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Abstract

Transport plays a fundamental role in urban development, as transport shapes how cities and
communities evolve, influence people’s movement patterns and affect how the urban
environment is perceived. Previous studies indicate that there are approximately 20 million
parking spaces in Sweden. To reduce the number of parking spaces required in new
developments, the developer can invest in mobility measures that provide residents with access to
shared and sustainable transport solutions, such as shared cars and bikes and other mobility
services. A mobility hub refers to a local indoor or outdoor space for shared mobility solutions,
while a mobility house also includes private parking.

The aim of this thesis is to study mobility houses in the Oresund region and examine the role they
can play in the transport system as well as in the city’s public space. The study also investigates
the challenges that should be considered, how mobility houses function in practice, and whether
they create greater added value than traditional parking facilities.

Initially, a literature study was conducted to establish a common definition of a mobility house,
since no widely accepted definition currently exists. In addition, six case studies of different
mobility houses were performed in Malmd, Lund and Copenhagen to examine the utilization of
their range of service. The case studies also included analyses aiming to assess the extent of
fulfilling the defining demands, as well as how the use of the facilities was perceived. Finally, an
interview study involving nine respondents was conducted to gather knowledge and experience
from different perspectives regarding challenges and key factors associated with mobility houses.

The main challenges that need to be considered include political decisions that hinder the use of
mobility houses, the difficulties of changing people’s travel behavior and habits, and the need to
ensure financial viability. The development of mobility houses in the Oresund region shows clear
potential but the concept is still at an early stage.

In conclusion, the study shows that mobility houses can create greater added value than
traditional parking facilities. However, this requires strategic location, a needs-based range of
services and collaboration among relevant stakeholders.



Sammanfattning

Trafik spelar en grundldggande och central roll 1 stadsutvecklingen, dir transportsystemet formar
hur stdder och samhéllen utvecklas, minniskors rorelsemonster och hur miljon upplevs. Tidigare
studier visar att det sannolikt finns ca 20 miljoner parkeringsplatser i Sverige. For att minska
antalet anordnade parkeringsplatser som kravs vid nybyggnation kan byggherren gora
mobilitetskdp som syftar till att fastigheten far tillgang till mobilitetsatgarder i form av bilpool,
cykelpool eller annan hallbar mobilitet. En mobilitetshubb &r en kvartersnéra invéndig eller
utvdndig mobilitetsyta for delade mobilitetslosningar dar mobilitetshus dven innehéller privat
parkering.

Syftet med arbetet #r att studera mobilitetshus i Oresundsregionen och undersoka vilken roll de
kan spela i transportsystemet sévil som i det offentliga rummet i staden. Vidare undersoks vilka
utmaningar som bor beaktas samt hur mobilitetshus fungerar 1 praktiken. Studien syftar dven till
att tydliggéra om det finns ett mervérde 1 att bygga mobilitetshus i stillet for traditionella
parkeringshus.

Initialt utfordes en litteraturstudie for att ta fram en enhillig definition for mobilitetshus, vilket
saknas 1 dagsldget. Vidare har sex olika fallstudier utforts i Malmo, Lund och Képenhamn for att
undersoka nyttjandegraden av mobilitetshusens olika utbud och service. Under filtstudien
studerades dven hur vél de definierande kraven uppfylldes 1 varje fall samt hur anvindningen av
husen upplevs. Slutligen utférdes en intervjustudie med nio olika respondenter i syfte att samla in
kunskap och erfarenhet fran olika perspektiv kring vilka utmaningar och nyckelfaktorer som
kopplas till mobilitetshus.

De storsta utmaningarna som behdver beaktas ér politiska beslut som hdmmar nyttjandet av
mobilitetshus, hur man dndrar ménniskors beteenden och vanor samt hur mobilitetshuset ska
generera en ekonomisk vinst. Mobilitethusarbetet i Oresundsregionen visar tydlig potential men
befinner sig fortfarande 1 ett tidigt skede.

Sammanfattningsvis visar studien att mobilitetshus kan ge ett storre mervérde én traditionella
parkeringshus, men det forutsitter en strategisk placering, ett behovsanpassat utbud och en
samverkan mellan berorda aktorer.
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1 Inledning

Inledningen bestar av en bakgrund till &mnet som leder till arbetets syfte och fragestéllningar.
Vidare presenteras de avgransningar som gjorts tidigt i studien for att sékerstilla att arbetet ar
gorbart under den utsatta tiden. Slutligen innehaller inledningen en begreppslista och en
disposition dver hur rapporten ar uppbyggd.

1.1 Bakgrund

Trafik spelar en grundldggande och central roll i stadsutvecklingen, dir transportsystemet formar
hur stidder och samhéllen utvecklas, ménniskors rorelsemonster och hur miljon upplevs. Bilen har
sedan 50-talet varit det dominerande trafikslaget och det har lett till spridd bebyggelse, hogt
bilberoende och forsdmrad folkhélsa. Bilen har bidragit till stora effekter pa bade miljoé och
klimat, och det ar aktuellt att skifta fokus. Bilen har setts som den huvudsakliga komponenten i
begreppet transport och det ér av stor vikt att se gang, cykel och kollektivtrafik som minst lika
viktiga bestandsdelar. Det leder till att trafik inte enbart ses som en form av forflyttning, utan ett
verktyg for att skapa hallbara och aktiva samhéllen (Boverket, 2024).

Fastighetsdgarna med flera utforde en analys som en del av arbetet 1 Framtiden for parkering och
nya bostdder (2020) och kom fram till att det sannolikt finns ca 20 miljoner parkeringsplatser 1
Sverige. Baserat pa att en standard parkeringsplats tar ansprak pa 25 m? och en gatuparkering pa
15 m?, innebdr detta att det finns parkeringsytor som tdcker 500 km? yta. Det skulle 1 sin tur
innebdra att det finns 50 m? parkering per invénare i Sverige vilket kan jimforas med snittet
boyta for en svensk, som ligger pd 42 m? (Fatighetsidgarna, Hyresgéstforeningen,
Naturvirdsforeingen, 2020). Det kan dven jamforas med den totala arealen gronyta per invanare i
Malmo tdtort som dr 86 m? (Malmo stad, 2026). Boverket pastér att denna analys i kombination
med att 70 procent av alla resor sker med bil ger en tydlig bild av Sveriges bilsamhélle (Boverket,
2024).

Ett parkeringstal 4r en kommunalt framtagen kvot vilken talar om hur ménga parkeringar per
bostad byggherren, vid nyexploatering, méste anordna. I Sverige finns inget nationellt krav pa
parkeringstal utan denna kan skifta beroende pa en rad aspekter. Det ar vanligt att miniminorm
eller maximinorm anvénds vilka talar om ldgsta respektive hogsta antal parkeringsplatser som
byggherren méste anordna. Ett tredje alternativ ar flexibelt parkeringstal (Boverket, 2025). I de
fall det finns mgjlighet, kan fastighetsdgaren gora parkeringskop i en parkeringsanldggning,
antingen befintlig eller som ska byggas. Ett parkeringskop innebér att fastighetsagaren koper
parkeringsplatser utanfor fastighetens tomt (Nyréns Arkitektkontor, Trivector och RISE, 2022).
P4 sa sitt kan fastighetsdgaren klara av parkeringsbehovet och marken inom fastigheten kan
utnyttjas till hogre exploatering.

Da parkeringstalen inte &r lagstadgade, kan en kommun vélja att ha flexibla parkeringstal i stillet
for fasta. Vid nyexploatering kan byggherren bli beviljad ett ldgre parkeringstal d4n vad som stér 1
kommunens parkeringspolicy om denne vidtar mobilitetsdtgirder. Mobilitetsatgdrder syftar pa



16sningar som bidrar till att de boendes behov av bilen minskar i och med inférandet av till
exempel bilpool eller cykelparkeringar (Boverket, 2025).

Sven-Allan Bjerkemo definierar trafikplanering i Trafiken i den hallbara staden under kapitel 14,
Metoder och verktyg for trafikplanering, och uttrycker att "Trafikplanering &r att organisera och
tillgodose forflyttningsbehov f6r ménniskor och gods™ (s.443) (Bjerkemo, 2008).
Mobilitetsatgédrder, som ndmns i stycket ovan, faller in i Bjerkemos definition av trafikplanering
som ett tillgodoseende av forflyttningsbehov for méanniskor. Vidare ér ett mobilitetshus “en
samlad anldggning som innehéller bade privata och delade mobilitetsdtgirder och
mobilitetstjdnster (Nyréns Arkitektkontor, Trivector och RISE, 2022, s. 152).

Konceptet "Mobilitetshus™ har vixt fram genom en rad av innovativa stadsprojekt. Rongen, et al.
menar att nodbaserade knutpunkter i form av Park and Ride, i kombination med ABC-
lokaliseringspolicyn, 1988, var starten av mobilitetshubbar. ABC syftade till att rétt foretag skulle
vara pa ratt plats for att minska bilberoendet. A-platser innebar centrala omraden som var
tillgingliga med kollektivtrafik. B-platser kunde nds genom bade kollektivtrafik och motorvég
och C-platser var placerade i narheten av motorvéigen for att 1att kunna nd med bil (Rongen, et al.,
2022). Vidare &r ett mobilitetshus en typ av mobilitetshubb.
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1.2 Syfte och fragestillningar

Syftet med arbetet #r att studera mobilitetshus i Oresundsregionen och undersdka vilken roll de
kan spela i transportsystemet sdvél som i det offentliga rummet i staden. Vidare undersoks vilka
utmaningar som bor beaktas samt hur mobilitetshus fungerar i praktiken. Studien syftar dven till
att tydliggdra om det finns ett mervérde 1 att bygga mobilitetshus i stéllet for traditionella

parkeringshus.

De fragestillningar som ska besvaras som ett resultat av arbetet ar:

1.
2.

S kW

Hur definieras mobilitetshus?

Vilka dr de storsta nyckelfaktorerna for att uppna onskad effekt for ett
mobilitetshus?

Hur kan mobilitetshus bidra till det offentliga rummet i staden?

Vilka utmaningar finns kopplade till mobilitetshus?

Hur stor dr nyttjandegraden for de undersdkta mobilitetshusens olika funktioner?
Hur vél uppfyller de undersokta mobilitetshusen de definierande kraven och hur
upplevs anvindningen?

Den forsta fragestillningen, "Hur definieras mobilitetshus”, ska besvaras 1 ett tidigare skede da
den framtagna definitionen ska ligga till grund for vilka mobilitetshus i Oresundsregionen som
ska undersokas.

1.3 Avgransningar

e Omradet i vilket mobilitetshus ska studeras avgrinsas till Oresundsregionen. Anledningen
till detta dr for att lara av erfarenheter fran badde Sverige och Danmark vilket mojliggor ett
utvidgat perspektiv.

e Antalet mobilitetshus som kommer att undersokas djupare ér 6. Fler &n 6 mobilitetshus
kan resultera i att uppfoljningen inte blir djup nog eftersom arbetet ska utforas under 20

veckor.

e Ekonomiska forutséttningar for olika mobilitetshus har inte tagits till beaktning. Sédana
forutsittningar kan vara olika typer av prisséttningar som kan paverka nyttjandegraden.
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1.4 Begrepp

Mobilitet dr detsamma som rorlighet och syftar pd mdjligheten till forflyttning (Ljungberg,
2022).

Delad mobilitet innebér att flera personer anvander samma fordon vid olika tider for olika behov.

Det kan till exempel vara delning av cykel, bil, e-scootrar eller ladcyklar. Delad mobilitet &r en
strategi for att minska andelen outnyttjad tid for fordon genom att infora fler anvindare, samtidigt
som det skapas fler transportmdjligheter for anvdndarna och pa ett effektivare sitt nyttjar stadens
yta (Karbaumer & Metz, 2022).

Multimodala resor bestar av en kombination av minst tvé olika trafikslag under en och samma

resa (Regeringskansliet, 2024).

MaaS (Mobility as a service) dr en service, ofta i from av en mobil-app, som innefattar att
anvéindaren, genom kop, kan boka biljetter och fa tkomst till olika typer av trafikslag (Hensher,
et al., 2020).

1.5 Disposition

Kapitel i rapporten dr disponerade enligt f6ljande. I kapitel 2 redogdrs den Metod som kommer
att anvéndas i arbetet och 1 vilket syfte de anvénds. Kapitel 3 utgor Litteraturstudie som leder till
kapitel 4 Forberedande arbete infor féltstudier. Vidare presenteras en Beskrivning av utvalda
mobilitetshus 1 kapitel 5. Dérefter presenteras resultat av Féltstudier i kapitel 6 och Intervjustudie
i kapitel 7. Diskussion och Slutsats kring arbetet som utforts kan lésas i kapitel 8 respektive
kapitel 9.
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2 Metod

Arbetet innefattar bade kvalitativa och kvantitativa undersdkningar. De kvalitativa
undersokningarna bestar av litteraturstudie och intervjuer och den kvantitativa undersdkningen
bestér av faltstudier.

Inledande utfordes en litteraturstudie i syfte att svara pa fragestillningen ”Hur definieras
mobilitetshus?” samt for att ge underlag for arbetets resterande moment. Den framtagna
definitionen anvindes sedan for att vilja ut de mobilitetshus i Oresundsregionen som skulle
undersdkas genom en forstudie.

De valda objekten undersoktes genom fallstudier i form av falt- och intervjustudier. De
parametrar som undersoktes dr nyttjandegrad och upplevd anvdndning. Vidare intervjuades
fastighetségare av mobilitetshusen for att undersdka hur de arbetar med mobilitet och vilka
utmaningar som behover beaktas.

Nyttjandegraden av ett mobilitetshus olika funktioner undersoktes genom faltstudier och
kompletterande statistik fran serviceleverantorer. Under féltbesdken inventerades mobilitetshusen
i syfte att samla in data om anvéndandet av parkeringsplatser samt specifika funktioner for olika
objekt. Nyttjandegraden berdknades genom att jimfora nyttjandet av utbudet med kapaciteten.
Till exempel genom att dela antalet anvénda parkeringsplatser pa det totala antalet
parkeringsplatser.

For varje specifikt mobilitetshus som inventerades under arbetet utférdes dven tvd analyser
skapade av forfattarna for att undersoka hur vél de uppfyller de definierande kraven samt hur de
presterar utifran upplevd anvandning.

2.1 Litteraturstudie

En litteraturstudie har utforts i1 syfte att skapa en vetenskaplig grund till arbetet och for att besvara
dess fragestillningar. Litteraturstudien genomfordes genom att ldsa tidigare studier och forskning.
Till stor del hittades litteraturen genom gediget sokande pd Lunds universitets gemensamma
soksystem, Finn. For att hitta relevant litteratur anvéndes Finn:s avancerade sokning, dér
nyckelorden Mobility Hub, Shared mobility hub, Mobility, Mobilitet och Mobilitetshus har
anvénts. Méngden litteratur pd svenska har varit 14g, medan det funnits en avseviard mangd
litteratur pd engelska. Daremot har den engelska litteraturen i mangt och mycket rort
mobilitetshubbar och inte enbart mobilitetshus, vilket beror pé att det inte finns ett separat ord for
mobilitetshus péd engelska. Det har lett till att en del litteratur inte var relevant for detta arbete,
samtidigt som en omfattande méngd av litteraturen kunde bidra till arbetet.

2.2 Faltstudie

Under filtstudien har sex olika mobilitetshus besokts, tva i Lund, tva i Malmo och tva i
Kopenhamn. Valet av mobilitetshus som f6ljs upp beskrivs under rubrik 4.3 Resultat av forstudie.
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For varje mobilitetshus 1 Malmo, Lund och K&penhamn gjordes fyra inventeringar under dygnet
vilka innebar att nyttjandegraden av parkeringsutbudet undersoktes vid varje besok, samt att
serviceutbudet och analysmetoder framtagna av forfattarna undersoktes. Féltstudierna i Malmo
och Lund utférdes 6.30 (innan man ldmnar hemmet), 9.30 (ndr man kommit till jobbet), 14.30
(innan man ldmnar jobbet) samt 20.30 (nir alla kommit hem frin jobbet). Anledningen till att
dessa tider valdes var for att kunna jimfora andelen bilar i mobilitetshusen innan, under och efter
de traditionella arbetstiderna. Nyttjandegraden undersdks genom att rdkna bade kapacitet och
nyttjade parkeringsplatser for olika funktioner i mobilitetshusen.

Observationerna i Képenhamn genomfordes under en och samma dag och omfattade tva
mobilitetshus som besoktes vid fyra olika tidpunkter vardera. Tidpunkterna for besdken skiljde
sig ndgot fran besdken i Malmd och Lund pé grund av begrénsningar kopplade till
kollektivtrafikens avgéngar. Tiderna valdes for att motsvara de tidsperioder som anvéndes 1
féltstudierna i Sverige och representerar olika delar av dygnets anvindningsmdnster:
morgonpendling, efter morgonpendling, mitt p4 dagen samt efter arbetstid. De tva
mobilitetshusen besdktes med cirka 30 minuters mellanrum vid varje observationstillfille, vilket
mojliggjorde observationer under jimforbara tidsforhallanden. Trots mindre variationer i exakta
klockslag bedoms resultaten vara jimforbara di observationerna genomfordes under motsvarande
tidsperioder pé dygnet.

2.3 Intervjustudier

Intervjuerna spelades in, med tillatelse frn intervjupersonerna. Dérefter transkriberades ljudfilen
med hjdlp av Words transkriberingsverktyg. For att sdkerstélla att transkriberingen stamde
overens med vad som sades under intervjun, korrigerades oriktigheter genom att lyssna igenom
ljudinspelningen samtidigt som transkriberingen korrekturldstes. Darefter skickades den
sammanstdllda transkriberingen till respondenten for godkdnnande. Intervjuerna foljer en semi-
strukturerad struktur, vilket betyder att intervjuerna foljer en forutbestdmd struktur, som
sammanstillts 1 en intervjuguide (Methods, 2014).

2.3.1 Fastighetsdgare

I syfte att f4 en djupare forstdelse for arbetet bakom mobilitetshus utférdes intervjustudier med
fastighetsdgarna till de mobilitetshus som foljdes upp 1 arbetet. Respondenterna bestod av Lotta
Hansson pa Parkering Malmo och Paul Myllenberg och Mathias Gunnarfelt pa LKP. I
intervjuguiden har ett antal frigor bearbetats och under intervjun tillades foljdfragor om sa ansags
lampligt, guiden presenteras 1 Bilaga 1.

2.3.2 Verksamma aktorer

For att undersoka hur de verksamma mobilitetsaktdrerna arbetar och vilka utmaningar som de
framst ser med branschen har Oliver Svensson fran OurGreenCar och Annika Fernlund pad Hub
Park intervjuats. OurGreenCar ér ett bilpoolsforetag och Hub Park bygger och forvaltar
mobilitetshus. I Bilaga 2 presenteras den intervjuguide som anvéndes under intervjuerna.
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2.3.3 Stadsplanerare

Tva olika stadsplanerare har intervjuats for att undersoka hur kommunala foretag arbetar med
mobilitet. De som intervjuats dr Jonas Standar som arbetar pa Stadsbyggnadskontoret i Malmo
samt Karin Neergaard pa fastighets- och gatukontoret 1 Malmo. Intervjuerna foljde intervjuguiden
i Bilaga 2.

2.3.4 Erfarna experter

Tre erfarna experter har intervjuats vilka ar Christer Ljungberg, forskare och konsult som var
medgrundare till Trivector samt Ilmar Reepalu, Malmo kommunstyrelses ordférande 1994-2013,
med ménga ars yrkeserfarenhet som stadsplanerare 1 Boras och Malmd, samt Russel Cannon som
ar doktorand pd K2 vilket dr Sveriges nationella kunskapscentrum for kollektiv mobilitet.
Respondenterna har valts ut d& de anses kunna bidra med opartisk erfarenhet kring mobilitetshus
och ett stadsbyggnadsperspektiv som inte forankras med ett foretag. Intervjuerna foljde
intervjuguiden i Bilaga 2.

3 Litteraturstudie

I forsta avsnittet i detta kapitel studeras olika definitioner av mobilitetshus for att mdjliggora
formulering av en definition som anses ldmplig. Vidare studeras de mojligheter som skapas i och
med etablering av mobilitetshus samt vilka utmaningar som kopplas till mobilitetshus. Slutligen
studeras vilka nyckelfaktorer som kravs for att lyckas med mobilitetshus som bygger ett underlag
infor féltstudier 1 arbetet.

3.1 Hur definieras ett mobilitetshus?

Det finns en viss osdkerhet i undersokningen av olika definitioner, da den engelska
oversittningen for badde mobilitetshus och mobilitetshubb ofta &r ”mobility hub” eller ”shared
mobility hub”. Ordet hub” i detta fall behover inte nodvandigtvis syfta pa ett hus som i den
svenska bendmningen mobilitetshus, utan kan ibland dven syfta pd en samlingsplats. Denna
osdkerhet anses inte vara ett storre problem da det dversiktliga syftet stimmer Gverens oavsett om
anldggningen é&r ett hus eller inte. Nyréns Arkitektkontor, Trivector och RISE skiljer pa
mobilitets-hus frin -hubb i rapporten Rikare Grannskap (2022) som en plats ddr mobilitetshus
dven kan innehdlla privat bilparkering. En mobilitetshubb beskrivs som en ”Kvartersnéra
invindig eller utvindig mobilitetsyta for delade mobilitetslosningar” (Nyréns Arkitektkontor,
Trivector och RISE, 2022, s. 152).

Forfattarna menar att ett mobilitetshus dr en kombination av en mobilitetshubb och ett
parkeringshus. Relationen kan illustreras i ett venndiagram dér bade innehall fran
mobilitetshubbar och parkeringshus aterfinns i mobilitetshuset. Se Figur 1 nedan. Ett
parkeringshus definieras enligt svensk ordbok som en “byggnad (med flera véningar) som é&r
avsedd for parkering i stor skala” (Svenska Akademin, 2026) och anses inte behova forklaras
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tydligare pa grund av att det dr ett vedertaget begrepp. Vidare undersoks definitioner av
mobilitetshubbar 1 kapitel 3.1.1 Olika definitioner av mobilitetshubbar, 1 syfte att fullinda
definitionen av mobilitetshus.

Mobilitetshubb Parkeringshus

Figur 1. Venndiagram som visar relationen mellan mobilitetshubb och parkeringshubb som ett mobilitetshus. Venndiagram
utvecklat av forfattarna.

Relationen mellan begreppen mobilitetshus, parkeringshus och mobilitetshubb kan dven
beskrivas matematiskt genom mingdteori enligt ekvationerna nedan. De talar om att alla
mobilitetshus ocksd dr mobilitetshubbar, samt att alla mobilitetshus ocksé ar parkeringshus men
inte vice versa.

Mobilitetshus S Mobilitetshubb
Mobilitetshus S Parkeringshus

3.1.1 Olika definitioner av mobilitetshubbar

Detta avsnitt innehaller en omvérldsanalys i syfte att svara pa vad en mobilitetshubb Aar.
Definitionen av mobilitetshubb ska sedan i kombination med definitionen av parkeringshus leda
till svar pa forsta fragestidllningen ”Hur definieras mobilitetshus?”

Karst Geurs et al. arbetade med att samla olika definitioner i virlden i syfte att ta fram en enhillig
definition som fingade upp s& méinga definitioner av mobilitetshubbar som mgjligt. Studien
byggde pé tva huvuddmnen, Definition of shared mobility hubs och Mobility hub integration
principles. 1 arbetet granskades 81 olika vetenskapliga kéllor, varav 36 av dessa inneholl en
definition dér de flesta lade stort fokus pa mobilitet och byten mellan olika transportslag. Arbetet
resulterade i en definition enligt foljande:

16



” We define a shared mobility hub as a physical location where different shared transport
options are offered at a dedicated, non-temporary and recognisable location, and where public
transport is available within walking distance” (Geurs, et al., 2023).

Collaborative Mobility UK (CoMoUK), som &r Storbritanniens nationella
vilgorenhetsorganisation for delad transport (shared transport), definierar mobilitetshubb enligt
foljande:

> A mobility hub is a recognisable place with an offer of different and connected transport
modes supplemented with enhanced facilities and information features to both attract and benefit
the traveller” (CoMoUK, 2019).

I en artikel skriven av Raukouni et al. med syfte att skapa en fordjupad forstaelse for begreppet
shared mobility hubs, (delade mobilitetshubbar), jimfordes och sammanstélldes 17 olika
definitioner. De mest dterkommande begreppen identifierades och anvéndes for att skapa en
overgripande definition (Raukouni, et al., 2023). Definitionen blev féljande:

” A shared mobility hub is a place where different transport modes are integrated
seamlessly, promoting efficient and sustainable urban mobility. Emphasis is given on shared
mobility options such as bikes, scooters and cars. Connection with public transport (transit) is
desirable but not necessary. The integration between mobility suppliers is important to provide a
seamless, flexible connection at these transfer points. Ensuring an enjoyable experience for
travelers is a crucial part of the hub concept as well, and therefore the hub should be considered
not just as a transfer node but as a place where a variety of services come together, such as
logistics services or restaurants.” (Raukouni, et al., 2023).

Definitionen ovan &r relativt omfattande och kan uppfattas som delvis tvetydig, da den inte
tydligt avgrinsar vilka funktioner som kravs for att en plats ska klassificeras som en
mobilitetshubb. Trots detta ger definitionen en vérdefull helhetsbild av konceptets intentioner och
centrala egenskaper.
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3.1.2 Definition av mobilitetshus

Utifrén den litterdra studien presenterad i 3.1 och 3.1.1 samlas de centrala begreppen inom
definition av mobilitetshubb samt parkeringshus. Figur 2 nedan illustrerar hur kombinationen av
dessa begrepp bildar vitala egenskaper for ett mobilitetshus.

MOBILITETSHUS DEFINITION

Mobilitetshubb Parkeringshus
Strategisk placering Flera plan
Igenkannbarhet Inomhus

Delad mobilitet Bilparkering
Serviceutbud
Héllbar mobilietet
Multimodalitet

Figur 2. Venndiagram som definierar ett mobilitetshus som en kombination av definitioner pa mobilitetshubb och parkeringshus.
Venndiagram utvecklat av forfattarna.

Definitionen av ett mobilitetshus kan med hjélp av Figur 2 formuleras enligt féljande:

Ett mobilitetshus dr en strategiskt placerad och igenkdnnbar flerviningsbyggnad
innehallande bilparkering, delad mobilitet och utbud av anvindarservice. Ett mobilitetshus ska
daven mojliggora multimodala resor samt pd ett tydligt sdtt framja hallbar mobilitet.

3.1.3 Modell av mobilitetshus

For att fortydliga vad ett mobilitetshus kan innehalla har en modell skapats av forfattarna i
programvaran SketchUp. Modellen dr &mnad att illustrera ett optimalt mobilitetshus enligt
framtagen definition. Se Figur 3 nedan. Viktigt att podngtera &r att ett ”optimalt mobilitetshus”
kan se ut pa flera olika sitt. Vilken typ av innehall och funktioner som bést lampar sig i ett
mobilitetshus beror pa behovet i omradet som byggnaden anldggs i (Arnold, et al., 2022). De tre
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funktionerna delad mobilitet, anvdndarservice och héllbar mobilitet kan erbjudas i olika
utstrdckningar och besté av olika saker. Till exempel &r det inget krav pé att det ska finnas
paketboxar eller aktivitetscentrum i ett mobilitetshus, men det &r tvé typer av service som
illustreras 1 just denna modell.

Legend

Figur 3. Modell av optimalt mobilitetshus skapat av forfattarna i programvaran SketchUp.

Hallbar mobilitet
-Kollektivtrafik
-Solceller

Anvandarservice
-Butik

-Paketbox
-Aktivitetscentrum

Delad mobilitet
-Bilpool
-Cykelpool

Mobilitetshuset r strategiskt placerat i nirhet till bAde omgivande kvarter och kollektivtrafik.

lustrationen har genomskinliga véaggar i syfte att det ska vara ldttare att forsta innehdllet 1
byggnaden. Med det sagt bor fasaden och arkitekturen sticka ut och vara igenkdnnbar. Vaning 3—
5 innehéller klassisk bilparkering med inslag av laddboxar till elbilar och parkering for
rorelsehindrade. Delad mobilitet erbjuds i form av bilpool som placeras tillgdngligt och synligt pa

véning 2 samt cykelpool utanfor byggnaden. Nér det kommer till anvéndarservice finns det

butiks- och restaurangsmojligheter i bottenplan, paketboxar samt utrymme for aktivitetscentrum
pa taket. Fran mobilitetshuset ar det latt att utfora multimodala resor genom att byta trafikslag till

bade buss, tdg eller fordonspooler. Slutligen framjar mobilitetshuset hdllbar mobilitet genom att
forse huset med el fran solceller samt gora det enkelt for resenérer att vilja kollektivtrafik.

3.2 Hallbar mobilitet

Termen hallbarhet grundar sig i ekologisk, ekonomisk och social héllbarhet. Mobilitet &r ett brett
begrepp som fokuserar pd minniskans behov av rorelse och har som fokus att underlatta
vardagliga resor och transporter. For att frimja hallbar mobilitet behdver det finnas goda
transportalternativ, tillricklig infrastruktur samt att mobiliteten ska vara anpassad till manniskors
beteende, behov och vardag (Léansstyrelsen i Gotland & Region Gotland, 2021). Mobilitetshus
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svarar for just dessa funktioner. De skapar transportalternativ som tacker fler behov én det privata
bil- och cykeldgandet i form av delad mobilitet och multimodala resor.

Sveriges transportpolitiska mél bestdr av fyra olika typer av mél dér det Gvergripande mélet “ar
att sikerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och néringslivet 1 hela landet”. Vidare dr Funktionsmalet det andra mélet och
Hiansynsmalet det tredje. (Regeringskansliet, u.d.). Det fjdrde malet, som &r ett etappmal under
hiansynsmaélet, sdger att ’vaxthusgasutsldppen frén inrikes transporter [...] ska minska med minst
70 procent senast 2030 jaimfort med 2010” (Regeringskansliet, u.d.). Ar 2024 uppgav
Naturvardsverket att vagtrafiken stod for drygt 30 procent av det totala koldioxidutsldppet 1
Sverige. Varav bilakandet utgdr knappt 20 procent av allt klimatutslépp i landet
(Naturvérdsverket, 2024). Enligt Svensk Kollektivtrafik star kollektivtrafiken i Sverige for cirka
1,5 procent av alla vaxthusgasutslapp frén transporter och av alla motoriserade resor som gors,
sker 31 procent med kollektivtrafik (Svensk Kollektivtrafik, u.d.). Det blir dirmed tydligt att
kollektivtrafiken bidrar till hallbar mobilitet bdde genom att minska det ekologiska fotavtrycket,
och som en ldsning pd ménniskors vardagliga transportbehov.

Funktionsmélet syftar pa att alla ska ha tillgang till ett transportsystem som har god kvalitet och
anvandbarhet. Det ska uppnds genom transportsystemets utformning och funktion. Slutligen
uttrycker Regeringskansliet att ”Transportsystemet ska vara jdmstéllt, dvs. likvardigt svara mot
kvinnors respektive méns transportbehov.” (Regeringskansliet, u.d.). Ddrmed ar jimstélldhet en
del av ett 1dngsiktigt hallbart transportsystem.

Sengiil & Mostofi undersokte 2021 hur e-mikromobilitet paverkar hdllbara stadsresor.
Mikromobilitet &r ett samlingsnamn for mindre fordon som férdas i ldgre hastigheter dn 25 km/h
och som kdors av anvdndaren, som till exempel cykel, el-cykel och el-scooter. De tva sistndmnda
kan dven bendmnas inom e-mikromobilitet som 1 stdllet syftar pd samma typ av fordon med
skillnaden att de drivs med el (Sengiil & Mostofi, 2021). Ar 2018 skedde ca 45 miljoner resor i
USA med el-scootrar och delade el-cyklar. Vidare visade undersdkningen att medelreslingden for
fordonen i varlden ligger pa 0,72-2,4 km for el-scootrar respektive 3—4,5 km for el-cyklar. Detta
menar Sengiil & Mostofi visar att 50—60 procent av Europas resande kan géras med el-scootrar
och el-cyklar. De lyfter ytterligare att en el-scooter kan fardas 128 km per kWh samtidigt som en
elbil och en bil driven av icke-fornybara drivmedel kan fardas 6,4 km respektive 1,6 km pa
samma kWh (Sengiil & Mostofi, 2021) vilket visar hur etableringen av mikromobilitet kan bidra
till hdllbar mobilitet. Att 50-60 procent av Europas resor skulle kunna utféras med e-
mikromobilitet kan anses vara en overdrift. I praktiken krdvs en grundligare undersékning men
studien visar fortfarande pd hur mikromobilitet kan skapa ett hillbarare samhélle.

Behovet av tillgang till flera transportalternativ forstérks av att individers resvanor varierar fran
dag till dag. Studier visar att omkring en fjdrdedel av dem som pendlar med bil till arbetet dven
anvinder andra fardmedel under en och samma vecka. Denna variation kan bland annat forklaras
av faktorer som viderforhallanden eller tillgéng till exempelvis cykel. Aven tillgingen till
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parkering i anslutning till arbetsplatsen paverkar benidgenheten att vilja andra firdmedel 4n bilen
(Chatterjee, et al., 2016). Mot denna bakgrund blir tillgang till flexibla mobilitetslosningar, som
kan erbjudas i mobilitetshus, sérskilt relevant.

3.3 Potential och utmaningar med mobilitetshus

I detta avsnitt studeras den potential som kan nds med etablering av mobilitetshus ur ett
stadsbyggnadsperspektiv samt de utmaningar som uppstar vid sdmre etablering av mobilitetshus.
En stor del av litteraturen i detta avsnitt dr baserad pa studier av mobilitetshubbar. Forfattarna
menar, utifran framtagen definition, att vid de tillfillen som mobilitetshubbar ndmns inkluderas
dven mobilitetshus da huset d4ven definieras som en hubb.

3.3.1 Potential med mobilitetshus

For att undersdka potentialen av mobilitetshus studeras dels hur mobilitetshus paverkar
bilberoendet, dels hur de pdverkar stadsmiljon. Vidare studeras egenskaper hos mobilitetshus som
flexibilitet och yteftektivitet.

Nikitas et al. publicerade artikeln Decoding mobility hubs: Opportunities and risks underpinning
their introduction for the contexts of transport and the wider society 1 Journal of Transport
Geography 2025. Artikeln bygger pé en litteraturstudie 1 syfte att pa ett tydligare sétt definiera
mdjligheter och risker med mobilitetshubbar. En av de storsta mojligheterna som
mobilitetshubbar medfor ar att ett vilfungerande sadant kan bidra till ett minskat bilberoende. I
de fall da det finns bilpooler associerade till hubben, kan det vara ett alternativ som ticker ett
flertal bilanvindares behov, tillrackligt for att de inte ska skaffa en egen bil. Om mobilitetshubben
dessutom har en nira koppling till kollektivtrafik, mojliggor det ocksa for resendrer att vilja bort
bilen och forespraka andra alternativ (Nikitas, et al., 2025). Genom att skapa mobilitetshus,
skapas dven en anldggning dér traditionell bilparkering kan kombineras med andra inslag av
trafik for att minska det privata bilberoendet (Trygg & Grundel, 2025). Utover det kan en
kombination av flera olika transportsitt framjas genom mobilitetshubbar, sa kallad
multimodalitet. Med det menas att flera olika transportsitt integreras i en och samma resa
(Nikitas, et al., 2025).

Till skillnad fran ett traditionellt parkeringshus kan mobilitetshus dven tjdna ett syfte for personer
som inte har en bil eller dr bilanvindare. Det medfor ddrmed till en trevligare stadsmiljo for fler
personer 1 staden. Eftersom mobilitetshusens storlek, funktioner och position dr anpassningsbara
utifrdn behovet i det aktuella omrddet, passar de in i de flesta titorter (Nikitas, et al., 2025).
Dessutom kan inforandet av ett mobilitetshus bidra till mer bilfri yta som 1 stillet kan anvéndas
till annan typ av stadsutveckling. Det kan dven leda till att fler typer av service erbjuds i omradet
(Nyréns Arkitektkontor, Trivector och RISE, 2022).

Mobilitetshus kan ses som mer anpassningsbara och enklare att variera och omvandla, om sa
skulle behovas, dn vad underjordiska garage ar. De dr &ven mindre ytkrdvande an traditionell
markparkering. Det finns mgjlighet att samla och ticka parkeringsbehovet for flera fastigheter i
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ett mobilitetshus samtidigt som andra mobilitetstjanster och service kan erbjudas i samma
facilitet. De kan ddrmed ses som ett mer ekonomiskt och framtida flexibelt alternativ 4n andra
typer av parkeringsanldggningar (Nyréns Arkitektkontor, Trivector och RISE, 2022). Ytterligare
en mojlighet som uppkommer vid skapandet av mobilitetshus &r att servicen som kan erbjudas 1
faciliteten bidrar till 6kad rorelse i omradet, vilket i sin tur leder till en 6kad kénsla av trygghet
bland besdkare. For att 6ka tryggheten desto mer dr det gynnsamt att skapa god sikt in och ut ur
mobilitetshuset med god belysning, det minskar dven risken for stold och annan kriminalitet i
byggnaden (Trivector; RISE; Nyréns Arkitektkontor, 2024).

Genom att betrakta mobilitetshus som en nod i stadens vardagsstruktur kan dess funktioner
utvdrderas utifran hur vil de forenklar dagliga aktiviteter, vilket kan kopplas till David Sims bok
Soft City. Boken beskriver hur den byggda miljon paverkar vardagslivet och hur en "mjuk stad”
kan skapa en hogre livskvalitet genom god planering och design. Sim menar att den storsta
utmaningen for att leva vil kan vara separationen mellan vardagens olika komponenter och att
mycket tid gér till spillo vid forflyttningen mellan alla vardagliga behov och individuella
preferenser. For att motverka detta och uppnd vardagslivets sanna védrde behover det skapas
platser som dr fulla med mojligheter som beméter de vardagliga forutséttningarna (Sim, 2019).
Ur detta perspektiv kan mobilitetshus betraktas som en del av samordningen av vardagens
aktiviteter och inte enbart som en del av transportinfrastrukturen. Detta genom att tillgodose fler
ménniskors behov men ocksa genom att tillgodose fler behov for samma ménniska da denna kan
behova cykel en dag, bil nista dag och kollektivtrafik en annan dag.

3.3.2 Utmaningar med mobilitetshus

Aven om syftet med mobilitetshubbar i stor utstriickning &r att minska bilberoendet och att ka
anvindningen av kollektivtrafik och andra miljovinliga trafikslag menar Nikitas et al. att om
etableringen av en mobilitetshubb inte sker pa rtt sétt, resulterar det i risker for samhéllet snarare
an mojligheter, vilka presenteras 1 ndstkommande tva stycken (Nikitas, et al., 2025).

Det finns en risk att anvindandet av kollektivtrafik minskar i och med att mojligheter s som
laddstationer for bilar anordnas. Detta kan 1 sin tur leda till storre utslédpp av vixthusgaser, vilket
motarbetar syftet med mobilitetshubbar. Nikitas et al. ser 4ven svarigheter i att vinda
allménhetens intresse till fordel for mobilitetslosningar. Det kan krdvas mer dn mgjligheten att till
exempel anvénda bilpooler for att minska bilberoendet och risken blir séledes att irritation skapas
bland bilister som inte &r intresserade av fordndring (Nikitas, et al., 2025).

Vidare kan en sdmre planerad mobilitetshubb leda till 6kad trangsel, obekvdama byten inom
trafiken och odnskad anvdndning, exempelvis 1 form av att hemldsa soker tak dver huvudet.
Daligt underhéll av byggnaden kan leda till kriminalitet, s& som forsdljning av olagliga substanser
eller dylikt. En sista risk som Nikitas et al. tar upp &r skildringar mellan olika inkomstgrupper 1
samhdllet 1 form av gentrifiering. En ny mobilitetshubb och en ny satsning 1 en stadsdel kan bidra
till hogre bostadspriser i omradet, vilket i sin tur kan leda till att lagre inkomsttagare behdver
flytta och att hogre inkomsttagare da kan flytta in (Nikitas, et al., 2025).
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I artikeln Strategic spatial planning in the implementation of mobility hubs publicerad i Journal
of Urban Mobility (2025) av Trygg och Grundel, har de undersokt hur fyra olika kommuner 1
Sverige forhaller sig till implementering av hallbar mobilitet genom mobilitetshus och -hubbar.
Artikeln dr baserad pé intervjuer och workshops med planerare samt genom analyser av
policydokument. Flera av planerarna som intervjuats till artikeln belyser risken i att
parkeringshus borjar bendmnas som mobilitetshus, trots att inga fordndringar eller forbéttringar
skett, genom sa kallad ”greenwashing” (Trygg & Grundel, 2025). ”Greenwashing” &r ett uttryck
som betyder att ett foretag eller annan organisation forsoker vilseleda allménheten till att tro att
de gor mer f6r miljon och klimatet &n vad de faktiskt gor. Det bidrar i sin tur till att falska
16sningar frimjas och distraherar fran trovédrdiga och konkreta atgarder for klimatkrisen (United
Nations, u.d.).

Da det inte finns en entydig definition av mobilitetshus, medfor det att utvecklingen av dem
skiljer sig mellan ldnder och omréden. I Sverige har det darmed lett till att kommuner darfor utgar
ifran en egen definition, och saledes har olika kommuner olika definitioner och mal géllande
mobilitetshus. Pa grund av bristen av tydliga riktlinjer kan kvalitén och kraven pa
mobilitetshusen variera stort i olika delar av landet. Det medverkar till att det ar svarare att skapa
en tydlig gemensam plan, vilket 1 sin tur leder till att det dr svart att skapa riktlinjer inom
planering av mobilitetshus. Detta forsvarar mojligheten for kommunerna att ta lardomar fran
varandra (Trygg & Grundel, 2025).

Det dr inte ovanligt att det erbjuds ndgon form av bilpool i mobilitetshus och -hubbar. I artikeln
Do mobility hubs boost the adaptation and impact of carsharing in the urban periphery? Insights
from a mixed-methods case study av Czarnetzki, Freude och Gertz, undersoks sambandet mellan
mobilitetshubbar och dess brukares villighet att anvénda bilpooler. Studien visade att en stor del
av mobilitetshubbarnas anvidndare inte var medvetna om att det fanns tillgang till bilpooler pé
omradet och att de ddrmed inte utnyttjade dem. Andra avstod frin att nyttja bilpooler pd grund av
att de inte var insatta i dess villkor (Czarnetzki, et al., 2025).

3.4 Underlag for faltstudier

I detta avsnitt studeras tre olika skrifter som undersoker hur man bor arbeta med mobilitetshubbar
for att sdkerstdlla att man nér 6nskad effekt och hog nyttjandegrad. Vidare anvénds studien som
en grund till tvé olika analysmetoder som ska utforas for varje mobilitetshus under faltstudien
vilka presenteras i avsnitt 4.1.

Arnold et al. utforde 2022 en studie for implementering av mobilitetshubbar, An exploratory
study of Mobility Hub implementation, vilken publicerades 1 Research in Transportation
Economics 2023. Slutsatsen av studien dr en rekommendation till stdder och kommuner som
planerar anldgga mobilitetshubbar. Denna syftar pé att anvénda “’the 4Ps”, Purpose (Syfte),
Process, Place (Plats) och Performance (Prestation) (Arnold, et al., 2023). De fyra P:na
beskrivs tydligare i Tabell 1 nedan.
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Tabell 1. De fyra P:na och beskrivning hur de kopplas till mobilitetshus.

Syfte Process

Syftet med mobilitetshubben ska Processen av implementeringen bor ta
innehalla tydliga mél och grundar sig | hénsyn till efterfragan av allmidnheten
ofta i ett skifte mot transportpooler och | och anvindningsomraden bor vigas

bort fran den privatdgda bilen. mot utomstidende organisationer och
konkurrenter

Plats Prestation

Platsen dir mobilitetshubben ska Utvirdering av hur mobilitetshubben

anldggas pa ska ha en tydlig koppling | presterar utifrdn malbilden ar ett kritiskt
till syftet och de méal som satts upp for | steg som bor goras kontinuerligt for att
att fa en hog effekt pa investeringen. mata effekten av projektets mal.

Ar 2022 utfordes forskningsstudien Mobility Hubs: Review and Future Research Direction av
Thomas Arnold et al. Studien baserades pa 20 fallstudier pa olika nitverk av mobilitetshubbar
runtom 1 vérlden som resulterade i fyra olika grupper av framgéngsfaktorer. Funktioner, placering
i staden, utformning och strategiska mal. Arnold et al. kom fram till att intermodala 16sningar dir
resendrer kan byta fardmedel &r en viktig faktor for att nyttjandet av mobilitetshubbar ska fa
effekt. Tva andra faktorer som Okar nyttjandet dr placering av byggnaden samt designen. Det &r
alltsé fordelaktigt om mobilitetshuset dr igenkédnnbart pa grund av dess utseende. Byggnadens
funktioner bor d&ven marknadsforas for att utstrackningen av nyttjandet ska sprida sig (Arnold, et
al., 2022).

[ rapporten Mobility hubs of the future framtagen av RISE och Arup undersdks mobilitetshubbars
inverkan pa mobilitetsmonster. En stor del av rapporten ror hubbarnas funktioner och vikten av
att de ar relevanta for omgivningen, for att det ska vara vilutnyttjat. Eftersom mobilitetshus enligt
framtagen definition dr mobilitetshubbar, anvéinds samma resonemang. For att skapa
mobilitetshus som bibehaller en hog nyttjandegrad och hogt brukande dver lang tid &r det av stor
vikt att det anpassas utefter behoven i omradet. Behoven kan komma att foréndras efter tid.
Diarmed bor mobilitetshus skapas utifran att det ska finnas mojlighet att forédndra och utveckla de
primédra funktionerna. De behov, forutséttningar och drivkrafter som finns 1 omradet bor
undersokas, utvirderas och ligga till grund for beslut om vilka funktioner som ar relevanta 1 det
mobilitetshuset. Eftersom omridets behov, forutséttningar och drivkrafter kan fordndras ar det
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betydelsefullt att folja upp mobilitetshusets funktioner och dess nyttjandegrad och byta ut vid
behov (RISE & Arup, 2020).
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4 Forberedande arbete infor faltstudier

For att mojliggdra en filtstudie av mobilitetshus i Oresundsregionen gjordes ett urval av
mobilitetshus som stimmer dverens med den framtagna definitionen. Oresundsregionen bestar av
Region Skane, Region Hovedstaden och Region Sjalland och har 1 dagslaget omkring 4,2
miljoner invanare (Qresundsbron, u.d.). For att bedoma vilka mobilitetshus som var mest
lampade for detta arbete gjordes platsbesok pa ett flertal i Malmo och Lund. Mobilitetshus i
Kopenhamn studerades initialt pa distans av ekonomiska och tidsméssiga skal.

4.1 Analysmetoder

For att skapa en djupare undersokning av mobilitetshusen har tva olika analysmetoder utvecklats.
Dessa syftar pa, dels hur vél mobilitetshusen uppfyller de definierande kraven, se Figur 4, dels
hur anvindningen av mobilitetshusen upplevs, se Figur 5. Den forsta metoden bygger pa ett
poldrdiagram med fem olika parametrar som alla kopplas till den framtagna definitionen av
mobilitetshus. De fem parametrarna kan dven kopplas till litteraturstudien i avsnitt 3.4 och ar
foljande.

Serviceutbud vilket berdrs 1 ’the 4Ps” som process, som en av de fyra framgangsfaktorerna och
dven 1 mobility hubs of the future (RISE & Arup, 2020). Hallbar mobilitet kan kopplas till bade
’the 4Ps” som purpose (syfte) samt framgangsfaktorn “strategiska mal”. Igenkdnnbarhet &r en
av de fyra framgingsfaktorerna som beskrivs i Mobility Hubs: Review and Future Research
Direction. Strategisk placering ér ett genomgéaende maste for all litteratur i avsnitt 3.4 ovan, dér
behovet 1 omradet &r kritiskt for hur och var man placerar ett mobilitetshus. Multimodalitet dr
den sista parametern och beskrivs som en av de viktiga funktionerna for en framgangsrik
mobilitetshubb 1 Mobility Hubs: Review and Future Research Direction (Arnold, et al., 2022).

Tabell 2 nedan visar tydligare vilka skrifter som kan kopplas till varje parameter.

Tabell 2. Tabellen har utvecklats av forfattarna och visar vilka skrifter i avsnitt 3.4 som beror varje parameter i analysen.

Parameter The 4Ps Framgingsfaktor Mobility hubs of the future
Skrift (Arnold, et al., (Arnold, et al., 2022) (RISE & Arup, 2020)
2023)
Serviceutbud X X X
Hallbar mobilitet X X
Igenkidnnbarhet X
Strategisk placering X X X
Multimodalitet X
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Syftet med denna metod dr att undersoka vilka av de krav som ingér i definitionen som starkast
representerar varje mobilitetshus, samt att pa ett tydligare sitt vardera hur val mobilitetshusen
uppfyller kraven. Ett exempel pad modellen av analysen illustreras i Figur 4, diar medelvardet
berdknades enligt Bilaga 3.

Mobilitetshus

= Mobilitetshus exempel Medelvarde exempel

Serviceutbud

5
4
. . 2 . .
Multimodalitet Hallbar mobilitet
1
0
Strategisk placering Igenkannbarhet

Figur 4. Bedomningsmodell for analys av mobilitetshus vid filtbesok. Modellen dr skapad av forfattarna.

Den andra metoden r starkt inspirerad av Jan Gehls stadslivsanalys dér vissa parametrar har

dndrats fOr att béttre passa mobilitetshus. Gehls modell for stadslivsanalys kan anvédndas for att
jamfora hur olika offentliga platser upplevs och anvinds. Kriterierna 1 Gehls modell &r utvalda
och framtagna efter grundlaggande kunskap om minskliga sinnen och behov, i kombination av

studier av offentliga rum. Analysen anvénds genom att de olika kategorierna betygsitts utifran en

trepunktsskala (Gehl & Svarre, 2013). Syftet med analysen &r att inte enbart ha fokus pa bilar,
parkering och byggnader, utan att sitta minniskans upplevelse i1 fokus. I detta arbete illutreras
skalan genom, gron — fullstandigt uppfylld, gul — delvis uppfylld och réd — inte uppfylld. Detta
illustreras 1 Figur 5 nedan.
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Gehls stadslivsanalys Forfattarnas version

— P

A Skydd mot vider, -dli idi
Skvdd | Svoadmot rafik| Skydd mot vild oc - " reter ot | . Tydligaoch | [ ¢ koppling till Smld'g; byten
Y ‘. och olyckor kriminalitet / Funktion lattillgingliga kollektivtrafik metan
\ avgaser / entréer transportslag
- . Mijlighet att e . Litrillgingliga Tillginglighers- . -
Majlighet att . Mijlighet att sitt; ; v
Bjlighet att gd stifuppehilla sig jlighet att sitta ——— Anvindarvinligt
Komfort Komfort

Mijlighet att Mijlighet till
prata‘hiira

Skydd fran viider

Majlighet att se God sikt Upplevd trygghet

och vind

I@pasnd till

Njutning | denminskliga
\ dimensionen

E s(erish

kvalitet/positiva | Attraktivitet

sinnesupplevelser /

AMM6jlighet att njuta\

av positiva
klimataspekter

Litt att orientera
Miinsklig skala Estetiskt tilltalande

sig i byggnaden

Figur 5. Mall for analys av mobilitetshus vid filtbesok. Den vinstra modellen dr skapad av Jan Gehl och den hogra dr en variant
av Gehls modell anpassad av forfattarna for detta arbete.

4.2 Inventering

Fore de initiala platsbesdken i mobilitetshusen skapades en tabell med funktioner, service och
andra kvalitéer som ansags vara av intresse utifrdn den framtagna definitionen i 3.1.2 Definition
av mobilitetshus. Déarefter valdes ett antal mobilitetshus ut i de tre stdderna. VAl pa plats utfordes
en inventering av objekten, genom att varje vaning undersoktes, information som fanns pa plats
lastes igenom och byggnadens omgivning undersoktes. Under besoket fylldes tabellen 1 for de
funktioner som uppfylldes. Tabellerna bestar av de parametrar som definierar ett mobilitetshus
enligt Figur 2. Begreppen strategisk placering, delad mobilitet och hdllbar mobilitet uppnis
genom att uppfylla minst en av faktorerna listade som underrubrik 1 Tabell 3, Tabell 4 samt Tabell
5. I kommande tre avsnitt presenteras resultatet av tabellerna for mobilitetshus i Malmd, Lund
och Kopenhamn dir sista raden i tabellerna innehaller antalet uppfyllda krav av de nio fran
definitionen. For att i detta arbete bendmnas som mobilitetshus krévs det alltsa att alla nio &r
uppfyllda. Viktigt att podngtera &r att uppfyllnad av ett krav inte talar om hur vil kravet ar
uppfyllt utan endast att anldggningen innehéaller nagot som forknippas med kravet 1 sig. Till
exempel tar inte forstudien hdnsyn till hur manga dtgérder som bidrar till hallbar mobilitet utan
endast om det finns ndgon atgérd.

4.2.1 Malmo

Vid platsbesoken 1 Malmd, besoktes mobilitetshusen Anna, Parkside, Hyllie, Hylliedng, Sege
Park, Solkvarteret, Sodervirn och Oglan. Urvalet #r baserat pa Parkering Malmés lista pa
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parkeringsanlidggningar i Malmo dér de bendmner en del av dessa som mobilitetshus (Parkering
Malmé, u.d. a) samt Solkvarteret som &r ett mobilitetshus uppfort av Hub Park (Hub Park, u.d.).

Tabell 3. Samanstdillning av funktioner och utbud vid de besékta mobilitetshusen i Malmé. X symboliserar att begreppet i stort
dr uppndtt, "o” symboliserar att en mindre funktion dr uppnddd. Tabell dr framtagen av forfattarna.

Anna Parkside Hyllie Hyllie Sege Solkvarteret Sodervirn Oglan

-an

Kollektivtrafiknira 0 0 0
Kvartersnira 0 0 0 0 0 0 0 0
Verksamhetsnéra 0 0 0 0 0 0
Bilpool 0 0 0 0 0 0 0 o
Cikelﬁool 0 0 0 0

Laddbox 0 0 0 0 0 0 0 0
Cykelparkering 0 0 0 0 0 0 o
Kollektivtrafik 0

Solceller 0 0 0 0 0 0

Resultat 9/9 9/9 9/9 8/9 8/9 9/9 9/9 8/9

De observationer som gjordes under besok i respektive mobilitetshus sammanstélls nedan.

Anna ir beldget i centrala Malmé och ar ett tidigare parkeringshus som renoverats till ett
mobilitetshus, ddrmed 4r inte byggnaden uppford for att innehélla exempelvis butiker eller annan
service i1 bottenplan. Dock &r paketboxar insatta i byggnaden och batterilagring till servicebolag
som Foodora och Wolt dr placerade utanfor byggnaden. Det finns dven tillgang till cykelpool och
flera olika bilpooler. Den inglasade fasaden med inslag av viaxtviggar och graffiti gor att det ar
enkelt att urskilja byggnaden pa langt avstdnd. Pa tva av husets fasader ar det enligt lag tillatet for
allménheten att méla pa vdggarna, och det har det varit sedan parkeringshuset Anna 6ppnade ar
1979. Pa ett antal viggar inne i mobilitetshuset har d&ven en konstnir gjort muralmalningar som
ska symbolisera kérleken till Malmo (Parkering Malmo, 2024).

Parkside ir beldget 1 utkanten av Hyllie och ddrmed kan placeringen anses nagot ostrategisk.
Déaremot finns det indikationer pa att det ska byggas mer i omradet, vilket &ven ndmns 1 Malmo
stads Oversiktsplan fran 2023 (Malmo stad, 2023). Gymmet pa taket dr ndgot som sticker ut i
jdmforelse med de andra mobilitetshusen som besoktes. Fasadens utformning sticker ut och
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diarmed ar byggnaden litt att kdnna igen. I bottenplan finns idag tomma lokaler som kan
anvéndas for ytterligare service.

Mobilitetshuset Hyllie ligger mycket nira Hyllie station, Emporia, Malmé arena och andra
verksamheter vilket gor att placeringen &r strategisk. Under platsbesoket var det mycket folk i
rorelse 1 huset. Det finns ett stort utbud av service, som till exempel biltvitt, bilservice och skap
dér man kan ldsa in cykelbatterier bade for privata kunder och foretag. Det finns dven cykelpump,
dackservice och restaurang i anslutning till byggnaden.

Hylliedng ar pa langt hall igenkdnnbar med sin glasfasad, vid ndrmare anblick har den dven
mycket detaljerade platdetaljer. Fasaden bestar av atervunnet material fran tidigare
rivningsprojekt (Parkering Malmo, u.d. b). Byggnaden ligger kvartersndra i1 Hyllie och édr darmed
strategiskt placerad, dock saknas nérhet till kollektivtrafik. Framstaende service som erbjuds &r
cykelverkstad. Likt mobilitetshus Parkside finns det &ven hiar tomma lokaler i bottenvaningen
som kan anvindas for ytterligare service.

Mobilitetshuset Sege Park dr Sveriges storsta parkeringsanldggning i trd (Parkering Malmo, u.d.
c) och ér darmed igenkénnbar pa utsidan sévél som pd insidan. Anldggningen ligger i Stadsdelen
Sege Park i norra Malmo. I trapphuset finns en informationstabla dver funktionerna och servicen
som erbjuds 1 huset. Dessvérre stimde inte den informationen och exempelvis var bilpool och
paketbox placerade pa andra platser dn vad som angavs i tablan. Det fanns dven skyltat om
cykelpool men det var otydligt om ndgon séddan var 1 bruk, dé anlédggningen var tom pa cyklar i
det befintliga cykelgaraget.

Mobilitetshus Solkvarteret i Hyllie har en intressant och igenkdnnbar fasad pa tre av fyra
husviggar, den fjarde bestdr enbart av betong vilket sdnker helhetsbilden av byggnaden. Genom
dialog med Hub Park har det framkommit att betongvédggen ar en brandvéigg och att planen har
varit att ytterligare en parkeringsanldggning ska byggas i anslutning till den viaggen. Det finns
mdjlighet for kontor eller annan verksamhet 1 bottenplan men det stér i nuléget tomt forutom
befintlig cykelverkstad. Delar av fasaden bestér av solceller vilket dven finns pé taket. Elen som
produceras i anldggningen anvinds till laddning av bilar (Aimo Park, u.d.).

Mobilitetshuset Soderviirn ir likt Anna, ett fore detta parkeringshus som gjorts om till ett
mobilitetshus. I huset erbjuds service i form av bilvard och batterilagring for foretag som utfor
leveranser med mopeder, som exempelvis Foodora och Wolt. Mobilitetshuset ligger 1 néra
anslutning till S6dervirns busstation vilket mojliggdér multimodala resor. Byggnaden ligger pé
sjukhusomridet och samt 1 nirhet till kvarter vilket gor att placeringen ar hogst strategisk.

Oglan kombinerar parkeringsplatser med bland annat forskoleverksamhet i samma anléggning.
Pé taket av mobilitetshuset finns en lekplats som tillhor forskolan. I botten av byggnaden finns en
vaccinationsklinik, paketutlimning och cykelservice. Det finns dven tillgng till bilpool och
laddboxar inne i huset. Anldggningen dr beldgen i Véstra Hamnen.
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4.2.2 Lund

I undersokningen av vilka mobilitetshus i Lund som stimmer in pa den framtagna definitionen
valdes sju olika anldggningar ut. Valet baserades pa LKP:s hemsida under rubriken Vara
mobilitetstjiinster. Denna innehdll dtta olika anldggningar varav en av dem, Niels Bohr
parkeringshus, endast aterfanns under objekt som har solceller (LKP, u.d. a). Under inventeringen
undersoktes de sju resterande med vetskapen att ett flertal &r parkeringshus dér mobilitetsétgérder
vidtagits, snarare dn att de dr mobilitetshus. Det ansags fortfarande relevant att undersoka dessa,
dé mojligheten finns att ndgot av dem rustats upp ytterligare. Resultatet av undersdkningen
presenteras 1 Tabell 4.

Tabell 4. Samanstdillning av funktioner och utbud vid de besékta mobilitetshusen i Lund. ”X " symboliserar att begreppet i stort dr
uppndtt, "o symboliserar att en mindre funktion dr uppnadd. Tabellen dr framtagen av forfattarna.

Aurora Arena Park Dammgirden Fjirilen Firgaren Lund C Svane

Kollektivtrafiknara 0 0
Kvartersnira 0 0 0 0 0
Verksamhetsnira 0 0 0 0 0

Bilpool 0 0 0 0 0
Cykelpool 0
Laddbox 0 0 0 0 0 0 0
Cykelparkering o o (o) (o) 0
Kollektivtrafik 0
Solceller 0 0 0

Resultat 9/9 5/9 6/9 8/9 7/9 9/9 6/9

Arena Park bendmns som ett parkeringshus och anses inte vara nagot annat én ett parkeringshus.
De parametrar som kryssades i1 utdver ett parkeringshus vitala delar var strategisk placering da
det avser parkering for bland annat Sparbanken Arena Lund, och Hogevallsbadet, samt att
fasaden var igenkédnnbar. Det anses inte vara parametrar som tillrackligt kvalificerar huset till att
vara ett mobilitetshus.

Dammgirden likt Arena Park &r dven det ett parkeringshus som placerats strategiskt néira
kvartersomraden, med skillnaden att en mobilitetsatgard har utforts i form av bilpool.
Anliggningen ligger i omrddet Vister i Lund.
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Fjarilen uppfyllde majoriteten av kraven for att definieras som ett mobilitetshus. Fjérilen ar
placerad i Medicon Village och svarar darfor for ett mobilitetsbehov for bade kontor och
lagenheter. Virt att ndmna &r att vid besoket stod fyra av fem plan helt tomma bortsett fran en bil
pa Oversta vaning. Detta dr ndgot som behover tas i beaktning vid val av mobilitetshus som ska
foljas upp. Den parameter som saknas dr mdjlighet till multimodala resor. Det fanns ingen nérhet
till kollektivtrafik och inte heller ndgot som frimjar cykelanvéndningen. Déaremot finns det en
biltvitt 1 bottenplan.

Firgaren ér ett kvartersnéra parkeringshus i centrala staden innehéllande bade bilpool och
paketboxar. Det som saknas for att bendmnas som mobilitetshus dr mulitmodalitet och
igenkdnnbarhet.

Lund C anses vara en av de anldggningar i Lund som bést stimmer 6verens med definitionen av
mobilitetshus. Den enda parameter som inte ansags uppfyllas var igenkdnnbarhet, eftersom
anldggningen &r beldgen under mark. Enligt definitionen behdver inte ett mobilitetshus vara ovan
mark och eftersom namnet dr just Lund C kan det igenkénnbara i detta fall vara just Lunds
centralstation. Service som erbjuds i byggnaden dr bade biltvitt och -vard samt tillgang till
hyrbilar och paketboxar.

Svane bendmns enligt LKP som ett mobilitetshus och innehaller mobilitetsatgdrdena laddboxar,
last avdelning, digitala nycklar och solceller (LKP, u.d. a). Dessa atgérder ar inte tillrickliga for
att benimna anldggningen som ett mobilitetshus enligt den framtagna definitionen. Det saknas
delad mobilitet, multimodalitet och service utdver parkeringsservice. Anldggningen ligger i
omrédet Vister.

Aurora i Brunnshog uppfyller, precis som Lund C, de parametrar som valts ut enligt
definitionen. Mobilitetshuset urskilde sig genom att ha ett stort utbud av bilpooler, med
tillhorande bilar. Dessutom upplevdes det som att brukare utnyttjade tillgangen av dessa bilar, da
det var ett flertal tomma parkeringsplatser dedikerade till dessa bilpooler. I bottenplan finns en
matbutik som dr enkel att ta hissen till fran resterande vaningar. Mobilitetshuset inneholl dven
service som paketboxar och bilvard. Arkitekturen pd byggnaden var tydligt igenkadnnbar.
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4.2.3 Kopenhamn

De mobilitetshus som pé distans undersokts i Képenhamn dr Q-park Nerreport och Vesterport. Q-
park dr en av Kdpenhamns storsta parkeringsbolag vilka hédnvisar till Nerreport och Vesterport
som foretagets forsta mobilitetshubbar. Till skillnad fran forstudien 1 Lund och Malmo utfors
forstudien for Kopenhamn pa distans med hjilp av Q-parks hemsida och Google Maps. Detta pa
grund av ekonomiska och tidsméssiga skél. I Tabell 5 nedan presenteras resultatet av inventering
pa distans for Q-Parks anldggningar i Kopenhamn. Resultatet visar att varken Nerreport eller
Vesterport uppfyller kraven for att klassas som mobilitetshus 1 denna studie. Forfattarna anser att
anldggningarna fortfarande bor foljas upp och besdkas for att ta reda pd mer om K&penhamns
mobilitetsarbete.

Tabell 5. Inventering av Norreport och Vesterport (kélla: (Q-Park, u.d. a).

Norreport Vesterport

Kollektivtrafiknira
Kvartersnira 0 0
Verksamhetsnira o 0
Bilpool
Cykelpool
Laddbox o 0
Cykelparkering
Kollektivtrafik o o
Solceller

Resultat 7/9 7/9
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4.3 Resultat av forstudie

Forstudien har gjorts for att faststilla vilka anldggningar som stimmer dverens enligt framtagen
definition av mobilitetshus och i detta avsnitt presenteras resultatet av denna. De mobilitetshus
som ska foljas upp ar de tva i Malmo som uppnatt flest funktioner i Tabell 3, samt de tva som
uppfyllt flest funktioner i Tabell 4 i detta kapitel. Vidare ska de tvd mobilitetshus uppforda av Q-
Park f6ljas upp 1 Képenhamn. De mobilitetshus som ska foljas upp presenteras nedan.

Mobilitetshus
e Mobilitetshuset Hyllie
e Mobilitetshuset
e Soderviarn
Aurora
Lund C
Norreport
Vesterport

5 Beskrivning av utvalda mobilitetshus

I detta kapitel studeras de mobilitetshus som, utifrdn forstudien, ska foljas upp genom att dels
studera rapporter som dr skapade infOr etableringen av mobilitetshusen, dels genom intervjuer
med fastighetségare. De fastighetségare som intervjuas dr Parkering Malmo som ar dgare av bade
Mobilitetshuset Hyllie och Sodervarn, samt LKP som ér fastighetséigare av bdde Lund C och
Aurora 1 Lund. Syftet med intervjuerna dr att undersoka hur foretagen arbetar med mobilitet,
definierar mobilitetshus samt ser pa utmaningar med mobilitetshus. I avsnitt 5.1 redogors de
studerade mobilitetshusen i Malmo, Mobilitetshuset Hyllie och S6dervirn och 1 avsnitt 5.2
redogors de studerade mobilitetshusen 1 Lund, Lund C och Aurora. I avsnitt 5.3 redogors de
studerade anldggningarna i Képenhamn, Q-Park Nerreport och Q-Park Vesterport.

5.1 Mobilitetshus 1 Malmo

Parkering Malmo tillsammans med fastighets- och gatukontoret och stadskontoret utredde 2021
mdjligheterna for att omvandla Parkering Malmo till Mobilitet Malmo. Utdver bytet av namn ska
det innebdra att befintliga parkeringshus byggs om eller rustas upp till mobilitethus. Tre olika
fragestillningar togs fram for utredningen vilka beror:

- hur definitionen av mobilitetshus kan utformas for att bidra till stadens mal och visioner
inom mobilitet,

- hur langsiktig 16nsamhet sdkerstills genom affarsmodeller samt

- vilka utmaningar och moéjligheter som uppstér i och med omvandling av parkeringshusen.
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De mélgrupper som fokuserades pd var stadsbor 1 brddskande behov av resor inom staden,
stadsbor som dmnar gora en langre utflykt samt pendlare och besokare (Stadskontoret, fastighets-
och gatukontoret och Parkering Malmo, 2021).

Stadskontoret et al. kom fram till att mobilitetshus dels mojliggor resor for Malmds befolkning pa
ett héllbart sitt genom att erbjuda enkla byten mellan fairdmedel. Dels en samlad plats for
Malmés befolkning och besokare att forvara sina privata bilar pa for att pa ett bittre sétt utnyttja
marken. Affarsmojligheterna anses utmanande da mobilitetstjénster 1 sig inte dr sérskilt
inkomstdrivande och det dr darfor idag svart att utféra i den mén att foretaget ska kunna leva upp
till de forvantningar som tillkommer med namnet. Ett alternativ dr darfor att skapa en gren inom
foretaget som fokuserar pd mobilitet (Stadskontoret, fastighets- och gatukontoret och Parkering
Malmo, 2021).

Utover arbetet med begreppet mobilitetshus arbetades det &ven med begreppet mobilitetszon
vilket beskrivs som zoner som samlar de mobilitetstjanster som finns pa en och samma plats. De
exkluderar alltsé den privata bilen och kan innehalla kollektivtrafik, mikromobilitet och bilpooler
med mera (Stadskontoret, fastighets- och gatukontoret och Parkering Malmg, 2021). Detta kan
jamforas med begreppet mobilitetshubb som beskrivits under litteraturstudien.

For vardera befintligt parkeringshus gjordes en utredning for att ta reda pa vilka atgérder som kan
utforas for att mojliggéra omvandlingen till mobilitetshus. Undersdkningen innefattade dven
affirsmdjligheter samt atgirder som kan utféras utanfor huset. Atgérderna utreds och presenteras
15.1.1 och 5.1.2 nedan. Anlidggningarnas placering i staden presenteras i Figur 6 nedan.

Mobilitetshuset
Sodervarn

-

Mobilitetshuset
Hyllie

Figur 6. Karta over Malmé och placering i staden av mobilitetshusen Hyllie och Sodervirn. Kartan dr himtad fran Google
Earths hemsida (Google Earth, 2025).
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5.1.1 Mobilitetshuset Hyllie

Redan innan utredningen om att omvandla parkeringshuset Hyllie till mobilitetshus fungerade
anldggningen som ett mobilitetshus utifran den framtagna definitionen. Stadskontoret et al.
beskriver nuldget vid utredningen 2021, att parkeringshuset dr beldget i anslutning till Hyllie
station vilket gor att huset dr véldigt strategiskt placerat i nirhet till en av Malmds storsta
kollektivtrafiknoder. Vidare fanns det redan da en Bike & Ride-anldggning, bilpooler,
laddstationer och cykelparkering. Utover detta fanns service som biltvitt, avgiftsbelagda
forvaringsskép och realtidsinformation om kollektivtrafik i form av tablaer for tagtrafiken vid
cykelparkeringen (Stadskontoret, fastighets- och gatukontoret och Parkering Malmo, 2021).

De atgérder som foreslogs for att rusta upp parkeringshuset var att anordna realtidsinformation
om kollektivtrafik dven for bilisterna samt att pa ett tydligare sétt prioritera bilpooler genom att
placera dem pd de mest attraktiva platserna i parkeringshuset. (Stadskontoret, fastighets- och
gatukontoret och Parkering Malmo, 2021). Det blir tydligt &ven hér att atgdrderna som foreslogs
inte dr atgdrder som omvandlar parkeringshuset till ett mobilitetshus, utan att det redan d& kunde
klassas som ett mobilitetshus.

Affarsmojligheterna som presenteras som forslag syftar inte pa fordndringar av huset utan
tilliggsservice som hojer virdet av huset medan de dr inkomstdrivande for Parkering Malmo.
Funktionerna innefattar bland annat att sdkerstélla att mikromobilitet finns tillgéngligt, cykelpool
av lastcyklar och att forvalta narliggande mobilitetszoner (Stadskontoret, fastighets- och
gatukontoret och Parkering Malmg, 2021). Majoriteten av dtgdrderna redovisas 1 Tabell 6 nedan
vilken ska jamforas med de funktioner som finns idag och gors under faltstudien.

Tabell 6. Forslag av atgdrder for Parkeringshus Hyllie (Stadskontoret, fastighets- och gatukontoret och Parkering Malmao, 2021).

Forindringar av JA/NEJ Forindringar av staden JA/NEJ Affirsmojligheter JA/NEJ

huset runt huset

Realtidsinformation Digital samékningsplattform Mikromobilitet

om kollektivtrafik

for bilister

Prioritet for bilpool Mobilitetzon med Malmé by Kombinationserbjudanden

bike och scooterzoon

Bilddelningsplattform
Samakningsplattform
Laddning for annat &n bil
Parkeringskop for
byggherrar
Cykelpool av lastcyklar
Kompletterande
servicetjinster

5.1.2 Mobilitetshuset Sodervarn

Da utredningen, gjord av Stadskontoret et al. 2021, utfordes anvidndes parkeringshuset Sodervérn
framst av boende 1 omradet, besdkare och anstillda pa sjukhuset. Dock var nyttjandegraden
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relativt 1&g och det var ofta oanvédnda parkeringsplatser pa de 6versta etagen. Som f6ljd av den
nagot laga nyttjandegraden hade det beslutats att det befintliga bomsystemet skulle avvecklas.
Det fanns bilpoolstjinster och laddboxar och de var belagda pa de dvre planen av
parkeringshuset, ddr nyttjandegraden var som lidgst. Ingen cykelparkering fanns i eller i ndra
anslutning till byggnaden, ddremot fanns en Malmo by bike-station i anslutning. Det fanns en stor
cykelparkering vid bussnoden Sodervéirn som &r en av de storsta bytespunkterna for busstrafiken 1
Malmo (Stadskontoret, fastighets- och gatukontoret och Parkering Malmo, 2021).

Forlag pa atgérder for att forédndra huset var att omplacera bilpoolerna till mer attraktiva platser i
huset for att frimja anvindandet av dessa. Det foreslogs dven att avsétta plats i huset for
cykelpool i from av bland annat lastcyklar. Slutligen foreslogs det att skylta med
mobilitetsutbudet pd omradet sdvil som péd deras hemsida (Stadskontoret, fastighets- och
gatukontoret och Parkering Malmo, 2021).

Parkering Malmo ser sig vara en ldmplig aktor 1 mobilitetsarbetet i Malmo stad och ser ett storre
mobilitetsutbud som ett sitt att uppnd kommunens mal och visioner inom mobilitet. De ser dock
svarigheter 1 att erbjuda ett gott utbud av mobilitetstjdnster med god lonsamhet, da flera
mobilitetstjdnster har en 1&g omséattning. De dtgirder som anses berdra arbetet som foreslogs i
rapporten redovisas nedan i Tabell 7 och ska sedan jamforas med de funktioner som finns idag.

Tabell 7. Forslag av dtgdrder for Parkeringshus Sédervirn (Stadskontoret, fastighets- och gatukontoret och Parkering Malmo,
2021).

Forindringar av JA/NEJ Forindringar av staden JA/NEJ Affirsmojligheter JA/NEJ

huset runt huset

Cykelpool for Samordna Mikromobilitet

lastcyklar gatuparkeringstaxor

Prioritet for bilpool Mobilitetzon med Malmé by Kombinationserbjudanden

bike och scooterzoon

Skyltning av Ta bort gatuparkering

mobilitetsutbud
Samakningsplattform
Laddning for annat &n bil
Parkeringskop for
byggherrar
Cykelpool av lastcyklar
Kompletterande
servicetjanster

5.1.3 Intervju med Parkering Malmé

Den 25 februari intervjuades Lotta Hansson som vid tidpunkten arbetade for Parkering Malmo,
dér hon hade arbetat som hallbarhetsstrateg i tre ar. Hansson har varit den person som varit
ansvarig for mobilitetsarbetet och avslutade sin tjanst den 27 februari. Det finns ingen tydlig plan
1 dagsldget for vem som ska ta ver, men Hansson beréttar att en organisationsoversiktsdversyn &r
1 gdng och efter det hoppas de pa att de fér en tydligare bild av hur mobilitetsarbetet ska styras
och av vem.
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Parkering Malmo definierar ett mobilitetshus som en anldggning med plats for minst tre olika
typer av fordon, tillgang till laddplatser samt att den ska erbjuda minst tre mobilitetstjdnster
(Parkering Malmg, u.d.), vilken Hansson hénvisar till under intervjun. Nar forfattarna lyfter
frdgan angaende att det 4r ménga foretag som har otydliga definitioner som innehaller saker som
’skulle kunna” finnas menar Hansson att branschen inte vigar sétta tydligare definitioner
eftersom de dr rddda att inte klara av sina egna kriterier. Nagot de sjilva anser att de haft problem
med pa Mobilitetshuset Sodervérn.

Foretaget foljer i mangt och mycket Malmo stads mal, alltsa att minska utsldppen fran
biltrafiken”. Hansson bygger pa med Malmo stads méal om social hallbarhet, att vara en
tillgédnglig stad och om yteffektivitet i staden. Eftersom Parkering Malmo ér ett kommunalt bolag
menar Hansson att de inte alltid behdver ha egna mal men att de just nu omvérderar hur de som
parkeringsbolag ska se pa mobilitet och om de egentligen borde vara ett mobilitetsbolag.
Anledningen till att det 4r en klurig fraga landar i att det dr vildigt svart att fa mobilitet att vara
ekonomiskt hallbart. Foretagets ekonomi handlar om parkering och om de behover ta plats fran
parkeringen for att skapa mobilitet sa krdvs det en affdr och nadgot som &r inkomstdrivande. Ett
andra alternativ menar Hanson &r subventionering for mobilitet, vilket 1 dagsldget inte ges.

Under intervjun diskuterades budgetuppdraget Att omvandla Parkering Malmo till Mobilitet
Malmo (Stadskontoret, fastighets- och gatukontoret och Parkering Malmdo, 2021) som
presenterats i avsnitt 5.1. Hansson beskriver Parkering Malmo som ett mycket starkt varumérke
som dr svart att ge upp, for att skifta helt till Mobilitet Malmo, ndgot som ocksé konstateras i
skriften. Vidare beskriver Hansson didremot att foretaget vill vara den aktdr som bidrar till att
staden nér sina mal och jobbar mycket med fragor som "hur kan vi skapa plats for delade
fordon”.

Hansson menar att Parkering Malmo inte sjdlva kan ta pucken och 16sa den delade mobiliteten i
staden utan att alla maste dra lite tillsammans, samtidigt”. Priset pa gatuparkeringen maste hojas
medan Parkering Malmo kan sinka priserna for bilpoolerna samtidigt som foretagen som dger
bilpoolerna synliggor sig béttre for att nd ut till staden. Vidare dr synligheten jitteviktig och
Parkering Malmo har, 1 samverkan med andra bolag, skapat en ikon som forestéller ett “piltrad”
dér fyra olika pilar pekar in mot samma mitt. Denna “visar pa att hir samlas olika typer av
mobilitetsfunktioner”. Detta projekt var Hansson med och startade da hon var anstilld pa
miljoforvaltningen, jobbade med nér hon var anstilld pd Fastighets- och gatukontoret och
slutférde pd Parkering Malmo.

Hansson lyfter foretagets slogan Vi skapar plats”, och forklarar att det &r det som Parkering
Malmo vill gora. De vill skapa plats for de som vill géra ndgot med mobilitet. Till exempel
bilpool, cykelparkering och cykelpool. Parkering Malmo har inte sjdlva resurserna for att driva
dessa verksamheter och ser hellre att de hyr ut ytan for de foretag som é&r etablerade inom det
specifika &mnet.
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Den storsta skillnaden Hansson ser mellan mobilitetshus och parkeringshus ér att det ska finnas
fler tjanster for fler manniskor. Hon uttrycker att det dr just det som ar det roligaste med
mobilitetsarbetet, att de da 4ven kan ha kunder som inte dger en bil. ”En kund till oss kan ocksa
vara nagon som kommer och hiamtar en bilpool eller en cykel eller hamtar sitt paket”. Vidare kan
foretaget da vara en del av att skapa 6kad jamstélldhet och jadmlikhet samtidigt som man minskar
kriminaliteten genom att skapa liv 1 parkeringsanldggningar som ofta &r morka, tranga och
oattraktiva.

Hansson menar att den storsta utmaningen med att f4 hog nyttjandegrad i mobilitetshus ar
framfOr allt att det ar for 14tt att 4ga en egen bil idag. "Det ar for billigt att parkera pa gatan” och
”det ar for latt att kora bil 1 Malmé”. For att motverka de billigare gatuparkeringarna har
Parkering Malmé konstant dialog med kommunen for att matcha priserna pa gatan.

Parkering Malmo foljer kontinuerligt upp sina mobilitetshus, i huvudsak nyttjandegradsgraden.
Foretagets syfte ér att hyra ut parkering, s& om ett bilpoolsforetag hyr parkeringsplatser av dem sa
riknas det som konstant uthyrning. Alltsé foljer inte Parkering Malmé upp hur vél bilpoolerna
anviands eftersom deras produkt som &r parkeringsplatsen, hyrs av bilpoolen. Hansson forklarar
att Parkering Malmo har ett ml om att 1% av alla foretagets ytor ska besta av mobilitet, vilket de
i dagslédget inte klarar av. Forfattarna frigade om utbudet justeras om nyttjandegraden &r 1ag pa
serviceutbudet, varpd Hansson menar att de byter utbudet 1 den mén det dr mojligt. Till exempel
da ett bilpoolsforetag inte kunde fortsétta att hyra parkeringsplatserna gjordes platserna om till
korttidsparkering eftersom de inneh6ll snabbladdare &mnade for bilpoolen. Omvéxlingen blir
tidskrdvande da skyltar méste bytas och hemsidan méste dndras, samtidigt som foretaget gdrna
hittar en ny bilpoolsleverantor for platserna, vilket resulterar i samma jobb ater igen.

En atgédrd som Parkering Malmo har tagit till 4r att flytta bilpoolerna i Mobilitetshuset Hyllie till
de mest attraktiva platserna, i syfte att de ska vara synliga och littillgéngliga. Ytterligare en
atgdrd som planeras att utforas i syfte att synliggora bilpoolerna &r bilpoolsplats premium.
Atgirden innebir att mala runtomkring bilpoolsplatserna med en nyans av Parkering Malmos
grona ton och sétta upp skyltar som leder kunden till bilpoolen. Denna atgird ser Hansson som
nyttig att félja upp via dialog med bilpoolsforetagen for att utreda om anvdndningen okar.

Hansson uttrycker att ’vi behdover omdefiniera begreppet frihet. Friheten &r att inte behdva ha
hand om sin egen bil” och “att bara kunna ta den bilen nér du behdver den. En stor bil, en liten
bil, en cool bil, en praktisk bil nidr du behover. Det ar frihet”. Hon menar att bilpoolen bor vara
det val som dr det littare valet for folket.

5.2 Mobilitetshus 1 Lund

I detta avsnitt kommer LKP:s generella mél och visioner, samt den méalbild som har satts upp for
Aurora presenteras. Avslutningsvis redovisas intervjun med LKP vilken fokuserar pa fortagets
arbete med mobilitet och mobilitetshus. I Figur 7 nedan illustreras Aurora och Lund C:s
lokalisering 1 staden.
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Figur 7. Karta 6ver Lund och placering i staden av mobilitetshusen Lund C och Aurora. Kartan dr hdmtad fran Google Earths
hemsida (Google Earth, 2025).

5.2.1 LKP:s mal och visioner

LKP:s ledord édr ”Miljosmart, enkelt och néra!” och deras vision &r att skapa parkering som &r
héllbar och samtidigt bidra till en funktionell och innovativ stadsmiljo. De ldgger dven stor vikt 1
att parkeringen ska vara nira kunden (LKP, u.d. b). LKP har dven tre generella mal som omfattar
hela verksamheten. Det forsta mélet avser hur de tillsammans med Lunds kommun ska bidra till
en lagre mingd utslépp och buller i stadskérnan vilket ska ske genom minskad soktrafik 1
centrum. Det andra méalet syftar pa att de ska driva parkeringsverksamheten med minsta mdjliga
klimat- och miljopdverkan. Slutligen dr det tredje malet att succesivt miljoanpassa deras
byggverksamhet (LKP, u.d. c).

5.2.2 Aurora

Planbeskrivningen for vilken mobilitetshus Aurora ér beldgen inom togs fram 2013 och
reviderades 2014. Vid denna tid bendmns Aurora som ett av tva parkeringshus som ska l9sa
medparten av parkeringsbehovet 1 omrddet. Den parkeringsnorm som byggnadsndmnden antagit
ar en miniminorm pa 0,6—0,8 bilplatser per ldgenhet. Det som ndmns om parkeringshuset utover
parkering ar att bottenvaningen ska bestd av minst en lokal for centrumverksamhet (Lunds
kommun (Stadsbyggnadskontoret), 2014).

14 november 2019 slidppte LKP ett pressmeddelande om Aurora. Det planerades for 330
parkeringsplatser, varav 33 av dessa skulle vara utrustade med laddboxar. Vidare skulle taket vara

belagt med solceller, och energi som inte anvédndes skulle lagras till dagar da solen inte skiner
(LKP, 2019).
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I Brunnshog, Sammanfattning av visioner, strategier och mal beskrivs det att parkeringsplatser
ska beldggas 1 omradets ytterkanter 1 syfte att boende ska ha ndrmre till kollektivtrafik dn
bilparkering. Bilpooler ndmns @ven som en dtgérd for att minska bade bil- och parkeringsbehov
(Lunds kommun, 2016).

5.2.3 Lund C

Det finns inga mél och visionsdokument for omvandlingen mellan att Lund C gick frén ett
parkeringshus till ett mobilitetshus. Enligt intervjun med LKP beror det pé att 6vergangen har
skett succesivt. Ddremot dr mobilitetshuset Lund C en del av LKP:s dvergripande mal och
visioner som beskrivs 1 5.2.1.

5.2.4 Intervju med LKP

Den 18 februari intervjuades Paul Myllenberg, VD, och Mathias Gunnarfelt, affarsutvecklare,
fran LKP. Myllenberg har arbetat pa LKP 1 tio &r i sommar och Gunnarfelt &r inne p4 sitt sjétte ar.
I huvudsak foljdes intervjuguiden som skapats dir foljdfragor stilldes vid behov.

Foretaget hanvisar till forskningsinstitutet RISE vid definition av mobilitetshus och Paul
Mpyllenberg utvecklar och séger att ett mobilitetshus innehaller parkering for olika fordonsslag
som bil, cykel och scootrar samt att bilpooler kan finnas. Det kan ocksé finnas nadgon form av
verkstadsutrustning for reparationer av cyklar och vardservice for bilar. Vidare sdger Myllenberg
att laddstationer definitivt ska ingé for bilar men att det i framtiden dven bor finnas for fler
fordonstyper. Utdver mobilitetstjinsterna som radats upp har ett mobilitetshus tilldggstjanster
som kan bestd av solceller, paketboxar och livsmedelsbutik. Mathias Gunnarfelt lyfter att
mobilitetshus for dem &dven &r en del av resandet. Det skapar mojliga byten och tillfallen dér du
kan gora drenden 1 samband med parkering.

LKP:s mal och vision med mobilitetsarbetet i Lund ar att svara for de parkeringsbehov som finns
1 staden och de forvintningar som kommunen har p foretaget. Biagge deltagarna belyser att
projekten dr véldigt behovsstyrda och att de inte kan bygga vad de vill. De samarbetar starkt med
byggherrar och far genom dem kunskap om vilka behov som finns i omradet som ska bebyggas.
Gunnarfelt sdger att “ett gym kan inte styra parkeringen utan da fir gymmet minska” och
forklarar ytterligare att de har gett ett 16fte i samband med avtal att de ska leverera ett visst antal
parkeringsplatser och da dr det dem som ligger i fokus.

Den storsta skillnaden for LKP som foretag mellan mobilitetshus och parkeringshus ar
forvaltningen av anldggningen samt att de svarar for olika kundgrupper. Driftméassigt dr det
enklare att forvalta ett parkeringshus da mobilitetshus med olika funktioner och service kréver
manga olika typer av kunskap. Bristen pé viss kunskap kan ocksa vara avgdrande for olika beslut
kring utbud da Gunnarfelt menar att det vore “dumt att sédlja in ndgonting om man inte kan ta
hand om det”.
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Paul Myllenberg beskriver att det dr tre olika aspekter som paverkar héllbarhetsfragor och
affarsmassiga fragor mest. Dessa dr laddinfrastruktur, mojliggérandet av multimodala resor samt
héllbara byggmetoder som sénker klimatavtrycket. Bdde Myllenberg och Gunnarfelt trycker
samtidigt pa att de affairsméssiga motiven framst, handlar om att det ska finnas en vinning for
foretaget. Finns det inget behov utav tilldggstjinster, ska det inte laggas till, men ddremot om det
finns ett behov av centrumverksamhet sa planeras det utefter det. LKP &r intéktsfinansierade och
jobbar langsiktigt pa Ionsamhet vilket ligger till grunden for vilka atgarder som ska utféras och
hur de ska utforas. Det finns ingen specifik person eller arbetsgrupp 1 foretaget som arbetar med
mobilitet utan Paul Myllenberg menar att det &r en delkunskap som alla i foretaget behover
besitta for att mobilitetsarbetet ska funka i verkligheten.

Det finns en del svarigheter med arbetet med mobilitetshus vilka deltagarna tar upp. Dels ar det
mycket svért att f méinniskor att dndra beteende. Myllenberg siger att ”om vi Oppnar en ny
anldggning s& kor man dit man alltid har kort i stéllet”. Gunnarfelt stimmer in och fyller pd med
att det finns viss service som ar ldttare att anpassa sig efter. Till exempel &r det vildigt 14tt att
borja handla i livsmedelsbutiken som ligger i samma byggnad som bilen star parkerad i, och det
gér ocksa snabbt att stdlla om att du begér att f4 dina paket skickade till paketboxarna som dven
dem ligger i samma byggnad som din parkerade bil. Andra utmaningar med mobilitetshus ar
samarbetet med andra parter som till exempel kommun och kollektivtrafik. LKP har haft problem
med att 6vertyga kommunen att hdja markparkeringsplatserna som ett incitament for att parkera 1
mobilitetshusen i stéllet. De har d&ven upplevt att det kan vara problematiskt att hitta gemensam
vinning med kollektivtrafiken. Som exempel har LKP uppfort en pendlarparkering i Brunnshog i
syfte att bilister ska stélla bilen och ta spdrvagnen in till centrum. Konceptet gér ut pé att
pendlarparkeringen kostar hilften s& mycket om du har en kollektivtrafikbiljett. Detta projekt tog
tva ar att fa igenom da det dr mycket politiska asikter som maste tas till beaktning och
bekriftelsen via Skanetrafiken att kunden dger en giltig biljett har krévt tekniska 16sningar.
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5.3 Kopenhamn

Q-Park strivar efter att forbattra livskvalitén i stdder och sammankoppla titorter genom smidiga
parkeringslosningar och héllbara mobilitetslosningar. Vid 2030 dr deras vision, att vara den mest
foredragna mobilitetshubb-leverantoren (Q-Park, u.d. b).

Det finns inga méal- och visionsdokument for varken Q-park Nerreport eller Vesterport
tillgéngliga. Det skedde en omvandling av parkeringshusen till mobilitetshubbar 2025. Déremot
uppndr inte anldggningarna kraven for mobilitetshus enligt definitionen i detta arbete. Dock antas
anldggningarna folja Q-Parks 6vergripande méal och visioner. I Figur 8 presenteras var i staden
anldggningarna ar placerade. Ingen intervju holls med Q-Park under arbetet da skribenterna inte

fick ndgot svar via mail.

Figur 8. Karta over Kopenhamn och placering i staden av Q-Park Norreport och Vesterport. Kartan dr himtad fran Google
Earths hemsida (Google Earth, 2025).
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6 Faltstudier

I detta kapitel redovisas de faltstudier som utforts i Malmo, Lund och K&penhamn. Resultatet
innefattar nyttjandegrad av mobilitetshusens olika funktioner samt resultat av de tvd framtagna
analysmetoderna i avsnitt 4.1.

6.1 Malmo

Filtstudierna i Malmo utférdes méndagen den 2 mars pad Mobilitetshuset Hyllie och tisdagen den
3 mars pa Mobilitetshuset Sodervarn. Anldggningarna inventerades fyra ganger under ett spann
av 14 timmar. Som beskrivits i avsnitt 2.2 utfordes de fyra inventeringarna klockan 6.30 och 9.30,
innan och efter ménniskor limnade hemmet pa morgonen samt klockan 14.30 och 20.30, innan
och efter ménniskor ldmnade jobbet pa eftermiddagen. Det som inventerades pa plats var det
parkeringsutbud som fanns i varje mobilitetshus samt att de framtagna analysmetoderna i avsnitt
4.1 utfordes. I avsnitt 6.1.1 och 6.1.2 nedan presenteras resultatet av faltstudierna for
Mobilitetshuset Hyllie respektive Mobilitetshuset Sodervérn.

6.1.1 Mobilitetshuset Hyllie

[ sddra delen av Malmo, centralt i stadsdelen Hyllie ligger Mobilitetshuset Hyllie. Anldggningen
ligger 1 néra anslutning till Hyllie station, savél som Malmo Arena och ett flertal
kontorsbyggnader och bostidder. Byggnaden erbjuder cykelparkering i markplan, allmén
parkering pé de atta ndstkommande vaningsplan samt hotellparkering och parkering for bilvard
under mark. I mobilitetshuset finns ett brett utbud av service och mdjlighet till multimodala resor.
serviceutbudet presenteras i Figur 9 nedan.
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Serviceutbud
Biltvatt
Bilservice
Lasningsbara skap till
cykelbatterier
Dackservice
Cykelverkstad och -pump
Restaurang
Bilpool
Elbilsladdare
Batterier till servicefordon
Inlast cykelparkering

Figur 9. Mobilitetshuset Hyllies fasad och serviceutbud. Bilderna dr tagna av forfattarna.

I Tabell 8 presenteras kapacitet och nyttjandet av Mobilitetshuset Hyllie. Vidare illustreras
nyttjandegraden under dygnets gang i Figur 10 och Figur 11.

Tabell 8. Inventering av Mobilitetshuset Hyllie utford av forfattarna. Tabellen visar kapacitet och nyttjandet under filtstudien for

sju olika funktioner.

Funktion Kapacitet 6.30 9.30 14.30 20.30
Allmdiin parkering 1126 337 667 671 352

Forhyrd parkering 23 3 2 2 0
Bilpool 6 1 2 1 2

Laddplatser 140 30 39 41 17
MmcC 46 2 4 5 4

Allmdin cykel 902 143 199 206 94

Inlast cykel 82 28 35 33 24
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Nyttjandegrad Mobilitetshuset Hyllie
0,90
0,80
0,70
0,60
0,50 —@— Allman parkering
0,40 —@— Forhyrd parkering

Nyttjandegrad

0,30 —@— Bilpool
0,20

0,10
0,00

—@— Laddplatser

Axeltitel

Figur 10. Diagrammet visar fyra olika grafer for hur nyttiandegraden av funktionerna i Tabell 8 sdag ut under filtstudien for
Mobilitetshuset Hyllie.

Nyttjandegrad Mobilitetshuset Hyllie
0,90
0,80
0,70
0,60
0,50

—— MC
0,40 /
—@— Allman cykel
0,30
—@—Inlast cykel
0,20 /
0,10 ./.__ e

0,00

Nyttjandegrad

6 11 16 21
Klockslag

Figur 11. Diagrammet visar tre olika grafer for hur nyttjandegraden av funktionerna i Tabell 8 sag ut under filtstudien for
Mobilitetshuset Hyllie.

For att pa ett enklare vis illustrera hur nyttjandegraden fordndras 6ver dagen har Figur 12 nedan
skapats. Figuren illustrerar minsta och maximala nyttjandegraden i forhallande till kapaciteten.
De tre funktioner i mobilitetshuset som illustreras i figuren &r Allmdn parkering, Laddplats och
Allmdn cykelparkering. Anledningen till att dessa valts dr pa grund av att de andra funktionerna
antingen har 1ag kapacitet eller lag nyttjandegrad 6ver hela dygnet dé filtstudien utfordes.
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Mobilitetshuset Hyllie

Allman parkering Laddplats Allman cykelparkering
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Figur 12. lllustration skapad av forfattarna éver nyttiandegraden for Mobilitetshuset Hyllie under filtstudien. Allmdn parkering,
laddplatser och allmdn cykelparkering. Bld figur motsvarar ldgst nyttjandegrad under dagen och summan av blaa och grona
figurer motsvarar hégst nyttiandegrad.

Genom dialog med Carl Richter som arbetar pa Parkering Malmo har kompletterande data
erhallits. Foretaget har sjdlva undersokt nyttjandegraden under samma dygn som filtbesoket.
Undersokningen gjordes mellan 12.00 och 14.00 den andra mars 2026 och resultatet uppgick till
671 parkerade bilar. Denna data styrker detta arbete da féltstudien gav samma resultat vid
tidpunkten 14.30. Det visar att felmarginalerna ar laga trots att metoden innebér rékning av bilar
manuellt, till skillnad fran Parkering Malmo vars metod ar att skanna alla bilar med ett verktyg.

Ytterligare data som har erhallits ar nyttjandegraden av laddplatser 6ver 16 olika tillfillen mellan
2025-02-27 och 2026-03-02. Resultaten varierade mellan 49 och 59 anvénda laddplatser. Som
tidigast utférdes undersokningen 8.00 och som senast 16.00. Denna data &r ndgot hogre &n vad
faltstudien visade, mellan 17 och 41. Anledningen till detta kan vara dels att da nyttjandegraden
var som ldgst under féltstudien var klockan 20.30, dels att Parkering Malmds metod med
verktyget som skannar alla bilar inte tar hdnsyn till om bilen utnyttjar laddning eller inte. Nagot
som skribenterna gjorde under filtstudien.

Under filtstudien beddmdes Mobilitetshuset Hyllie enligt kategorierna Serviceutbud, Hdllbar
mobilitet, Igenkdnnbarhet, Strategisk placering och Multimodalitet utifrdn en femgradig skala,
enligt 4.1 Analysmetoder. Podngséttningen har gjorts av forfattarna utifrdn den kunskap som har
byggts upp under arbetets gdng. Resultatet av detta visas i Figur 13 nedan och alla kategorier
uppnddde hogsta podng pa skalan, forutom mobilitetshusets Igenkdnnbarhet. Det beror pa att
anldggningens fyra fasader har fyra olika utseenden, vilket kan gora att det &r svért att identifiera
att det 4r samma byggnad om en besodkare anldnder till byggnaden frdn olika riktningar vid olika
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tillfallen. P& grund av att husets placering ar néra till bland annat kollektivtrafik, bostéder,
arbetsplatser och Malmo Arena anses ovriga kategorier uppnas fullstédndigt.

Mobilitetshuset Hyllie

Serviceutbud

5
4
3
. . 2 Hallbar
Multimodalitet .
1 mobilitet
= Mobilitetshus Hyllie
0
Medelvarde
Strategisk .
g. Igenkannbarhet
placering

Figur 13. Polirdiagram skapad av forfattarna éver hur vil de definierande kraven representerar Mobilitetshuset Hyllie.

Vidare bedomdes mobilitetshusets funktion, komfort och attraktivitet utifran en tregradig skala,
dér resultatet presenteras 1 Figur 14. D4 parkering for rorelsehindrade fanns, men var svér att
identifiera i anldggningen ansag forfattarna att byggnaden dédrmed inte var
Tillgdnglighetsanpassad pa ett optimalt sétt. Forfattarna anser att Upplevd trygghet uppnés delvis
eftersom mobilitetshuset har God sikt pd vaningsplanen, samt att de dr kameradvervakade.
Eftersom anldggningen é&r stor, dr det inte tillricklig rorelse 1 hela byggnaden under alla dygnets
timmar for att motverka bristen av upplevd trygghet helt. I 6vrigt anses alla omréden vara
uppfyllda.
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Funktion

Littillgingliga
servicefunktioner

Komfort

God sikt

Attraktivitet

Uppfylls fullt ut

Liitt att orientera
sig i byggnaden

God koppling till

Upplevd trygghet

Smidiga byten

kollektivtrafik mellan

transportslag

Tillgiinglighets-

Anviindarvinligt
anpassat

Skydd fran viider
och vind

Positiv
Mnsklig skala ot

sinnesupplevele

Uppfylls delvis Uppfylls inte

Figur 14. Analys utford av forfattarna for Mobilitetshuset Hyllie med hjdlp av en Gehl-inspirerad analys.

Resultatet av uppfoljning av de mél som Parkering Malmo, tillsammans med Stadskontoret och
Fastighets- och gatukontoret, satte upp 2021 for omvandlingen av Parkeringshus Hyllie till

Mobilitetshus Hyllie redovisas 1 Tabell 9 nedan. Tabellen har fyllts i genom att bade undersoka

atgarder pa plats, och genom intervju.

Tabell 9. Hur vil de forslag pa datgdrder for Parkeringshus Hyllie har uppnatts utefter Att omvandla Parkering Malmo till

Mobilitet Malmé (2021).

Forindringar av JA/NEJ Forindringar av staden JA/NEJ Affarsmojligheter JA/NEJ

huset runt huset

Realtidsinformation NEJ Digital samékningsplattform  NEJ Mikromobilitet NEJ

om kollektivtrafik

for bilister

Prioritet for bilpool  JA Mobilitetzon med Malmé by NEJ Kombinationserbjudanden NEJ

bike och scooterzoon

Bilddelningsplattform NEJ
Samakningsplattform NEJ
Laddning for annat én bil ~ JA
Parkeringskop for JA
byggherrar
Cykelpool av lastcyklar NEJ
Kompletterande JA
servicetjanster
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Enligt Tabell 9 ovan gér det att avldsa att majoriteten av de atgdrder som Parkering Malmo et al.
hade for avsikt att utfora inte har genomforts 1 dagsldget. Som tidigare nimnt kunde
Parkeringshuset Hyllie klassas som ett mobilitetshus enligt detta arbetes definition innan dessa
atgirder. Numera bendmns parkeringsanléggningen dven som ett mobilitetshus av Parkering
Malmoé och enligt intervjun med Lotta Hansson framgick det att de kontinuerligt gor insatser for
att framja mobilitet 1 anldggningen.

6.1.2 Mobilitetshuset Soderviarn

Mobilitetshuset Sodervérn &r belagt i centrala Malmo 1 omradet Sodervarn. I omradet ligger en av
Malmos storre kollektivtrafiknoder och anldggningen ligger dessutom 1 anslutning till
sjukhusomradet. Mobilitetshuset bestir av fem vaningar av bilparkering med 6ver 1000
parkeringsplatser, bilpool och laddplatser, samt en cykelpool precis utanfor anldggningen, vilket

illustreras 1 Figur 15 nedan.

Serviceutbud

Bilvard

Bilpool
Elbilsladdare

Cykelpool

Batterier till servicefordon

Figur 15. Mobilitetshuset Sodervirns fasad och serviceutbud. Bilderna dr tagna av forfattarna.

Under filtbesoket undersoktes nyttjandet av parkeringsplatser, bilpool, laddplatser och cykelpool,
vilket presenteras i Tabell 10. Vidare presenteras nyttjandegraden i Figur 16 och Figur 17 nedan.
Under filtbesoket undersoktes nyttjandegraden av bilpoolsbilar men denna data finns inte med 1
tabellen. Anledningen till detta &r att, 13 bilpoolsplatser var skyltade men efter att ha
kommunicerat med Parkering Malmé Over epost visade det sig att tio av dessa tillhdrde Region
Skéne. Dérav blir den framtagna data irrelevant, da bilpoolen inte &r tillgéinglig for allménheten.
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Tabell 10. Inventering av Mobilitetshuset Sodervirn utford av forfattarna. Tabellen visar kapacitet och nyttiandet under
filtstudien for fyra olika funktioner.

Funktion Kapacitet 6,5 95 14,5 20,5
Allmdn 1530 163 434 488 138
parkering
Laddplatser 34 5 7 7 5
Cykelpool 24 10 17 15 20

Nyttjandegrad Mobilitetshuset Sodervarn
0,90
0,80
0,70
0,60
0,50

—8— Allman parkering
0,40

—@— Laddplatser

Nyttjandegrad

0,30

—@— Cykelpool
0,20 yKelp

0,10
0,00

Klockslag

Figur 16. Diagrammet visar fyra olika grafer for hur nyttiandegraden av funktionerna i Tabell 10 sag ut under filtstudien for
Mobilitetshuset Soderviirn.



Figur 17 illustrerar minsta och maximala nyttjandegraden 1 forhallande till kapaciteten

Mobilitetshuset Sodervarn

Allmén parkering Laddplatser Malmé by bike

EEEms SeEes J0dodhdbdd

2eees EREEE odbdbdbdd

= ey e o EEEmEE 0hobdbobdh

EEEEs SEees

EEE min= & EEE mine = b +dlo+ il min= b
kapacitet max= G kapacitet  max= '_E% kapacitet max= %

Figur 17. lllustration skapad av forfattarna éver nyttiandegraden for Mobilitetshuset Sédervirn under filtstudien. Allmdn
parkering, laddplatser och Malmo by bike. Bla figur motsvarar ldgst nyttjandegrad under dagen och summan av blda och grona
figurer motsvarar hégst nyttiandegrad.

I enlighet med analysmetoderna beskrivna i 4.1 Analysmetoder gjordes ett poldrdiagram dér
mobilitetshusets kvalitéer bedomdes utifrén de fem givna kategorierna pa en femgradig skala.
Poidngsittningen har gjorts av forfattarna utifran den kunskap som har byggts upp under arbetets
géng. Enligt bedomningen var anldggningens Strategiska placering dess starkaste attribut pa
grund av nérheten till kollektivtrafik och sjukhusomradet. Just nirheten till kollektivtrafiken
bidrog ocksa till hoga poing i kategorien Multimodalitet. Byggnaden &r stor och sérskiljer sig
fran omgivande byggnader, ddremot dr arkitekturen i sig inte sdrskilt igenkénnbar, vilket ger
huset tre poéng for Igenkinnbarhet. Aven Héllbar mobilitet far tre poiing di det finns laddplatser
och mojlighet for hdllbar mikromobilitet i kombination med bildkande. Daremot anser forfattarna
att huset inte uppnar mer an tre poang dé det anses kunnat bli 4n mer héllbart. Servicen som
erbjuds i mobilitetshuset dr bilvard och batterier till servicefordon vilket inte ger ett brett utbud
till besokare och ddrmed gavs Serviceutbud tvé poing. Ett brett utbud syftar pa flera olika typer
av service som bidrar till att man inte behover gora en ytterligare resa. Bilvarden dr en sddan
service eftersom man kan ”passa pa” att serva bilen efter jobbet utan att géra en ny resa. I Figur
18 nedan presenteras resultatet av analysen.
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Mobilitetshuset Sodervarn
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Figur 18. Poldrdiagram skapad av forfattarna over hur vil de definierande kraven representerar Mobilitetshuset Sodervirn.

Vidare analyserades Mobilitetshuset S6dervarn utifran dess funktion, komfort och attraktivitet
och hur vl kriterierna uppfylldes. Mobilitetshusets uppbyggnad gor det svart att orientera sig och
att ha god sikt. Det dr heller inte helt anvdndarvénligt. Trots att det finns parkering for
rorelsehindrade pa lattillgangliga stéllen i anldggningen, sé ar de inte mérkbart bredare dn dvriga
parkeringsplatser, vilket kan gora det svért for personer med minskad rorelseférmaga att ta sig in
och ut ur bilen. Byggnaden anses enligt forfattarna inte tillfora Positiv sinnesupplevelse pa vare
sig in- eller utsidan. Ytterligare tva faktorer som bedomdes inte vara uppfyllda var Upplevd
trygghet samt God sikt. Detta berodde frimst pd bristande belysning under kvillstid. Belysningen
aktiverades via rorelsesensorer och téndes endast pa ena halvan av vaningsplanet it gangen. I
kombination med mobilitetshusets utformning med pelare och avskdrmningar medforde detta
begransad overblick dver planet, vilket forsvarade mojligheten att uppfatta vad som fanns utanfor
det direkt upplysta omradet. Daremot finns det Tydliga och ldttillgdngliga entréer, God koppling
till kollektivtrafik och mobilitetshuset Mdjliggor smidiga byten mellan transportslag och ger
Skydd fran vdder och vind. Resultatet av analysen presenteras 1 Figur 19 nedan.
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God koppling till

Funktion T T

Tillgiinglighets-
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Anvindarvinligt
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Uppfylls fullt ut Uppfylls delvis Uppfylls inte

Figur 19. Analys utford av forfattarna for Mobilitetshuset Sédervirn med hjélp av en Gehl-inspirerad analys.

I Tabell 11 nedan gér det att avldsa resultatet av hur vil de mal som Parkering Malmo,
tillsammans med Stadskontoret och Fastighets- och gatukontoret, har uppnétts da Parkeringshus
Soédervirn omvandlades till Mobilitetshuset Sodervarn. Tabellen har fyllts i genom att bade
undersoka atgédrder pa plats, och genom intervju. I Tabell 11 framgar det att omkring hélften av
de atgdrder som Parkering Malmo et al. &mnade att genomfora har utforts.

Tabell 11. Hur vil de forslag pa atgdrder for Parkeringshus Sédervirn har uppndtts utefter Att omvandla Parkering Malmo till
Mobilitet Malmo (2021).

Forindringar av.~ JA/NEJ Foréindringar av staden JA/NEJ Affirsméjligheter JA/NEJ

huset runt huset

Cykelpool for NEJ Samordna NEJ Mikromobilitet JA

lastcyklar gatuparkeringstaxor

Prioritet for bilpool JA Mobilitetzon med Malmo JA Kombinationserbjudanden NEJ

by bike och scooterzoon

Skyltning av JA Ta bort gatuparkering Nej Bilddelningsplattform NEJ

mobilitetsutbud
Samékningsplattform NEJ
Laddning for annat &n bil  JA
Parkeringskop for Majlighet
byggherrar finns
Cykelpool av lastcyklar NEJ
Kompletterande JA
servicetjanster
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6.2 Lund

Féltbesoken i Lund utférdes mandagen den 23 februari for Aurora och tisdagen den 24 februari
for Lund C. Anldggningarna inventerades fyra gdnger under ett spann av 14 timmar. Som
beskrivits 1 avsnitt 2.2 utfordes de fyra inventeringarna klockan 6.30 och 9.30, innan och efter
ménniskor lamnade hemmet pa morgonen samt klockan 14.30 och 20.30, innan och efter
ménniskor ldmnade jobbet pé eftermiddagen. Det som inventerades pd plats var
parkeringsutbudet i varje mobilitetshus samt att de framtagna analysmetoderna i avsnitt 4.1
utfordes. I avsnitt 6.2.1 och 6.2.2 nedan presenteras resultatet av féltstudierna for Aurora
respektive Lund C.

6.2.1 Aurora

Mobilitetshuset Aurora ligger i norddstra Lund och omgivs framst utav bostéder, men dven ett
flertal verksamheter som ar beldgna i markplan i omgivande byggnader. Nordvist om
mobilitetshuset sker i dagsldget byggnationer och utbyggnad av omradet. Mellan anldggningen
och nirmsta kollektivtrafik dr det omkring 350 meter till ndrmsta spérvégsstation i dst och

detsamma till ndrmsta regionala busshallplats i vést. Byggnaden bestar av fem plan och erbjuder
service 1 form av bilparkering, laddboxar, bilpool, paketboxar, livsmedelsbutik och bilvard, vilket
illustreras i Figur 20 nedan.

Serviceutbud

e Bilvard

| * Livsmedelsbutik
¢ Bilpool

¢ Elbilsladdare

e Paketbox

Figur 20. Auroras fasad och beskrivning. Bilden dr tagen av forfattarna.
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Under faltbesoken rdknades antalet parkerade bilar, laddplatser och bilpoolsfordon och dess
nyttjandegrad. I Tabell 12 presenteras kapacitet och nyttjandet for utbudet och Figur 21 nedan
visar hur dess nyttjandegrad varierade under dagen.

Tabell 12. Inventering av Aurora utford av forfattarna. Tabellen visar kapacitet och nyttiandet under filtstudien for fyra olika

funktioner.
Funktion | Kapacitet 6.30 9.30 14.30 20.30
Allmdin parkering | 299 186 211 187 181
Forhyrd parkering | 9 1 1 1 0
Bilpool | 13 4 5 5 6
Laddplatser | 19 5 5 5 3
Nyttjandegrad Aurora
0,90
0,80
0,70 /\
S 0,60 —e
%o 0,50 —@— Allman parkering
.Ci 0,40 ./. —@— Forhyrd parkering
% 0,30 :/: —e—Bilpool
0,20 ‘\. —@— Laddplatser
0,0 @ ®
0,00 \o
6 11 16 21
Klockslag

Figur 21. Diagrammet visar fyra olika grafer for hur nyttiandegraden av funktionerna i Tabell 12 sag ut under filtstudien for

Aurora.

Figur 22 illustrerar minsta och maximala nyttjandegraden i forhéllande till kapaciteten. De tre
funktioner 1 mobilitetshuset som illustreras 1 figuren ar Allmdn parkering, Laddplats och Bilpool.
Anledningen till att Forhyrd parkering inte illustreras dr pd grund av att nyttjandegraden var lag

under hela dygnet som faltstudien utférdes pa.
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Figur 22. [llustration skapad av forfattarna éver nyttiandegraden for Aurora under filtstudien. Allmdn parkering, laddplatser och
bilpool. Bla figur motsvarar ldgst nyttjandegrad under dagen och summan av blda och gréna figurer motsvarar hogst
nyttjandegrad.

Kompletterande data har samlats in genom dialog med OurGreenCar som har bilpooler placerade
1 mobilitetshuset. Under 2025 var nyttjandegraden for deras bilar 1 huset 23 procent, vilket
innebdr att varje bil rullade i snitt 23 procent av dygnets timmar.

Under féltstudien bedomdes Aurora enligt kategorierna Serviceutbud, Hdllbar mobilitet,
Igenkdnnbarhet, Strategisk placering och Multimodalitet utifrdn en femgradig skala, enligt 4.1
Analysmetoder. Serviceutbud och strategisk placering fick fem poéng eftersom mobilitetshuset
har en stor bredd av serviceutbud som fyller en funktion i omradet, samt att placeringen i omradet
uppmuntrar boende 1 nérheten att nyttja mobilitetshuset och dess tjinster. Igenkdnnbarhet gavs
fyra podng da huset ar l4tt att kéinna igen pd avstand, framfor allt under morgon-och kvéllstid da
huset dr upplyst och det &r morkt utomhus. Hallbar mobilitet och Multimodalitet fick tva podng
vardera. Det beror pa att &ven om byggnaden ir beldgen relativt nira bade regionsbuss och
sparvag sd ar det inte tillrackligt enkelt att byta transportslag. Den bidragande faktorn till Hallbar
mobilitet &r mojligheten att ladda elbilar med el frin solceller pa anlédggningens tak. Resultatet
presenteras 1 diagrammet 1 Figur 23 nedan.
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Figur 23. Polirdiagram skapad av forfattarna éver hur vil de definierande kraven representerar Aurora.

Mobilitetshusets funktion, komfort och attraktivitet analyserades ytterligare genom att gradera, pa
en tregradig skala, olika aspekter av de tre huvudgrupperna. Annu en géng paverkar nirheten till
kollektivtrafiken mobilitetshusets bedomning. Anldggningen kameradvervakas och det dr God
sikt i huset. Dock anser forfattarna att det inte Upplevs tryggt. Ovriga kategorier anses uppnas till
fullo. Resultatet presenteras i Figur 24 nedan.
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Figur 24. Analys utford av forfattarna for Aurora med hjdilp av en Gehl-inspirerad analys.

6.2.2 Lund C

Mobilitetshuset vid Lund C ar beléget vid stationens sydvéstra horn och bestér av tva plan under

mark. Vid faltstudien undersoktes nyttjandegraden for allmén, forhyrd och inlast parkering.
Vidare undersoktes nyttjandegraden av bilpooler, laddplatser och hyrbilar. I anldggningen finns
ockséa cykelparkering vilket inte ingick i undersokningen av nyttjandegrad. Anledningen till det
var att det ansags finnas ménga cyklar som inte anvéndes, punkterade och utan sadel, vilket da
inte hade visat pa ett rittvist viarde for nyttjandegraden. Det konstaterades déremot att vid
faltstudien var det ungefar 30 till 40 procent nyttjandegrad av cykelparkeringen. Servicen och
fasaden for mobilitetshuset presenteras i Figur 25 nedan.

el SRy .

Serviceutbud

* Biltvatt

o Bilvard

* Bilpool

* Biluthyrning

o Elbilsladdare

| » Paketbox

* Inlast cykelparkering

Figur 25. Nedfarten till Lund C och dess serviceutbud. Bilden dr tagen av forfattarna.

59



Tabell 13 nedan visar hur hogt nyttjandet var under féltstudien for de sex ndmnda funktionerna
och Figur 26 presenterar sex grafer for hur nyttjandegraden fordndrades 6ver dagen som studien
utfordes.

Tabell 13. Inventering av Lund C utford av forfattarna. Tabellen visar kapacitet och nyttjandet under filtstudien for sex olika
funktioner:

Funktion | Kapacitet 6.30 9.30 14.30  20.30

Allmdn parkering | 290 105 173 192 112
Forhyrd parkering | 22 14 7 9 9
Bilpool | 5 2 2 3 1
Laddplatser | 32 2 6 8 4
Hyrbil | 70 48 49 57 53

Inldst parkering | 104 43 55 59 47

Nyttjandegraden Lund C

0,90

0,80

070 *_—/.\‘

0,60 —@— Allman parkering
0,50 —@— Forhyrd parkering

0,40 —@— Bilpool

Nyttjandegrad

o
w
o

—@— Laddplatser

\'

0,20 —@— Hyrbil

0,10 —@— Inlast parkering
0,00

6 11 16 21
Klockslag

Figur 26. Diagrammet visar sex olika grafer for hur nyttjandegraden av funktionerna i Tabell 13 sdag ut under filtstudien for Lund
C.

Figur 27 illustrerar minsta och maximala nyttjandegraden i forhéllande till kapaciteten. De tre
funktioner i mobilitetshuset som illustreras i figuren ar Allmdn parkering, Hyrbil och Inldst
parkering. Anledningen till att dessa valts dr pa grund av att de andra funktionerna antingen har
lag kapacitet eller 1&g nyttjandegrad under hela dygnet da féltstudien utfordes.
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Figur 27. lllustration skapad av forfattarna éver nyttiandegraden for Lund C under filtstudien. Allmdn parkering, hyrbil och
inlast parkering. Bla figur motsvarar ldgst nyttjandegrad under dagen och summan av blaa och grona figurer motsvarar hogst
nyttjandegrad.

Under faltstudien utférdes som beskrivits ocksd de analysmetoder som tagits fram. Det kan
konstateras att 1 och med att mobilitetshuset pa Lund C ligger i anslutning till stationen fridmjar
anldggningen bade Multimodalitet och Hallbar mobilitet mycket vil vilket dven gor att
mobilitetshuset ar otroligt Strategiskt placerat. Serviceutbudet ar hogt med paketboxar, nérhet till
cykelpool, anslutning till restaurang och tidtabeller samt alla de bilrelaterade funktionerna som
undersokts ovan. Att mobilitetshuset dr beldget under mark gor att anldggningen dr mindre
Igenkdnnbar dé det inte finns ndgot tydligt landmarke till vart entrén ar beldgen. Figur 28 nedan
illustrerar hur vil varje definierande krav representerar mobilitetshuset pa Lund C.
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Figur 28. Poldrdiagram skapad av forfattarna éver hur vil de definierande kraven representerar Lund C.

Mobilitetshusets funktion, komfort och attraktivitet analyserades ytterligare genom att gradera, pa
en tregradig skala, olika aspekter av de tre huvudgrupperna. Aterigen paverkar det faktum att
mobilitetshuset ar beldget under mark tva aspekter till det negativa. Dessa ar Tydliga och
ldttillgdngliga entréer samt Positiv sinnesupplevelse. Figur 29 nedan presenterar resultatet av
analysen.
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Figur 29. Analys utford av forfattarna for Lund C med hjilp av en Gehl-inspirerad analys.

6.3 Kdpenhamn

Féltstudierna i Kdpenhamn utfordes tisdagen den 9 mars pd Q-Park Nerreport och Q-Park
Vesterport. Anldggningarna inventerades fyra ganger vardera under ett spann av 11 timmar. Som
beskrivits 1 avsnitt 2.2 utfordes de fyra inventeringarna pa Nerreport klockan 6.30 och 9.00, och
pa Vesterport klockan 7.00 och 9.30, innan och efter ménniskor ldmnade hemmet pa morgonen
samt klockan 14.45 och 18.35 pa Nerreport och klockan 14.20 och 18.20 péd Vesterport, innan och
efter mdnniskor ldmnade jobbet pd eftermiddagen. Det som inventerades pé plats var
parkeringsutbudet 1 varje mobilitetshus samt att de framtagna analysmetoderna 1 avsnitt 4.1
utfordes. I avsnitt 6.3.1 och 6.3.2 nedan presenteras resultatet av féltstudierna for Q-Park
Norreport respektive Q-Park Vesterport.

6.3.1 Q-Park Nerreport

Q-park lanserade sina tva forsta mobilitetshubbar ar 2025 och Q-Park Nerreport dr en av dem (Q-
Park, u.d. a). Anldggningen &r beldgen under Israels plads 1 Képenhamn. Q-Park Nerreport har
tre vaningar under mark och &r i markniva ett torg som dven fungerar som skolgéard for den
omgivande skolverksamheten. Utover att det nérliggande omradet bestar av skolor, s omgivs
huset av bostédder, en park och en saluhall. Omkring 150 meter fran Q-Park Nerreport ligger
Norreport Station som dr Danmarks mest trafikerade station (The Copenhagen Metro, u.d.). Figur
30 illustrerar platsen ovan Q-Park Nerreport, dess nedfart och dess service, eller brist dértill.
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Serviceutbud

o Elbilsladdare

Figur 30. Nedfarten till Q-Park Norreport och dess serviceutbud och Israels plads. Bilden dr tagen av forfattarna.

I Tabell 14 presenteras kapacitet och nyttjandet for utbudet och Figur 31 nedan visar hur dess
nyttjandegrad varierade under dagen.

Tabell 14. Inventering av Q-Park Norreport utford av forfattarna. Tabellen visar kapacitet och nyttjandet under filtstudien for
allmdn parkering och laddplatser.

Funktion | Kapacitet 6.30 9.30 14.30 18.30
Allmén parkering 1187 703 874 945 785
Laddplatser 24 8 7 12 10

Nyttjandegrad Q-Park Ngrreport
0,90
0,80
0,70
0,60
0,50

0,40 —@— Allman parkering

Nyttjandegrad

0,30 —@— Laddplatser
0,20
0,10
0,00

Klockslag

Figur 31. Diagrammet visar tva olika grafer for hur nyttiandegraden av funktionerna i Tabell 14 sag ut under filtstudien for Q-
Park Norreport.
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Figur 32 illustrerar minsta och maximala nyttjandegraden i forhéllande till kapaciteten. De tva
funktioner 1 mobilitetshuset som illustreras i1 figuren ar Allmdn parkering och Laddplatser.

Q-Park Nerreport

Allman parkering Laddplatser

EEEEmE aEEEme
EEEEmE S

EEmEEEm aEEEE

EEEeE aeEEEE

2EREE EEeE

i min= = Gl min= =
kapacitet  max= EEB_ kapacitet  max= ﬁa

Figur 32. lllustration skapad av forfattarna éver nyttjandegraden for Q-Park Norreport under filtstudien. Allmdn parkering, och
laddplatser. Bla figur motsvarar ldgst nyttiandegrad under dagen och summan av blaa och gréona figurer motsvarar hogst
nyttjandegrad.

Under faltbesoket utvirderades Q-Park Nerreport enligt 4.1 Analysmetoder vilket presenteras 1
Figur 33 i1 form av ett poldrdiagram. Strategisk placering var den enda kategorin som fick hogsta
poéng och det berodde pd anldggningens nédrhet till Norreport Station och omgivande kvarter. I
motsatt riktning fick Q-Park Nerreport inga poédng for Serviceutbud, da det inte erbjods nagon
form av service 1 huset. Multimodalitet, Hallbar mobilitet och Ingenkdnnbarhet bedomdes fa tre
poédng pa den femgradiga skalan da de inte var bristfélliga, men inte heller uppseendevickande.
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Figur 33. Polirdiagram skapad av forfattarna over hur vil de definierande kraven representerar Q-Park Norreport.

Under besoket utfordes dven analysen inspirerad av Gehls stadsbildsanalys dir anldggningens
funktion, komfort och attraktivitet bedomdes vilket visas i Figur 34. Det ansdgs inte finnas
Dydliga och ldttillgdngliga entréer da de inte var identifierbara pd ldngt hall. Mobilitetshuset gav
inte heller en Positiv sinnesupplevelse vare sig utviandigt eller invindigt. Eftersom
mobilitetshuset dr beldget under mark anses det inte vara utvindigt estetiskt &ven om platsen
ovan var vil utformad. Servicefunktioner ansags inte heller uppfylla kraven da det inte erbjods
nagon service i byggnaden. Det fanns inte ndgon mikromobilitet i byggnaden, men pé grund av
nérheten till Norreport Station ansags Smidiga byten mellan transportslag uppfyllas delvis. Nagot
som urskiljer sig fran andra mobilitetshus var att det var hog nérvaro av personal i byggnaden
vilket bidrog till att det Upplevdes som tryggt. Personal plockade skrdp och rengjorde golvet vid
flera av besoken och det spelades musik i anldggningen vilket forfattarna tyckte gav ett trevligt
intryck.
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Figur 34. Analys utford av forfattarna for Norreport med hjdlp av en Gehl-inspirerad analys.
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6.3.2 Q-Park Vesterport

Likt Q-Park Nerreport dr Q-Park Vesterport en av de tva forsta mobilitetshubbar som Q-Park
lanserade. Aven denna mobilitetshubb &r beligen under mark och bestér av tva vaningar. Ovan
mark finns en nérbutik och batterier till servicefordon och under mark erbjuds biltvitt och
biluthyrning, vilket illustreras i Figur 35. Det finns ingen bilpool i mobilitetshubben men cirka
100 meter fran anldggningen finns det ett fatal platser till bilpoolsbilar. Denna anses inte vara
tillrackligt integrerad med anléggningen for att kunna péstas att det tillhor anldggningen. Drygt
250 meter fran anldggningen ligger Vesterport station som erbjuder ett stort utbud av S-tag.
Omrédet som omgiver Q-Park Vesterport bestér till stor del av verksamheter och bostédder.

e Narbutik

¢ Biluthyrning

o Elbilsladdare

e Batterier till servicefordon

Figur 35. Nedfarten till Q-Park Vesterport och dess serviceutbud. Bilden dr tagen av forfattarna.

Tabell 15 presenterar kapacitet och nyttjande av utbudet och Figur 36 nedan visar
nyttjandegraden i anldggningen under faltbesoket.

Tabell 15. Inventering av Q-Park Vesterport utford av forfattarna. Tabellen visar kapacitet och nyttjandet under filtstudien for
allmdn parkering och laddplatser.

Funktion | Kapacitet 7.00 9.30 14.30 18.30
Allmén parkering 774 169 301 298 178
Laddplatser 25 1 1 2 2
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Figur 36. Diagrammet visar tva olika grafer for hur nyttjiandegraden av funktionerna i Tabell 15 sag ut under filtstudien for Q-
Park Vesterport.

Figur 37 illustrerar minsta och maximala nyttjandegraden 1 forhallande till kapaciteten. De tvé
funktioner i mobilitetshuset som illustreras i figuren ar Allmdn parkering och Laddplatser.

Q-Park Vesterport
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Figur 37. Illustration skapad av forfattarna éver nyttjandegraden for Q-Park Vesterport under filtstudien. Allmdn parkering, och
laddplatser. Bla figur motsvarar ldgst nyttiandegrad under dagen och summan av blda och gréna figurer motsvarar hogst
nyttjandegrad.

Under féltstudien utfordes ett poldrdiagram i enlighet med 4.1 Analysmetoder varav Figur 38
nedan illustrerar hur vél de definierande kraven for ett mobilitetshus representerar Q-Park
Vesterport. Eftersom anlédggningen dr beldgen i nidrheten av stationen med S-tdg dr den strategiska
placeringen betygsatt med 4 podng. Det riacker dock inte for att Hallbar mobilitet och
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Multimodalitet ska a4 hogre podng én 3 da anldggningen saknar delad mobilitet och ordentlig
cykelparkering. Det finns service som utgors av biltvitt och narbutik 1 markplan vilket gor att
serviceutbudet bedoms som 3. Igenkénnbarheten far bara 1 podng pa grund av att byggnaden
ligger under mark och att inga ytterligare atgirder har vidtagits ovan mark for att oka
igenkdnnbarheten.

Q-Park Vesterport
Serviceutbud
5
4
3
Multimodalitet 2 Hallbar mobilitet

e ()-Park Vesterport

Medelvarde

Strategiskt

. Igenkannbarhet
placering

Figur 38. Poldrdiagram skapad av forfattarna over hur vdil de definierande kraven representerar Q-Park Vesterport.

Vidare bedomdes Q-Park Vesterport utifran funktion, komfort och attraktivitet pa en tregradig-
skala. Forfattarna bedomde att det inte fanns Tydliga och littillgdngliga entréer och att det var
svart att Orientera sig i byggnaden pa grund av anldggningens utformning. Anldggningens
utformning bidrog édven till att det inte var helt God sikt. Da anldggningen ar beldgen under mark
och inte ansags tillfora en Positiv sinnesupplevelse vare sig utviandigt eller invandigt beddmdes
kategorin inte uppfylla de uppsatta kraven. Det fattades dven mikromobilitet 1 anldggningen
vilket paverkade bedomningen av Smidiga byten mellan transportslag. Dock var det néra till
Vesterport station, som erbjod smidiga byten mellan bil och kollektivtrafik och ddrmed ansags
kategorin vara delvis uppfylld. Likt Q-Park Nerreport spelades det musik i anldggningen vilket
forfattarna tyckte gav en trivsam upplevelse vid besok. Resultatet presenters 1 Figur 39 nedan.
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Figur 39. Analys utford av forfattarna for Vesterport med hjélp av en Gehl-inspirerad analys.

6.4 Jamforande analys av undersdkta mobilitetshus

I detta avsnitt jamfors resultaten av filtstudierna av de undersokta mobilitetshusen.
Nyttjandegraden analyseras genom att jamfora olika funktioner fran mobilitetshusen i Lund och
Malmoé. Kopenhamn ingér inte 1 denna analys dé stadens anliggningar, enligt detta arbete, inte
definieras som mobilitetshus. Vidare jamfors hur vl de olika fallstudierna presterar utifrén de
definierande kraven samt hur anvindningen av mobilitetshusen upplevs. I analysen som dmnar att
illustrera svagheter och styrkor géllande de definierande kraven jamfors mobilitetshusen 1 varje
faltstudie med medelvérden av alla de fyra mobilitetshus som jamfors 1 Lund och Malmé. Att
inkludera K&penhamns anldggningar hade inte givit en réttvis bild av medelvérdet av undersokta
mobilitetshus.

6.4.1 Nyttjandegrad

I jimforelsen av nyttjandegrad for de olika mobilitetshusen har Tabell 16 skapats som innehéller
tre olika intervall for varje funktion. De tre intervallen beskriver om nyttjandegraden ér lag,
maéttlig eller hog. Vidare illustreras 1ag nyttjande grad med en rdd ton, mattlig med en gul ton och
hog nyttjandegrad med en gron ton. Funktionerna som virderas dr de fyra vanligaste funktionerna
1 ett mobilitetshus vilka &r allmén parkering, forhyrd parkering, bilpool samt laddplatser.

I detta arbete har skribenterna valt att endast rangordna nyttjandegraden inom tre olika intervall,
lag, mattlig och hog. I praktiken finns det fler scenarion som bor analysers. Exempelvis ér det
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inte positivt om nyttjandegraden skulle uppna 100 procent eftersom det skulle innebéra att
funktionen dr underdimensionerad. Den data som samlats in, har inte resulterat i nyttjandegrader
som anses vara for hoga, vilket orsakat att scenariot inte tagits till hansyn. Arbetet innefattar dven
relativt fa fallstudier vilka tydligare kan jamforas med férre intervall. Intervallen ar framtagna av
skribenterna och ar baserade dels pé ingenjorsmassiga antaganden, dels pa observationer under
faltstudier dér nyttjandegraden har varit tydligt 1ag respektive hog. Anledningen till varfor de fyra
funktionerna inte innehaller samma intervall beror pé att de tar olika mycket plats i byggnaden
samt att bilpool och laddplatser &r nyare funktioner &n en traditionell parkeringsplats. Det anses
alltsa inte vara réttvist att sitta samma krav pa till exempel nyttjandet av bilpool som allmén
parkering.

Tabell 16. Tabellen redovisar vilket intervall av nyttiandegrad som anses ldg, mattlig och hég for de fyra vanligaste funktionerna i
ett mobilitetshus.

Funktion Lag Mattlie  Hog

Allmdin parkering | 0-0,3 0,3-0,6  0,6-1
Forhyrd parkering  0-0,2 0,2-0,4 0,4-1
Bilpool | 0-0,1 0,1-0,3  0,3-1
Laddplatser | 0-0,25 0,25-0,5 0,5-1

Vidare presenteras medelvirdet av nyttjandegraden 6ver dygnet av de olika funktionerna 1
mobilitetshusen som undersokts 1 Tabell 17 nedan. Varje nyttjandegrad bedoms som lag, mattlig
eller hog enligt Tabell 16. Anledningen till varfor just medelvardet 6ver dygnet jamfors &r pa
grund av att det dr nyttjandet Gver hela dagen som dr intressant och inte vid specifika tider. Ett
vanligt mal med mobilitetshus r att utbudet ska nyttjas under bade morgon, dag och kvll.

Mobilitetshus Sodervérn saknar data for bade forhyrd parkering och bilpool. Majoriteten av de
forhyrda parkeringsplatserna tillhorde service 1 form av bilvard och ansags inte vara jaimforbar
med forhyrd parkering 1 andra mobilitetshus. Av den anledningen undersoktes inte
nyttjandegraden for de parkeringsplatserna. Som beskrivits saknas data for bilpool i
Mobilitetshuset Sodervirn pa grund av att skribenterna var omedvetna om antalet bilpoolsbilar
som var tillgdngliga for allménheten. Av den anledningen stimmer inte den data som samlades in
under faltstudien.

Varken Q-Park Nerreport eller Vesterport analyseras avseende nyttjandegrad pd grund av, som
beskrivits, att de enligt detta arbete inte definieras som mobilitetshus. Dérav dr det inte intressant
att jimfora andelen allmén parkering 1 K6penhamn med mobilitetshusen 1 Lund och Malmé.
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Tabell 17. Tabellen jamfor medelvirden av de fyra vanligaste funktionernas nyttjandegrad for varje undersékt mobilitetshus.

Allmiin Forhyrd Bilpool Laddplatser
parkering parkering
Mobilitetshus
Mobilitetshus Hyllie 0,45 0,08 0,25 0,23
Mobilitetshus Sodervirn | 0,2 Data saknas Data saknas 0,18
Aurora | 0,64 0,08 0,39 0,24
Lund C | 0,5 0,44 0,4 0,16

Tabellen ovan visar en varierande nyttjandegrad for allmén parkering diar Aurora ligger 1
framkant. Som tidigare beskrivits dr Aurora ett mobilitetshus som ar kvartersnira och
nyttjandegraden var hog dven utanfor arbetstimmarna, vilket da hojer medelvirdet.
Mobilitetshuset Sodervarn hade, under faltstudien, ett medelvarde pa 20 procent nyttjandegrad.
Detta visar att anldggningen innefattar en stor méngd yta som idag inte nyttjas och som skulle
kunna anvindas till annan typ av service. Bade Mobilitetshuset Hyllie och Lund C som é&r
placerade i ndra anslutning till storre kollektivtrafiknoder uppnadde ett medelvirde pa ungefar 50
procent. Detta anser skribenterna dr relativt hogt med tanke pé att nyttjandegraden for dessa
varierar mycket under dygnets timmar. Nyttjandegraden var som hogst 60 respektive 66 procent
vilket enligt Tabell 16 klassas som hogt.

Det mobilitetshus som sérskiljer sig fran de andra i form av forhyrd parkering dr Lund C. De tvé
andra mobilitetshus dir data presenteras i1 Tabell 17 dr Mobilitetshus Hyllie och Aurora. Hyllie
inneholl forhyrd parkering pa oversta plan dér platserna i princip var tomma 6ver hela dygnet.
Under intervjun med fastighets- och gatukontoret uttryckte Karin Neergaard att det enligt policy
inte finns nagra forhyrda parkeringsplatser i Malmds anldggningar och att de fa platser som
nyttjades skulle kunna innefatta dldre avtal. I Aurora fanns det under féltstudien nio forhyrda
parkeringsplatser vilket dr en lag andel av anldggningens totala yta. Av den anledningen anses
inte den laga nyttjandegraden paverka mobilitetshusets prestation over lag.

Generellt nyttjades de bilpooler som undersoktes relativt val. Den data som analyseras dr ddremot
baserad pa antalet bilpoolsplatser i mobilitetshusen vilket d4 leder till att andelen resor som gors
med bilpool i forhallande till andra trafikslag inte berdrs. Utan endast om andelen bilpooler i
anldggningarna svarar for behovet i omradet eller inte, vilket skribenterna anser att det gor.
Likval visar presenterade data om laddplatserna nyttjas eller inte. Samtliga féltstudier visar att
nyttjandegraden &r lag vilket indikerar att det finns en stor andel yta som inte utnyttjas 1
mobilitetshusen. Eftersom elektrifieringen av bilar ar en vixande marknad anses det rimligt att
nyttjandegraden kommer 6ka med tiden.

73



6.4.2 Bedomningsmodell

I detta avsnitt jamfors den analys som gjorts for att undersoka vilka definierande krav som
starkast respektive svagast representerar varje mobilitetshus. I Figur 40 nedan presenteras
resultatet av analysen for varje faltstudie for att lattare kunna jaimforas med varandra.

Hyllie Sédervirn
Medelvirde
Serviceutbud
3 Aurora Lund C
. ) 2 . -
Multimodalitet Hallbar mobilitet

1

0
) ) . Nerreport Vesterport

Strategiskt placering Igenkdnnbarhet

T

Utifrén faltstudien fanns det tva olika typer av strategisk placering for de mobilitetshus som
besokts. Den forsta typen av placering ér 1 anslutning till storre kollektivtrafiknoder for att
forbattra pendling till och frin arbete. Den andra varianten dr kvartersnira mobilitetshus som
syftar pa forvaring av bilar samt serviceutbud som underléttar vardagen. Mobilitetshuset Hyllie,
Mobilitetshuset Sodervarn och Lund C ar alla mobilitetshus som é&r strategiskt placerade i
anslutning till kollektivtrafik. Aurora i Brunnshog ar ett tydligt exempel pa ett kvartersnira
mobilitetshus. Nyttjandegraden av parkering i1 dessa fyra mobilitetshus skiljer sig &t under dygnet
pa sé vis att de tre kollektivtrafiknédra husens nyttjandegrad forandras mer under dagen. Det &r en
lag andel bilar under morgon och kvéll och en relativt hog andel bilar mitt p4 dagen. Detta tyder
pa ett pendlingsbeteende eftersom nyttjandegraden dr hogre under arbetstimmarna. Det
kvartersnira mobilitetshuset Aurora har en mycket jimnare nyttjandegrad under dygnets timmar.
Figur 41 nedan visar hur fordndringen av nyttjandegraden fordandrades 6ver de dygn som
féltbesoken genomfordes for de fyra mobilitetshusen.

Figur 40. Jamforelse av poldrdiagram for de sex olika filtstudierna.

6.4.2.1 Strategisk placering
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Nyttjandegrad av allman parkering, Lund och Malmo

0,9
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0,4 —@—LundC
0.3 —e—Hyllie
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0.1 —@— Sodervarn

Klockslag

Nyttjandegrad

Figur 41. Figuren visar fyra olika grafer for nyttjandegraden av allmdn parkering for mobilitetshusen Aurora, Lund C, Hyllie och
Sodervirn.

De undersokta parkeringsanldggningarna i Kdpenhamn, Q-park Nerreport och Q-Park Vesterport
ar aven de placerade i anslutning till starka kollektivtrafiknoder och graferna foljer en liknande
kurva. Lagre nyttjandegrad innan ménniskor ldimnar hemmet p&d morgonen och nér de kommit
hem fran arbete, och hogre nyttjandegrad under arbetstimmarna. Se Figur 42 nedan. Enligt
samlade data skiljer sig nyttjandegraden markant for de tva anldggningarna vilket kan bero pa

ménga olika faktorer. Till exempel sdmre placering i staden eller férre arbetsplatser 1 ndrliggande
omraden.

Nyttjandegrad av allman parkering i Kbpenhamn
0,9
0,8
0,7
0,6
0,5

0,4 —@— Norreport
0.3 / \ —@— Vesterport
0,2

0,1
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Figur 42. Figuren visar tva olika grafer for nyttiandegraden av allmdn parkering for mobilitetshusen i Kopenhamn, Q-Park
Norreport och Q-Park Vesterport.
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6.4.2.2 Serviceutbud

Den service som mobilitetshusen innehaller ar enligt bade Parkering Malmé och LKP
behovsstyrd utifrén placeringen i staden. Gemensamt for samtliga mobilitetshus som undersokts i
Lund och Malmé samt Q-Park Vesterport dr att det finns bilvard i anldggningen. En service som
gor att man kan kombinera tva olika resor och pa sé vis spara bade tid i vardagen och minska
utslédppen. Bagge mobilitetshusen 1 Lund innehéller flera olika paketboxar medan varken
Mobilitetshuset Sodervérn eller Mobilitetshuset Hyllie har detta som utbud. Det finns tillgéng till
paketboxar i ndrheten av bagge anldggningar i Malmo men inte i anldggningarna. Likasé
innehaller Q-Parks anldggningar déir det inte heller finns nigra paketboxar.

Aurora skiljer sig 4t fran de resterande mobilitetshusen som det enda att innehalla en
livsmedelsbutik. Som beskrivits 1 avsnittet ovan dr det ocksd det enda mobilitetshus som inte r
placerat vid en storre kollektivtrafiknod, utan mer kvartersnéra dér behovet for denna typ av
service ar storre. I markplan pa Q-Park Vesterport finns en bensinstation med tillhérande kiosk
ddr man dven kan himta ut paket.

6.4.2.3 Multimodalitet

Likt strategisk placering paverkade mobilitetshusens placering enkelheten till multimodala resor.
For Lund C och Mobilitetshuset Hyllie tilldelades kategorin 5 podng under féltstudierna pé grund
av mojligheten att kombinera cykel-, bil- och kollektivtrafikresor pa ett och samma stille. |
resterande anldggningar som undersokts i detta arbete fattades cykelparkering. Genom att ha
cykelparkering i anslutning till ett mobilitetshus mdjliggdr det enkelhet for multimodala resor, det
kan exempelvis ske genom att brukaren cyklar till anldggningen for att sedan lana en bil fran en
bilpool. Att erbjuda mdjlighet till multimodala resor bidrar dven till att anldggningarna nar ut till
en storre kundgrupp och inte enbart bildgare. Mobilitetshuset Sodervarn, Q-Park Nerreport och
Q-park Vesterport ligger i néra anslutning till narliggande stora kollektivtrafiknoder och erhaller
darmed 4 respektive 3 och 3 podng. Pa grund av att det fanns en cykelpool utanfor
mobilitetshuset Sodervirn nadde mobilitetshuset 4 podng, vilket Ovriga tva inte inneholl.

6.4.2.4 Hallbar mobilitet

Lund C och Mobilitetshuset Hyllie var de tvd mobilitethus som fick 5 poéng for héllbar mobilitet.
Det som skiljer dessa tvé fran resterande mobilitethus dr dels att de dr beldgna i1 anslutning till
storre kollektivtrafiknoder med bade tag och bussar, dels att de innehéller storre cykelparkering.
Négot som de resterande mobilitethusen saknar. Cykel och gang dr de mest héllbara alternativen
for transport. Cykeln dr miljovénlig, jimstélld och hédlsosam och &r dérfor ett méste for att den
hallbara mobiliteten ska fa full poéng i analysen. Alla de undersdkta mobilitetshusen har
laddplatser men endast Aurora har solceller som elen drivs av. Detta gjorde att bade Aurora och
Sodervirn fick 3 poédng trots att Sodervérn dr beldget nira en storre kollektivtrafiknod. Q-Parks
anldggningar innehdll inte heller de nagra storre cykelparkeringar.
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6.4.2.5 Igenkinnbarhet

Igenkdnnbarhet ar det krav dar mobilitetshusen som undersoktes fick lagst medelpodng under
féltstudien. Aurora var det mobilitetshus som ansags vara mest igenkénnbart, trots att
anldggningen inte &r fristdende utan sitter ihop med kringliggande verksamheter. Skillnaden pa
Aurora och resterande mobilitetshus &r att Lund C, Hyllie och Sodervérn ar alla dldre
parkeringshus som rustats upp och gjorts om for att bli mobilitetshus. Lund C &r beldget under
mark och saknar tydliga element som visar att dir finns ett mobilitetshus. Mobilitetshuset
Sodervarns fasad har inte utvecklats sedan omvandlingen och har en gré betongfasad.
Mobilitetshuset Hyllies fasader har estetiska inslag men som beskrivits ser alla fyra fasader olika
ut vilket kan forsvara igenkdnnbarheten 1 kombination med att anldggningen &r placerad mellan
andra hoga byggnader vilket forsvarar mojligheten att se byggnaden pa héll. Likt Lund C ar
bigge anldggningar i Kdpenhamn beldgna under mark och blir darfor svara att kdnna igen. Det
som hojer Norreports igenkdnnbarhet till 3 &r att taket, alltsd markplan, &r utformat for bade lek
och moten med mycket sittplatser och ett aktivitetscentrum.
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6.4.3 Upplevd anvindning

Under detta avsnitt jamfors de skillnader och likheter som analysen om upplevd anvéndning
visade under féltstudierna. I Figur 43 nedan presenteras resultatet av analyserna for att pa ett

enklare sétt jimfora de sex olika féltstudierna.

Funktion

Komfort

Attraktivitet

Figur 43. Jimforelse av upplevd anvindning for de sex olika filtstudierna.
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Det framgér av analysmetoden att de tre anldggningar som &r beldgna under mark, Lund C,
Norreport och Vesterport varken ger positiva sinnesupplevelser eller har tydliga och

lattillgéngliga entréer. Av dessa tre dr det dven Lund C och Q-Park Vesterport som fétt 1 podng pa
igenkdnnbarhet. Det kan saledes konstateras att man behover arbeta mer med exponering och

synlighet med nedgravda mobilitetshus for att forbéttra upplevelsen av anldggningen och dess

igenkdnnbarhet.

Det mobilitetshus som blivit tilldelat lagst virden i analyserna som utforts vid faltstudierna var

Mobilitetshuset Sodervarn. Endast fem av de tolv parametrarna som berdr upplevelsen klassades

som “uppfylls fullt ut” och tre parametrar ansags inte uppfyllas alls. Dessa var God sikt som
ledde till att anldggningen inte Upplevdes som trygg och att huset inte heller uppnadde en Positiv

sinnesupplevelse. Mobilitetshuset Sodervirn presterar dven svagt utifrdn vissa av de definierande

kraven. Serviceutbudet &r 14gt, med endast bilvard som service utdver parkering, laddning och

ndrhet till kollektivtrafik. Den héllbara mobiliteten podngsattes dven nagot ldgre 4n medelvirdet.
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Négot som kan anses vara orittvist da mobilitetshusen jamfors med Mobilitetshuset Hyllie och
Lund C som far full podng pa grund av anslutning till kollektivtrafik i form av tdg- och
busstation.

Alla de sex studerade mobilitetshusen ansags vara i ménsklig skala och erbjuda skydd fran vader
och vind. Nagot som sticker ut for Mobilitetshuset Hyllie, Mobilitetshuset Sédervéarn och Lund C
ar att de inte upplevdes som helt tillgénglighetsanpassade. P4 Hyllie och S6dervérn upplevdes
parkeringen for rorelsehindrade inte vara storre dn 6vriga parkeringsplatser vilket kan forsvéra
for personer med nedsatt rorelseforméga att ta sig in och ut ur bilen. Dessutom var det svart att
identifiera var 1 byggnaden parkeringen for rorelsehindrade var lokaliserad pa Mobilitetshuset
Hyllie. P4 Lund C upplevdes det som att det fanns fa parkeringsplatser for rorelsehindrade,
medan det fanns manga och léttidentifierade pa Aurora.
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7 Intervjustudie

I detta kapitel redovisas de intervjustudier som utforts under arbetet forutom intervjuer med
fastighetségare som presenterats tidigare i 5.1.3 samt 5.2.4. Intervjuerna har delats in i tre olika
grupper vilka ér stadsplanerare, verksamma aktorer och erfarna experter. I slutet av kapitlet
sammanfattas och analyseras resultatet av samtliga intervjuer.

7.1 Stadsplanerare

Tva stadsplanerare med olika roller har intervjuats for att undersoka hur kommunala fGretag
arbetar med mobilitet. De som intervjuats ar Jonas Standar som arbetar pa Stadsbyggnadskontoret
1 Malmo samt Karin Neergaard pa fastighets- och gatukontoret i Malmo.

7.1.1 Jonas Standar - Stadsbyggnadskontoret

Jonas Standar har arbetat pa Stadsbyggnadskontoret i Malmo sedan atta ar tillbaka och har
tidigare varit anstélld pA Rambdll. Idag arbetar Standar med trafik, parkering och mobilitet 1 bade
tidiga savédl som sena skeden i projekt. Stadsbyggnadskontoret f6ljer Malmo stads definition pé
mobilitetshus som tagits upp tidigare i texten och syftar pé att det ska finnas plats for tre olika
transportslag, samt tre olika typer av mobilitetstjdnster. Standar har varit med och arbetat fram en
ny policy for mobilitet och parkering som han hoppas ska trdda i kraft i maj 2026. Policyn
innebdr en stor satsning pd mobilitet dir stadsbyggnadskontoret vill sétta hardare krav pé
byggherrar att anordna mobilitetsatgérder vid nybyggnation. Till exempel sa kan man som
byggherre fa krav pa sig att ldgga lika mycket resurser pa mobilitet som parkering om man
bygger i den centrala staden.

Standars forhoppningar dr att arbetet med mobilitetshus ska leda till ett stérre anvindande av
delad mobilitet, bilpooler savil som cykelpooler. Det kan i forsta hand da leda till att manniskor
gor sig av med sin andra bil och sedan utvecklas till att samhéllet ldr sig leva utan en egen bil.
Ytterligare ett krav som kan komma att stillas pa byggherrar i och med den nya policyn ar att det
ska goras mobilitetskop av bade cykelpool och bilpool. Cykelpoolen méste vara beldgen som
langst 250 meter frin fastigheten och bilpoolen 500 meter frin fastigheten. Detta krav syftar till
att skapa mindre mobilitetshubbar som komplement till mobilitetshusen.

Jonas Standar uttrycker att potentialen med mobilitetshus ur ett stadsbyggnadsperspektiv ér att fa
bort bilarna fran lokalgatorna for att kunna nyttja dessa for gronska, uteserveringar och
vistelsevdrden. Vidare kan man skapa béttre mojligheter for plantering av trad pa kvartersgardar
genom att undvika att bygga underjordiska garage och i stéllet husera bilarna i mobilitetshusen.

Nér man planerar stadens utformning menar Standar att det dr viktigt att inkludera
mobilitetsdtgdrderna tidigt 1 processen och att mobilitetshus ska vara ett forsta alternativ. Detta
vill stadsbyggnadskontoret astadkomma genom att begriansa for markparkering och underjordisk
parkering i nya detaljplaner. Vidare forklarar Standar att det &r stor skillnad nér det kommer till
ombyggnad till ett mobilitetshus och nybyggnation. Det finns inte samma mdjligheter att f& med
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byggherrar pad mobilitetsatgérder 1 den befintliga staden, som vid nybyggnation ddr man kan
stélla krav pa att de ska skriva avtal och finansiera mobiliteten.

Jonas Standar menar att inriktningen fran Malmo stad &r att pa samma vis som parkeringsplatser
subventioneras av parkeringskop, ska mobilitet subventioneras av mobilitetskdp. I och med
policyn som arbetats fram tror Standar att parkeringsplatserna snarare kan bli
underdimensionerade 4n 6verdimensionerade i de nybyggnationer som sker di policyn borjar
gilla. En aggressiv satsning som kan bidra till tydligare och mer jimlika forhallanden mellan
resurser som liggs pa parkering och mobilitet. Andra aspekter som stadsbyggnadskontoret ser
kan fa positiva effekter av policyn dr ett mer jadmlikt samhaélle, ett béttre klimat i staden samt
hogre kvalitet 1 staden 1 form av aktiva bottenvaningar, grona fasader och solceller pa taken.

7.1.2 Karin Neergaard - Fastighets- och gatukontoret

Karin Neergaard ar trafikplanerare pa fastighets- och gatukontoret i Malmo och tillhor
trafikplaneringssektionen som &r en del av mobilitetsavdelningen. En del av hennes arbete

ar trafikplanering i tidiga skeden, sdsom i nya detaljplaner. Neergaard har dven varit ansvarig for
arbetet med mobilitetshubbar och arbetet med maél och strategier for delad mobilitet.

Tre pilotprojekt har genomforts for att testa utformning av mobilitetshubbar i olika befintliga
miljoer, ett innefattade arbete med ladcyklar vid Mobilitetshuset Anna och Davidhallstorg och ett
andra projekt vid S6dervirns bytespunkt respektive ett tredje vid Sodervirns

mobilitetshus. Projekten vid Mobilitetshuset Anna och Davidhallstorg var lite mer omfattande.
Vid bdda platserna testades dven en ny lddcykeltjdnst for allménheten, och plats skapades for
olika typer av delningsfordon och mikromobilitet med tillhorande infrastruktur genom att ta
kantstensparkering i ansprik. Alltsa parkeringsplatser i direkt anslutning till gatans langsgdende
kantsten. Pa alla platser har fastighets- och gatukontoret arbetat mycket med igenkdnnbarhet. En
atgird som var en stor del av just detta var en ny logga. Loggan bestar av fyra olika pilar som
pekar mot samma mittpunkt, samtidigt som de bildar en illustration av ett piltrdd. Syftet med
piltradet var att skapa en symbol for en hubb dédr man ska ha tillgéng till flera typer av fordon.
Projektet visade att intresset for ladcyklar var hogt 1 staden och att mobilitetshubbar och 1ddcyklar
kan uppmérksammas med ganska smd kommunikationsinsatser. Testet gav framfor allt viktiga
lardomar kring 1ddcykeltjédnster och behov av medel for utveckling av robusta cykelmodeller
samt lampliga justeringar av informationspelare och skyltar for 6kad synlighet och
kostnadseffektivitet.

Karin Neergaard ndmner att det nya forslaget pé trafik och mobilitetsplanen (TROMP) innehaller
maél for delad mobilitet. Nagot som inte funnits med tidigare. Dessa mal &r att 4% av alla resor
ska ske med delade cyklar och 3% av alla resor ska ske med delade bilar. For att kunna né dessa
mal menar Neergaard att en kritisk &tgird ar synligheten. Den delade mobiliteten méste vara
tillgénglig for att anvéindandet ska oka i staden. En metod som Neergaard anser bor anvindas ér
att skapa platser for delade fordon pa gatan, vilket inte &r tillatet idag.
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Malmo stad har som policy att inga bilar ska parkeras 1 egna garage och att det ar i
mobilitetshusen som bilarna ska parkeras. Pa sa vis bidrar mobilitetshusen till bade
transportsystemet och stadsbilden d4 man &ven kan fa bort bilarna fran gatorna. Neergaard
ndmner att de bygger nédstan bara mobilitetshus 1 nya omraden och att byggnation av privata
garage ar ohallbart. Ur ett stadsbyggnadsperspektiv kan mobilitetshus, genom service i
bottenvéning, dven bidra till levande gator och ddrmed ett tryggare samhélle.

Tva av de aspekter som bor beaktas i tidiga skeden ar planerande for delningsfordon och
placeringen i staden, menar Neergaard. Vidare behver man hitta en balans dar mobilitetshusen
inte bidrar till att man drar in for mycket bilar i bostadsomréden, samtidigt som de bor vara
placerade tillgidngligt for de som ska nyttja funktionerna. Mobilitetshusen bor placeras i blandade
omraden for att se till att de far en hog samnyttjandegrad. Just eftersom tanken dr att de ska ha ett
brett utbud av service och mobilitet som ér tillgidngligt for alla.

Neergaard uttrycker att det finns en starkare koppling mellan cykel och kollektivtrafik dn bil och
kollektivtrafik. Hon menar dérfor att det ar viktigare att det finns cykelparkering i eller vid ett
mobilitetshus 4n att det finns en stark anslutning till kollektivtrafik eftersom det ar séllan
intermodala resor gors med bade bil och kollektivtrafik.

En av de storre utmaningarna med att 4stadkomma hog nyttjandegrad i mobilitetshus &r att se till
att olika funktioner nyttjas under olika timmar av dygnet. Till exempel att boende kan parkera
under natten, att pendlare kan utnyttja delad mobilitet och att kvillsservice erbjuds. Pa sé vis
sakerstéller man hog nyttjandegrad och undviker att mobilitetshuset nyttjas pad samma vis som
den privata bilen idag, outnyttjad under majoriteten av dagen. I framtiden tror Karin Neergaard
att de privata bilarna kommer att vara kvar men att delningsfordon kommer ta en storre andel av
fordonsparken och att ytan for den delade mobiliteten 1 mobilitetshusen kommer vara storre dn
vad den ir idag.

7.2 Verksamma aktorer

For att undersoka hur de verksamma mobilitetsaktdrerna arbetar och vilka utmaningar som de
framst ser med branschen har Oliver Svensson fran OurGreenCar och Annika Fernlund pa Hub
Park intervjuats. OurGreenCar ér ett bilpoolsforetag och Hub Park bygger och forvaltar
mobilitetshus.

7.2.1 OurGreenCar

Under tisdagen den 16 mars intervjuades Oliver Svensson som arbetar pa OurGreenCar. Intervjun
utspelade sig som ett samtal kring detta arbete, foretagets utmaningar samt diskussion kring
foretagets framtida projekt. OurGreenCar ir ett bilpoolsforetag som skilt frdn manga andra
bilpoolsforetag fokuserar pa avtal med byggherrar. Svensson menar att detta dr anledningen till
att foretaget ar lonsamt. Afféren ser ut pa sa vis att byggherrar vid nyproduktion, genom avtal
med bilpoolsforetaget, far dispens pa parkeringsnormen som beskrivits tidigare. OurGreenCar har
dé en sdker inkomst over hela avtalets 1angd (ofta 10 ar) och bilarna blir dirmed 16nsamma 1
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samma stund som avtalet skrivs pa. Utover bilar har OurGreenCar dven cyklar som kan ingé 1
dessa avtal.

Skillnaden mellan att inga i avtal med byggherrar och att ha bilpooler pa kommersiella ytor ar att
foretaget far en ekonomisk sdkerhet i att bilpoolen kommer ga med vinst. En kommersiell bilpool
dar foretaget hyr en parkeringsplats dr mycket svérare att fa ekonomisk vinning i. De fasta
kostnaderna varje manad ar parkeringsplatsen, kostnaden av bilen samt forsékring av bilen. For
att inkomsterna ska dverskrida dessa kostnader méste bilpoolen ha en vildigt hog nyttjandegrad.
Svensson menar att detta dr en anledning till att manga av bilpoolsforetagen gar i konkurs.

I mobilitetshuset Aurora som har undersokts i detta arbete har OurGreenCar utplacerade bilar
som &r ppna for allmdnheten men som dven de ingér i ett avtal med byggherrar. I avtalet far de
boende rabatterade resor med bilpoolen. Under foregdende ér, 2025, hade denna bilpool en
nyttjandegrad péd 23 procent. Det vill siga att i snitt sa hyrdes varje bil 23 procent av dygnets
timmar, ca 5,5 timmar. Denna nyttjandegrad uttryckte Svensson var relativt hog 1 forhéllande till
andra bilpooler de dger. P grund av att hela foretagets bilflotta bestar av elbilar betyder det dven
att bilarna maste laddas. Styrkan i laddstolparna i mobilitetshusen dr for det mesta lag och
ddrmed tar det lang tid for bilarna att laddas upp igen. Aurora ér utrustad med laddstolpar pa
22kW, vilket tillhor den snabbaste kategorin av ’langsamma laddare”. Trots det tar det 5 timmar
att ladda upp en bil till full kapacitet, vilket ddrmed gor att bilarna maste vara stillastdende en
langre tid efter uthyrning. Svensson havdar dven att minga kunder undviker att boka en bil med
ett batteri som har under 40 procents laddning.

En av de stdrsta utmaningarna med bilpooler dr, som Svensson pdpekade, Ionsamheten. En annan
utmaning som bilpoolsforetagen har dr hur man ska nd ut till ménniskor i1 staden att faktiskt
anvinda bilpoolerna. Det krdvs en beteendefordandring for att i en storre utstrdckning kunna fa
bilpoolerna 16nsamma. Eftersom det generellt &r sa pass lag lonsamhet finns det inte alltid
resurser att marknadsfora de ordentligt. Svensson menar dven att det krévs att parkeringsbolagen
hjélper till genom att bdde placera bilpoolsplatserna pa attraktiva platser samt marknadsfora
innehallet i deras parkeringshus och mobilitetshus. Att placera platserna pé attraktiva platser ar
nagot som Parkering Malmo pé senare tid borjat gora och som framgér i avsnitt 5.1. Nagot som
Lotta Hansson pd Parkering Malmo dven ndmnde efterfrégats av tidigare bilpoolsforetag.

7.2.2 Hub Park

Annika Fernlund intervjuades som varit anstilld p4 Hub Park i fyra ar. Hub Park &r ett foretag
som bygger och forvaltar frimst mobilitetshus. I foretaget arbetar hon mest i tidiga skeden med
inforsdljning och utbildning riktat till kommuner. Utbildningen kan innehélla hur man bor lagga
upp marktilldelningsaffdren och hur man kan planera detaljplanerna for att mojliggora for
mobilitetshus. Vidare arbetar hon med att fa med byggaktdrerna i samma ambitionstank for att
sakerstélla att alla strdvar efter samma mal och visioner. Fernlund har sen tidigare utbildning
inom bdde Vidg- och vatten och arkitektur pd LTH samt varit anstéilld pa Parkering Malmé.
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Hub Parks definition pa mobilitetshus syftar till att erbjuda mobilitetslosningar for de som har
korkort, men dven de som inte har korkort eller tillgédng till egen bil. Alltsa att bidra till alla de
boendes och besdkandes behov runt ett mobilitetshus. Exempel pa mobilitetslosningar som svarar
for behov hos méanniskor utan korkort dr delad mobilitet, cykelparkering och -verkstad och tydlig
information for hur man kan resa ifrén och till mobilitetshuset. Fernlund beskriver att foretagets
mal dr att kunna visa pa en beteendeforandring i form av minskad bilanvindning i de omraden
dér de forvaltar mobilitetshus.

I langden hoppas Fernlund pé att konceptet med mobilitetshus utvecklas fran solitdra Gar till ett
tydligare ekosystem som é&r littanvint for kunden och som innebér att stider, kommuner och
aktorer samarbetar mot gemensamma mobilitetsmal. Mobilitetshusen kan da bidra till
stadsstrukturen genom att agera spindlar i stadsnitet. Annika Fernlund jamfor mobilitetshus med
en kaffeautomat och forklarar att ett mobilitetshus kan vara en plats som skapar méten och dar
man gérna vill stanna kvar en stund, till skillnad fran parkeringshus som man inte snabbt nog kan
ta sig ifran.

For Hub Park som fastighetsdgare av mobilitetshus ar de storsta utmaningarna konkurrensen. Det
finns ofta andra alternativ som é&r billigare ur ett kortsiktigt perspektiv och det &r inte alltid 14tt att
matcha priserna. I minga fall dir foretaget forvaltar mobilitetshus &r det endast kommunen som
konkurrerar och 1 de fallen sker det mycket kommunikation och samarbete for att kunna hitta
16sningar som gynnar bigge organisationer. En annan utmaning ar politiken. Fernlund forklarar
att det dr politiken som styr bade parkeringsnormen och gatupriser. Att inte sétta krav pa mobilitet
samtidigt som man sénker parkeringsnormen 16ser inte mobilitetsfragan eftersom byggherrar inte
vill betala for ndgot de inte maste. Vidare vagar man darfor inte hoja gatupriserna infor det
kommande valet, vilket bidrar till att gatuparkeringar ofta konkurrerar ut mobilitetshusen.

Hub Park har 1 dagsliget inga anlédggningar i1 bruk dir de som foretag salt ett mobilitetspaket till
boende och utfor diarfor ingen storre uppfoljning i anldggningarna. P4 sikt finns det planer att
bygga mobilitetshus dér de erbjuder en mer samlad mobilitet for de boende med tillhérande
mjukvara dér kunden kan tillhandahéllas information om vilka alternativ man kan nyttja. Till
exempel tider for kollektivtrafik samt information om bilpool och cykelpool. Det forsta projektet
med detta typ av paket har planerad inflyttning sommaren 2027 och dir ingér det kontinuerlig
uppfoljning. Mjukvaran som Hub Park har utvecklat dr en app som Fernlund beskriver som forsta
steget av Mobility as a Service, som dr ett informativt steg. Vidare finns det tre andra steg av
MaaS dir andra innebar mojligheten att boka resor, tredje mdjliggér dven betalning och det fjirde
och sista steget innebér en helt integrerad plattform dir du endast behdver en app for alla dina
resor. Fernlund uttrycker att problemet med MaaS ér att ingen vet vem som ska vara ansvarig for
den typ av service. Om det dr stdderna, regionerna, kollektivtrafiken eller fastighetsdgarna. Hub
Park har dirfor valt att anvéinda den som en kommunikationsplattform dér frimsta syftet ar
nudging och att synliggora all tillginglig mobilitet for slutanvindning.
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Hub Park jobbar mycket med att bygga in flexibilitet 1 sina mobilitetshus for att enkelt kunna
utfora byte av serviceinnehéll utifran behov. Behovet behover ocksa undersokas 1 ett tidigt skede
av planeringen sé att innehallet och utbudet svarar fér den grupp av ménniskor som bor i
omradet. Fernlund skiljer pa ett bostadsomrdde med mycket dldre ménniskor som har salt sin
villa och ett bostadsomrdde med mycket barnfamiljer och menar att man méste ténka till for att
forsta hur mobiliteten ska subventioneras 6ver tid for att fa ut sd mycket nytta i projektet som
mojligt, vilket sker nir nyttjandegraden ar hog och erbjudandena har en mojlighet att
kommersiellt 6verleva pa platsen efter att den subventionerade perioden tagit slut.

7.3 Erfarna experter

Tre erfarna experter har intervjuats vilka dr Christer Ljungberg, forskare och konsult som var
medgrundare till Trivector, [lmar Reepalu, Malmo kommunstyrelses ordférande 1994-2013, med
manga 4rs yrkeserfarenhet som stadsplanerare 1 Bords och Malmd, samt Russel Cannon som é&r
doktorand pa K2. Respondenterna har valts ut da de anses kunna bidra med opartisk erfarenhet
kring mobilitetshus och ett stadsbyggnadsperspektiv som inte forankras med ett foretag.

7.3.1 Christer Ljungberg

Christer Ljungberg borjade sin karridr efter studierna med att forska, vilket senare ledde till att
han 1987 var med och grundade konsultbolaget Trivector. Ljungberg var d&ven medgrundare till
EC2B, som har beskrivits tidigare, och &r ett foretag som arbetar med mobility as a service. |
dagslédget har han precis slappt en bok, Sd kan tredje platsen utveckla vira stdder. Boken handlar
om just tredje platser, som Ljungberg beskriver som platser dir man mots. Forsta och andra
platsen dr hemmet och arbetsplatsen. Den tredje platsen kan till exempel vara ett bibliotek, gym
eller forbutiken i livsmedelsbutiken.

Christer Ljungberg har vid tva tillfdllen stott pd arbeten som involverat mobilitetshus. Dels i
arbetet med EC2B, dels da han skrev boken. Tredje platsens koppling till mobilitetshus menar
Ljungberg dr att mobilitethus och -hubbar kan fungera som en tredje plats om man utformar
anldggningen till en attraktiv plats ddr man vill vistas. Han betonar att just caféer ar effektiva
verksamheter som bidrar till att manniskor méts, ndgot som bor implementeras i mobilitetshus
oftare. Dessa platser kan dven bidra till att minska motstdndet inom kollektivtrafik genom att
fungera som trevligare uppehallsutrymmen i vintan pa nésta tag eller buss.

Den nyckelfaktor som Ljungberg anser dr den absolut viktigaste for att sdkerstilla att man uppnar
onskad effekt i mobilitetshus dr placeringen. Bide att de placeras strategiskt i staden, och att
utbudet svarar mot den givna placeringen. Alltsa att mobilitetshusen utformas efter behov. Vidare
podngterar Ljungberg vikten av att funktionerna i ett mobilitetshus ar tillgdngliga och att
anvindaren ska ha olika transportalternativ beroende pé behovet. Man kan ta cykelpoolen for de
sma drendena och bilpoolen for ldngre resorna.

Forfattarna uttrycker att mobiliteten behdver marknadsforas mycket mer och att det &r upp till
kommunerna att se till att informationen nér ut till invédnarna. Ljungberg instimmer och menar att
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allménheten inte vet vad mobilitet innebédr samt vad det ar for skillnad pa begreppen mobilitet
och trafik. Vidare beskriver han att mobilitet innebér rorlighet vilket mojliggor forflyttning.
Transport &r vidare forflyttning mellan platser och upprepade transporter &r trafik. Ljungberg
haller med om att det krévs ett storre samarbete mellan alla olika parter som &r inblandade som
till exempel parkeringsbolag, bilpoolsforetag, kommuner och foretag som distribuerar
laddinfrastruktur.

Slutligen uttryckte Christer Ljungberg att transporteffektivitet inte handlar om att begrénsa folks
resande, utan att bygga samhéllet smart. Genom att se till att samhéllet ar tillgédngligt kan man
minska antalet resor i stéllet for att gora resorna smidigare. Ndgot som forfattarna menar
sammanfattar konceptet med mobilitetshus.

7.3.2 Ilmar Reepalu

[lmar Reepalu intervjuades i syfte att undersdka hur synen pa mobilitet har fordandrats dver tid.
Reepalu har en mycket bred erfarenhet av stadsbyggnad och samhillsplanering. Han har varit
projektledare for planering av centrala Malmo i flera ar, arbetat som planarkitekt samt varit
verksam inom politiken som ordférande for kommunstyrelsen i Malmo mellan 1994 och 2013.
Reepalu inledde intervjun med att beskriva hur han sag pa konceptet mobilitetshus. Han menar att
man initialt bor planera mobilitetshus for att undvika att boende som inte dger bil subventionerar
parkeringsplatserna intill byggnaden. Detta kan man gdra genom att skapa ett tryggt substitut for
gatuparkering och parkeringsgarage. I stillet for att de boende i ett omréde ska parkera bilen
precis vid boendet kan man i stéllet stdlla bilen en bit bort 1 ett mobilitetshus. Detta skapar
mojligheter for nyttjande av marken 1 kvarteren till gronska och lek samtidigt som man kan bygga
om garagen till skyddsrum. Skillnaden pa de parkeringshus som finns idag och mobilitetshus
menar Reepalu dr tryggheten. Genom att utforma mobilitetshus pa rétt sétt kan man se till att det
kénns lika tryggt att stilla bilen 1 ett mobilitetshus som under eller utanfor sin ldgenhet.

Vidare uttrycker Reepalu att mobilitetshus underlittar for cykel och kollektivtrafik genom att
kombinera olika utbud pa samma stélle. Ett mobilitetshus kan sérskilja sig fran andra platser som
en plats dér du kan laga din cykel, tvdtta din bil och pa ett smidigare sétt byta trafikslag. I och
med ett utdkat utbud och en bredare service kan man svara for olika behov under olika timmar pé
dygnet. De som nyttjar huset som boendeparkering kan ha bilen stilld 6ver natten samtidigt som
andra besokare, exempelvis pendlare, kan nyttja huset under dagtid.

Ilmar Reepalu anser att det dr viktigt att mobilitetshusen inte &r for stora och att de ar anpassade
for omradet. P4 samma sitt blir placeringen viktig och att mobilitetshuset passar in i omrédet. Det
blir dyrt att bygga for stora anldggningar pd platser som inte har ett behov av mobilitetshus vilket
leder till simre marknadsforing for konceptet. For att motverka detta bér man planera
mobilitetshus som en symbol 1 staden for ett sétt att leva klokt och for fordandring mot ett gronare
samhélle. En annan risk vid etablering av mobilitetshus &r att man gor allting pa en och samma
géng. Reepalu menar att man gradvis bor 6ka utbudet for att pa ett littare sitt &ndra vanor hos
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manniskor. Att gradvis 6ka utvecklingen bidrar ocksa till att fler aktorer kan hdnga med, da det ar
svarare att hoppa pa en trend som ligger ldngre fram &n vad man sjilv kan kontrollera.

7.3.3 Russell Cannon — Doktorand

Doktoranden Russell Cannon ér i slutfasen av sitt doktorandarbete pa Lunds Tekniska Hogskola
och K2 dir hans arbete frimst fokuserar pa modal integration. Mer specifikt handlar arbetet om
hur politik, institutioner och andra styrningsfunktioner kan skapa ett mer integrerat multimodalt
mobilitetssystem, med det slutgiltiga mélet att locka fler mdnniskor att resa genom héllbar
mobilitet och skifta fran bilanvindandet. Cannons forskning har fokuserar pa integrerad mobilitet
utifran ett brett perspektiv dar allt fran traditionell integration genom cykling och kollektivtrafik
till delad mobilitet och mobilitetshubbar ingdr. Gemensamt for arbetet &r att allt ar sett utifran
styrande funktioner, alltsd vem som kontrollerar systemen, vem som &r beslutstagare, vem som
maste arbeta tillsammans och vem som finansierar projekten.

Cannon beskriver att han ser pd mobilitetshubbar som en paraplyterm dir mobilitetshus i sin tur
faller in inom denna. Han menar ocksé att man bor vara vaksam pa vad som menas nér termen
mobilitetshubb anvinds, eftersom inneborden ofta skiftar och att det darfor ar av vikt att forsta
vad som menas med termen i det specifika fallet. Hans forskning stricker sig utanfor Sveriges
granser och han pdpekar att ordet mobilitetshubb 4r kameleontliknande, dir termen 1 sig kan ha
kraft och vdrde men att den egentligen dr kameleontisk och kan féstas vid ménga olika typer av
platser. Vidare menar Cannon att det behovs mer forskning for att faststilla vad som egentligen
menas nir nagot kallas en mobilitetshubb. Han sjélv ser mobilitetshubbar som en plats som oftast
ar tydligt identifierbar, med en fysisk eller digital grins, som har en rumslig koppling mellan
transportsitt, som inkluderar delad mobilitet och som ofta integrerar kollektivtrafik.

Mycket av den tidigare forskningen pekar mot att mobilitetshubbar kan vara riktade till antingen
bostadsomréaden, arbetsplatser, kvartersndra eller kollektivtrafikriktade. Olika typer av hubbar kan
bidra till transportsystem i staden pa olika sétt, menar Russell Cannon. Vidare sdger han att, for
att minska bilanvidndningen i staden behdver man skapa ett tillrdckligt somldst och attraktivt
hallbart multimodalt transportsystem som kan konkurrera med bilens monomodala struktur.
Vidare uttrycker han att man bor se mobilitetshus som en morot for alla trafikanter, snarare &dn en
piska mot bilister. Det skapar attraktivitet och 1 kombination med policys som motverkar bilen
okar den hallbara mobiliteten. Han tror att mobilitetshus och -hubbar kan bidra till att minska den
mentala belastningen och de mentala barridrerna for att vilja hallbara transportsétt genom att
tillhandahédlla olika tjénster pé ett och samma stélle.

For att vidare oka tillforlitligheten och attraktiviteten av mobilitetshus och -hubbar tror Cannon
att det dr fordelaktigt om de har starka och litt identifierbara varumirken och att de olika
hubbarna tillsammans skapar ett ssmmanhéngande system. Han menar att om alternativen till
bilen &r attraktiva och lattillgéngliga, kan det leda till att anvdndarna ddrmed tar ett beslut att inte
kdpa en bil och att det &r malbilden.
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Cannon tror att en utmaning med att skapa valfungerande mobilitetshus ar att dess
organisationsstruktur dr fragmenterad och att de olika aktorerna inte arbetar tillsammans. I de fall
de arbetar tillsammans arbetar de i stédllet mot olika mél, med olika finansieringstidslinjer eller
andra svarigheter som kan uppsté nir flera olika aktorer arbetar i en och samma kedja.

Avslutningsvis tror Russell Cannon att mobilitetsmarknaden kommer att vara mer stabil 1
framtiden 4n vad den har varit under det senaste decenniet, dd manga mobilitetsleverantorer har
kommit och férsvunnit. Han tror dven att det kommer ske ett skifte diar yngre generationer
kommer vara bekvdma med att inte 4ga, exempelvis bilar och ladcyklar, utan att de 4r ndjda med
att ha tillgang till dem. Han tror dven att linder i Europa kommer att l4ra av varandra och ta efter
och inspireras av vilfungerande mobilitetshubbar.

7.4 Resultat och analys av intervjustudie

En rod trdd som observerats under intervjustudien ar att mobilitetshus som koncept kan variera
utifrdn utformning och funktion och att de ar beroende av en samverkan mellan flera olika
aktorer. Aterkommande under intervjuerna ir att begreppet mobilitetshus ses som en plats dér
flera olika typer av mobilitetstjédnster samlas, detta trots att det inte finns en enhéllig definition.
Det leder till att olika anlédggningars innehall, utbud och funktioner varierar beroende pé dgare,
forvaltare och geografisk plats.

En avgorande faktor for mobilitetshusens funktion dr hur vél olika aktérer och transportslag
integreras. Under intervjustudien betonade flera av respondenterna vikten av att skapa smidiga
byten mellan transportslag och samverkan mellan mobilitetstjdnster. Detta for att minska de
mentala barridrerna i att vélja hdllbara transportmedel. For att det ska lyckas, har det under
intervjuerna framgatt att aktorerna maste jobba mot samma mal, tillsammans. Alltsé att
kommuner, parkeringsbolag, byggherrar och mobilitetsoperatorer samverkar. I dagsldget ar det ett
bristande samarbete och det ses som en del av utmaningen i att fa langsiktigt lonsamma
mobilitetshus. Négot som bilpoolsforetaget OurGreenCar sévil som fastighetsdgarna papekar.

Ytterligare en nyckelfaktor som ndmns under flertalet intervjuer dr mobilitetshusens utformning
och funktion. Anldggningarnas utformning bdr anpassas utefter att nd olika typer av méalgrupper
d& mobilitetshusens anvindare kan variera beroende pa tid pa dygnet och veckodag. For att
lyckas med det behdver husets utbud och strategiska placering vara anpassad till det
kringliggande omradet och dess behov och kontext. Flera respondenter podngterar att
mobilitetshusen bor anldggas 1 blandade omraden for att uppmuntra samnyttjande och darmed
oka nyttjandegraden. Det &r dven viktigt att anldggningen ér flexibel och att dess innehéll kan
fordndras vartefter behovet dndras.

Vidare framgar det att en central utmaning for att fa en hog nyttjandegrad 1 mobilitetshusen ar att
det maste ske en beteendeforandring hos anvandarna. Det &r inte tillrickligt att det erbjuds
tekniska 16sningar, mobilitetstjanster och subventioneringar, utan manniskor maste férédndra sina
resvanor. Bristande kinnedom, invanda beteenden och lag synlighet av tjénsterna paverkar
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anvandningen negativt. Detta betonar vikten av marknadsforing och tillgdnglighet for att 6ka
nyttjandet av mobilitetstjénster.

For att driva mobilitetsarbetet vidare papekar flera respondenter att det krédvs tydligare krav och
incitament fran kommunerna. De papekar ocksé att mycket beror pa politiken och dess beslut och
styrmedel. Eftersom det ar valér 1 ar &r manga politiker dirmed aterhallsamma med att gora
drastiska forandringar infor valet. De parkeringsnormer, mobilitetskrav och prissittningen av
gatuparkering som kommunen sétter paverkar mobilitetshusens forutsattningar och anviandning.

Det framgér att mobilitetshusens roll i staden kan bidra till att frigéra mark i stdderna. Det sker
genom att markparkering kan omvandlas till exempelvis gronytor, uppehéllsytor eller bostider.
Genom att samla parkering i mobilitetshus kan gaturummet i storre utstrackning anvéndas till
andra d&ndamal. Vidare kan mobilitetshus med aktiva bottenvéningar och serviceutbud bidra till
tryggare och mer levande stadsmiljoer. Trygga mobilitetshus kan dven ses som en 16sning pa dyra
hyror for boende som inte nyttjar parkering intill bostaden.

Avslutningsvis tror samtliga respondenter att framtiden for mobilitetshus &r ljus och att det &r en
del av framtidens transportsystem. Diaremot finns det fortfarande utvecklingspotential och
ddrmed dr det viktigt att mobilitetshusen &r utformade for att kunna anpassas vid férdndrade
behov och nya tekniska 16sningar. Nagra respondenter uttrycker dven att det ar forst nir
mobilitetshusen blir en del av ett stdrre system som de kan uppna sin potential som ett héllbart
och integrerat transportsystem.
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8 Diskussion

I detta avsnitt diskuteras de svar pa fragestéllningar som har besvarats som ett resultat av
examensarbetet. Vidare diskuteras dven tankegangen bakom valet av de mobilitetshus som har
studerats djupare, samt valet av respondenter som intervjuats. Diskussionen behandlar d&ven hur
resultaten kan kopplas till, och bidra till annan forskning samt vilken vidare forskning som kan
utforas pa amnet. Vidare diskuteras arbetets styrkor och svagheter.

8.1 Resultaten och dess innebord

Hur definieras mobilitetshus?

Ett mobilitetshus dr en strategiskt placerad och igenkdnnbar flervaningsbyggnad innehdllande
bilparkering, delad mobilitet och utbud av anvindarservice. Ett mobilitetshus ska dven
mojliggéra multimodala resor samt pa ett tydligt sdtt frimja hallbar mobilitet.

Den framtagna definitionen kan bidra till att framtida arbeten inom mobilitetshus kan utga ifran
samma kriterier och ddrmed léttare jamforas. Forstudien i detta arbete visar att det &r viktigt att
det finns en enhéllig definition for att begreppet inte ska bli ”greenwashed”. Vidare ér det viktigt
att podngtera att definitionen inte ar tillrdcklig for att avgora hur bra ett mobilitetshus fungerar
utan endast om det &r ett eller inte.

Vilka dr de storsta nyckelfaktorerna for att uppnd énskad effekt for ett mobilitetshus?

For att nd onskad effekt av ett mobilitetshus maste byggnaden vara strategiskt placerad for att
funktionerna ska nyttjas under hela dygnet. Vidare behdver dven funktionerna vara
behovsanpassade till omridet for att kunna nyttjas av s manga som mgjligt. Eftersom behov
fordndras bor byggnaden vara flexibel for att enkelt kunna dndra utbud efter behov. For att
mojliggora multimodala resor som &r ett av kraven 1 definitionen, krivs det att olika aktdrer och
trafikslag dr integrerade. Det ska vara litt att byta trafikslag och dérfor krdvs det samverkan
mellan mobilitetsaktorer. Vidare visar intervjustudien att marknadsforing ar en nyckelfaktor for
att 0ka synligheten och dirmed nyttjandegraden. Det ar fordelaktigt om det finns en stark bild av
vad ett mobilitetshus som koncept ar och att de ar utformade pi ett sétt som mgjliggor att brukare
andrar sina beteende- och resmonster.

Hur kan mobilitetshus bidra till det offentliga rummet i staden?

Mobilitetshus kan bidra till det offentliga rummet i1 staden genom att dels flytta bilarna bort fran
kvarteren, dels skapa en mer levande stadsdel med mycket rorelse. I och med att bilarna
forsvinner fran kvarteren skapas plats for gronska, lek eller fler bostader. Ett attraktivt
mobilitetshus kan skapa méten mellan ménniskor och en tryggare plats for de boende att parkera
sina bilar i. Dessa potentialer forutsétter att mobilitetshuset dr vilplanerat och att det nyttjas efter
onskad effekt. Samtliga intervjupersoner sag mobilitetshus som en viktig del i framtidens
samhéllsbyggnad. Det dr av stor vikt att inte enbart se ett mobilitetshus som ett sétt att l16sa
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parkeringsefterfrdgan, utan som ett sitt att minska det privata behovet av bilen, frimja héllbara
och delade transportsitt och samtidigt bidra till ett tryggare och mindre bilcentrerat stadsrum.
Overgéngen kommer att ta tid och ske succesivt men den ir fullt mdjlig. Mobilitetshus i sig
skapar dock inte beteendeforandringar, utan snarare mojliggér dem. For att uppné faktisk
fordndring kriavs kompletterande styrmedel, incitament och langsiktigt arbete.

Vilka utmaningar finns kopplade till mobilitetshus?

I dagsldget ar begreppet mobilitetshus trendigt inom samhélls- och trafikplaneringssektorn, men
dess betydelse ar inte lika sjalvklar. Ett mobilitetshus standard kan skilja sig vitt fran ett annat,
dér det ena kan vara en hubb for hallbar mobilitet, medan det andra kan vara ett ”greenwashed”
parkeringshus. Avsaknaden av en tydlig definition riskerar att leda till att traditionella
parkeringsanldggningar bendmns som mobilitetshus utan att uppfylla dess funktionella syfte,
vilket kan underminera konceptets trovardighet. Det kan bidra till att gemeneman inte forstar och
ddrmed inte nyttjar ett mobilitetshus serviceutbud utdver dess parkering, en f6ljd av det kan vara
att det blir svart att skapa en ekonomisk vinning i de mobilitetsatgdrder som erbjuds.

Intervjustudien visar att de tva storsta utmaningarna kopplade till mobilitetshus ar politiska beslut
och att det méste ske en beteendeforindring i samhillet. Politiska beslut som berdr mobilitetshus
ar parkeringsnormer som inte framjar hallbar mobilitet och gatuparkeringar som har lagre priser
an vad mobilitetshusen kan ha, vilket bidrar till en l4dgre nyttjandegrad. Att &ndra ménniskors
beteenden och vanor tar tid och r inte 14tt. Nyttjandet av mobilitetshus innefattar ofta
kollektivtrafik, bilpool och cykelpool, vilka for manga ménniskor kan vara nya och fraimmande.
Vidare behdver man d@ndra ménniskors vanor och se till att man till exempel bestiller sina paket
till mobilitetshuset eller handlar f6r veckan dédr man parkerar sin bil.

En central utmaning for mobilitetshus och mobilitet 1 sig 4r ekonomi. Mobilitetsatgirder ar sdllan
ekonomiskt hallbara eller Ionsamma i sig om inte nyttjandegraden ar hog vilket kan hanteras med
mobilitetskdp. Genom att finansiera mobiliteten 1 avtal med byggherrar i tidigt skede kan
mobilitetshuset bli ekonomiskt hallbart.

Hur stor iir nyttjandegraden for de undersékta mobilitetshusens olika funktioner?

Resultatet av féltstudierna tyder pa att nyttjandegraden av mobilitetshusen varierar fran hus till
hus men ocksé frén funktion till funktion. Var huset dr placerat styr anvindningen av
mobilitetshusets funktioner. Parkeringsplatser 1 form av allmén parkering &r relativt 1dg och
studien visar att elbilsladdning inte nyttjas i den utstrickning som &r mojlig. Resultatet kan bero
pa flera anledningar. Att utbudet inte svarar for behovet i omrédet, att mdnniskor parkerar pa
andra parkeringsplatser i1 narheten, eller att nyttjandet skiljer sig mycket fran dag till dag och
darfor inte visar en réttvis data just de dagar som mobilitetshusen besoktes. Mobilitetsatgérderna i
byggnaderna, sa som bilpool, cykelpool och cykelparkering varierar &ven dem frén fall till fall,
men hade under filtstudierna relativt hog nyttjandegrad vilket visar pa att husen fradmjar héllbar
mobilitet och skapar resor for ménniskor i samhaéllet. En indikation pa att mobilitetshuskonceptet
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just nu dr i en implementeringsfas ar att f4 av de atgdrder som Parkering Malmo hade som
ambition for Hyllie och Sodervérn har gjorts. Enligt intervjustudien ansags det kunna vara
fordelaktigt att skapa ett ndt av mobilitetshus och -hubbar i staden, d& det kan uppmuntra
anviandandet av delad mikromobilitet, vilket var en del av ambitionerna.

Hur viil uppfyller de undersokta mobilitetshusen de definierande kraven och hur upplevs
anvindningen?

De undersokta mobilitetshusen fungerar alla pé olika vis och den upplevda anvéndningen skiljer
sig dven den. De utférda analysmetoderna visar ett tydligt negativt samband mellan nedgravda
parkeringsanlidggningar och upplevd anvidndning. Det indikerar att mobilitetshus ovan mark ger
fordelar géllande synlighet, tillgdnglighet och igenkdnnbarhet. Otillrdckliga atgérder vid
omvandling av parkeringshus till mobilitetshus kan leda till l4g nyttjandegrad och otrygga
miljder.

De mobilitetshus som besoktes i Kopenhamn skilde sig frén de undersokta i Malmo och Lund, d&
de 1 storre utstrickning fungerade som traditionella parkeringsanldggningar snarare én fullt
utvecklade mobilitetshus. Vid en inledande kartliggning av mobilitetshus i Kdpenhamn var dessa
de mest framtradande, trots att det efter platsbesok visade sig att de inte uppnadde kraven enligt
detta arbetes definition. Detta resultat var nadgot ovéntat, da forfattarna initialt antog att
utvecklingen av mobilitetshus skulle ha kommit l&ngre i Kopenhamn, med tanke pa stadens
vilutbyggda cykelinfrastruktur och kollektivtrafiksystem.

En mdjlig anledning till detta kan vara att behovet av mobilitetshus ser annorlunda ut i
Kopenhamn. Den redan etablerade kulturen kring hallbara transportsétt kan innebéra att
incitamenten fOr att utveckla mobilitetshus ar svagare, eftersom invanarna i stor utstrackning
redan anvénder cykel och kollektivtrafik 1 sin vardag.

8.2 Val av fall att studera djupare

Valet av mobilitetshus som studerats &dr baserad pa en rad aspekter. Forst och framst har tva
avgransningar gjorts som direkt paverkar vilka anldggningar som skulle undersokas. Dels att
omrédet i vilket mobilitetshus skulle foljas upp i ska ligga inom Oresundsregionen vilket skapar
ett mindre geografiskt urval. Dels att sex objekt ska studeras, vilket paverkar urvalet pa sa vis att
alla inte kan studeras.

Vidare har Lund, Malmo och Kdpenhamn valts ut som stdder att studera eftersom skribenterna
bor i Lund, varit stationerade pa kontor i Malmo samt att forbindelserna mellan Sverige och
Danmark dr smidiga mellan Malmé och Kdpenhamn. Detta beslut har resulterat i att endast tre
olika foretag varit d4gare och forvaltare av de sex fastigheterna vilket minskar antalet perspektiv
och metoder vid etablering av mobilitetshus.
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8.3 Val av respondenter

Intervjustudien bestod av fyra olika grupper av respondenter. Forsta gruppen ér fastighetségare
och -forvaltare till mobilitetshusen i Lund och Malmé vilka anses fylla en vésentlig roll i studien.
Vidare har olika personer inom stadsbyggnadsbranschen intervjuats for att tillfora ett
stadsbyggnadsperspektiv och en mindre partisk syn pa mobilitetshusens roll i staden och det
offentliga rummet. Intervjustudien och ddrmed arbetet, hade starkts ytterligare om fler kommuner
hade intervjuats eftersom Parkering Malmo, Stadsbyggnadskontoret och fastighets- och
gatukontoret alla arbetar utifran samma policys och dokument fran Malmo stad. Den tredje
gruppen som intervjuats dr verksamma aktorer, s som OurGreenCar och Hub Park. Intervjuerna
ger ett tredje perspektiv dér framfor allt erfarenhet av utmaningar och svarigheter erhallits. Sista
respondentgruppen som ingick i intervjustudien &r erfarna experter inom omradet.
Respondenterna intervjuades i syfte att fa ett opartiskt perspektiv fran personer som besitter
erfarenhet inom dmnet, som inte svarar a ett foretags vignar. Inga intervjuer med fastighetsdgarna
for parkeringsanlaggningarna Q-Park 1 K&penhamn holls. Foretaget kontaktades men
aterkopplade inte. D& Q-Park Nerreport och Q-Park Vesterport inte uppfyllde detta arbetes
definition av mobilitetshus, bedémdes intervjuer med denna aktor inte vara avgérande for
studiens resultat.

8.4 Arbetets styrkor

Genom att flera olika metoder har anvénts for att underséka mobilitetshus bidrar det till arbetets
trovirdighet och relevans. Det tillfor ocksa till en bredare och mer nyanserad bild av hur
mobilitetshus fungerar 1 praktiken. Forstudien bidrog till ett noggrannare arbete som sékerstéllde
att mobilitetshusen som undersoktes stimde dverens med den framtagna definitionen. For att
skapa en representativ bild av nyttjandegraden 1 anldggningarna under hela dygnet utfordes
féltstudierna ett flertal ganger under samma dag. Féltstudiernas trovirdighet styrktes dven av den
statistik som tillhandaholls av Parkering Malmo, som stimde mycket vél 6verens med den
statistik som skribenterna sjdlva samlade in under filtstudien 1 Mobilitetshuset Hyllie. Ddarmed
kan resterande statistik ocksd antas vara tillforlitlig. Intervjustudien dr bred och nyanserad i och
med att nio olika respondenter 1 form av fyra olika yrkesgrupper har intervjuats med olika syften.

8.5 Arbetets svagheter

For att skapa en mer generell och dversiktlig bild av mobilitetshus, dess styrkor, svagheter och
nyckelfaktorer, hade fler anldggningar kunnat undersokas. Dessa mobilitetshus hade inte
nodvindigtvis behdvt vara placerade i Oresundsregionen. Det hade givit en bredare forstielse for
hur fler mobilitetsaktorer arbetar om fler kommuner hade intervjuats, da flera intervjuer i detta
arbete har varit kopplade till Malmo stad. Risken med att undersoka fler mobilitetshus r att
undersokningarna inte hade varit lika djupgaende pa grund av tidsbegrinsningar.
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Féltstudierna skedde i detta arbete under en dag per mobilitetshus men det hade givit ett mer
trovirdigt resultat om filtstudierna hade utforts under flera dagar, under olika arstider. Aven detta
hade varit svart under den tidperiod som studien utfordes under.

De analysmetoder som utforts under féltstudierna kan arbetas mer med. Bedomningarna ar
subjektiva och saknar storre beldgg. Utmaningen med att ta fram tydligare krav for olika
poédngsittningar dr att varje mobilitetshus ar specifikt och darfor svéra att jimfora med andra
mobilitetshus.

8.6 Hur forhdller sig arbetet till tidigare forskning?

Definitionen som tagits fram i detta arbete 4r en sammanstéllning av en stor méngd tidigare
forskning. Mycket av den forskning som finns i1 dagsldget dr fraimst internationell och fokuserar
pa begreppet mobilitetshubb. Forskning pa just mobilitetshus dr ovanlig i internationella
sammanhang.

Analysmetoderna som har anvints vid féltstudierna &r baserad pa tidigare forskning, dér
beddmningsmodellen i form av poldrdiagrammet 4r baserad pa "the 4Ps”, Mobility Hubs: Review
and Future Research Direction (Arnold, et al., 2022) och de fyra framgangsfaktorerna som
beskrivs i avsnitt 4.1. Den andra analysmetoden som syftar till att undersdka upplevd anvdndning
ar starkt kopplad och inspirerad av Jan Gehls Stadslivsanalys.

8.7 Hur bidrar arbetet till forskningen?

Detta arbete bidrar till vidare forskning genom att kombinera en teoretisk studie med empiriska
observationer av den faktiska anvindningen i mobilitetshus. Da det saknas en samlad definition
for mobilitetshus 1 dagsldget, forsvirar det lardomar mellan olika projekt i olika stdder da de har
varierande utgdngspunkt. Detta arbete erbjuder en tydlig definition som kan tilldimpas vid
framtida studier.

En tydlig definition kan dven leda till att begreppet mobilitetshus inte lingre kan anvindas for
parkeringsanlidggningar som dr “greenwashed” parkeringshus. Det ér av stor betydelse da syftet
med mobilitetshus dr bland annat att bidra till héllbara mobilitetslosningar och inte for att
parkeringsleverantorer som foretag ska ldta héllbara.

Detta arbete kan dven bidra till att belysa de nyckelfaktorer och utmaningar som 4r kopplade till
ett mobilitetshus. Informationen kan vara av stor vikt for aktérer som inte tidigare arbetat med
och som planerar att anldgga mobilitetshus.

8.8 Vidare forskning

For att skapa attraktiva och vilfungerande mobilitetshus kan vidare forskning undersoka hur
samverkan mellan olika aktdrer kan ske pa ett optimalt sétt. Det har blivit tydligt att det &r en
svérighet med arbetet kring mobilitetshus i dag, da olika aktdrer arbetar mot olika mél, tidsplaner
och budgetar.
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Under arbetets gang har skribenterna gang pa gang stott pa begreppet Mobility as a Service, dven
kallat MaaS. Ett verktyg som ménga av de intervjuade menar &r en viktig del av hur mobilitet bor
integreras i framtiden. Darfor kan en vidare studie inom &mnet vara, hur man kan integrera olika
transportslag i samhéllet till en och samma plattform f6r att frdmja multimodalitet.

En av de storsta utmaningarna med mobilitetshus &r att det méste ske en beteendeférandring for
att fa hogre effekt av projekten. Vidare studier kan dirfor vara att undersoka vilka atgarder som
kravs for att 4andra ménniskors resvanor samt vilka aspekter i staden som attraherar besokare
kopplat till mobilitetshus. Det hade &ven varit relevant att undersdka vad som kravs for att skapa
en betalningsvilja bland brukare.
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9 Slutsats

Mobilitetshus &r ett begrepp som kan forstas som en nod for hallbar mobilitet och en plats dir
olika transportslag och service samlas. Mervirdet av mobilitetshus uppstar forst ndr byggnadens
funktioner nyttjas av olika manniskor under olika timmar av dygnet. Vidare bidrar ett
vélfungerande mobilitetshus till ett hallbart samhélle med farre bilar och mer yta for gronska och
lek i1 kvarteren. Ett mobilitetshus &r en trygg plats for parkerande och en métesplats i staden som
ar tillgdnglig for fler grupper dn enbart privata bildgare.

De storsta utmaningarna for att lyckas med mobilitetshus dr politiska beslut, beteendeforédndring
samt finansiering av mobilitetsdtgirder. For att uppnd 6nskad effekt finns det en rad
nyckelfaktorer. Mobilitetshuset ska vara strategiskt placerat for att mota ett existerande behov dir
det ar lika viktigt att utbudet i huset svarar mot behoven i omradet. For att nyttjandegraden ska
vara hog krivs det att aktorer arbetar gemensamt mot samma mal och att utbudet marknadsfors.
Genom att placera delad mobilitet pd attraktiva platser okar synligheten och tillgdngligheten.

Mobilitethusarbetet i Oresundsregionen visar tydlig potential men befinner sig fortfarande i ett
tidigt skede. I framtiden krévs ett storre samarbete mellan olika aktorer for att sdkerstilla att den
hallbara mobiliteten nyttjas i hogre grad. Ett kritiskt steg i ritt riktning &r att politiken tar ett
storre ansvar inom mobilitet fOr att stdlla storre krav pa byggherrar, reglera parkeringsnormer och
priser pa gatuparkering samt samordna ansvar och roller mellan olika aktorer.

Sammanfattningsvis visar studien att mobilitetshus kan ge ett storre mervirde én traditionella
parkeringshus, men det forutsitter en strategisk placering, ett behovsanpassat utbud och en
samverkan mellan berdrda aktorer.
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Bilaga 1
Intervjuguide till fastighetsdgare och forvaltare av mobilitetshus.
Allmiint
e Vad dr din roll i foretaget?
e Hur ldnge har du arbetet for foretaget?
Syn p& mobilitet
e Hur definierar ni mobilitetshus?
e Vilka mal har ni satt upp for mobilitetshusen/mobilitetsarbetet i staden?
e Vad ér er vision for foretagets mobilitetsarbete?
Mobilitetsarbete
e Vilka dr de storsta utmaningarna for att fa hog effekt av mobilitetshuset?

o Har ni metoder for att paverka kommunens parkeringskostnader i nérheten av
mobilitetshus?

e  GOr ni uppfdljningar pa mobilitetshusen?
o Justerar ni serviceutbudet utifran nyttjandegraden?

e Hur stor dr nyttjandegraden for den service som husen innefattar?

e Hur marknadsfor ni ert mobilitetsarbete?
Platsspecifikt

e Vilka motiv fanns for att anldgga mobilitetshus pd denna plats?

e Hur har behovet i omradet paverkat utbudet i mobilitetshuset?

e Har ni sélt nagra parkerings/mobilitetskop 1 byggnaden?
Avslutande fragor

e Vill ni att vi foljer upp nagot specifikt pa plats som kan gynna er?

e Hur ser du pa framtiden for mobilitetshus?

e Har du négot att tilldgga eller ndgot som du vill dela med dig av?
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Bilaga 2

Intervjuguide till stadsplanerare, verksamma aktorer och erfarna experter

Allméant

Vad arbetar du med?
Hur ldnge har du arbetat med det?
Hade du kunnat ga igenom din karriér lite kort?

Har du arbetat ndgot med mobilitetshus?

Mobilitetsarbete

Vilken roll ser du att mobilitetshus kan spela i1 stadens transportsystem?
Vilken roll ser du att mobilitetshus kan spela i det offentliga rummet i staden?

Finns det nigot tydligt exempel dar fastighets- och gatukontoret varit med och paverkat
ett mobilitetshus?

Vad ér viktigt att ha i dtanke vid planering av mobilitetshus?
Hur péaverkar omgivande omrade utbudet i ett mobilitetshus?
Vilka ér de storsta utmaningarna med att f& hog nyttjandegrad av mobilitetshus?

Hur ser du pé skattesubventionering till mobilitetshus?

Avslutande fragor

Hur ser du pé framtiden for mobilitetshus?
o Transportperspektiv
o Stadsbyggnadsperspektiv

Har du nagot att tilldgga eller nagot som du vill dela med dig av?
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Bilaga 3

Figuren nedan visar en medelvirdesberdkning av bedomningsmodellen dér de definierande
kraven bedoms. Medelvirden &r baserade pa resultat fran de fyra mobilitetshusen i Malmé och

Lund.
Hyllie Soédervirn Aurora Lund C Medelvirde
Serviceutbud 5 2 5 5 4,25
Hallbar mobilitet 5 3 2 5 3,75
Igenkdnnbarhet 3 3 4 1 2,75
Strategisk placering | 5 5 5 5 5
Multimodalitet 5 4 2 5 4
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