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Sammanfattning

Projektet har tagit sig an utmaningen minskat antal parkeringsplatser vid bostider.
Vara viktigaste resultat géller hur processen ser ut for att upprétthélla bilpooler 1
hus med légre antal p-platser (s.k. flexibla parkeringstal) samt utveckla nya
resmonster bland invanarna. Vi har bland annat funnit att den tid som behovs for

Box 310 « 631 04 Eskilstuna

Telefon 016-544 20 00 « Telefax 016-544 20 99
registrator@energimyndigheten.se
www.energimyndigheten.se

Org.nr 202100-5000



att utveckla och stabilisera bilpoolerna respektive resmonstren uppgér till minst ett
par ar. Vi har tagit fram nyckeltal (indikatorer) pd fordndrade resmdnster samt pa
basis av dessa kunnat beskriva processerna kvalitativt, i detalj. Det dr den
sistndimnda, kvalitativa beskrivningen som dr projektets huvudresultat.
Processbeskrivningen skapar en kunskapsbaserad grund at de involverade
aktOrerna, som de kan anvénda for att utveckla och forbittra inrdttandet av
flexibla parkeringstal och bilpooler i en ndra framtid. Exempel pa forbéttringar ér
att skapa kommunala tillimpningar av flexibla parkeringstal och bilpooler som &r
anpassade till var och en av tre olika typer av fastighetsigare:

a) kommunala samt stora, privata bostadsbolag
b) bostadsrattsforeningar
c) sma bostadsforetag

For att ge ett &nnu mer specifikt exempel pé detta, sd behover
bostadsréttsforeningar sarskilda typer av samverkan eller ekonomisk
ansvarsfordelning for att vilja och kunna upprétthalla bilpoolerna, som 1 dagsliaget
ar en viktig forutsittning for det lagre antalet p-platser och forvéintade lagre
genomsnittliga innehavet av privatbilar.

Utbudet av parkering star i relation till den energi som behdvs for invanarnas
transporter respektive for parkeringsanliggningar, varav byggandet av garage har
stor energianvandning. Nar kommuner ersitter traditionella parkeringstal med
flexibla sddana finns en potential att géra energibesparingar vad giller
byggnation, fordonstillverkning och resmonster. Projektet har belyst
forutséttningar under vilka denna potential kan realiseras genom att studera atta
nybyggda flerfamiljshus eller bostadsomrdden med flexibla parkeringstal. For att
16sa utmaningen har vi tagit fram kunskap om de mobilitetstjanster som varit
tdnkta att kompensera for lagre antal p-platser per ligenhet dn vad som
traditionellt tillimpas. Vi har sédrskilt studerat tjdnsten bilpooler eftersom det &r
den som oftast och mest langvarigt anvints vid hus som byggts med flexibla
parkeringstal. Vi har kunnat visa att bilpooler, om inférandet och
vidmakthallandet ar lyckosamt, har en tydlig potential att ersétta privata fordon
och minska behovet av parkering. Men vi fann dven att bilpoolerna riskerar att
forsvinna efter den initiala femarsperioden, sérskilt stor forefoll risken for detta
vara 1 de bostadsprojekt som var bostadsrittsforeningar och/eller hade s.k. 6ppna
bilpooler.

Projektets frigestillningar och resultat har kontinuerligt kommunicerats med
stadsbyggandets och trafikplaneringens aktorer liksom med forskarsamhéllet pa
féltet, nationellt och internationellt. For specifika uppgifter om resultatspridningen
se de tva nedanstdende rubrikerna Genomforande (Arbetspaket 4. Nationell
konferens och genomférande av plan for kommunikation) samt Publikationslista.

Summary

The project has taken up the challenge of reduced parking at multi-family
housing. Our most important results concern what the process looks like for
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maintaining car pools in buildings with a lower number of parking spaces (so-
called flexible parking numbers) and developing new travel patterns among
residents. Among other things, we have found that the time needed to develop and
stabilize the car pools and travel patterns amounts to at least a couple of years. We
have developed key figures (indicators) on changed travel patterns and, on the
basis of these, were able to describe the processes qualitatively, and in detail, for
the development of car pools and travel patterns. It is the latter, qualitative
description that is the main result of the project. The process description creates a
knowledge-based foundation for the actors involved, which they could use to
develop and improve the establishment of flexible parking numbers and car pools
in the near future. Examples of improvements include creating municipal
applications of flexible parking numbers and car pools that are adapted to each of
three different types of property owners:

a) Municipal, and large, private housing companies
b) Condominium associations
¢) Small housing companies

To give an even more specific example of this, housing associations need special
types of collaboration or financial distribution of responsibility in order to want
and be able to maintain the car pools, which is currently an important prerequisite
for the lower number of parking spaces and the expected lower average ownership
of private cars in their properties.

The supply of parking is related to the energy needed for the residents' transport
and for parking facilities, of which the construction of garages has a large energy
consumption. When municipalities replace traditional parking numbers with
flexible ones, there is a potential to make energy savings in terms of construction,
vehicle manufacturing and travel patterns. The project has highlighted the
conditions under which this potential can be realized by studying eight newly built
multi-family houses or residential areas with flexible parking numbers. To solve
the challenge, knowledge is needed about the mobility services that are supposed
to compensate for a lower number of parking spaces per apartment than is
traditionally applied (usually one parking space per apartment, on the property's
plot/in its garage). We have particularly studied the car pool service because it is
the one that has been used most often and for the longest time in houses built with
flexible parking numbers. It also has a comparatively large potential to replace
private vehicles and reduce the need for parking. But we also found that the
carpools are at risk of disappearing after the initial five-year period, and the risk
for this seemed particularly great in the housing projects that were condominium
associations.

Inledning/Bakgrund

Utbudet av parkering stér i relation till den energi som behovs for invanarnas
transporter respektive for parkeringsanldggningar, varav t ex byggandet av garage
har en betydande energianvandning. Nar kommuner ersétter traditionella



parkeringstal med flexibla sddana finns en potential att gora energibesparingar vad
giéller byggnation, fordonstillverkning och resmdnster. Projektet har belyst
forutséttningar under vilka denna potential kan realiseras genom att studera atta
nybyggda flerfamiljshus eller bostadsomrdden med flexibla parkeringstal. For att
16sa utmaningen behdvs kunskap om de mobilitetstjdnster som ar tdnkta att
kompensera for ldgre antal p-platser per ligenhet dn vad som traditionellt
tillimpas (oftast en p-plats per lagenhet, pa fastighetens tomt/i dess garage). Vi
har sérskilt studerat tjainsten bilpooler eftersom det dr den mobilitetstjanst som
oftast och mest langvarigt anvénts vid hus som byggts med flexibla parkeringstal.
Andra tjanster som anvénts dr cykelpooler, fastighetsnira leveransboxar, personlig
mobilitets-coachning, rabatter pa hyrbil och taxi samt gratis kollektivtrafikkort (t
ex iett ar, och om man avstar fran — att koa till — p-plats vid inflyttning).
Bilpooler dr bland dessa, en tjdnst med jamforelsevis stor potential att ersitta
privata fordon och minska behovet av parkering.

Vi sag ett behov av forskning kring flexibla parkeringstal och mobilitetstjanster 1
nybyggda flerbostadshus av tre huvudsakliga skél. Det forsta var att fragan ar
central for stiders sociala och ekologiska hllbarhet, men att kommunerna saknar
tillrackliga resurser att sjdlva ta fram kunskap och att &ven mobilitets-
leverantérerna behover kunskapsstod. Detta har bl a visat sig genom att aktorer vi
mott 1 detta och tidigare projekt kring FP sdger sig behdva kunskap for att viga
tillampa flexibla p-tal, och sérskilt da med lagre p-tal &n 0,5 p-platser per
lagenhet. Tidigare forskning tyder for 6vrigt pa att manga véljer att inte parkera
sina fordon inom fastigheten (Kupersmidt och Henriksson 2014; Johansson et al.,
2019; Smith et al., 2019). Det andra var att det forst frdn och med 2020-talets
ingéng som det har funnits sddana hus i fler svenska stédder dn Stockholm,
Goteborg och Malmo (och dven 1 dessa storstéder tillkommer kontinuerligt
ytterligare bostadshus med flexibla p-tal). Det tredje skilet ar att det fatal tidigare
vetenskapliga utvirderingar som gjorts (Johansson et al. 2019; Smith et al. 2019;
Antonson et al. 2017) omfattar relativt fd bostadshus/ldgenheter i storstdderna, och
de utforda studierna saknar vissa typer av data, t ex dataserier 6ver bilinnehav och
parkeringsbeldggning over flera ar, samt kvalitativa data kring hur och varfor
resmonster och bilpooler fordndrats pa flera ars sikt. Projektet har darfor utvidgat
forskningen kring flexibla parkeringstal med dessa typer av data och genom att
studera ca ett tiotal flerbostadshus i stdder med olika storlek som tidigare inte varit
foremal for studier (efter att de blivit klara och invanarna flyttat in). Véra resultat
och analys har tack vare ovanstaende utgangspunkter kunnat bidra med kunskap
om sambanden mellan 4 ena sidan invanarnas resmonster och a den andra tillgdng
till, och kunskap om, mobilitetstjidnster, utbud och priser pd parkering. Ytterligare
en faktor vars betydelse studerats dr geografisk lige (med skiftande tillgang till
kollektivtrafik respektive vardagsservice till fots). Och framforallt har vi som sagt
kunnat belysa hur fordndring gétt till, fraimst nér det géller resmOnster och
medvetenhet om de nya mobilitetstjdnsterna (t ex fordonspooler). Vi har dven
skapat kvantitativa indikatorer pa i vilken omfattning och med vilken hastighet
resmonster, fordonsinnehav och bilpoolsanvdndning fordndrats, samt analyserat
de bidrag som forandringar av detta slag kan ge i form av ett mer
transporteffektivt samhélle.

4 (25)



5(25)

Utvirderingen omfattade bade boende i de nybyggda ligenheterna och de aktorer
som har inrdttat fordonspooler, andra mobilitetstjinster samt parkeringsutbudet.
Niér det géller bilpooler har vi i detalj studerat betydelsen av olika modeller for
dessa, t ex vilka typer av bilar som géatt pa vilka brianslen samt om bilpoolerna
varit tillgdngliga endast for de boende i fastigheten eller d&ven for boende i
niaromradet (s.k. dppna bilpooler).

Vi har funnit att flexibla parkeringstal har betydande potential att bidra till ett
transport- och energieffektivt samhélle. Klimatfordndringarna paverkas starkt av
vart transportmonster och bade varutransporter och persontransporter maste
forandras, vilket i sin tur paverkar behovet av parkeringar. Sveriges Riksdag har
antagit ett klimatmal med nollutslapp av koldioxid 2045 och ett sektorsmal for
inhemska transporter (-70 % 2010-2030). Det ar 6 ar till 2030 och drygt 20 ar kvar
till 2045. Det dr avgorande att bostdder planeras och byggs med héllbart utbud av
parkering, eftersom husen star kvar 80 ar eller mer. Att fortsétta bygga med
konventionella p-tal bidrar till att konservera rddande transportmonster. Vi har
genom en litteraturstudie kunnat visa att tillverkning av nya fordon ar en
betydande faktor, som kan paverkas genom parkeringstalen i stider. En faktor av
nigot mindre men fortfarande betydande péverkan pa energianvindning och
boendemiljo dr anldggande av garage under bostadshus.

Generellt har det saknats kunskap om samband mellan transporteffektivitet och

specifik parkeringspolicy vilket vér studie kunnat belysa till en viss grad. Vi har
aven bidragit med kunskap om effekterna pa parkeringssituationen 1 ndromradet
till hus byggda med flexibla p-tal.

Vi har dven kunnat bidra med viss kunskap kring fordelningseffekter och
jamstélldhet, dvs. hur olika grupper paverkas av flexibla parkeringstal samt
inrdttandet av bilpooler (midn/kvinnor, olika inkomstgrupper etc.).

Nar det giller att nd ut med var forskning har vi kunnat gora det nationellt och till
ett par andra europeiska linder, bl a Osterrike och Tyskland. Det har funnits och
finns ett stort intresse for erfarenheter frdn den svenska modellen med flexibla
parkeringstal, sérskilt med tanke pa klimatmalen for EU, samt nationellt och
regionalt.

Forskningsprojektet har letts och utforts av KTH tillsammans med
Trafikutredningsbyrdn AB. Som samtalspartners och leverantorer av egna data har
byggaktoren ETC Bygg medverkat, liksom mobilitetsleverantdorerna MoveAbout,
OurGreenCar och Cykelpoolen. Ovriga aktdrer som deltagit i referensgrupp,
workshops, nationell konferens med mera ér ett stort antal kommuner, flera storre
konsultforetag inom samhéllsbyggnad, branschorganisationer inom trafik och
parkering med flera. Finansieringen har varit i storleksordningen fem miljoner
kronor, huvudsakligen fran Energimyndigheten. Projektet har i praktiken pagétt
fran hosten 2019 till varen 2024.
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Genomforande
Projektet har varit indelat i fyra huvudsakliga arbetspaket:

Arbetspaket 1. Val av fallstudier och utformning av undersokningar

Urvalet gjordes i tva steg. Forst gjordes en Oversiktlig kartldggning av ett 15-tal
hus. Av dessa identifierades sedan dtta hus som mojliga att studera med avseende
pa tillrdcklig datatillgang och variation. “Bilaga 2 bostadsprojekten” redovisar
de atta hus vars genomforande av mobilitetstjanster studerades. Husen speglade
olika dgandeformer (hyresldgenheter, bostadsritter etc), olika geografisk kontext
(inkl. medelstora stider), olika omfattning av mobilitetstjinster med mera. I nagra
fall kunde fore-studier genomforas. Tidigare arbeten med en
utvarderingsspecifikation (fran projektet Langsiktig uppfolining av flexibla
parkeringstal, finansierat av Trafikverket) togs tillvara. Specifikationen
mdjliggjorde metautvardering av projekt i olika kontext och genomf6rande.

Arbetspaket 2. Datainsamling

Datainsamling har primért skett om resmonster, anvindning av mobilitetstjdnster,
var boende parkerar och parkeringsefterfrigan. Datainsamlingen var delvis mer
kravande dn forviantat och den behovde kompletteras med litteraturstudier for att
kunna forsté t.ex. koppling mellan bilpoolsanvindning och paverkan pa
bilinnehav, klimatutsldpp och energidtgédng av garageanliggning mm.
Huvudsakliga metoder som anvints dr enkiter, intervjuer, data fran
mobilitetsleverantorer och belaggningsrakningar. Semistrukturerade intervjuer
anvandes for att fa 6kad kunskap om hur boende uppfattar sin situation och
anvander sig av olika mobilitetstjanster och egna fordon.

Viéra kvantitativa data inkluderade anvéndning av bilpool; utbud och beldggning
av parkering; registerdata om bilinnehav; samt enkdtdata om samtliga dessa
aspekter savdl som om resvanor. Det kvalitativa materialet & andra sidan omfattar
intervjuer med boende, byggherrar, fastighetsidgare, Brf-styrelseledamoter och
bilpoolsforetag.

I samarbete med bilpoolsoperatorer skapade TUB en rapporteringsmetod som
gjorde det mojligt att analysera anonymiserade data dver antal bilpoolsanvindare
per hus. Dérefter togs i en iterativ process fram olika nyckeltal pa
bilpoolsanvindning. Tva nyckeltal anvindes slutligen huvudsakligen for att
mojliggora jimforelser: antal unika anvéndare per ligenhet respektive
ackumulerat antal anvindare 6ver tid (upp till 24 manader efter start av
mobilitetstjdnsten). For dessa nyckeltal finns en struktur skapad i excel for att
forenkla rapportering.

Data om utbud och beldggning av parkering skapade forskarna sjdlva genom
observationer och inventeringar pé plats.

Enkéterna till de boende delades ut antingen pé papper i deras brevlador eller
online (med hjélp av verktyget LimeSurvey). I nagra av de studerade bostéderna,
och enkdtomgéngar, fyllde invdnarna i enkéter, 1 vissa ringde en forskare upp pa
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telefon, stédllde fragorna muntligt samt fyllde i svaren i enkétverktyget. Vi
bedomer att detta gav en hogre kvalitet och svarsfrekvens for vissa av fragorna,
vilket var virdefullt nir svaren skulle anvéndas som indikatorer pd resmonster
tillsammans med data fran de kvalitativa intervjuerna.

Intervjuerna var av det semistrukturerade slaget, som gav utrymme for de
intervjuades egna associationer samt forskarnas specifika foljdfrdgor kring teman
och aspekter som inte fullt ut kunde forutses skulle komma upp i intervjuerna.
Dessutom interagerade vi med aktorerna (Brfer, bilpoolsforetag, fastighetsbolag,
kommuner etc.) genom moten, konsultationer och seminarier. Dessa interaktioner
har gett oss observationer och redogorelser for utvecklingen av boendet och
fordonsdelningen under en ldngre period. Vi gjorde intervjuer i sex av de atta
bostadsprojekten med sammanlagt ca 85 intervjuer, bland dessa utforde vi i
Haninge respektive Alvsjo tre intervjuomgangar, med ett till tvA ars mellanrum
mellan dessa.

Datainsamlingen resulterade ddrmed 1 ett omfattande underlags- och
arbetsmaterial. Inom detta kan ndmnas:

e Bilpoolsanvdndning 12 forsta manader och i nagra fall upp till 24 ménader
frén start av mobilitetstjansten.

e En grafisk presentation av indikatorer (jaimforande nyckeltal) for fyra av
studiehusen inkl. andel p-platser pa tomt, kollektivtrafiktillgang,
biloberoende och andel lagenheter med tillgéng till gratis p-platser.

e En rapport om hur mycket tid bil som tjdnst sparar jamfort med att resa
med andra fardsitt (Trafikutredningsbyran, u.a. a).
Restidsjamforelseanalysen ér gjord for resor vid ett av de studerade husen.
Rapporten innehaller d&ven en berdkning av bilpoolens
samhéllsekonomiska nytta enligt gdngse metod for vagutbyggnader.

e Arbetsmaterial for en metod att redovisa parkeringssubventioner pa
omradesniva for sex av husen (Stockholm, Haninge, Vésteras, Uppsala,
Ostersund och Géteborg). Studiens resultat dr parkeringssubventioner &r
vanliga och ibland mycket omfattande i de omraden hus med flexibla
parkeringstal och mobilitetstjanster byggts (vilket i ndgon omfattning bor
minska mobilitetstjdnsternas anvindning och positiva effekt pad
energidtgang for transporter).

¢ En internationell litteratursammanstillning av bildelning och dess
paverkan pé bilinnehav och dédrmed koppling till energiatgéng for
transporter och fordon (Chau, u.d).

o En arbetsrapport (Zherebina & Envall 2022) med metodforslag for att
berdkna potential for hur ménga bilar som bilpool ersétter. Metoden foljer
pa slutsatser fran den internationella litteratursammanstéllningen att
tidigare berdkningsmetoder ofta bygger pé sjdlvrapporterade uppgifter.
Den nya metoden anvédnder antal kdrda bilpools-km per &r som
berdkningsgrund.
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e En rapport om klimatpéaverkan (fossil energidtgang) vid byggnation och
underhall av garage i flerfamiljshus (Chau 2022). Rapporten innehaller en
grov uppskattning om totalt klimatutslapp per garageplats.

» Framtagande av en digital enkit till de boende i verktyget LimeSurvey.
Enkiiten tillimpades p4 5 bostadsprojekt via telefon: Ostersund, Uppsala,
Visterés, Bandhagen och Farsta.

 Semistrukturerade intervjuer med ca 85 boende i sex bostadsprojekt i
stiderna/stadsdelarna: Goteborg, Visterds, Alvsjo, Haninge, Bandhagen
och Uppsala.

Arbetspaket 3. Analys och vetenskapliga artiklar

Analysen omfattade att bearbeta insamlade data och att omsétta dem 1 lirdomar
for att belysa de insatser som krivs for att nd en viss energibesparingspotential
och ett transporteffektivt samhélle. Utvdrderingarna var utformade for att kunna
ge svar pa kritik som finns om rimligheten 1 att sdnka parkeringskraven 1
bostadsfastigheter. Vért grundldggandesvar pa den fragan dr att de sdnkta kraven
ar rimliga och kan ge avsedda effekter, forutsatt att bilpooler, 6vrigas
mobilitetstjinster samt parkering pd allmin mark kontinuerligt stdds och anpassas
av kommuner, byggherrar och dvriga storre aktorer.

Vi har studerat de framvéxande resmonstren i fallstudiehusen 1 termer av
invénarnas kompetens, kunskap och materiella forutséittningar att resa pé olika
sdtt, som en process som dger rum lokalt och delvis kollektivt (se Shove et al.,
2012; Hargreaves 2011). Vi har ur ett motsvarande perspektiv d&ven undersokt hur
olika aktorer och intressenter varit involverade i att tillhandahélla bilpooler och
ovriga mobilitetstjanster. Det metodologiska syftet har varit att folja processen nér
flexibla parkeringstal genomfordes i sina specifika kontexter (jfr. Latour 1992).
Dérfor analyserar vi hur sévil fastighetsdgare som bilpoolsforetag och anvindare
anpassade sin praktik steg for steg i véara studerade fall.

En viktig fraga har gillt hur potentiella hallbarhetsinnovationer kan modifieras
och mer noggrant utformas for att nd sina uttalade mal. For att kunna svara pa den
har vi anvént Jaap Jelsma’s (2003) begrepp kring hur virden, t.ex. miljoinriktade
sddana, kan forkroppsligas 1 infrastruktur och artefakter for att géra dessa
"preskriptiva" och paverka "fordelningen av forpliktelser och ansvar mellan
ménniska och teknik". Vi har anvént detta perspektiv dven for att analysera
svagheter 1 policyn flexibla parkeringstal, samt for att utveckla forslag kring hur
involverade aktorer kan undvika vissa fallgropar genom att revidera sina
tillvigagangssitt. I likhet med Hargreaves (2011) ser vi kvantitativ data som
indikatorer pa fordndringar som har intréffat (t ex av bildgande och
bilpoolsanvindning) och mot bakgrund av detta anvénder vi kvalitativa
undersokningar tillsammans med praktik- och aktornédtverksteori for att forsta
processerna bakom dessa fordndringar.
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Intervjuerna tematiserades med hjilp av tematisk analys (se Braun och Clarke,
2006). Teman skapades genom en iterativ process mellan det empiriska
materialet, forskningsfragorna och den analytiska ramen.

Resultaten beskriver bl.a. hur efterfragan och utbud pa parkering méts, hur boende
uppfattar sin situation och vad som kénnetecknar de boende och de hus dir
upptaget av mobilitetstjinsterna och energieffektiviseringen ar storst. Projektet
har ocksé bidragit med en analys av olika aktdrers bild av syftet med flexibla
parkeringstal och dess roll i omstéllningen till ett energieffektivt samhélle i linje
med klimatmalen.

Att skilja ut vikten av olika bakomliggande orsaker till fordndringar i resvanor och
fordonsinnehav &r i princip alltid en svarighet, s& dven 1 detta projekt. Vi har
kunnat se tydliga indikationer pa att savil l4ga parkeringstal som god tillgéng till
bilpooler kan sta i samband med att sdvél bilinnehav som andel bilresor sjunker
ndgot bland invanarna pa ett par ars sikt, atminstone har det varit fallet i flertalet
av de studerade husen. Vi har genom intervjuerna med de boende 1 husen dven
kunnat se att parkeringssituationen och bilpoolerna for ménga av dem spelat en
roll 1 deras fairdmedelsbeslut. Vi har dock inte kunnat beldgga att motsvarande hus
som byggts 1 liknande ldgen, men med traditionella parkeringstal och utan egna
bilpooler skulle haft bilinnehav eller andel bilresor som inte sjunkit (i lika hog
grad). Diaremot har vi funnit att en viss indikation om péaverkan pa bilinnehav kan
skapas genom att jimfora data frdn transportstyrelsen (antal registrerade bilar per
hushéll) pa omradesniva med adressniva. Sarskilt om detta gérs minst ett par ar
efter inflyttning av husen med flexibla p-tal da bilinnehav ev. hunnit forindras.
Problemet med s.k. 'self selection bias’ kvarstér dock 1 viss méan. Det dr namligen
svart att beldgga att de som valt att flytta in i de studerade husen inte skulle kunna
vara 1 genomsnitt nagot mindre bendgna att ha bil, da de valt att flytta in, trots viss
kdnnedom om det jamforelsevis ndgot lagre utbudet av parkeringsplatser 1
fastigheten.

Arbetspaket 4. Nationell konferens och genomforande av plan for
kommunikation

Projektet genomforde en Nationell konferens om parkering och mobilitet for nya
bostidder den 8 november 2022. Marknadsforingen av konferensen gjordes genom
egna natverk med praktiker och en serie inldgg pd LinkedIn. Konferensen
lyckades locka fler deltagare dn forvéntat. Totalt ndra 150 deltagare. Delegaterna
var en mix av forskare, kommunala trafikplanerare och planarkitekter, tekniska
konsulter och arkitekter samt mobilitetsoperatorer. P4 konferensen genomforde
projektet fem egna presentationer och deltagarna kunde dven testa den enkét som
anvinds for datainsamling om resande 1 husen. Den respons vi mottagit efter och
under konferensen var mycket positiv. Flera efterfragade en 6kad regelbundenhet
i konferenser om dmnet. Se dven "Bilaga 3 konferensprogram”.

Forutom konferensen har forskarteamet dven varit delaktiga i att sprida och
diskutera kunskap kring parkering, resmonster, delad mobilitet och energiaspekter
i flera andra sammanhang, bl.a. vid ”Mobilitetsnormen: vem betalar parkeringens
kostnader?, webinarium, 7 juni 2023 med drygt 70 deltagare, vid
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Energimyndighetens webinarium om parkering och mobilitetstjanster den 17
november 2023 samt pa konferensen Trafikfragor i stadsbyggandet, Norrkdping
19-20 mars 2024 (inbjudna av Elin Sandberg, TRV). Baserat pa foredraget har
Pelle Envall skrivit en artikel till tidskriften Stadsbyggnad, "Mobilitetstjénster i
nya flerfamiljshus: Tre ldirdomar fran praktiken” (se d&ven Publikationslistan
nedan).

Resultat

Resultaten visar att bilinnehav och bilresande minskade nagot bland boende som
flyttat till flerbostadshus med flexibla parkeringstal. Den forsta indikationen pa
detta var att det sjalvrapporterade biligandet minskade. Fordndringen 1 bildgande
strackte sig fran ingen fordndring till 60 % minskning i Visterashuset (en
minskning frin 0,45 till 0,18 bilar per hushall) och i Alvsjéhuset (en minskning
fran 0,59 till 0,33 bilar per hushéll). Ingen fordndring av i bildgande sags i husen i
Uppsala, Bandhagen och Farsta. Se figur 1 nedan. Det fanns gott om gratis
gatuparkering 1 ndromradet 1 bostadsprojekten i Bandhagen och Farsta men inte 1
Uppsala.
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Figur 1. Bilinnehav i de studerade husen. Data frdn enkéter.

Den andra indikationen pé fordndrade resmdnster visa att anvdndningen av bilpool
har 6kat i alla studerade husen. Fran att ha varit en marginell praktik (med inga
eller nistan inga bilpoolsanvédndare) anvédnds bilpool idag av en betydande del av
invdnarna. Figur 2 visar antal unika bilpoolsanvéndare per ménad. Figuren visar
att flerbostadshus med gratis bilpool har en betydligt hogre andel aktiva
anvédndare dn husen med avgifter for bilpool. Mer intressant dr att figuren visar att
antalet aktiva anvéindare verkar ligga kvar pa en hog niva 1 Visterdshuset dven
efter att den initiala gratisperioden gatt ut (nio minader efter inflyttning). Manad
24 efter inflyttning hade Visteras- och Goteborgshusen 27 % respektive 32 %
unika bilpoolsanvindare per ldgenhet, betydligt &r hdgre an 1 de dvriga husen.
Detta tyder pa att det tar tid for nya resvanor att formas, och ett en relativt lang
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prova-pa period med gratis bilpool kan behovas for att bilpoolsanvéndningen ska
oka och fa nya anvdndare. Se Figur 2 nedan.
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Figur 2 Antal aktiva anvindare per ligenhet.

For att forklara orsakerna till fordndringarna 1 bilinnehav och bilresande
genomfordes ca 85 semistrukturerade intervjuer i sex flerbostadshus. Intervjuerna
visar hur och 1 vilket tidsperspektiv individuella resvanor fordndrades, vilket
beskrivs oversiktligt nedan.

I intervjuerna framgick att processen att gora sig av med egen bil var relativt
komplex och titt ssmmanfldtad med andra processer 1 invanarnas vardagsliv.
Nagra personer vi intervjuade beslutade sig for att gora sig av med bil innan
flytten i samband med att de fick information om det begrénsade utbudet av
parkeringsplatser, men i de flesta fallen sammanf6ll beslutet med andra
brytpunkter i livet, t.ex. att bilen gick sonder, att leasingavtalet gick ut, att
personen blev av med tjanstebilen och att personen flyttade ihop eller isér. Néar
dessa brytpunkter sammanfoll med tillgdng till mobilitetstjanster och ett begransat
utbud av (billig) parkering gjorde vissa sig av med bil, eller valde att inte
inforskaffa en bil. Flexibla parkeringstal kan med andra ord vara en av flera
faktorer som fir individuella vigskalar att tippa nér det géller val kring
fordonsinnehav och firdmedel.

Vidare visar intervjuerna att manga upplevde att det var kréngligt och svart att
boka och anvdnda mobilitetstjansterna, sarskilt forsta gdngerna och i1 synnerhet for
personer som inte har svenska som modersmal. Mobilitetstjinsterna bokas genom
en app pa en digital plattform, och de som inte var vana vid digitala 16sningar blev
1 hogre utstrickning exkluderade. Vidare var all information pa svenska, vilket
ytterligare forsvarade for de som inte behérskade svenska.

Ett annat hinder var, 1 vissa fall, bristen pa tillgdngliga fordon 1 bilpoolen pa grund
av tekniska fel, reparationer eller att bilarna redan hade bokats. Vissa informanter
uttryckte osédkerhet kring bilpoolen och tvivlade pd om ett fordon skulle finnas
tillgéngligt vid behov, i synnerhet innan de anvint bilpoolen. Detta var sérskilt
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uttalat 1 Vésterashuset, ddr ménga intervjupersoner betonade bristande
tillgénglighet, pd grund av att bilpoolen bara bestod av ett fordon. En informant
uppgav till exempel att hon anvinde pool-bilen ganska mycket i borjan, men
eftersom den ’ofta’ var pé reparation blev det svart for henne att tillfredsstélla sitt
vardagliga behov av bilresor pa bilpoolen.

I senare intervjuomgangar verkar bristande tillgdnglighet upplevas som ett mindre
problem bland de som anvint bilpoolen. For de flesta hade alla bilar varit bokade
nagon gang nir de behdvde dem, men de insag ocksé att detta kanske inte var
nagot storre problem da resan ofta kunde anpassas, och ofta behdvde de inte vénta
nagon linge tid pé en tillgénglig bil. Istéllet lyftes ménga positiva aspekter med
bilpool fram, t ex att inte behdva oroa sig for service, var vinterddck ska forvaras,
att inte behdva betala tringselskatt, forsikring eller parkeringsavgifter. A andra
sidan ndmndes nigra negativa aspekter med bilpool, t ex att det &r dyrt och att
husdjur inte &r tillatna.

Kommuner och byggherrar avsdg att mobilitetstjansterna som infordes i husen
med flexibla parkeringstal skulle kompensera for det ldgre privata bilinnehav som
relativt laga antal parkeringsplatser inom fastigheten forvéntades leda till. Nér vi
undersokte mobilitetstjdnsternas varaktighet fann vi att ett par av dem var avsedda
enbart for en kortare inledande period. Detta gillde till exempel gratis periodkort
pa kollektivtrafiken som forekom i ett par av bostadsprojekten. Ytterligare andra
tjénster var t ex leveransboxar vid husens entréer i Bandhagen, Farsta och
Haninge, samt i det sistnimnda fallet 4ven personlig reseplanering efter
inflyttning samt subventionerad taxi och hyrbil. Cykel- och bilpoolerna var de
mobilitetstjdnster som var avtalade att finnas i minst fem ar. Bland de atta
bostadsprojekten infordes cykelpooler i fem. I tre av dessa, samtliga brfier, blev
cyklarna stulna inom tva ar fran det att poolerna startades och i inget av fallen
ville eller lyckades brfiernas styrelser ersitta cyklarna, utan cykelpoolerna
upphorde. I tva projekt, bostadsomradet med hyresldgenheter 1 Uppsala samt huset
1 Visteras med 30 hyresldgenheter ddremot finns cykelpoolen didremot fortfarande
kvar 1 juni 2024 (knappt fem ér efter inflyttning). For detaljer kring samtliga typer
av mobilitetstjdnster hdnvisar vi till var kommande rapport (Henriksson,
Johansson et.al. manus 2024).

Vi fann att under den avtalade initiala femérsperioden skilde sig utvecklingen av
bilpoolerna 4t mellan fastigheterna ifriga:

a) Antalet lagenheter per poolbil varierade mellan i storleksordningen ca 15
och 100.

b) De foretag som tillhandahdll tjansterna ersattes eller omorganiserades.

c) Vilken part som var ansvarig for att betala for tjinsten dndrades (t.ex. fran
byggherre till Brf)

d) Prissdttningen varierade mycket inom och mellan fallen.

De kvalitativa resultaten kring dessa variationer beskriver vi i termer av
individuella processer for varje enskilt fall, och hir foljer ett par exempel:
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I Haninge-huset (Brf) valde byggherren Riksbyggen att upphandla en s.k. sluten
bilpool, tillgdnglig enbart for hushallen i1 bostadsrattsforeningen. Valet foll pa
foretaget OurGreenCar vilken fran och med att huset var inflyttat (2018) forsag
Brfien med ett par-tre elbilar, vilka efter ett par ar nddde en stabil och tdmligen
hog anvindning. Det bor nimnas att néir det giller bostadsréttsforeningar limnar
byggherren stegvis dver ansvaret for bilpoolsavtalet till foreningen och dess
styrelse. Denna dverlamning &r numera avslutad i Haninge-huset och
bostadsrittsforeningens styrelse har valt att forlinga med samma
bilpoolsleverantdr efter de forsta obligatoriska fem aren (som avtalades mellan
Riksbyggen och bilpoolen). Virt att nimna 1 sammanhanget ar

att OurGreenCar specialiserat sig pa att tillhandahalla bilpool till
bostadsréttsforeningar med flexibla parkeringstal, vilket hittills forefaller ha varit
en fungerande affarsmodell (se Kriukelyte & Johansson, submitted samt; DN,
2024). Nar det géller bokningsregler, villkor och kundtjénst har vi genom
intervjuerna med invénarna funnit att de har fungerat relativt tillfredsstéllande och
inte dndrats sérskilt mycket under de forsta fem aren. Det har forekommit problem
med teknik for att boka, 14sa upp respektive ladda bilarna, men dessa verkar ha
atgirdats efterhand. Priset per timme och km har varit pa en medelniva, vilket
sannolikt hinger samman med att elbilarna hor till kategorin med relativt lagt
inkOpspris.

I Alvsjohuset (Brf) var bilpoolen diremot dppen (for alla med godkint
medlemskap, oavsett om de bodde i huset eller €j) och det fanns under forsta nio
manaderna (&r 2018) en bil parkerad 1 garaget under huset. Hosten 2018 tillkom
ytterligare en bil och fran och med da fick biagge bilarna platser pa parkeringen pa
fastighetens tomt. Bilpoolen drevs ursprungligen av foretaget "Sunfleet", men
hosten 2019 omstrukturerades Sunfleet och bytte namn till "M". I samband med
detta ersattes de tva bilarna av premiumbilar och priset for att anvdnda dem steg
med ca 70%. Dérefter har det skett ytterligare fordndringar 1 bilparken, si att det
2023 fanns tre laddhybridbilar fran Volvo och bilpoolen aterigen bytt namn till
"Volvo On Demand". Priset for den enskilde brukaren var da 85 sek per timme
plus 2 sek per km. Genom en intervju (7/3 2024) med en BRF-styrelseledamot
bosatt i huset sedan 2018 fick vi veta att frigor som styrelsen arbetade med
inkluderade att forhandla med Volvo On Demand om bilpoolen (snarare dn
Brfien) skulle betala elen nir bilarna stod parkerade och laddade pa husets
parkering, och om foretaget kunde dtgérda att deras utifran kommande anvéndare
felparkerat bilar Brf:ens parkering.

Brfien hade totalt 30 parkeringsplatser i sin fastighet och ungefér hélften av de
157 medlemshushéllen i Brfien stod (hosten 2023) pa véntelista for att hyra en av
dem. Styrelsen fragade ocksa sina invénare vid Brf-stimman 2023 vem som
anvénde bilpoolen och fann att véldigt f4 gjorde det. Vidare sag styrelsen for BRF
inte bilpoolen som "sin egen", utan snarare att de hyrde ut parkeringsplatser till
leverantoren. Det 5-driga kontraktet med Volvo On Demand avslutades 1
september 2023 och Brfien beslutade att inte fortsétta med tjansten. Skélen var
bland annat de ovan nimnda.
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I Goteborgshuset (Brf) levererades bilpoolen av ett foretag specialiserat pa
flerbostadshus med flexibla parkeringstal, MoveAbout. Bilpoolen 6ppnade i
februari 2019 och var under en lang inledande period kostnadsfti for varje
medlemshushall i upp till tio timmar i manaden. Genom en intervju (7/3 2024)
med en anstélld pA MoveAbout fick vi veta att de tio fria timmarna varade dven ar
2020. Anvindningen av bilarna steg och blev hog under denna period (se Figur 2
ovan). De fria tio timmarna var kopplade till bokningsregeln att anvéndaren inte
fick ha fler &n tva aktuella bokningar. Det uppstod dock vissa problem bland
anvéndarna och i bokningssystemet kring att upprétthalla denna regel samt
debitera for timmar utover de tio ’fria’, vilket ledde till en del *'merarbete’ for
MoveAbouts personal.

MoveAbouts ursprungliga avtal var med byggherren Skanska. Kostnaden for
fastighetségaren, per bil parkerad 1 BRF for boende var 1 storleksordningen 10 000
kr per manad (en kostnad som byggherren Skanska betalade fram till nov 2021).
Genom intervjun (7/3 2024) framgick att flera av bilpoolerna 1 fastigheter med
flexibla parkeringstal inte var tillrdckligt lonsamma, vilket sd smaningom kan ha
bidragit till att foretaget runt arsskiftet 2023-2024 sdldes till en ny dgare.

Nar kontraktet mellan Skanska och MoveAbout var pa vig att 16pa ut,
forhandlade BRF-styrelsen och MoveAbout fram en ettérig forlaingning 2021 —
2022. Nir dven denna period (och de i1 bygglovet villkorade 5-aren) skulle 16pa ut
vid arsskiftet 2022-2023 presenterade MoveAbout tva alternativ till nytt avtal, ett
med fortfarande 10 timmars fri anvdndning och ett med bokningsavgifter for all
anvandning. BRF-styrelsen valde dock att tacka nej till biagge alternativen och
darfor upphorde bilpoolen 1 Goteborgshuset 1 borjan av 2023. Enligt
styrelseledaméter var en anledning bakom detta beslut det begrénsade
budgetutrymme som BRF hade for att kopa "forhandlingsbara och valfria"
tjanster.

Ovanstaende fallbeskrivningar pekar pa ett flertal viktiga faktorer for hur
bilpoolernas upprittholls och fungerade. En sadan faktor var vilken part som ar
ansvarig for att betala grundavgiften for bilpoolen och diarigenom kunna hélla den
tillgdnglig och subventionerad for de boende. Fordelningen av ansvar och
forpliktelser (jfr Jelsma 2003, s. 112) géllande detta omfattar att kommunen
utfardar den bindande regeln att tillhandahalla fastighetens bilpool for att erhélla
bygglovet. De olika bostadsbolagen/byggherrarna slot pa grundval av detta ett
avtal med ett specifikt bilpoolsforetag. I avtalet angavs villkor for bilarnas
tillgdnglighet samt den grundavgift per bil och &r som fastighetsdgaren skulle
betala till operatoren. I de hus som var Brfier, 6verlamnades sedan detta avtal och
ansvaret att betala grundavgiften till Brfien i samband med att de formellt tog 6ver
dgandet av huset. For hyresbostidder behdvdes ddaremot ingen sddan dverlételse av
kontraktet, s linge bostadsbolagen inte salde sina hus, vilket (dnnu) inte har skett
i de fem hyreshus vi har studerat. Detta innebér en process av uppdelning och
overforing av ansvar utspelade sig (jfr Jelsma 2003, s. 112) pé olika sdtt i de olika
atta fallen. Kommunen savil som byggherrarna av bostadsréttsfastigheter tycks ha
fatt en minskande del av ansvaret nir denna process fortskred. Ansvaret som
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Brfierna och hyresbostadsforetagen hade 6kade med tiden, tills de eventuellt efter
fem ar (eller ldngre) beslutade sig for att avsluta avtalet om bilpool.

For att bedoma CO2-reduktionspotentialen i en utveckling mot farre
parkeringsplatser an normalt samt vél utvecklad bildelning gjorde vi en
litteraturstudie 6ver LCA-litteratur om CO2-utslépp fran att bygga bilar respektive
parkeringsplatser (se Chau, 2022). Vi anvédnde sedan dessa virden tillsammans
med egna data pé fordndringar i bilinnehav, antal parkeringsplatser och bildelning
fran vara fallstudiehus. Med hjélp av dessa data kunde vi skapa scenarier dver
storleksordningarna av minskade CO2-utslépp, som harrérde fran invanarnas
minskade bilresande och bilinnehav (produktion av bilar), deras 6kade
bilpoolsanvindning, samt den minskade byggnationen (produktionen) av p-platser
och garage. I korta drag stod det minskade privata bilinnehavet for den storsta
CO2-besparingspotentialen. Resultaten presenterades vid ’the 12th Annual
Swedish Transport Research Conference STRC 2023 (se Bilaga 5
konferenspresentation 2023).

Diskussion

Vi har konstaterat att flexibla parkeringstal har bidragit till farre parkeringsplatser,
lagre bilinnehav och 6kad anvdndning av mobilitetstjanster, vilket kan bida till en
lagre energiforbrukning och minskade koldioxidutslédpp. Vi har dven observerat
forhdllanden som verkar 1 motsatt riktning, framst tillgangen till gratis eller billig
parkering i ndromradet (t.ex. pa gatan) och hoga priser och avgifter for
mobilitetstjdnsterna (se nista stycke) som é&r tinkta att kompensera for minskat
antal p-platser i fastigheten. Om kommuner och andra ansvariga aktorer i 4n hogre
grad skulle styra i en riktning som é&r i linje med grundtanken kring flexibla
parkeringstal dr var bedomning att en storre del av energibesparingspotentialen
skulle kunna realiseras.

Som tidigare ndmnts finns stora skillnader i pris for att boka bilpool i de
bostadsprojekt vi har studerat. I flerbostadshus med ldngre perioder av gratis
bilpool dr anvdandningen betydligt hdgre dn i1 6vriga hus. Den hdga anvdandningen
av bilpool i dessa hus verkar dven fortsitta nér avgifter infors (efter 9 manader 1
ett av husen). Trots att priset och utformningen av bilpool har stor betydelse ingar
de ofta inte i riktlinjerna for flexibla parkeringstal.

Vidare observerar vi att processerna bakom ett fordndrat bilinnehav dr komplext
och sammanflédtat med ett flertal andra processer. Det tar ofta tid att ersitta privata
personbilar med bilpool. Fordndringar sker ofta i samband med andra hindelser;
t.ex. att bilen gar sonder, leasingavtalet gar ut, personer blir av med tjénstebilen,
att man flyttar ihop eller isdr. En annan observation &r att alla inte vet hur
mobilitetstjinsterna bokas samt att tjinsterna kan vara sammankopplade med
andra fordndringar i res- och aktivitetsmonster, vilka kan ta tid att fordndra. Véra
studier tyder pd att bilinnehavet minskar mer med tiden 1 flerbostadshus med
flexibla parkeringstal, forutsatt att mobilitetstjénsterna finns kvar.

En utmaning vi identifierat dr mobilitetstjdnsterna fortlevnad. I bostadsprojekt
forsvann cykelpoolen nir cyklarna blev stulna, och bilpoolen forsvann i flera fall
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nér den initiala avtalsperioden tog slut (ofta efter 5 ar). Vi observerade att denna
utmaning var sarskilt stor i bostadsrattsforeningar, dir 6verlaimningen mellan
byggaktorer och bostadsforeningen kunde skapa otydlighet.

Med hdnsyn till detta menar vi att den aktor som ansvarar for parkeringsfragan i
respektive stadsmiljo, det vill sdga kommunen, bor dverviga om deras ansvar for
att upprétthalla bilpooler som ersétter parkeringsplatser kan goras mer langsiktigt.
Atminstone bér kommunerna dverviga om ansvarsfordelningen bor vara 6ppen
for debatt mellan inblandade intressenter, och fundera dver hur de kan bidra till
och vara en del av sddan debatt och omforhandling. Har pekar vér analys pa att
policyn att bilpooler och 6vriga mobilitetstjdnster minskar behovet av
parkeringsplatser annars riskerar att misslyckas dverlag. Mer langsiktiga
incitament for tjdnsternas fortlevnad verkar behovas.

Aven om Flexibla parkeringstal bidrar till ligre bilinnehav och minskat bilresande
tyder vara studier pa att detta inte &r tillrdckligt for att vara i linje med Parisavtalet
och Sveriges klimatmil. For att vara i linje med Parisavtalet behdver bilinnehavet
och bilresandet minska, vilket betyder att det behovs farre parkeringsplatser. I en
studie 6ver Stockholm uppskattade vi att bilinnehavet skulle behova minska med
knappt 30 % for att vara 1 linje med Parisavtalet. Med en parkeringsplats per bil
innebdr detta att 60 000 parkeringsplatser skulle kunna tas bort 1 Stockholm, och
att kvarvarande parkeringsplatser skulle kunna samnyttjas. Resultaten fran
projektet visar att sittet kommuner planerar behover fordndras i grunden. Istillet
for att kriva ett visst antal parkeringsplatser for varje bostadsprojekt, behdver
befintliga parkeringsplatser samnyttjas bittre. Dessutom borde kommuner stélla
krav pa ett maximalt antal parkeringsplatser, som succesivt minskar for att vara i
linje med klimatmalen och Parisavtalet.

Publikationslista

e Chris Chau (2022) Climate impact of garages. Promemoria (PM),
Trafikutredningsbyran AB. Summary:

A limited number of peer-reviewed lifecycle analysis (LCA) assessments on
housing construction were examined with the purpose of identifying carbon
dioxide (and equivalents) emissions (CO2-eqv) from the construction of parking
garages within the wider assessments for the whole development. The LCAs were
provided by researchers and people experienced in LCAs of CO2-eqv for
buildings. Three LCAs were included in this scenario study, looking at residential
complexes in the greater Stockholm area, namely Kvarteret Bla Jungfrun in
Hokardngen in the south of Stockholm, the Strandparken Cooperative (in
Swedish: bostadsrittsforening) in Sundbyberg in the north of Stockholm, and
Kvarteret Nouvelle in Upplénds Visby, in the north of Stockholm (Erlandsson et
al. 2018, Larsson et al. 2016, Ejlertsson et al. 2019). They were selected as study
cases as they were provided by researchers and practitioners with a detailed
description and calculation of emissions for garages, where they were familiar
with the results. B1& Jungfrun and Strandparken were houses constructed
(Erlandsson et al. 2018; Larsson et al. 2016); one of which (Strandparken) has a
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parking garage within the structure (Ejlertsson et al. 2019). LCAs for Bla
Jungfrun and Nouvelle were calculated as a hypothetical to provide a comparison
or understanding in emissions potentially generated had a parking garage been
built (Erlandsson et al. 2018; Ejlertsson et al. 2019). Table 1 below goes through
the houses used in each lifecycle analysis, the status of the building, type of
garage and the value of greenhouse gas emissions calculated for the construction
of the parking structure.

House Garage type Greenhouse gas Comment
emissions calculated
Bla Jungfrun, Underground, 48.4 kg COz-eqv/m’ Fictional garage; hypothetical
Hokaréngen, under one house. Atemp projections.
Stockholm
(Erlandsson et
al., 2018)
Constructed
Strandparken, Underground, 70 kg CO-ekv/m? Aemp | House constructed from wood
Sundbyberg serves two houses (cross-laminated timber), but
(Larsson et al., in the quarter the bottom floor and garage
2016) made from prefabricated
concrete
Constructed 704 m® garage area, 25 parking
spaces
Nouvelle, Underground, 94 kg CO»-ekv/m” Aemp | Fictional garage, used to create
Upplands Visby | would have served comparison with actual built
(Ejlertsson, 2019) | two houses in the project, which does not feature
Under quarter one.
development
Table 1

e Henriksson, Greger och Fredrik Johansson (2022) The value of using
mixed methods for evaluating use of car sharing vs own car. Abstract and
presentation at the ”11th Annual Swedish Transport Research Conference
STRC 2022, Lund 18-19 oktober 2022. (Bilaga 6 Konferens-
presentation 2022).Accepted abstract:

Traffic experts and policymakers have not reached consensus on the relative
importance of local (vs. national etc.) regulations and interventions, for a
transition towards sustainable mobility. Maybe this is because transport
researchers have not yet demonstrated a sufficient amount of reliable studies of
local scale interventions. One type of studies that seem to be particularly lacking
are longitudinal ones that assess resulting travel patterns quantitatively, as well as
investigate qualitatively how possible changes actually come about. Therefore, the
aim of this paper is to apply, evaluate and develop a mixed method design for
such a combined purpose. A main question is what results or insights that data
collection methods give in combination, in addition to each one by themselves.
We applied the mixed method to cases in which municipalities granted building
permits to housing companies for new residential blocks, on the condition that
they provided vehicle sharing to the residents for at least five years. On this
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conditions the housing companies were allowed to build (as few as) 0,25-0,45
parking spaces per apartment.*

To give a brief background to the area of research, there is an increasing number
of evaluations of car restricted and mobility served neighbourhoods (see e.g.
Selzer and Lanzendorf, 2022; Bachler and Rérat, 2020). Selzer and Lanzendorf
(2022) use semistructured interviews, with a mobility bibliography approach and
a Social Practice Theory framework, to evaluate mobility practices in two new
car-restricted neighbourhoods in Germany. Baehler and Rérat (2020) evaluate
nine car-restricted and “mobility augmented” cases in Switzerland and Germany,
with a mixed-method approach consisting of questionnaires and semi-structured
interviews. However, studies of this kind tend not to be longitudinal. In the light
of this we argue that studies are needed that

1) follow interventions/inhabitants over at least a few years’ time, with repeated
waves of data collection and

2) combine qualitative and quantitative data collection methods in a purposeful
way.

Furthermore, there are studies of car sharing (a typical mobility service) that use
quantitative data, i.e. questionnaires, to analyse how many private vehicles that
one car share vehicle could replace (Martin et al 2010) and what this means in
terms of environmental impacts (Indebetou and Borefelt 2014). However, such
studies are not particularly useful for understanding the factors that make change
(conversion to car sharing) come about within a certain local population.

We studied interventions in specific neighbourhoods, that also could be classified
as having an overarching goal of substituting private motoring with shared
mobility. We justify our method development by the fact that municipalities and
other stakeholders are planning to implement quite similar neighbourhood scale
interventions in the very near future. The specific method we tested combined
booking statistics, parking occupancy counting, vehicle ownership data, a
questionnaire to residents and qualitative (semi-structured) interviews.

The interviews concerned choices made, and trips, and/or actions, carried out, in
relation to the available mobility options, and we held them mainly with residents,
but also with other involved stakeholders.

Our result and analysis are mainly that by applying the mixed method we could
show whether changes in the modal split, vehicle ownership, use of parking and
use of shared mobility seemed to take place or not, and how (fast) the
development of these factors were over time. The combination of methods was
useful since each type of data collection provided clues about interesting

* According to their building regulations, municipalities deny building permits if not a certain
amount of parking spaces are built at residences. However, with the classification as pilot
projects, they have been able to implement the interventions studied here, despite this rule. And
from the perspective of the municipalities, the vehicle pools they request instead should help reach
the goal of low possession of own cars — so that the parking spaces will still be enough.
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developments that could be followed up with one of the other methods. For
example, interviews showed specific (and partly unexpected) events and decisions
that contributed to the premature ending of certain vehicle sharing schemes. This
made it more relevant fruitful to interpret booking statistics for these sharing
schemes in a certain way, etc. The study's nature of long-term follow-up, e.g.
repeated interviews and questionnaires, showed how processes around changes in
car ownership are often longterm, i.e. take place through changing circumstances
and decisions in a household over a couple of years. Such change could then be
triangulated with the help of e.g. public vehicle ownership data.

Finally, the method development that we envision is in terms of a research design
that could optimize chances to get results from any one method, that indicate what
to investigate with the help of another, so that (the pace of) change could be
measured, as well as the realworld processes of change understood.

e Henriksson, Greger samt Fredrik Johansson, Judith Kupersmidt och
Pauline Ollén (manus 2024) Parkering, delad mobilitet och hallbar
stadstrafik. Forskningsrapport, KTH. Innehall:

I den hdr kommande rapporten presenterar vi resultat fran en uppfoljning av
resvanor, mobilitetspraktiker och fordonsinnehav 1 de tvé fallstudiehusen 1
Haninge respektive Alvsjd (som getts bygglov och byggts med flexibla
parkeringstal som forutséttning). Flerbostadshusen har f6ljts fran planeringsskedet
till inflyttning (i1 forskningsprojektet Innovativa parkerings- och
mobilitetslosningar 1 klimatsmarta stader, finansierat av VINNOVA), samt under
nagra ar efter inflyttning (i forskningsprojektet Langsiktig uppfoljning av flexibla
parkeringstal, finansierat av Trafikverket).

Utvérderingarna inom Innovativ parkerings-projektet visade hur de boende reste
innan de flyttade, samt nér de precis hade flyttat till de nya bostdderna (1-10
manader efter inflyttning). Dessa intervjuer visade att flera personer funderade pa
att gora sig av med bilen nédr de flyttade till den nya bostaden, men att de kénde
sig osdkra pa mobilitetstjinsterna och tog darfor med sig bilen till den nya
bostaden for att se hur mobilitetstjansterna skulle fungera 1 praktiken, for att
senare fatta beslut om att ha kvar bilen eller ej. Sérskilt bilpool skulle kunna bidra
till att ersdtta egen bil for den hir gruppen. Vidare sag vi i utvirderingen frdn
Innovativ parkering att merparten av dem som anvént bilpool inte har ndgon egen
bil, och att andelen med egen bil som testat bilpool &r 14g 1 jimforelse. Vi fick
dock indikationer pé att personer med egen bil som har testat bilpool planerar att
gora sig av med den egna bilen.

Den aktuella langsiktiga uppfoljningen har visat att ldgre antal dyrare
parkeringsplatser dn det genomsnittliga for stadsdelen, kombinerat med ett
lattillgdngligt utbud av annan mobilitet, d v s kollektivtrafik och fordonsdelning,
kan ha effekter i 6nskad riktning, dvs. mot ldgre bilinnehav och minskad andel
bilresor 1 invadnarnas firdmedelsfordelning. Vidare forbéttrade mobilitetstjansterna
1 manga fall boendes tillgéng till mobilitet (t.ex. genom att f3 tillging till bil- eller
cykelpool vid behov).
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Vara studier tyder dven pa att begriansningen av parkeringsplatser (samt
parkeringsavgiften) bidrar till ett ldgre bilinnehav. Det finns dels personer som
véantar med att skaffa bil tills de har fatt en parkeringsplats, dels personer som
véljer att gora sig av med bil pd grund av bristen pa parkering. Gemensamt for
ménga av de som under en period inte har fast parkeringsplats i
bostadsrittsforeningen &r att de har provat flera olika parkeringslosningar. Under
en period gick det exempelvis att std gratis i anslutning till Alvsjo-huset, dir ett
hus var planerat att byggas. Nagon hyrde en plats i ett annat parkeringsgarage i
nédrheten av det egna boendet, ndgon akte runt i kvarteren och letade efter
parkering och ett par hushall parkerade bilen hos forildrar da de inte anvénder
bilen. Samtliga av de som inte hade fast parkeringsplats, utan istéllet forsokte hitta
alternativa sitt att parkera, har antingen gjort sig av med sin bil eller hyrt en
parkeringsplats 1 den egna foreningen eller 1 ett nirliggande garage. Ett par stod 1
ko for parkeringsplats i drygt ett ar och kopte bil direkt dérefter. Slutsatsen man
kan dra dr att det laga parkeringstalet i foreningen har bidragit till att perioden
med bil forkortades med motsvarande tid som de stod i ké. Den upplevda hoga
kostnaden och den relativt langa kotiden for parkeringsplats har bidragit till att
vissa gjort sig av med bil. Men vi fann dven att det saknas viktiga element (béde
fordon/infrastruktur och tillgéng till ratt kompetens) for att anvindningen av bil-
och cykelpool ska vixa och spridas ytterligare. Rapporten visar att bilinnehav och
resmonster dr tatt ssmmankopplade med utbudet av parkeringsplatser i
naromradet samt med andra vardagsaktiviteter som invanarna deltar i. Detta
innebdr att atgidrder utanfor fastigheten ocksé kan behdvas for mobilitetstjdnsterna
ska vdxa och ersitta biltrafik i storre utstrickning dn idag.

e Johansson, Fredrik, Jonas Akerman, Greger Henriksson & Pelle Envall
(2022) A pathway for parking in line with the Paris Agreement. Case
Studies on Transport Policy, Volume 10, Issue 2.
https://doi.org/10.1016/j.cstp.2022.04.008 (Bilaga 4 related, published

paper)

e Johansson, Fredrik, Greger Henriksson, Jonas Akerman & Pelle Envall
(2023) Energy reduction potential of a decreased parking supply at
housing. Accepted abstract and presentation at the "12th Annual Swedish
Transport Research Conference STRC 2023, Stockholm 17/9, 2023.
(Bilaga 5 Konferenspresentation 2023). Accepterat abstrakt:

Transporter star for ca 30 % av koldioxidutsldppen i1 Sverige och ett flertal studier
pekar pé att det dr svért att nd utslappsmalet enbart genom att ny teknik och nya
drivmedel infors. En svarighet ligger 1 att det tar tid att byta ut fordonsflottan (en
bil anvinds 1 genomsnitt i 17 ar). En annan utmaning dr att om utbytestakten
skulle 6ka sa ger produktion och underhall av bilar, brénsle och infrastruktur
upphov till avsevirda och hogre koldioxidutsldpp (dn med dagens genomsnittliga
livsldngd pa personbilar). Liljenstrom et al. (2021) beddmer att transportrelaterad
infrastruktur ger upphov till 2 miljoner ton CO2 utslépp per ar i Sverige, och
produktionen av nya bilar (kopta 1 Sverige) ger upphov till 3 miljoner ton CO2
utsldpp per ar i Sverige. Detta kan jamforas med direkta utsldpp frén drivmedlen 1


https://www.sciencedirect.com/journal/case-studies-on-transport-policy/vol/10/issue/2
https://doi.org/10.1016/j.cstp.2022.04.008
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den svenska transportsektorn som uppgick till 14,8 miljoner ton CO2 utslipp i
Sverige under 2019 (Swedish Transport Administration, 2020).

Utbudet av parkeringsplatser i ett geografiskt omrade har ett tydligt samband med
hur stort bilinnehav dér dr, och en fordndrad parkeringspolicy kan - &tminstone i
samspel med andra styrmedel och atgérder - bidra till minskade utslapp fran
transportsektorn (c.f. t.ex. Millard-Ball, 2020). Manga stdder i varlden anvinder
s.k. miniminormer for parkering i nybyggda omraden, sé dven i Sverige sedan 50
talet (Lundin 2008), dvs stills kommunala krav pa att det byggs ett visst antal
parkeringsplatser for varje nybyggd bostad (en p-plats per ldgenhet har varit en
vanlig norm). Pé senare tid har forskning visat att dessa regler bidrar till 6kat
bilinnehav och bilresande (Millard-Ball 2020; Johansson et al. 2019), 6kad
markanvindning (Mingardo et al. 2015), 6kade bygg- och boendekostnader
(Andersson et al., 2016), samt utsldpp fran anldggningen av parkeringsplatser
(Liljenstrom et al. 2015). En fordndrad parkeringspolicy skulle ddrmed kunna vara
ett verktyg for att styra mot klimatméalen (Johansson et al. 2022).

Forutom vid bostédder finns dven parkeringsplatser vid alla typer av service,
verksamheter och besoksmal. Uppskattningsvis tar parkeringsplatser i Sverige upp
storre markyta dn vad bostidder gor och det forefaller behdvas tre till fem
parkeringsplatser per bil for att uppréatthdlla tillgdngligheten for privatbilism
(Fastighetsdgarna 2020). Nar bilinnehavet i en stad minskar, minskar dven
behovet av parkeringsplatser (alternativt blir det gott oanvénda parkeringsplatser,
med hogt virde per kvadratmeter), vilket bor frigéra ytan for annan anvandning.
Hur sddan omvandling sker och vid vilka prisnivaer etc. ar ej sérskilt vil
utforskat. Det &r inte heller studerat under vilka omsténdigheter eller genom vilka
medel och atgirder antalet parkeringsplatser i stider kan minska (ett undantag ar
Johansson et al., 2022). Vidare finns det begransat med forskning kring
koldioxidutslapp frén bygget av parkeringsplatser.

Syftet med konferenspresentationen dr att belysa och diskutera
koldioxidbesparings-potentialen av en storstad som, i jaimforelse med dagens
svenska eller europeiska genomsnitt, har betydligt farre parkeringsplatser samt
spridd, vdlkdnd och vilutvecklad mobilitet som tjénst - framst bilpooler - som ett
av de alternativa fardsatten till privatbilism. Tre scenarier presenteras som
inkluderar livscykelbaserade utsldpp fran biltrafiken samt utsldpp frén
byggnationen av parkeringsplatser. Dessutom ingar (baserat pa data kring
resmonster och fordonsinnehav frin projektets dtta undersokta bostadsprojekt)
bedomningar av hur bilpoolsanvdndning paverkar antalet fordon respektive
trafikarbetet (antal korda mil) med personbil i staden, samt dérigenom dven de
livscykelbaserade koldioxidutslédppen av personbilstrafik.

e Johansson, Fredrik, Greger Henriksson, Pelle Envall et.al. (manuscript)
Car Sharing Versus Private Car ownership in New Residencies — the case
of the Swedish flexible parking standards. Abstract:

Over the last decade large and mid-size cities in Sweden have shifted from using
minimum parking standards - where developers are required to provide a certain
number of car parking spaces to obtain a building permit - towards a mobility
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norm where mobility services can replace a significant proportion of parking
spaces. We have evaluated eight such cases of multi-family housing around
Sweden. Published scientific evaluations of this reformed policy in Sweden and
internationally focus primarily on the residents' car ownership and travel patterns.
This article also highlights related practices, including continuity of the car
sharing services, municipal management of conditions for flexible parking
standards and of on- and off-site parking, respectively. There are three types of
actors who configure and maintain the car sharing in our studied cases, the
property owner, the municipality and the car sharing company. We found that
these do not always have clear, uniform or even suitable conditions for this.
However, in some of the cases the sharing schemes seemed to have been
successful in terms of continued existence and increased use of the service, at
least in the slightly longer term (2-5 years). We therefore highlight when, why and
how it worked well (or not) in relation to the expectations among the residents and
the intentions behind the policy. The results indicate four potential success
factors:

1) That the carpool provider specializes in carpools for houses built with
flexible parking requirements.

2) That the residents view the carpool as “belonging” to those who live in the
house, HOA or residential area

3) That there is a period of clearly subsidized, or even free, use of the carpool
for the residents

4) That the real estate owner either is, or is backed up by, a relatively large
company or (interest) organisation

By combining qualitative and quantitative data, we investigated mobility practices
in the residents' everyday lives, discuss how they are affected by the policy
reform, and show how car sharing practices were able to spread by recruiting new
practitioners. We discuss how the flexible parking numbers have contributed to
initiating processes towards mobility that is less dependent on cars, and we see
that the actors involved do not seem to consider sufficiently that the process of
changing mobility practices is long-term and dependent on the stable maintenance
of well-informed practice by the actors involved.

e Kriukelyte, Erika & Johansson, Fredrik (submitted) From Shared to
Residential Mobility Services? Carsharing and bike-sharing development
under the influence of Flexible Parking, Submitted to 7ravel Behaviour
and Society on 12th January 2024. Abstract:

As a way of decreasing car ownership and use, one of the significant causes of
road passenger transport-related emissions, a growing number of municipalities
both in Sweden and globally promote car- and bike-sharing through the
implementation of flexible parking requirements. Evaluations of how these
requirements affect mobility patterns among residents are emerging, but there is a
lack of research on the implications for the carsharing and bike-sharing business
models and overall service development. This paper aims to address this by
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investigating how the development of car- and bike-sharing services is affected by
flexible parking requirements. We study four cases based on mobility service
providers and specific properties in Sweden through the lens of business model
literature and actor-network theory. The results uncover specific narratives,
assemblages and challenges related to each case. The carsharing services
highlighted the difference in success between open-access and exclusive
residential mobility services. Bike-sharing services were characterised by diverse
weaknesses and threats that need to be addressed for functioning services. The
results indicate flexible parking requirements are an important actant of change in
defining service offerings and shaping assemblages. Furthermore, it shows that
there is a plethora of actants in the assemblage around car- and bike-sharing
services and the paper helps to identify the missing pieces in aligning all of them
to have persistence and lasting services. In the concluding discussion, the new
roles of the apartment blocks and residential mobility services are discussed in
relation to the transport system.

e Chau, Chris (u.d) Literature review of 14 articles about how many private
cars that could be replaced by carshare. Trafikutredningsbyrdn AB.
Efterfragas hos p.envall@trafikutredningsbyran.se

e Envall, Pelle (u.4.) Mobilitetstjénster i nya flerfamiljshus: Tre lardomar
frén praktiken. Inskickat och preliminirt accepterat av tidskriften
Stadsbyggnad. Efterfragas hos p.envall@trafikutredningsbyran.se

e Trafikutredningsbyran (u.a. a) Rapport om hur mycket tid bil som tjénst
sparar jamfort med att resa med andra fardsatt. Efterfragas hos
p.envall@trafikutredningsbyran.se

e Zherebina, Nadja & P. Envall (2022) How many private cars are replaced
by carsharing? Trafikutredningsbyrdn AB. Efterfrdgas hos
p.envall@trafikutredningsbyran.se

Sammanfattningsvis behandlar projektets publikationer (ovan) tidigare relevant
forskning samt hur flexibla parkeringstal i praktiken genomfordes 1 borjan av
2020-talet 1 form av sévél kvalitativa beskrivningar av hur aktorerna 1
bostadsprojekten och mobilitetstjdnsterna under 2020-2023 installerade och
uppritthdll mobilitetstjdnster respektive parkeringsutbudet i de studerade
bostadshusen, och dels en kombination av kvantitativa data och kvalitativa
beskrivningar av hur invanarnas resmonster och fordonsinnehav utvecklades
under perioden. Publikationerna har gentemot kommuner och byggherrar dven
besvarat frdgan om hur antalet byggda p-platser stér 1 relation till invnarnas
bilinnehav och firdmedelsfordelning, kortare och lidngre tid efter inflyttning.
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