda cy-
kelkurser ar ett effektivt och uppskattat satt att starka
mobiliteten och tillgangliggora tjansterna for fler.

Passa pa i samband med nyproduktion

Nyproduktion av bostader kan vara en méjlighet att
starka utbudet av mobilitetstjanster dven for det
befintliga bostadsbestandet. Nyproduktionen kan bidra
till att nd mal gallande kundnoéjdhet, klimat, miljé och
ekonomi dven i dagens forvaltade bestand. Har ar det
viktigt att de atgarder som tillfors inte bara anpassas
efter malgruppen i de nya bostaderna utan aven for
boende i ndromradet.

Mobilitetslésningar pa parkeringsytor kan méjliggo-
ras pa olika satt:

e Markparkering kan omvandlas till yta for friliggan-
de cykelgarage

e Markparkering kan reserveras for bilpool och
hyrbil

e Upprustning av befintlig cykelparkering med va-
derskydd, belysning och cykelstall med mojlighet
for ramlas. Aven buskage och skotsel kan behéva
ses dver.

e Informationstavlor, skyltning och vagvisning, bade
for de nya mobilitetstjansterna och for vagvisning
och avstand for gang- och cykelresor till narliggan-
de malpunkter och kollektivtrafikens hallplatser.

e Trygghetsframjande atgarder langs viktiga
gang- och cykelstrak inom och mellan kvarteren,
exempelvis god belysning, skotsel, klottersanering,
dversyn av buskage for god dverblick. Aven konst-
installationer, arkitektur och design av sittplatser,
belysning och infrastruktur kan 6ka strakens
attraktivitet.

¢ Singelgarage kan omvandlas till tillgéngliga cy-
kelparkeringsrum i markplan med dagsljus och
ladduttag

e Singelgarage kan omvandlas till lokaler for cykel-
verkstad och cykeltvatt

e Singelgarage kan omvandlas till en mobilitetshubb
for stadsdelen med utbud av olika delade mobi-
litetslosningar sa som cykelpool, sparkcyklar och
leveransskap

e Singelgarage kan omvandlas till lokaler for leve-
ransskap, paketutlamning, aterbruk, atervinning,
lokala jobbhubbar och annan service som minskar
behovet av resor och transporter
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Upprustning av befintlig bebyggelse och komplettering med nya
bostader genom omvandling av parkeringsytor i Drottninghog, Hel-
singborg. Ny vaderskyddad cykelparkering och upprustade offentliga
rum som okar tryggheten och framjar gang- och cykel.

Parkeringsanlaggningar kan vara mojliga att byg-
ga om till mobilitetshus med samlade I6sningar
for ett storre omrade.
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3E Att skapa finansiellt utrymme for mobilitetstjdnster

Samverkan for att hitta effektiva I6sningar

| utformningen av mobilitetserbjudandet ar det viktigt
att soka I6sningar som ar effektiva och haller 6ver

tid, samtidigt som de ocksa ar ekonomiskt rimliga for
fastighetsaktoren och projektet att bara. Kommun och
fastighetsagare kan behova samarbeta for att hitta
atgarder som moter behoven, men som inte ar onodigt
kostnadsdrivande. Fastighetsaktorerna behover ocksa
anpassa sina ekonomiska kalkyler och redovisningar i
projekt och forvaltning for detta nya satt att investera i
fastigheter.

Renodla och synliggor parkeringsaffaren

En viktig pusselbit ar att synliggora och renodla parke-
ringsaffaren (hur mycket kostar parkeringsanlaggning-
en och hur finansieras parkeringen i befintligt och nytt
bostadsbestand) for att fa en relevant mattstock for
hur mycket det ar rimligt att investera i annan typ av
mobilitet i en ny eller befintlig fastighet.

Ta tillvara resurser i befintligt bostadsbestand

En annan pusselbit ar att synliggora, och utifran det
styra, hur utformning av olika mobilitetsatgarder pa-
verkar kalkyler och dédrigenom beslut. Har kan befint-
ligt bestand vara en resurs. Kanske finns det i nagon av
grannfastigheterna ytor som idag inte ger avkastning
och som skulle ldmpa sig for exempelvis en cykelpool
eller ett leveransskap. Pa sa satt kan kostnader for
mobilitetsatgarder i exploateringsprojekt hallas nere.
Genom att uppmuntra till, och godkanna, den typen
av losningar kan kommunen skapa forutsattningar for
att resurser i form av mark och fastigheter nyttjas mer
effektivt.

Gemensamma losningar for 6kad effektivitet
Manga aktorer upplever svarigheter att utveckla lang-
siktiga mobilitetsldsningar pa kvartersniva. For att 6ka
effektiviteten kan |6sningar sokas pa stadsdels- eller
omradesniva genom samarbete mellan flera fastig-
hetsaktorer. Pa sa satt kan kundunderlaget utokas
och tjanstens utnyttjandegrad, effektivitet och utbud
forbattras. Erfarenheter visar att 6ppna bilpoolslos-
ningar som ar tillganglliga for flera fastigheter ar mer
langsiktigt barkraftiga an slutna bilpoolslésningar som
ar knutna till endast en fastighet.

Se till hela mobilitetsaffaren

Aven med ovan beskriva verktyg for att nd en hallbar
ekonomisk |6sning vid nybyggnation kan det for fastig-
hetsdgare som langsiktigt forvaltar sina fastigheter vara
viktigt att se till hela mobilitetsaffaren. Att analysera
och forsta hur hela mobilitetsaffaren ser ut for en
fastighetsdgare kan ge vagledning till hur kostnader for
mobilitetstjanster vid fortatning i ett befintligt bestand
kan fordelas mellan nybyggda och férvaltade befintliga
fastigheter.
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EXEMPEL: Bobil och Bobike - elbilspool och cykel for hyresgdster

Fastighetsbolaget K2A, som bygger och forvaltar bostader, har lanserat en egen
elbilspool, Bobil, och egen cykelpool, Bobike, for bolagets hyresgaster. Bilpoolen
lanserades 2018 och finns flera orter sa som Lund, Stockholm, Vasteras, Gavle,
Ume3d och Orebro. Elcykelpoolen lanserades under 2021. K2A har ocksa introduce-
rat resplaner pa sina digitala anslagstavlor, med tidtabeller for narmaste kollektiv-
trafikpunkt, sasom buss eller tag.

Aven om bilpoolen inte &r en lIénsam affar i sig, skapar den mervarden i form av
nojda hyresgaster och lag omflyttning. Dessutom minskar behovet av parkerings-
platser, vilket skapar utrymme for fler bostader som genererar 6kade hyresintak-
ter. (Bild K2A)
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3F Mobilitetshus som delas av olika fastigheter

Splittrad radighet kraver initiativ for samverkan
Vid exploatering inom befintligt bostadsbestand
saknas ofta initiativ till samverkan och samnyttjande
over fastighetsgranser. Ofta landar darfor 16sning-
arna for parkering och mobilitet inom respektive
fastighet, utan mojlighet till samnyttjande. Splittrad
radighet 6ver mark fastigheter och parkerings-
anlaggningar (befintliga och tillkommande) ar ett
hinder for att na full potential i omstéliningen i
befintliga fastighetsbestand.

Samnyttjande 6ver fastighetsgranser

Att skapa gemensamma parkeringsanlaggningar,
garna i form av mobilitetshus som &dven kan inne-
halla andra mobilitetstjanster och mobilitetsatgar-
der @n enbart privat bilparkering, kan vara ett satt
att 6ka mojligheten fér samverkan och samnyttjan-
de Over fastighetsgranser.

Olika satt att dga och driva ett mobilitetshus

Ett mobilitetshus (eller parkeringshus) kan agas och
forvaltas pa flera olika satt, dar det vanligaste fallen
ar:

e Anlaggning som &gs och forvaltas av kommu-
nen, vanligtvis i form av ett parkeringsbolag
eller ett fastighetsbolag. Parkeringsplatser och
mobilitetstjanster upplats genom parkerings-
och mobilitetskop fran bostadsaktorer tillsam-
mans med anvandaravgifter fran de boende
och hyresintakter fran lokaler. Denna |0sning
exempelvis i Vallastaden i Linkoping (ags av
Sankt Kors/Tekniska verken, Linkdpings kom-
mun) och Rosendal i Uppsala (dgs av Uppsala
Parkeringsbolag).

e Anlaggning som &gs och forvaltas av en privat
aktor, antingen av en eller flera bostadsaktorer
eller av en fastighetsaktor inriktad pa mobili-
tets- och parkeringsanlaggningar. Parkerings-
platser och mobilitetstjanster upplats genom
parkerings- och mobilitetskop fran bostads-
aktorer tillsammans med anvandaravgifter
fran de boende och hyresintakter fran lokaler.
Denna typ av 16sning finns till exempel i Solk-
varteret i Malmo (ags av HUB Park) och Granby
i Uppsala (ags av Rikshem).

Storre anldaggningar har flera fordelar

Att mellan fastigheter skapa gemensamma mobilitets-
och parkeringsanlaggningar kan vara ett satt att halla
nere kostnader och att 6ka volymen och samnyttjan-
depotentialen. Det kan ocksa ge fordelar som storre
flexibilitet 6ver tid, lokalisering av mobilitetstjanster,
samnyttjande och styrning av trafik. Med en samlad
|6sning kan det ocksa vara lattare att ta ett samlat
grepp om ett omrade och hitta en optimal placering
och utformning av anlaggningen.

Olika avtalslosningar maéjliga

Det finns olika alternativ for gemensamma avtalslos-
ningar i form av parkeringskop, gemensamhetsanlagg-
ningar och samfallighetsférening, servitut och andra
civilrattsliga avtal med foér- och nackdelar for respektive
form. Praxis ar att avtalslésningar for parkering skrivs
for minst 25 ar. For andra mobilitetslosningar varierar
tiden, men ar generellt kortare.

Ekonomisk férening fér att driva mobilitetshus

Dar det saknas koppling till en fastighet kan en ekono-
misk forening vara ett alternativ. Med detta kommer
dock nagra nackdelar, sa som att medlemskapet inte
foljer med vid forsaljning av fastigheter samt att kom-
muner maste upphandla alla mobilitetstjanster som
foreningen ska tillhandahalla, dven om kommunen
finansierar bara en liten del av féreningen.

Tydliga spelregler som mojliggor flexibilitet 6ver tid
Har rekommenderas att soka avtalslosningar gallande
bilparkering som inte ar mer langsiktiga an 25 ar, da
framtidens beteende kopplat till personmobilitet ar
mycket osdker. Kommunen kommer med sitt planmo-
nopol dock alltid ha radighet 6ver om parkeringsplat-
ser ska fa tas bort eller inte utifran att enskilds intresse
inte ska skadas. Darfor ar det viktigt att kommunen
redan tidigt i planprocesser satter upp spelregler

som skapar forutsattningar for delade mobilitets- och
parkeringsanldggningar och skapar incitament for en
flexflexibilitet over tid, exempelvis genom att infora
flexibla planbestammelser i nya detaljplaner. Under
en period kan det behovas tillfalliga bilparkeringsan-
ldggningar som nar efterfragan pa bilparkeringsplatser
minskar kan tas ner till forman for fler bostadshus.
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Fordelar med mobilitetshus

Nyttorna med ett mobilitetshus j@Gmfort med ner-

grévda garage ar:

e Gerlagre klimataviryck i byggfasen

¢ MOojlighet att styra trafikalstringen genom lokal -

sering ndra huvudvagnatet

*  MOojliggor fér 6ppna och delade mobilitetstjans-

ter, samt infegrering med verksamheter

e Flexibelt 6ver tid med storre méjlighet att av-

veckla parkeringsytor och utnyttja fér andra

andamal

e Lagre anldggnings- och driftskostnader, vilket

daven kan ge billigare bostdder

Parkeringskop utan subvention?

Genom civilrattsliga parkeringskop kan kommunen,
ett parkeringsbolag eller en privat aktér mot betalning
fran fastighetsagaren ordnar parkering i en gemen-
sam anlaggning. Parkeringskop forekommer i tva olika
former: frikdp och avldsen, dar frikdp anses vara den
vanligaste formen.

e Frikép innebar att fastighetsdgaren betalar ett en-
gangsbelopp till exempelvis kommunen som sjalv
eller via sitt parkeringsbolag atar sig att anlagga
parkeringsplatser. Betalningen sker ofta omedel-
bart. Det stalls oftast inga krav pa fastighetsagaren
att hyra ett visst antal bilplatser.

e AvlGsen innebar att fastighetsdgaren under ett
antal ar (ofta minst 25 ar) forbinder sig att hyra
bilplatserna och ibland dven lanar ut ett belopp
som motsvarar kostnaden for att anldgga bilplat-
ser.

Genom frikdp finns en risk fér subventionering av kost-
naden for parkering, dar hela eller delar av kostnaden
for parkering tas av fastighetsdgaren, istallet for av den
som parkerar sin bil. Det leder i sin tur till att parke-
ringshyran blir ldgre an vad den hade varit utan frikdp,
vilket kan resultera i en 6kad efterfragan pa parkering.
Genom avldsen finns en battre mojlighet att sakerstalla
parkeringsavgifter som ej ar subventionerade. Samti-
digt ger avldsen inga incitament for en fastighetsagare
att minska efterfragan pa parkering under gallande
avtalstid.
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3G Planering for mobilitet p&d omrddesnivé

Storre potential och varden med helhetsgrepp

I manga fall ar splittrad radighet 6ver mark, fastigheter
och parkeringsanlaggningar ett hinder for att na full
potential vid omstéllning i befintligt bostadsbestand.
Det ar svart for en enskild fastighetsagare att
astadkomma mer genomgripande forandringar genom
atgarder enbart inom det egna bostadsbestandet. Att
samverka 6ver fastighetsgranser och mellan kvar-
tersmark och allman platsmark ar enligt flera senare
studier och sammanstallningar svaret pa hur de basta
forutsattningarna skapas for mer hallbart resande och
rikare grannskap.

Behov av nya arbetssatt

Manga kommuner har lang erfarenhet av att driva
stadsutvecklingsprojekt med manga aktorer i samband
med att program och detaljplaner tas fram for nya
utvecklingsomraden. | en sadan process kan forutsatt-
ningar for samnyttjande och synergier byggas in bade
i de fysiska miljderna och i de organisatoriska struk-
turerna. For omvandling inom befintligt bestand med
olika mark- och fastighetsagare, finns sallan samma
upparbetade arbetssatt. Nya former for samverkan
mellan olika aktorer kan behdva utarbetas for att driva
motsvarande processer i en befintlig stadsdel eller
bostadsomrade.

Mobilitet pa omradesniva

Det finns stora fordelar med att hantera mobilitetsfra-
gan pa omradesniva. Da kan strategiska fragor som lo-
kalisering av mobilitetshus, samnyttjande, omvandling
av gatunat och utveckling av kollektivtrafiken hanteras
samordnat. P4 omradesniva kan ocksa lokala trafikfore-
skrifter hanteras mer rationellt och det blir mojligt att
overbrygga regelverken i PBL och Avgiftslagen pa gatu-
mark. Sveriges Allmadnnyttas mobilitetsprojekt foreslar
att parkeringsnormer ersatts med en mobilitetsfond
och att mobilitetsfondsomraden infors i bade befintliga
och nya detaljplaner. orskningsinstitutet RISE beskriver
ett forslag pa ett stadsdelsévergripande mobilitets-
system (SOMS) dar det skapas natverk av integrerade
mobilitetshubbar.

Upplatelse med tomtratt kraver speciallésningar
Tomtratt som upplatelseform ar en rattighet som ar
forenad med ett mycket starkt besittningsskydd och
langa upplatelseperioder (40-60 ar). Under en inneva-
rande upplatelseperiod kan inte markagaren (kommu-

nen) saga upp en tomtratt. Tomtrattsmark kan i princip
endast atertas genom en frivillig 6verenskommelse
med tomtrattshavaren (expropriering ar sallan aktuellt
vid fragor om fortatning).

Skapa incitament for omstallning pa tomtratt

En del tomtrattsinnehavare, har éverdimensionerade
parkeringsytor som skulle vara lampliga for fortatning
eller for gemensamma mobilitetsanldggningar. Men
en tomtrattsinnehavare har idag inget incitament att
sldppa ytan, da den innebar ”billig parkering” och
inga egentliga bekymmer. Fa tomtrattsinnehavare har
resurser eller kapacitet att pa egen hand genomdriva
ett fortatningsprojekt.

Mojliggor vinstdelning

Ett satt att skapa incitament for en frivillig 6verlatelse
av tomtratten ar att erbjuda tomtrattshavaren del av
den vinst som uppstar for vid fortatning pa parkerings-
ytan, en sa kallad vinstdelning. Tomtrattshavaren erhal-
ler ett kontantbelopp (eller ett billigare frikdpspris) om
de avstar ytan for fortatningsandamal. For att kunna
anvdnda ett vinstdelningssystem behover det finnas
riktlinjer for hur fortatningsprojekt kan genomforas pa
tomtratter och hur tomtrattshavare som avstar fran
markytor inom tomtratten kan ersattas genom att
erhalla viss del av det mervarde som ftillskapas fastig-
heten vid fortatning.

Fragor att bevaka vid omstillning pa omradesniva

e Mojliggor samnyttjande av mobilitetanlaggningar
och parkering, exempelvis genom att tjansterna
ar 6ppna for ndromradet och enkelt tillgéngliga
i 0ppna mobilitetshus eller mobilitetshubbar.
Acceptera gangavstand pa upp mot 500 meter till
parkering (jamfor med kollektivtrafiken dar 500
meter ar en vanlig riktlinje).

e Utnyttja befintligt parkeringsoverskott istallet for
nyanlaggande av parkering

e Bevaka att nuvarande bilinnehav eller eventuell
upplevd brist pa parkering styrs av parkeringsutbu-
det och hur parkeringen ar prissatt och reglerad.

o QOvervig mojligheten for markbyten och markkép
for att underlatta for samlade och samutnyttjade
parkeringsanlaggningar.

e Kommunen kan ta initiativ till samarbete mellan
fastighetsagare och gemensamt genomféra analyser
av resvanor, parkeringsytor och mobilitetsldsningar.
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EXEMPEL: Program foér Frudngen med helhetsgrepp om parkering och Principer for fortitning pa

mobilitet parkeringsyta. (lllustrationer
. . . . . Stockholms stad)
Stockholms stad har tagit fram ett forslag till program for stadsdelen Fruangen.

Omradet ar till huvuddel uppfort under 1950- och 60-tal med hoga parkeringstal och
stor del markparkering. Under programarbetet har en parkeringsutredning gjorts,
som underlag for analys av parkeringssituationen och for att identifiera potential ill
omstallning. Aven parkering p& mark upplaten med tomtrétt har inventerats. | pro-
gramforslaget tas ett samlat grepp om omradet med strategier for stadutveckling for
de ytor som kan fristallas och med ett centralt placerat mobilitetshus som kan serva
nya och befintliga bostader.

e Tafram riktlinjer for hur fortatningsprojekt kan Vid nybyggnation kan tomtratten i sin helhet 6verlatas
genomforas pa tomtratt och hur tomtrattsinne- eller delvis styckas av. Dar det ar hyresratter férekom-
havare som avstar markytor inom tomtratten (till mer att tomtrattsinnehavare fortsatter sitt innehav
férman for nybyggnation) kan ersattas genom att (med ett tillagg till tomtrattsavtalet avseende den
erhalla viss del av det mervarde som ftillskapas tillkommande byggratten). Dar det ar bostadsratt har
fastigheten vid fortatning. hittills endast avstyckning genomforts. Generellt ar

.. . bostadsrattsforeningar sallan intresserade av att sjalv-
EXEMPEL: Modell for vinstdelning nybyggna- standigt agera byggaktor.

tion pa tomtratt i Malmé
Troskeln for fortatning kan vara hogre for en bostads-

rattsforening an for en kommersiell tomtrattshavare.
Vinsten kan berdknas forst nar detaljplanen vunnit laga

| Malmo finns en foreslagen modell som innebar att
vinstandelen till tomtradttshavaren som lagst satts till
25% och som hogst till 40% av den beraknade vinsten kraft och marken &r redo att saljas, vilket innebér en

av nybyggnationen. | Stockholm, som har hogre explo-  |3ng process som kan paverkar intresset, i synnerhet
ateringsvarden, ar motsvarande vinstandelar 5-15 %. hos en bostadsrattsférening
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8.4 ACCEPTANS OCH BETEENDEFORANDRING HOS BOENDE

4A Att skapa acceptans for férandring

Forandringar paverkar dagens boende

Att genomfora forandringar i det befintliga bostads-
bestandet kommer ofrankomligen att beréra dagens
boende. Fastighetsbolag behéver dver tid na acceptans
bade fran hyresgaster och dgare for att uppratthalla
uthallighet i sitt forandringsarbete. Kundnéjdheten, ett
hogt KPI (key performance index) ar viktigt och nagot
som bolagen utvarderar sitt arbete utifran.

Extra insatser for att férsta de boendes behov

Ofta behovs en extra insats for att forstd de boendes
behov gallande personmobilitet och for att kommuni-
cera utbyggnadsplaner och forandrade forutsattningar
med syfte att skapa en bra dialog, medinflytande och
forstaelse for de forandringar som planeras.

Rattvisa satsningar 6kar ndjdhet 6ver tid

Att hoja priset pa bilparkering kommer att minska
kundnojdheten avseende just detta hos en andel av
den grupp som nyttjar just bilparkering. Men samtidigt
har det potential att 6ka nojdheten hos dem som inte
nyttjar bilparkering — om de okade intakterna upplevs
komma dem till del. Erfarenheter visar att rattvisa sats-
ningar pa personmobilitet for den breda majoriteten
hyresgaster kan vaga upp upplevda negativa forand-
ringar for en mindre grupp. Har kan en boendeenkat
vara ett bra underlag for att utifran resultaten kunna
navigera i hur acceptans for forandring ska beaktas
over tid.

Manga gynnas av bredare mobilitetserbjudande
Enkatstudier fran flera bostadsomraden fran 60- och
70-talet visar dels pa att stor andel av de boendes
resor (60-80 %) i huvudsak sker med andra fardsatt an
bil, dels att en stor andel av de boende som dger eller
har tillgang till bil (40-60 %) forsoker eller vill minska
sitt bilresande. Stor andel av de boende skulle saledes
gynnas av ett bredare mobilitetserbjudande med nya
mobilitetstjanster.

Inled med forbattringar i mobilitet och boendemiljo
For att na acceptans for forandring ar det viktigt att
upplevda forsamringar foranleds eller tydligt samman-
kopplas med forbattringar (mordétter och incitament).
Exempelvis kan acceptansen 6kas om nya mobilitets-
tjanster med prova-pa aktiviteter och prova-pa erbju-
dande introduceras innan parkeringsplatser tas bort,
prishojning sker eller regleringen férandras. Pa samma
satt ar det viktigt att omvandlingen av parkeringsytor
ger tydliga forbattringar dven for det befintliga bo-
stadsbestandet, och inte bara resulterar i nya grannar
och 6kad insyn. Exempelvis genom gronare bostads-
gardar, battre mobilitetsutbud, nya motesplatser etc.
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Initialt missnoje vandes till uppskattning i Farsta

| Farsta Strand har bostadsblaget Familjebostdader
uppfort fyra punkthus pa en stérre markparkering i an-
slutning till befintligt bostadsbestand. Nybyggnationen
har genomforts inom ramen for konceptet Stockholms-
husen, som ar ett samarbete mellan de allmannyttiga
bostadsbolagen, stadens tekniska forvaltningar och
privata entreprencrer for att snabbt och kostnadseffek-
tivt bygga manga nya hyresratter med god arkitektur
och hoga krav pa hallbarhet.

De parkeringsplatser som togs i ansprak kunde omlo-
kaliseras till ny plats inom fastigheten, i huvudsak som
markparkering. Parkeringsplatser for de nya bostader-
na ersattes av mobilitetstjanster. Sammantaget har
parkeringstalet darmed minskat betydligt i omradet.

De boende var kraftigt emot nyproduktion, i synnerhet
att parkeringsytan skulle bebyggas. Asikterna utrycktes
kraftfullt under ett mote pa plats som hyresgastforen-
ingen anordnat. Det visade sig senare att de mest hog-
ljudda motstandarnat var boende i andra omraden i
Farsta som ville vacka opinion mot att parkeringar togs
i ansprak. Missnojet bland de narboende vaxlade dock
snabbt nar husen avtacktes och de kunde se resultatet
dér de nya husen forbattrade vistelsemiljon langs gatan
och gjorde omradet mer levande. En lardom fran pro-
jektet var att betydelsen av information till hyresgaster
och kringboende inte ska underskattas.

Nya bostader inom fastigheten Bjurd i Farsta Strand. Bostaderna ar
uppforda pa tidigare markparkering i befintligt bostadsbestand. Par-
keringsplatser for de nya bostdderna har ersatts med mobilitetstjans-
ter (Ovan cykeldusch och cykelservice, foto Fredrik Hjerling, nedre
bilden Familjebostader)
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4B Medvetenhet om sociala férdelningseffekter

Dyra parkeringslosningar verkar utestingande

Utbud av parkering och prissattning pa parkering pa-
verkar hur kostnaden fordelas mellan de boende. Krav
som tenderar att driva kostnader, som hoga parkerings-
tal eller parkering i garage, innebar att projektet riktas
mot kopstarka hushall, som kan antas inneha bil och
klara av att betala for den merkostnad som ett garage
innebar. Krav pa dyra parkeringslosningar kan saledes
verka utestangande for hushall med lagre kopkraft.

Mobilitetslésningar 6kar tillgangligheten hos den
som inte har rad med bil

Att i hogre utstrackning dn idag prissatta bilparke-
ring sa att anvandarna star for hela kostnaden ar ett
argument for social rattvisa pa sa satt att nyttan med
en parkeringsplats tillfaller dem som betalar fér den.
Om prissattningen ocksa foljs av att utbudet av andra
mobilitetstjanster dkar, gynnas boendekollektivet
ytterligare. Exempelvis skapas da battre forutsattningar
for dem som idag inte har rad att dga egen bil att resa
utifran sina behov.

Den fjardedel som har lagst inkomst gor farre resor
totalt sett och har lagst andel bilresor och hogst andel
resor till fots och med kollektivtrafik. Detta resmonster
aterfinns inte minst i manga urbana socialt utsatta om-
raden. Atgarder som gynnar detta resmonster bidrar
till att oka tillgéngligheten i stort i for dessa grupper.

Mobilitetstjanster dr ojamnt fordelade i samhillet
Historiskt har satsningar pa nya hallbara koncept for
transporter, ex delade mobilitetstjanster, ofta gjorts
i/for redan privilegier omraden och grupper. Detta
skapar en ojamlik fordelning av bade tillganglighet

och framtidsinriktade investeringar, vilket papekas i en
Vinnova-finansierad studie om mobilitet och tillgénglig-
het hos boende i socialt utsatta omraden.

Ojamlikhet mellan kénen i manga omraden

I manga omraden finns dven en ojamlikhet mellan
konen, da kvinnor i stérre utstrackning saknar korkort
och tillgang till bil an man. | studien finns stod for att
utforma ett mobilitetserbjudande anpassat efter olika
faktorer som kérkortsinnehay, bilinnehav, cykeltillgang
och inkomst.

Ekonomiskt utsatta grupper med behov av egen bil

| socioekonomiskt svagare omraden finns sannolikt
ocksa priskansliga individer som ar beroende av egen
bil i vardagen- for att komma till sitt arbete eller 16sa
andra delar i sitt vardagsliv pa grund av exempelvis
obekvama arbetstider, arbetsplatsers lokalisering, kort
instadllningstid eller beroende av arbetsbil. Dessa kom-
mer att drabbas negativt av 6kade priser pa parkering.
For att stodja dessa individer kan krdvas insatser som
ligger utanfor omradet mobilitet och stadsutveckling.

EXEMPEL: Frihet pa cykel - cykelkurser for vuxna

| projektet “Frihet pa cykel” har Cykelframjandet i samarbete med bland
annat Sodertélje kommun ordnat cykelkurser for vuxna kvinnor. Projek-

tet har finansierats av medel fran Tillvaxtverket. Att 6ka antalet cyklister

i Sodertalje ar ett mal i kommunens cykelplan for att 6ka antalet hallbara
transporter. Att kunna cykla okar friheten, forbattrar halsan och sjalvkadns-
lan och ar ocksa nagot som allt fler arbetsgivare, bland annat hemtjansten,
efterfragar. Projektet har varit mycket uppskattat bland deltagarna och till-
delades Nelson Mandelapriset av Stockholms stad 2022. Flera cykelkurser
erbjuds nu runtom i landet.
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Insatser for att berika grannskapet med inbjudande parker och bra
motesplatser forbattrar forutsattningarna for social sammanhall-
ning och minskar behovet av att resa i vardagen. Att involvera de
boende dr ett bra satt att skapa engagemang och sammanhang.
Ovan bild pa ny stadsodling pa tidigare parkeringsplats i Ragsved.
Till vanster upprustad park i Ragsveds centrum.
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4C Var uppmarksam pd& trygghet och sdkerhet

Trygghet framjas av battre boendemiljo

Den stadsutvecklingspotential som beskrivs i denna
rapport, med fler bostader, mer gronyta, fler motes-
platser och battre offentliga rum (rikare grannskap),
kan pa manga satt bidra till att 0ka upplevd trygghet
och sakerhet i befintliga bostadsomraden. Aven delade
ytor och delade tjanster kan bidra till att skapa social
sammanhalining och 6kad trygghet.

Risk for otrygghet i gemensamma anlaggningar
For vissa omraden lyfts dock risken for skadegorel-
se, fler brott och minskad upplevd trygghet med fler
delade tjanster och anldggningar. Har kan ndmnas
tjanster som delade fordon och allmant tillgéangliga
mobilitets- och parkeringsanldaggningar.

Trygghetsatgdrder som paverkar resval

Enkatstudier fran flera bostadsomraden fran 60- och
70-talet visar att bade trygghet och sdkerhet ar viktiga
faktorer som paverkar resvalen. Exempelvis skulle:

e Tryggare gangvagar 6ka andelen som valjer att ga
(cirka 30-40 % av de svarande)

e Saker och vaderskyddad cykelparkering 6kar
andelen som valjer att cykla (cirka 10-25 % av de
svarande)

e Tryggare cykelvagar 6ka andelen som cyklar (cirka
15-20 % av de svarande)

Atgirder for att skapa tryggare och sikrare miljéer

e Tillskapa sdaker och smidig cykelparkering, exem-
pelvis genom omvandling av bilparkeringsgarage
till cykelrum i markplan eller genom att ersatta
markparkering for bil med fristaende lasbara
cykelrum.

e  Ersatta ensidigt anvand markparkering med gréna
bostadsgardar med plats for lek, odling och sociala
aktiviteter.

e Inféra nya mobilitetstjanster, reglering av parke-
ring och farre parkeringsplatser for att minska den
lokala biltrafikalstringen samtidigt som det ger fler
gaende och cyklister i rorelse, vilket bidrar till 6kad
upplev trygghet och social kontroll.

Lokalisera parkering i samlade mobilitetshus i
anslutning till huvudvagnatet istallet for i anslut-
ning till respektive fastighet. Pa sa vis inleds varje
bilresa med en promenad, vilket ger 6kad rorelse
och fler befolkade gangstrak inom stadsdelen.
Viktigt att anslutande gangstrak utformas med stor
hansyn till god trygghet, ar val belysta och ligger i
direkt anslutning till bebyggelse och entréer.

Lokalisera parkering och mobilitetstjanster till
mobilitetshus istallet for i underjordiska parke-
ringsgarage. Pa sa vis kan parkering och tjanster
enklare samnyttjas, vilket bidrar till fler manniskor
i omlopp under storre del av dygnet. Tryggheten
kan Okas ytterligare genom lokaler och service i
mobilitetshusens markplan, t ex matbutik, gym,
paketutldmning, atervinning och aterbruk.

Tillskapa lokal service samt lokala leveranshubbar
for paket och matleveranser, cykelverkstad, ater-
vinning och aterbruk, vilket minskar behovet av
bil for inkdps- och serviceresor. Dessa kan istéllet
utforas lokalt till fots eller med cykel vilket starker
det lokala grannskapet med mer liv och rorelse.

Skapa sdkra och trygga gang- och cykelstrak inom
stadsdelen och till viktiga malpunkter i dess
narhet, t ex till kollektivtrafikens héllplatser och
stationer. Straken ska upplevas som attraktiva, vara
val skotta och underhallina med god belysning och
ligga i anslutning till bebyggelse och dess entréer.

Skapa attraktiva och trygga hallplats- och sta-
tionsmiljoer med god belysning, tilltalande design
och god renhalining och skotsel avseende klotter,
nedskrapning och vaxtlighet.

Involvera de boende i omstallningen och utse
lokala ambassadorer. Exempelvis kan de boende
involveras i upprustning av nya bostadsgardar, i
prova-pa-aktiviteter for de nya mobilitetstjans-
terna och i uppstart av ny lokal service sa som en
cykelverkstad eller en atervinnings- och aterbruks-
lokal.
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Trygghet och sakerhet paverkar manniskors resval. Tryggare gang- och cykelvagar gor att fler vdljer att ga och cykla. Belysning, skotsel, over-
blick och narhet till bostader och upplysta entréer ar viktigt. Saker, lattillganglig och vaderskyddad cykelparkering 6kar andelen cyklister.
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4D Att nd l1&dngsiktig attityd- och beteendeférédndring

Forandring tar tid

Att férandra resvanor kan ta tid. Ofta tar det uppemot
ett halvar innan en ny vana har befasts. Manga ganger
finns ocksa en misstdnksamhet mot forandring och ett
motstand mot att prova nagot nytt, vilket gor att det
gar trogt att implementera nya mobilitetstjanster.

Insatser for att snabba pa beteendeforandring

For att snabba pa omstéliningen och férandra resvanor
behovs marknadsforings- och informationsinsatser.
Mobility management ar ett koncept for att framja
hallbara transporter och paverka bilanvandningen ge-
nom att forandra resenarers attityder och beteenden.
Mobility management bestar av sa kallade mjuka (ej
tvingande) atgarder som kampanjer, information och
reseradgivning.

Mobility management med flera syften

For att 6ka acceptansen for omstéllningen inom befint-
ligt bostadsbestand kan mobility management anvéan-
das i flera olika syften:

e FOratt marknadsféra ett omrade. Nar bilsnala/bil-
fria fastigheter och kvarter marknadsférs hamnar
fokus latt pa avsaknad av/ brist pa parkerings-
platser, trots att sadana fastigheter egentligen
erbjuder ett mervarde i form av ett storre utbud
av mobilitetsldsningar, inte minst fér dem som inte
kan eller vill dga bil. Det kan vara en stor fordel att
istdllet marknadsfora ett kvarter som barnvanligt,
socialt (delning) och trafiksakert.

e For att 6ka kunskapen och upplysa om alternativen
till egen bil. Manga sitter fast i ett vanebeteende,
exempelvis att resa med bil. Vanor ar starka och
ofta svara att bryta eftersom de ofta gérs omed-
vetet, utan att man tanker pa hur man valjer eller
gor. Att valja fardmedel for arbetspendling ar ett
typiskt exempel, dar man ofta av vana tar det
fardmedel som man brukar.

e For att 6ka nyttjandet av de nya mobilitetstjénster-
na. Erfarenheter visar att det sallan ar tillrackligt
att stalla ut nya mobilitetstjanster. Det kravs ocksa
marknadsforing, information och prova-pa-at-
garder for att de boende ska vaga testa de nya
tjdnsterna. Det man inte kanner till eller har

provat ar man ofta restriktivt installd till. Genom
att 1ata boende prova en ny tjanst ar det fler som
upplever tjansten som positiv. Man andrar attityd
genom att andra beteende.

e FOratt skapa en ny mobilitetskultur. Varderingar,
attityder och beteenden, byggs upp gemensamt.
Vi gor helst som andra, eller det som andra upp-
skattar och uppmuntrar oss till. Det betyder att vi
garna forsvarar var nuvarande livsstil, trots att vi
inser att den inte ar hallbar. Genom att lyfta fram
eller skapa lokala forebilder, exempelvis genom att
erbjuda nagra familjer att anvanda ladcykel och
kollektivtrafik gratis under nagra manader mot
att stélla bilen, kan fler i grannskapet lockas till att
andra livsstil.

e f6rnudging. Mot bakgrund av att manniskor har
svart att valja, svart att valja ratt och garna gor
sasom andra gor, har konceptet nudging utveck-
lats. Nudge betyder knuff och innebar att vanligt
knuffa nagon i ratt riktning. Nudging handlar om
att arrangera valsituationer sa att det blir latt att
goOra ratt. Ett exempel pa nudging ar att se till att
cykelparkeringen ligger narmre an bilparkeringen,
eller att hdllbara fardmedel ar standardalternativ i
reseplanerare istallet for bil.

Telefonen som verktyg fér skraddarsydd information
Smartphones ger nya mojligheter att informera och
motivera, bland annat genom att visa effekter pa halsa
och koldioxidavtryck. Den egna mobiltelefonen ar en
personlig kanal med skraddarsydd information, utma-
ningar, tavlingar och lojalitetsprogram som kan skapa
ett engagemang.

Informationsinsatser med fokus pa personlig nytta
For att kunna paverka resval ar det viktigt att forsta hur
beteende- och normforandringar sker, bade pa individ-
och samhallsniva. Manniskor har generellt svart att
gbra val som ger nytta langre fram i tiden (exempelvis
halsa), eller val som &ar positiva for nagon annan (min-
dre buller), vilket aven kallas for diskontering. Darfor
ar aterkommande informationsinsatser, med fokus pa
den personliga nyttan och med koppling till de for-
andringar och mojligheter som finns nu, viktiga for ett
framgangsrikt forandringsarbete.
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Mycket kan goras for att underlatta fér nya resvanor och paskynda
férandrade beteenden. Overst en trygg och tillgénglig cykelhiss som
bygger bort nivaskillnaden vid Lilieholmskajen och underlattar for
daglig cykelpendling. Ovan Brf Viva med lattrampad infart till cykel-
rum (Bild Trivector).

Vi paverkas av andra och gor garna som andra gor. Genom att lyfta
fram eller skapa lokala férebilder, tex genom att lata nagra familjer
anvanda ladcykel och kollektivtrafik gratis nagra manader mot att de
staller bilen, kan fler i grannskapet lockas att andra livsstil.
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8.5 DELAT ANSVAR FOR OMSTALLNING

For att det ska vara mdjligt att 6ka takten i omstéliningen och fullt ut ta tillvara potentialen till rikare grann-
skap i dagens bildominerade bostadsomrdden, krévs ett aktivt arbete fér att éverbrygga de hinder och utma-
ningar som har identifierats. SGvil kommuner som bostadsbolag, fastighetsédgare och byggaktérer kan verka
for att driva pé utvecklingen. Aven boende kan bidra, bland annat genom att efterfréga mobilitetstjinster och
ersdtta eget bildgande med mer hdllbara I6sningar. Dérutéver behévs insatser fran verkstéllande instanser
pa nationell niva. | denna rapport ndmns exempelvis (SOU 2020:22), (SOU 2021:23) och (SOU 2022:21) samt

flera andra reformférslag som kan underlétta omstdllningen.

Bostadsakt6rens ansvar och mdjligheter

144

Skapa en roll/ansvar i organisationen for att sam-
ordna arbete med mobilitet och parkering

Ta risker och sok praxis i arbetssatt som stodjer
onskad utveckling mot hallbar personmobilitet.

Genomfdér mobilitetsutredning av befintligt be-
stand for att hitta potential och synergier

Reglera for tillstandsparkering vid alla platser
dar det finns en samnyttjandepotential och/eller
potential att minska ytan for bilparkering genom
effektivare ytanvandning

Prissatt bilparkering for att na kostnadstackning.
Dér efterfragan ar fortsatt hdg anvand prissattning
for att efterfragan ska mota det lokala utbudet.

Justera kontinuerligt fastighetens mobilitetserbju-
dande sa att det battre passar malgruppen over tid

Folj och utvardera insatser och dela resultaten
med andra

Anpassa mobilitetsatgarder kopplade till nypro-
duktion sa att de kommer befintliga narboende till
del, dar sa ar lampligt

Anpassa ekonomiska kalkyler och redovisningar

i projekt och forvaltning for det nya sattet att
investera i fastigheter. Gor hela mobilitetsaffaren,
inklusive de fulla kostnaderna for bilparkering,
transparent som stod for affarsmaéssiga beslut

Genomfor boendeenkater med fragor kopplade till
personmobilitet for att 6ka kunskap om behov och
anpassa mobilitetserbjudandet darefter

Komunens ansvar och mdjligheter

HG6j kunskapsnivan hos forvaltningar, beslutsfattare
och fértroendevalda genom exempelvis kurser, se-
minarier, informationsarenden, malbildsarbeten,
pilotprojekt eller andra kunskapshojande insatser

Ta risker och s6k praxis i arbetssatt som stodjer
onskad utveckling mot hallbar personmobilitet

Ta helhetsgrepp om parkeringsfragan och sok
[6sningar inom ramen for kommunens omrades-
planering

Skapa goda forutsattningar for en hallbar mobi-
litetsaffar for fastighetsagare genom att nyttja
radigheten 6ver reglering och planprocess

Ta fram riktlinjer for flexibla parkeringstal och sa-
kerstall att dessa ger stod for agerande i befintligt
bestand

Sakerstall att riktlinjer, reglering och annan kom-
munal radighet samspelar i enlighet med 6vergri-
pande mal om hallbart byggande och resande

Stall inte statiska krav pa utformning av bilparke-
ring. Uppmuntra och maojliggor l6sningar utanfor
fastighetsgrans

Ta fram riktlinjer och praxis i kommunen for ersatt-
ning av befintlig bilparkering

Reglera all allméan plats dar det sker eller riskerar
att ske 6verspill av efterfragan pa kvartersmark till
allméan platsmark

Bygg in flexibilitet i processen for att mojliggora
justeringar av det mobilitetsupplagg som foranled-
de bygglov

Stall skaliga krav pa mobilitetstjanster och félj upp
dessa for att framja likstallighet och sund konkurrens

Folj och utvardera insatser och dela resultaten
med andra
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8.6 TIO STEG FOR SNABBARE OMSTALLNING

Nedan beskrivs tio steg fér en snabbare omvandling av
parkeringsytor i befintliga bostadsomraden. Tiostegs-
processen har tagits fram som planerings- och besluts-
stéd for olika aktérer, utifran kunskap som inhdmtats
under projektet Rikare grannskap samt erfarenheter
fran tidigare genomférda projekt.

1. Ta fram en gemensam malbild tillsammans med de
aktorer som berors av omvandlingen

Kommunen leder arbetet med en gemensam malbild
for omvandlingen. Bostadsaktorerna och de boende
deltar. Malbildsarbetet gors tidigt i planprocessen sa
att det kan utgtra en utgangspunkt for markanvisning
eller exploateringsavtal. Se vidare: 1B Samverkan och
gemensam mdlbild

2. Skapa en god helhetsbild av dagens parkeringssituation
pa allman plats och kvartersmark (prisséttning, reglering,
utbud och utnyttjande)

Kommunen leder arbetet och ansvarar for en dversyn
pa allman platsmark inklusive inhamtning av kunskap
om situationen i naromradet. Respektive fastighetsa-
gare ansvarar for dversynen inom sin mark. Kommu-
nen ansvarar for att identifiera potential fér samlade
mobilitetsanlaggningar pa stadsdelsniva. Se vidare: 2D
Kunskap om parkeringssituationen i befintligt bostads-
bestand samt 3G Planering fér mobilitet pd omrédes-
nivd

3. Ta fram ett anpassat mobilitetserbjudande for befintligt
och nytt bostadsbestand

Arbetet bedrivs i samverkan mellan kommun och bo-
stadsaktorer. Bostadsaktoren tar fram forslag till mobi-
litetserbjudande for befintligt och nytt bostadsbestand.
Kommunen ser 6ver mojligheten till ett utvecklat
mobilitetserbjudande och mobilitetsatgarder avseende
allman platsmark. Se vidare: 3D Mobilitetserbjudande i
befintligt bostadsbestand och 3A Mobilitetstjdnster pd
allmdn platsmark

4. Skapa samsyn kring mobilitetstjanster och parkeringstal
for befintliga och nya bostader

Bostadsaktdren ansvarar for att i samradd med kommu-
nen ya fram forslag till mobilitetserbjudande inklusive
parkeringstal. Kommunen tar stéllning till forslaget som
underlag for bygglov. Kommunen kan dven ta ansvar
for samlade mobilitetsanlaggningar pa stadsdelsniva
om det identifierats en potential for detta. Se vidare:
2A Parkeringstal och riktlinjer som stédjer hallbar mo-
bilitet 2B Riktlinjer for omvandling av parkeringsytor

5. Anvand Mobility management for langsiktig attityd- och
beteendeférandring

Kommunen ansvarar for kommunikations- och infor-
mationsinsatser infor eventuella justeringar i reglering
och prissattning av gatuparkering eller inférande av
nya mobilitetstjdnster pa allman platsmark. Bostadsak-
toren har motsvarande ansvar gentemot boende i det
befintliga bestandet samt i samband med forsaljning
och efter inflyttning gentemot nyinflyttade. Se vidare:
4D Mobility management fér ldngsiktig attityd- och
beteendeférdndring

6. Samordna reglering och prissattning av parkering pa
allman platsmark och kvartersmark

Kommunen ansvarar for att samordna anpassning och
justering av reglering och prissattning av parkering

pa allméan platsmark och kvartersmark. Se vidare: 2E
Prissdttning och reglering pa kvartersmark och 2F
Prissdttning och reglering pa allmén platsmark

7. Ga over fran forhyrd parkering till parkeringstillstand

Bostadsoktoren ansvarar for att eventuellt forhyrda
parkeringsplatser inom befintligt bostadsbestand om-
vandlas till parkeringstillstand sa att parkeringsplatser
kan samordnas och samnyttjas. Nya parkeringsplatser
bor endast erbjudas mot parkeringstillstand. Se vidare:
2E Overgdng frén férhyrd parkering till tillsténdsparle-
ring
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8. Vidta atgdrder som ytterligare stirker férutséttningarna
for ett hallbart resande

Kommunen ansvarar for att i samverkan med bo-
stadsaktoren identifiera och vidta atgarder i omradet
och dess narhet som starker dess tillgdnglighet och
nabarhet med hallbara fardsatt. | detta arbete bor dven
den regionala kollektivtrafikmyndigheten och eventu-
ellt dven berord kollektivtrafikentreprendr involveras.
Atgarder kan omfatta forbattringar i gang- och cyke-
linfrastrukturen, kollektivtrafikutbudet, forbattringar
avseende kombinationsresor som bestar av flera olika
fardmedel och samlade mobilitetsanlaggningar pa
stadsdelsniva. Se vidare: 4C Var uppmdrksam pad trygg-
het och sdkerhet

9. Infor nya mobilitetstjanster

Bostadsaktoren ansvarar for att teckna avtal och infora
nya mobilitetstjanster som i ett forsta steg riktar sig
mot befintligt bostadsbestand och naromradet, men
som pa sikt kan integreras i mobilitetserbjudandet
gentemot de nyinflyttade. Mojlighet till gemensamma
l6sningar pa stadsdelsniva bor undersokas och stodjas
av kommunen. Se vidare: 3F Mobilitetshus som delas
av olika fastigheter

10. Uppfoljning, erfarenhetsaterféring, utveckling och
kunskapsspridning

Bostadsaktoren ansvarar for uppfoljning av resva-

nor, bilinnehav och nojdhet hos de boende inklusive
utnyttjande av erbjudna mobilitetstjanster. Kommu-
nen ansvarar for uppfoljning av eventuella effekter

pa stadsdelsniva, exempelvis till foljd av forandring i
parkeringsreglering, atgarder for hallbart resande och
nya mobilitetstjdnster. Det ar viktigt att ny kunskap och
erfarenheter tas tillvara och sprids fér kommande pro-
cesser. For att kunna méta och folja upp effekter och
forandringar sa behover oftast dven en genomtankt
forematning. Se vidare: 1C Utmana praxis och préva
nya lésningar
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DELTAGANDE ORGANISATIONER

EC2B Mobility

EC2B utvecklar enkla och hallbara transportldsningar
och mobilitetstjanster for alla som vill forenkla sin
vardag och bidra till ett mer resurseffektivt samhalle.
Easy to B and Easy to be. Genom EC2B far féretag och
boende bekvam tillgang till paket av mobilitetstjanster
— kollektivtrafik, lanecyklar, bilpool, hyrbil, taxi,
samakning, hemleverans etc. i fastigheten eller via
gemensamma mobilitetshubbar i omradet. Transport
som tjanst helt enkelt.

Familjebostader

Familjebostader ar ett av tre allmannyttiga
bostadsbolag inom Stockholms Stad. Familjebostader
forvaltar strax 6ver 20 000 lagenheter, drygt 2300
lokaler samt ca 8000 bilplatser (varav ca 1900
garageplatser via STH Parkering). Familjebostader
star fér en nyproduktion av bostdder om ca 500
lagenheter per ar, vilka alla har tillgang till olika typer
av mobilitetstjanster.

John Mattson

John Mattson &r en bostadsfastighetsdgare med cirka
4 400 hyreslagenheter samt kommersiella lokaler och
tomtratter i Stockholmsregionen; Lidingd, Sollentuna,
Stockholm, Nacka och Upplands Vasby. Vi dger och
forvaltar ett av Stockholm forsta fastighet med p-tal O,
projektet gar under namnet Noden.

K2A

Knaust & Andersson Fastigheter (K2A) ar ett gront
fastighetsbolag med fokus pa langsiktigt &gande och
forvaltning av egenproducerade hyresldgenheter.

De utvecklar och erbjuder moderna, yteffektiva och
funktionella bostader i Stockholm, Mélardalen och
utvalda universitet- och hogskoleorter. K2A lanserade
2018 en egen elbilspool, Bobil, och egen cykelpool,
Bobike, for bolagets hyresgéster och finns pa flera
orter.

Kungliga Tekniska Hogskolan

Sedan starten 1827 har KTH utvecklats till ett av
Europas ledande tekniska universitet och en viktig
arena for kunskapsutveckling. Som Sveriges storsta
universitet for teknisk forskning och utbildning samlar
vi studenter, forskare och fakultet fran hela varlden.

LaTERRE

LaTERRE &r en fastighetsutvecklare verksam i
Stockholmsomradet. Bolaget var upphovsmakare till
ett p-tal O projekt i Upplands Vasby.

Sveafastigheter

Sveafastigheter utvecklar och bygger platsspecifika
bostader i Malardalen med starkt hallbarhetsfokus och
har egen langsiktig forvaltning. Sveafastigheter har
bland annat byggt Sveriges forsta stora plusenergihus,
Neptun, kollektivhuset Rudbeckia och Cykelkungen,
med P-tal 0. 2022 tilldelades Sveafastigheter
Kundkristallen for Sveriges ndjdaste hyresgaster i
nyproduktion i Trygghetsboendet Hydran

Nyréns Arkitektkontor

Nyréns ar ett arkitektkontor med en lang historia. Med
manniskan i centrum och platsen som utgangspunkt
skapar de hallbar arkitektur. Nyréns jobbar
samskapande med olika kompetenser inom arkitektur,
landskapsarkitektur, inredningsarkitektur, kulturmiljo,
stadsplanering, ljus och visualisering. Nyréns
kombinerar djup erfarenhet med nyfikenhet och ett
utforskande arbetssatt. Det ar livet som ska levas pa
platsen som ar ledstjarnan i arbetet.

Rikshem

Rikshem ar ett av Sveriges storsta privata
fastighetsbolag och dgs av AMF Pensionsforsakringar
AB och Fjarde AP-fonden. En god avkastning i Rikshem
gynnar darfor i forlangningen Sveriges pensionarer.
Rikshem ager och forvaltar cirka 29 000 hyresbostader
och vard- och omsorgsbostdader samt cirka 50 forskolor
och skolor, i flera utvalda tillvaxtorter fran Luled i norr
till Malmé i séder. Rikshem har arligen cirka 1 000
bostader i nyproduktion och lika manga lagenheter i
befintliga bestandet under renovering.
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RISE

RISE Research Institutes of Sweden AB ar ett

svenskt helagt statligt forskningsinstitut, som
samverkar med universitet, naringsliv och samhalle
for innovationsutveckling och hallbar tillvaxt. RISE

har verksamhet inom bland annat stadsutveckling,
arkitektur, mobilitet, klimatomstéalining och social
hallbarhet. | institutets uppdrag ligger bland annat att
framja offentlig sektors fornyelse och férmaga att bidra
till I16sningar pa samhallets utmaningar tillsammans
med naringslivet.

SKB

Stockholms Kooperativa Bostadsforening (SKB) ar

en forening som bygger och forvaltar bostdder och
upplater dessa som kooperativ hyresrétt till sina
medlemmar. SKB bildades 1916 och har under de
drygt 100 aren byggt kontinuerlig ca 80 lagenheter
per ar och har idag 8130 lagenheter i Stockholm och
120 stycken i Uppsala. Féreningen har aldrig salt
nagon fastighet utan ar evighetsforvaltare pa riktigt.
Vid arsskiftet hade SKB 2067 garageplatser och 1456
markparkeringsplatser.

Stockholm Stad

Trafikkontoret ansvarar for att de offentliga rummen ar
trygga och attraktiva med effektiva transportldsningar
och god framkomlighet i den allt tatare staden

Sveafastigheter

Att det finns mycket att vinna i samordning mellan
fastighetsagare och kommun nar det kommer till par-
keringsplatser och mobilitetslosningar

Svenska Bostader

Svenska Bostader &r ett allmannyttigt bostadsbolag
som ags av Stockholm stad. Sedan 1944 dger

och forvaltar Svenska Bostader ett stort bestand

av fastigheter och deltar aktivt i utvecklingen

av stadsdelar, bostadsomraden och hem for
stockholmarna. Svenska Bostader har ett
dotterbolag, Stadsholmen, med ett unikt uppdrag
att rusta och forvalta hus med stora kulturhistoriska

varden i Stockholms stad. Svenska Bostader,
inklusive Stadsholmen, innehar omkring 28 000
hyreslagenheter, 3 900 lokaler, 10 000 bilplatser och
fyra centrumanlaggningar.

Trivector Traffic

Trivector &r ett konsult- och forskningsforetag inom
omradet hallbara transporter. Vi hjalper vara kunder
att utveckla transport- och mobilitetslosningar for
en hallbar framtid- ett effektivare, mer hallbart och
sakert transportsystem i alla dess delar. Vi gor det
framst genom konsultinsatser, digitala produkter,
utbildning och forskning. Vara tjanster och lésningar
har sin utgangspunkt i vetenskapliga metoder och
forskningsresultat.
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DELTAGARNAS LARDOMAR FRAN PROJEKTET

Vilka ér de viktigaste Idrdomarna frén projektete

Vad tar du med dig?

Fér EC2B har Rikare Grannskap inneburit en stérre
férstaelse for vilka vdarden som mobilitet som tjdnst kan
bidra till i befintlig bebyggelse. Att privatdgda bilar tar
stor plats ar inte ny kunskap men vad som konkret kan
tillskapas istéllet i det lokala omradet om tjanster fér
delad mobilitet etableras &r spannande. Det &r ocksa
intressant att fortsatta s6ka svar pa hur man utifran
resultaten i Rikare Grannskap kan ge fler hushall en
god tillganglighet utan att behéva &ga egen bil.

Bjorn Wendle, EC2B

-Staden maste med.

- Fragan maste in tidigare i processen.

- Tank inte mobilitet, tank storre, tink framkomlighet.
- Egna bolaget maste pabdrja “inventeringsprocessen”
for att héja kunskapsnivan om det egna bestandet.
-Det hander mycket pa omradet och det finns manga
goda exempel i andra kommuner.

- Kunskapsnivan maste héjas och medvetande

graden o6ka.

Eva Andersson, Familjebostdader

Vi har fastnat fér det hér citatet “Risken for att det
finns en parkeringsplats mindre dn vad som efterfragas
hanteras ofta som allvarligare dn att det skulle finns

en mer.” F6r oss sammanfattar och ringar det in hela
problematiken och séttet att se pa det har projektet.

Daniel Fornbrandt & Erika Palmér, John Mattson

Med erfarenhet fran projektet Rikare Grannskap har
vi stérkts i var évertygelse om att vardeskapande
stadsomvandling &r en av vara viktigaste strategier for
férbéattring av vara kunders levnadsmiljéer. | takt med
férdndringar i varldens férutséattningar behéver dven
stadsbyggnadsstrategierna utvecklas. Marken som
begransad resurs i vara stider maste nyttjas effektivt
och fér andamal som skapar vérde fér dagens och
framtidens generationer utifrdan modern tids behov.

Vi dr dn mer évertygade om att de klimatvénliga
mobilitetstjansterna ska ges mer plats i vara stadsdelar
och kundernas levnadsmiljé.

Bita Almasian, Rikshem
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Att det vi en férsta anblick kan verka enkelt att “bygga
bort p-platser” men att det &r en valdigt komplex fraga
med manga parametrar att ta hansyn till. P-talen satter
oftast kdppar i hjulen for att bygga pa p-ytor.

Johan Jarding SKB

For trafikkontoret &r det viktigt att ha en dialog med
fastighetsédgare och dela erfarenheter kring lyckade
6sningar sa att vi kan astadkomma en vettig helhet i
anvéndningen av allmén platsmark och kvartersmark.

Robin Billsjo, Stockholm Stad

Att det finns mycket att vinna i samordning mellan
fastighetsdgare och kommun nér det kommer till
parkeringsplatser och mobilitetslésningar.

Moa Andersson, Sveafastigheter

Den stora potentialen i samverkan néar det géller
mobilitet- bade i nya och befintliga bostadsomraden.
Och ocksa de utmaningar som finns i att fa till denna
samverkan. Jag ser det som en av de viktigaste
nycklarna framat och nagot som jag hoppas att det
gors fortsatt forskning kring i syfte att hitta fungerande
samverkansformer.

-Utmaningen att utveckla befintligt bestand utan
nya intdkter (att det krévs nyproduktion for att véra
fallstudier ska vara genomférbara trots att p-platser
inte verkar ga ihop ekonomiskt)

-Konkreta exempel fran hur andra bostadsbolag och
kommuner arbetat med fragorna

-Att vi &r ménga i fastighetsbranschen med liknande
utmaningar med en énskan om att bidra till rikare
grannskap

-Behovet av samordning och samarbete for att inte
bygga in oss i ett 6verskott av parkeringsplatser tidigt i
planprocessen

-Personliga ldrdomar kring att driva fragan i
forskningsprojekt, internt och inte minst knyta
kontakter med andra mobilitetsnérdar

Camilla Melbéus, Sture de Vries, Maria Lofholm och
Malin Klavus, Svenska Bostader
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Bilder fran projektgruppens moten, workshops och platsbesok.
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ORDLISTA

Angoring

Angoring dr en term for att beskriva ett fordon som
stannar for av- och pdstigande passagerare eller for
pagaende lastning och lossning av gods.

Boendeparkering

| dldre bostadsomraden, dar det inte finns mojlighet
att 16sa boendeparkering pa kvartersmark, kan
boendeparkering pa gatan tillampas. Det innebér att
de boende kan ansoka om boendeparkeringstillstand
vilket ger dom tillstand att parkera inom ett visst
omrade till en reducerad taxa/méanadsavgift.

Flexibla parkeringstal

Flexibla parkeringstal presenterades ar 2010 som ett
paraplybegrepp for planeringsprinciper som syftar till
att hantera bilparkeringsutbudet som en del av flera
transportldsningar. Flexibla parkeringstal innebar att
kommunen kan tillata farre bilparkeringsplatser an vad
parkeringstalet medger i de fall som byggaktoren véljer
att vidta atgarder och tillhandahalla mobilitetstjanster
som minskar de boendes och verksammas behov av att
anvanda motorfordon foér enskilt bruk.

Frikop

Enligt Sveriges Kommuner och Landsting ar det

en variant pa parkeringskop dar fastighetsagaren
betalar ett engangsbelopp per bilplats till kommunen
eller annan parkeringsoperator. Ansvaret overlats
dérmed genom avtal till operatéren att sakerstalla att
bilparkeringsbehovet tillgodoses for en viss tid.
Minimital

Minimital anger ett lagsta antal parkeringsplatser
som byggaktdren maste anordna vid nyexploatering,
vilket innebar att fastighetsdgaren kan utdka antalet
parkeringsplatser. Minimitalen har varit den radande
riktlinjen i Sverige under lang tid da detta var ett satt
for kommunen att garantera att fastighetsdgaren
uppfyllde sitt ansvar att anordna parkeringsplatser i ett
nytt omrade.

Maximital/Maxtal

Maximital/Maxtal anger ett hogsta antal
parkeringsplatser som byggaktoren far anordna vid
nyexploatering. Maxnorm anvands oftast for att
begransa antalet bilparkeringar i syfte att effektivisera
markanvandningen och skapa en mer attraktiv
stadsmiljo.

Mobilitet

Mojligheten fér méanniskor och gods att forflytta sig
fran en plats till en annan. Kan ses som synonymt med
rorlighet.

Mobilitetshubb
Kvartersndra invandig eller utvandig mobilitetsyta for
delade mobilitetsldsningar

Mobilitetshus

Ar en samlad anlaggning som innehaller bade privata
och delade mobilitetsatgarder och mobilitetstjanster.
Till skillnad fran mobilitetshubbar sa kan ett
mobilitetshus dven innehalla privat bilparkering.

For att skapa forutsattningar for samnyttjande

bor anldaggningen vara storre, i likhet med dagens
parkeringshus.

Mobilitetslésningar
Anvands som samlingsnamn for mobilitetsatgarder och
mobilitetstjanster

Mobilitetstjanst

Med mobilitetstjanster avser tjanster for
persontransporter eller varor, exempelvis hyrcyklar,
bilpool, rabatterade kollektivtrafikkort och
hemleveranstjanst.

Mobilitetsatgard

Med mobilitetsatgarder avses fysiska atgarder sa
som utrymme och anldggning for persontransporter
eller varor, exempelvis parkeringsplatser for cyklar,
bilpoolsbilar och privata bilar, hallplatser och
lastplatser.

Parkeringsbehov och parkeringsefterfragan

Pa eller i narheten av en fastighet ska det enligt

PBL, 8 kap 9 §, punkt 4, finnas parkeringsplatser for
fastighetens behov. Hur stort parkeringsbehovet ar
beror pa parkeringsefterfragan. Parkeringsefterfragan
styrs bland annat av pris, tillgang till andra
transportmedel och laget i staden.

162 Rikare grannskap | Bilagor



Parkeringskop

Parkeringskop kan tillampas om fastighetsagaren inte
har mojlighet att ordna den parkering som kravs for
fastighetens behov. Parkeringskép kan avse parkering
i en gemensam parkeringsanlaggning utanfor den
aktuella fastigheten. Byggherren bidrar ekonomiskt
till en befintlig eller ny parkeringsanlaggning. Detta
regleras genom ett teckna parkeringsavtal. Praxis ar
idag att avtal skrivs pa 25 ar. Darefter bor det finnas
mojlighet att teckna nytt avtal.

Parkeringsnorm

En parkeringsnorm ar ett begrepp som anvands

pa olika satt och saknar enhetlig definition. En
parkeringsnorm kan vara ett samlingsnamn for vilka
parkeringstal som ska anvandas for olika verksamheter
i olika omraden i kommunen. Begreppet ar historiskt
kopplat till Byggnadsstyrelsens anvisningar fran
1960-talet.

Parkeringspolicy

En parkeringspolicy utgér kommunens redovisning av
den overgripande viljeinriktningen i parkeringsfragan.
Policyn kan dven kallas parkeringsstrategi eller
parkeringsplan.

Parkeringstal

Parkeringstal reglerar hur manga parkeringsplatser
som enligt kommunens beddmning maste byggas

vid exploatering och &r ofta mycket tydliga.
Parkeringstalen beslutas utifran kommunens
bedomning av vad som kan anses vara ett skaligt antal
parkeringar i forhallande till bebyggelsen pa en viss
plats.

Projektspecifikt parkeringstal
Ett parkeringstal som ar unikt for ett enskilt projekt
och som normalt ar i enlighet med parkeringsnormen.

Samnyttjande

Olika anvdndargrupper utnyttjar samma
parkeringsplats under skilda tider pa dygnet.
Till exempel boendeparkering pa natten och
arbetsparkering pa dagen. Samnyttjande ger ett
effektivt markutnyttjande.
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