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Forord

Denna rapport ingar som en del av projektet "Nasta generations resor och
transporter ur ett stadsbyggnadsperspektiv — testbadd Umea: fas 1” (finansierat av
VINNOVA diarienummer 2018-02752, koordinerat av Umea kommun —
Stadsledningskontoret och projektledare Emil Sandstrom) Forfattaren, docent och
lektor vid sektionen for Management och Organisation, vid institutionen for
Foretagsekonomi, Handelshogskolan Goéteborg, ar ensamt ansvarig for rapportens
innehall. Rapportens syfte ar att ga igenom lardomar fran planeringen av omradet
Tomtebostrand for att i forsta hand formulera atgardsforslag for hur mobilitetshubbar

skall ordnas p& omradet Norra On och i andra hand generellt for Umea.

Rapporten utgor ocksa en bas for dialogsamtal framst med planeringens kommunala
tjansteman, kommunala foretagsrepresentanter och byggaktorer involverade i
planeringen av Tomtebostrand och Norra On, men dven med andra intressenter i och

utanfér Umearegionen.
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Sammanfattning

| den har rapporten har mitt syfte varit att ga igenom lardomar fran planeringen av
Tomtebostrand for att i forsta hand formulera atgardsforslag for hur mobilitetshubbar
skall ordnas pa Norra On och i andra hand generellt for Umea. Specifikt har jag
forsokt att besvara hur hubbens mgjlighet att fungera som styrmedel for hallbar
mobilitet kan "sakras” genom att navigera sig igenom ett antal olika "knackfragor”

som kommit i planeringen av Tomtebostrand.

Jag landar i tva olika vagar framat for planeringen av Norra On: 1) att undersoka
mojligheten att ta in en extern agare som bygger och driver hubbarna eller 2) att
starta ett gemensamt bolag/gemensamhetsanlaggning som i olika utstrackning lanar
till hubben, bygger den och forvaltar den till alla fastighetsagare ar pa plats. Fordelen
med det forsta forslaget ar att det sparar mycket arbete, framst i att ta fram
rattvisande kalkyler men nackdelen ar att byggaktorernas (och fastighetsagarnas)
kalkyler forsamras da parkeringsintékterna gar forlorade. Férdelen med det andra
forslaget ar alltsa att parkeringsintéakterna behalls men det kraver ett stérre ansvar av
kommunen, kanske framst i att inledningsvis ta lan. | rapporten slutdel ger jag forslag

pa vad som bor géras om endera forslaget foljs.

For Umea i stort foreslar jag pa motsvarande vis antingen att 1) kommunen
bestammer sig for en bestallarroll (med allt vad det innebéar), men l[amnar byggande,
agande och drift till externa aktorer eller 2) formulerar om UPABs dgandedirekt sa att
bolaget kan ta en aktiv roll som &gare och forvaltare av mobilitetshubbar i staden.
Har férordar jag det senare da min bedémning ar att utbudet annu ar "omoget” och
att detta forslag ger stérre mojlighet att strategiskt och systemiskt arbeta med

mobilitet i staden.
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Inledning — mobilitetshubbar i stadsplaneringen

Hur man genom stadsplaneringen forbereder for mobilitet har kommit att diskuteras
allt mer i Sverige (Fastighetsagarna, 2020; RISE & Arup, 2020; Roth et al., 2018).
Det 0kade intresset har flera olika anledningar, t ex paverkar trender som ékande e-
handel, nya digitala mobilitetstjanster, elektrifiering (behov av laddinfrastruktur) och
automatisering (Baid & Hjalmdahl, 2019; Gustafsson et al., 2019), trender som man
behdver ta hojd for att "framtidssakra” stadsplaneringen. Men viktigt ar ocksa att
klimatférandringarna, och vara politiskt beslutade klimatmal, kraver férandringar av
hur vi svenskar reser och speciellt da vart privata bilakande. De hoga fasta kostnader
som bilagandet medfor ger starka incitament att kbra en agd bil mycket och att pa ett
enkelt och hallbart satt ersatta fossilbilen med en elektrisk bil har visat sig svart.
Darfor ar det kanske &n viktigare att begransa antalet privatagda bilar och forsoka
ersatta bilresorna med mer hallbara alternativ. | Umea har man t ex satt ett
overgripande mal att 65% av resorna i tatorten ska 2025 goras hallbart. Forskningen
har visat att boendeparkeringens tillgang och bekvamlighet paverkar bilagarskap och
anvandande (Guo, 2013a, 2013b) varfor boendeparkeringen utgor ett mojligt
styrmedel for att uppna hallbarare mobilitet. Den insikten verkar nu utmana en
kommunal planprocessen som lange utgatt ifran bilen som norm och det gors runt
om i Sverige flera forsok att minska parkeringstalen och hitta nya grepp om
mobilitetsfragorna (Roth et al., 2018; Envall & Johansson, 2020).

For Norra On (NO) i Umed pagar en saddan stadsbyggnadsprocess dar man siktar pa
att fa ned behovet av bil genom "bilsnal planering” fér ett omrade med 2800 nya
bostader och verksamheter (Umea kommun, 2021). Projektet ingar som en av flera
piloter i ett pagaende arbete med att forsta hur Umea kan "framtidssakra” arbetet
med mobilitet och parkering. En annan viktig pilot &r Tomtebostrand (TS), Umeas just
nu storsta bostadsprojekt, som utmarks av att planeringsprocessen redan fran start
involverat sju byggaktérer och tre kommunala bolag. | TS har darfér mobilitetsfragan
fatt en ordentlig genomlysning da byggaktorer och infrastrukturbolag fort fram sina
synpunkter pa vad som ar kommersiellt, kostnadsmassigt och tekniskt mojligt. Det

har lett till manga diskussioner dar mycket av den komplexitet och malkonflikter som
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ryms i fragan kommit i dagen. Forfattaren till denna rapport har, tilsammans med
doktoranden Siarhei Manzhynski och professor Maria Bengtsson, nara foljt
planeringen av TS genom ett stort antal intervjuer, métesobservationer och

dokumentstudier.

Bade for NO och TS spelar sa kallade mobilitetshubbar, fysiska anlaggningar som
samlar en uppséttning mobilitetsfunktioner jamte/istéllet for parkering, stor roll for hur
boendemobiliteten skall anordnas. Hubbar ar viktiga for att styra trafikflodena till
specifika strak, ge boende samlad och bekvam tillgang till hallbara fardsattsalternativ
men kan ocksa fylla sociala funktioner som i sin tur kan minska behovet av resor fran
bostadsomradet (Tomtebostrand, 2020). Denna rapport handlar om dessa hubbar

och de méanga fragor, avvagande och beslut som hanger samman med dem.

Problemet med mobilitetshubbens affarsmodell

Eftersom byggaktorer och planlaggare lange varit vana och inriktade pa att hantera
just parkering medan mobilitetshubbar ar helt nya foreteelser rader det stor oklarhet
kring deras affarsmodeller. En stor mangd olika funktioner diskuteras i relation till
hubbarna, t ex leveranslosningar for e-handel och livsmedel, multifunktionella lokaler
for gemenskap, foreningar, arbete, studier och cirkular ekonomi (reparation, delande
och aterbruk), avfallshantering, mobilitetsapplikationer (Maas-tjanster), plats for
poolfordon (bilar, lastcyklar, cykelvagnar, elcyklar), boendeparkering, laddning och
gemensam energilagring mm. | Umea finns ingen sjalvklar aktor som kan aga eller
forvalta en sddan anlaggning vilket gor att finansiering och drift blir osékert och
komplicerat pa ett helt annat satt an for renodlade parkeringsutrymmen och
parkeringshus. Osakerheten och komplexiteten forstarks av att val av
funktionsmassigt innehall, placering, agande och finansiering hanger samman, t ex
spelar placering roll for vilket innehall som ar vardeskapande fér boende,
verksamheter och miljo. Medan vissa funktioner, och da framst boendeparkering, har

beprévade intaktsmodeller knutna till dem kan det vara mer osékert for andra.

Givet denna komplexitet &r syftet med den har rapporten att ga igenom lardomar fran

planeringen av TS for att i forsta hand formulera atgardsforslag for hur
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mobilitetshubbar skall ordnas p& NO och i andra hand generellt for Umed. Det gor

jag genom att besvara foljande tre fragor:

. Vilka huvudfragor kring hubbars affarsmodeller har uppmarksammats i

planeringen av TS?

. Hur hanger dessa fragor samman i monster eller principiella val kring

affarsmodeller?

. Vilka rekommendationer kan utifran detta ges for NO specifikt och

generellt for planering i Umeda?

Rapportens struktur och avgransning

| nasta avsnitt beskrivs kortfattat bakgrund till hur parkering och mobilitet blivit
aktuella fragor for svensk samhallsbyggnad. Darefter introduceras kort
affarsmodellsbegreppet och hur detta begrepp kan anvandas for att forsta komplexa
tjanster och vardeskapande som aven riktar sig mot miljé och samhalle. | rapportens
metoddel presenteras kort planprocesserna kring TS och NO samt hur data samlats
in och analyserats. Resultatdelen besvarar rapportens forsta frdga genom att ga
igenom fem huvudfragor som fatt mycket uppmarksamhet i TS, som jag har valt att
benamna sasom placering, funktioner, startinvestering, 4gande och
intakter/kostnader. | tabeller illustrerar jag sedan stegvis hur fragorna hanger
samman och deras béaring pa hubbens vardeskapande, i hallbarhetens tre
dimensioner. Den andra fragan besvaras genom en avslutande tabell, och
resonemangen kring intakter, kostnader och finansiering knyter samman de olika
frdgorna, och jag presenterar nagra principer for hur man kan kalkylera kring
hubbens olika val. | Diskussionen besvaras jag slutligen den sista fragan genom att
jag, baserat pa de resonemang jag fort i Resultatdelen, presenterar ett antal

rekommendationer féor NO och Umea i stort.

Rapportens kanske viktigaste begransning ar att den utgar ifran den information som
framkommit i diskussioner mellan kommunens planerare, byggaktorer och deras
inbjudna gaster. Det &r deras perspektiv som ligger till grund fér bedémningar och

varderingar. Byggaktdrerna har naturligtvis stor erfarenhet och expertkunskap fran
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tidigare projekt, och deras perspektiv ar ocksa viktigt eftersom det &r liknande
perspektiv som kommer att vara de som moter kommunens planerare aven i andra
stadsplaneringsprocesser. | perspektivet ingar t ex att man ar mycket mer bekant
med att hantera parkeringsaffaren &n andra mobilitetsfunktioner, och kanske ocksa
skeptisk till att betydande beteendeforandringar gar att fa till hos de boende. Att
studera och genomfdra innovation helt utan anvandarna, de boendes, perspektiv, ar
principiellt problematiskt, samtidigt ar det sa som boendeplanering i huvudsak gar till,
de kommunala planerarnas och byggaktérernas perspektiv ar de i processen

privilegierade och de som i mycket avgor projektens fardigstallande.

Bakgrund

Parkering och mobilitet i svensk samhallsbyggnad

Plan- och bygglagen (PBL 2010:900) anger att om en tomt skall bebyggas sa skall
fastighetsagaren se till att det i anslutning finns utrymme for parkering av fordon
(bade bilar och cyklar). Svenska kommuner granskar att detta uppfylls vid
ansokningar om bygglov och har utformat olika parkeringsnormer som tolkar och
anger just vad de anser ar skaligt utrymme. Ofta gors det, bade i Sverige och
utomlands, genom speciella parkeringstal. | Umea finns ocksa en sadan
parkeringspolicy som tidigare ingick i Oversiktsplanen men p& senare ar brutits ut
och blivit ett fristdende verktyg.

Sankta parkeringstal och mobilitetshubbar

Roth med kollegor (2018) gor i rapporten ” Sankt p-tal som drivkraft for attraktiv
stadsbyggnad och hallbar mobilitet” en intressant genomgang av tolv, mestadels
svenska, byggprojekt dar laga eller reducerade parkeringstal anvants som medel for
hallbarare boendemobilitet. | dessa projekt anvands de medel som byggaktérerna
sparat pa att bygga mindre parkering till att mojliggora alternativa mobilitetstjanster,
som bilpoolsmedlemskap, bekvam cykelhantering eller subventionerade resor med
kollektivtrafik. Efter rapporten har fler svenska pilotprojekt tillkommit, t ex ett i

Upplands-Vasby dar ett hus helt utan parkering togs fram och de pengar som
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byggaktoren sparade istallet anvandes for att bland annat ge de boende tillgang till

en MaaS-tjanst (Theory Into Practice, 2019).

Dessa projekt kan ses som uttryck for en trend inom svensk samhallsbyggnad, dar
det alltmer problematiseras att sa stort fokus laggs pa att tillskapa bilparkering.
Traditionellt finns det specifika kommunala styrdokument for vilka parkeringstal som
skall galla vid nybyggnation men inte for andra mobilitetsatgarder. | kommuner som
Malmo och Eskilstuna har man gatt ifran de renodlade parkeringsnormerna och pa
olika satt forsokt att infora mer flexibilitet, en viktig fraga blir da att forsoka att forsta
vilka motprestationer som skall motivera en nedséattningen av parkeringstalen sa att
inte brist pa boendeparkering istéllet hamnar i knat pa Gatu- och parkforvaltningen
(Envall & Johansson, 2020). | diskussionen kritiseras ocksa den sarstallning och de
fordelar som privatbilismen haft, madnga ganger pa de mer héllbara fardsattens
bekostnad. T ex har kostnaderna for parkeringsbygget ibland bakats ihop med 6vriga
byggkostnader sa att de kommit att belasta samtliga boende i en hyresfastighet eller
bostadsrattsforening oavsett om de anvander parkeringen eller inte (Theory Into
Practice, 2019). Sarskilt nar parkering byggs under jord, i storstdderna dar marken ar
dyr, blir parkeringsplatserna ofta sa hdg att bygga att manadshyrorna inte tacker upp

for byggkostnadens ranta.*

Roth och kollegor noterar att bade byggherrar och den kommunala férvaltningen ser
for- och nackdelar med séankta P-tal. For byggherrar kan det spara pengar, sarskilt
om parkering ar dyrt att bygga, som nér det gors under jord i storstaderna, men
ocksa ge dem chans att profilera sina projekt. Men byggaktorer kan ocksa uppfatta
det som nagot som gor de byggda bostaderna svarare att salja. For den kommunala
forvaltningen finns en oro att om for fa parkeringsplatser byggs s& hamnar de
boendes bilar istéllet pa gator runtomkring men kommunerna har ju samtidigt
hallbarhetsmal som alagger dem att verka for att minska biltrafik och trangsel. Utifran
detta landar Roth et al., (2018, s. 5) i att samlade parkeringsanlaggningar for effektivt

nyttiande behdvs men att det kravs en "kombination av faktorer som mojliggér god

1 Det skall dock noteras att priset pa en parkeringsplats skiljer sig mycket stort, fran markparkering som kan kosta 60-70 tusen
att bygga till de underjordiska garage under Géta alv som enligt uppgift skulle uppga till 500 tusen per plats. Manadshyrorna ar
dock ofta liknande vilket gor att parkering ocksa kan vara en valdigt god ekonomisk affar for den fastighetsagare som ager
parkeringen, en parkeringsplats som kostat 70.000 ger en avkastning pa 6ver 10% vid en hyra p& 800 kr.
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tillganglighet och ett vardagsliv utan egen bil”. Med andra ord, mobilitetshubbar som
samlar olika funktioner men aven parkering ar en viktig pusselbit i arbetet med driva

pa for hallbar mobilitet.

Planprocessens verktyg och betydelsen av samverkan

Som namns ovan finns det redan verktyg i den kommunala planprocessen for att
sakerstélla att boendeparkering byggs, daremot har det behovts utredas vilka
mojligheter kommunen har, som markagare eller planerare av annans mark, att tillse
att mobilitetshubbar och mobilitetstjanster utéver parkering erbjuds boende och
verksamheter i ett omrade under planering. Edstav et al., (2019) konstaterar i SOU: n
"Bebyggelse och transportplanering fér hallbar stadsutveckling” att viss osakerhet
rader, sarskilt nar kommunen inte & markéagare och kan anvanda markanvisningen
for att stalla krav. Det finns en utmaning darfor att planeringen framst inriktar sig pa
att skapa fysiska platser, t ex en parkeringsplats last till en bilpool, men inte kan
reglera att fastighetsagare verkligen far en bilpool pa plats som vill serva omradet.
Problemen uppstar sarskilt nar de kommersiella villkoren for att driva en tjanst sviktar
och fastighetséagaren da pa olika satt maste ge tjansteleverantoren kontraktsmassiga

incitament for att de efterfragade mobilitetsfunktionerna ska komma till stand.

Sammantaget gor dessa oséakerheter kring vad kommunen som planmyndighet kan
reglera att det ar viktigt att beakta de olika invandningar och synpunkter som
byggaktorer och andra intressenter for fram eftersom de kan ha stor paverkan pa
mojligheten att fa mobilitetshub att fungera som det ar tankt. Till skillnad fran manga
andra innovationsprocesser kommer ju i boendeplaneringen anvandaren, den
boende, sjalv mycket sent in i processen for att lamna feedback pa de funktioner som
erbjuds. Istallet utgor byggaktorerna ett slags "representant” da de kanske har storre
vana att arbeta med bostadsrattsforeningarna. Sammantaget ger det att samverkan
ar nédvandigt for att hitta fram till affarsmodeller fér mobilitetshubbarna. Samverkan
kan ses som ett satt att testa, i diskussion, olika idéer kring hubbens funktioner som
visserligen ar samre an att inhamta direkt respons fran tjanstens anvandare men

samtidigt battre &n att planera helt isolerat.? Men samverkan éver sektorsgranser ar

2| naringslivets innovationsprocesser betonas ofta sk. lean eller agility, att tidigare versioner av produkter och tjanster testas,
“iterativt”, mot anvandare for att antaganden skall kunna revideras och férbéattras snarare &n att man utvecklar produkterna
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ocksa svart nagot som forskningen éver den héar typen av samarbeten

aterkommande uppmarksammat och belyst (Bryson et al., 2015).

Affarsmodellsbegreppet

Ett satt att forstd hubbens olika funktioner och nyttor utan att glomma bort fragorna

om genomforande, agande och finansiering ar att diskutera hubben affarsmodell.

Affarsmodellsbegreppet har férdelen av att vara holistiskt (Zott & Amit, 2010), och

kan darmed ringa in flera olika fragor och hur de hanger samman. Det sker genom

att affarsmodellen beskriver tre grundldggande aspekter av en verksamhet:

vardeerbjudandet, vardeskapandet och vardefangsten (Osterwalder & Pigneur,

2005);

1) Vardeerbjudandet omfattar de nyttor eller funktioner som
verksamheten ar tankt att tillfora olika malgrupper, och beskriver alltsa
det som verksamheten stravar efter att forverkliga. Genom att analysera
ett vardebjudande far man fatt bade i de nyttor som en verksamhet sager
sig vilja skapa, samt de olika funktioner som anvéands for att skapa dessa

nyttor.

2) Vardeskapandet omfattar de aktiviteter, resurser och samarbeten som
anvands for att frambringa nyttorna och funktionerna, d vs allt det som
gors for att skapa den nytta som erbjudandet omfattar. Darmed far man
fatt, lite mer detaljerat i hur funktioner skall utféras, av vem och hur, och

vilka resurser som darmed behovs.

3) Vardefangsten, slutligen, beskriver de intakter och kostnader som
vardeskapandet resulterar i, och omfattar alltsa hur man tar betalt (eller
inte) fran olika malgrupper och hur detta balanserar mot de kostnader

som vardeskapandet genererar (t ex bygg- och férvaltningskostnader for

isolerat utan riktiga anvandarreaktioner. Basta séttet att validera ett vardeerbjudande &r séledes om nagon vill ta emot och
fortsétta att ta emot det (Blank, 2013).
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utrymmen i en hubb som stalls mot parkeringsintakter och andra

hyresintakter).

Affarsmodellen kan anvandas bade for att beskriva en idé, d vs ett hypotetiskt
system av aktiviteter, och for att analysera en befintlig verksamhet (Massa et al.,
2017). Det ar ytterligare en fordel nar vi diskutera tankta, men ej inrattade,

mobilitetshubbar.

Affarsmodeller for hallbarhet

En ytterligare fordel med affarsmodellsbegreppet ar att det gar att anvanda for att
forsta skapandet av sociala, miljoméassiga och samhalleliga nyttor (Stal, 2018). Da
pratar man om en affarsmodell for hallbarhet, en sadan affarsmodell erbjuder
betydande hallbarhetsnyttor i relation till konventionella alternativ, och integrerar
ekonomiska, sociala och miljoméssiga hansyn (Bocken et al., 2014). Det innebar att
vardeerbjudandet inte enbart riktar sig till betalande kunder som malgrupp utan aven
stravar efter att skapa varden for samhalle, miljé och/eller andra intressenter.
Utmaningen har ligger da i att hitta en vardefangst som kan bara upp de
vardeskapande aktiviteter som inte genererar intéakter (miljon betalar ju normalt inte
for de varden som skapas for den) (Stal, 2018). | hubbsammanhang kan det handla
om att multifunktionella lokaler (festlokaler, co-working/studier och
reparationsverkstader) kan skapa bade miljonytta och socialt varde men kanske ar
svara att fa till intakter kring (ekonomiskt varde). Dessa kostnader behover da tackas
av andra intaktsstrommar, t ex bakas in i ett parkerings- eller mobilitetskop eller

baras av andra funktioner for vilka man kan ta betalt.

Affarsmodellen och boendemobilitet

For att redan har visa pa hur affarsmodellsbegreppet kan anvandas kan man tanka
pa traditionell planering av boendeparkering som ett vardeerbjudande dar de boende
far sina mobilitetsbehov tillgodosedda genom en narliggande och bekvam
parkeringsmojlighet for den egna bilen. Vardet "boendemobilitet” skapas alltsa av att
en fysisk parkeringsplats byggs i anslutning till bostaden. Vardefangsten ser ut som
sa att bygg- och forvaltningskostnaden bakas in fastighetens lan och tacks sedan av
hyran som betalas for platsen, eller om den avgiften &r lagre an rantan pa lanet, av

bostadens foreningsavgift eller hyra. Det ar en affarsmodell som skapar varde for
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anvandaren men samtidigt "forstor” varde for miljo och samhalle genom att
vidmakthalla och 6ka bilanvandandet. Socialt varde "forstors” aven att bilarna tranger
undan mojligheter for andra aktiviteter i bostadsomradet. Om bilarna placeras i
gemensamma anlaggningar stiger byggkostnaderna men trafiken kan styras till nagra
strak och vardeforstorelsen for 6vriga boenden kan minskas, dock kvarstar
miljokostnaden. Om bilar placeras i underjordiska garage blir byggkostnaderna &nnu
hogre och det underjordiska garaget begransar ocksa vilken typ av gardsmiljo som

kan anlaggas (Theory Into Practice, 2019).

Utifran de pilotprojekt som Roth et al., (2018) beskriver kan en alternativ affarsmodell
for hallbar boendemobilitet istéllet se ut pa foljande satt: Ett antal mobilitetsfunktioner
inrattas for att ersatta det vardeskapande som parkeringsfunktionen medfor.
Antagandet ar alltsa att man med andra mobilitetsfunktioner kan skapa fortsatt bra
mobilitet (varde) for den boende samtidigt som "mer” miljoméassiga och samhalleliga
varden frambringas, framst genom att bildkandet minskar, bade i omradet och i
samhaéllet i stort. | de projekt som Roth och kollegor (2018) beskriver sker
vardefangsten i denna modell genom att farre parkeringsplats byggs, och de sparade
medlen frigdrs for andra mobilitetsfunktioner istéllet. For att modellen skall fungera
kan man ocksa anta att de boende till viss man ocksa behdver tanka om kring vad de
uppfattar som vardeskapande, d vs lara sig nya beteenden for mobilitet utan bil.
Affarsmodellen behover ocksa innehalla aktiviteter sdsom radgivning, information
och kampanijer for att paverka beteende och attityder (sk. mobility management). For
att affarsmodellen inte skall betraktas som vardeforstdrande ur kundens perspektiv
maste mobilitetsfunktionerna tillfredsstélla behoven val sa bra som den privata bilen.?
Om inte finns risken att den privata bilen behalls men parkeras pa andra platser, och
att den boendes missndje leder till att modellen med tiden avskaffas (t ex genom att
kontrakt med tjansteleverantérer sags upp av bostadsrattsféreningarnas styrelser).
En viktig poang ar att det slutligen ar intressenterna, de boende, miljon, samhallet i

stort, som avgér om en modell &r vardeskapande eller inte. Det ar vanligen darfor

3 Men mark val att affairsmodellen kan anta att den kan férandra dessa behov.
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som man bor sbka att i stor grad som mgjligt involvera anvandarna i utvecklandet av
en affarsmodell (Blank, 2013).

Redan utifran denna férenklade genomgang kan man ana ett antal fragor som
behover l6sas for att affarsmodellen skall komma pa plats. T ex behdver man forsta
vilka funktioner som vardeerbjudandet skall innehalla for att tillfredsstalla de boendes
(sinsemellan olika) behov av mobilitet. Men man behéver aven kunna hantera
vardefangsten, byggkostnaderna och de méjliga intaktsstrommarna, samt frdgor om
kontroll och &gande. Som vi skall se i Resultatdelen &r detta omraden som visat sig

utgora svara knackfragor for TS-processen att I6sa.

Rapportens metod och datainsamling

Tva pagaende planprocesser i Umea

For att ga igenom lardomar fran planeringen av TS och kunna lamna atgardsforslag
for mobilitetshubbar pa NO och generellt for Umed har ett omfattande datamaterial
samlats in fran planeringen av TS. Ett mindre antal intervjuer har ocksa genomférts

for att forsta forutsattningarna for planeringen av NO (och i Umea kommun).

Planeringen av Tomtebostrand

TS ror planeringen av ett av Umeds storsta bostadsprojekt med upp till 3000
bostader och 70000m? yta for verksamhet. Marken, som &gs helt av Umea kommun,
ligger nara viktiga och omtyckta ytor for rekreation men ocksa nara det viktiga
universitetsomradet. Umeas planeringsutskott har bestamt att "att Tomtebo strand
ska bli ett foreddome nar det gallerhallbart stadsbyggande” och fér omradet togs som
forsta steg ett ambitiost hallbarhetsprogram fram (Tomtebostrand, 2020, s. 3). Vad
som &ar unikt med den hér planprocessen, aven i ett svenskt perspektiv, ar att man i
ett tidigt skede beslutade att involvera sju byggaktoérer och forvaltare (HSB, NCC,
PEAB, Riksbyggen, Rikshem, Skanska, Slatté) och tre kommunala bolag (Umea
Energi, Upab och Vakin) (ibid.). Detta samarbete, eller samskapande som
kommunen véljer att benamna det, har sedan pagatt under hela planprocessen (nu
mer an 3 ar). Sommaren 2020 gick detaljplanen ut pa samrad och just nu sker

forberedelserna for att ga ut pa granskning innan sommaren 2021. Byggstart for
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etapp 1, i den sodra delen av omradet, beraknas ske 2023 med inflytt 2024,

detaljplanen tacker hela omradet och beraknas ta 15-20 ar att fardigstalla.

| planeringen av TS har representanter for byggaktérerna och kommunens
forvaltningar arbetat tillsammans med de fragor och mal som springer ur
hallbarhetsprogrammet. Ett av de mal som har agnats mycket diskussion ror just
mobilitetshubbarna, som har diskuterats i den fokusgrupp som handhavt
mobilitetsfragorna men dven mindre arbetsgrupper fokuserade pa knackfragor.
Fragorna har ocksa varit foremal for hela projektgruppens intresse. Flera aktorer har
uttryckt att just mobilitetshubbarna ar kritiska for att TS skall lyckas med sina hogt

stallda ambitioner.

Om vi inte lyckas fa till affirsmodellerna for mobilitetshubbarna fallerar hela projektet
(...) Om vi inte kan losa det har vi massiva problem (byggaktor, Tomtebostrand)

Under varen och sommaren 2019 var till exempel frdgan om var hubbarna skulle
placeras foremal for intensiva diskussioner, och varen och hosten 2020 arbetade en
mindre grupp, benamnd “affarsmodellsgruppen”, med att I6sa fragan om hur

startinvesteringen av hubben skulle kunna fas till.

Planeringen av Norra On

NO skall bli en ny stadsdel ” med plats for cirka 2 800 nya bostader samt
verksamheter. Det planeras bli en livfull och valkomnande plats mitt i centrala Umea”
dar "de som bor p& On ska kunna leva ett praktiskt, rorelserikt och hallbart
vardagsliv’ och planeringen skall vara "bilsnal” (Umea kommun, 2020). Den mesta av
marken &gs av kommunen men det finns &ven andra markagare. | planeringen av
NO, dar detaljplanen gick ut p& samrad i januari 2021, spelar byggandet av ett flertal
nya gang- och cykelbroar stor roll. | detaljplanen har tva alternativ for parkering
pekats ut, antingen parkering under kvarteren eller samlat i tre angivna platser for
mobilitetshubbar (som i planen kallas mobilitetshus). Det &r tankt att husen, jamte
parkering, skall inrymma sociala funktioner, verksamheter samt mobilitetstjanster.
Darutover finns ambitionen att en del av omradet, den norra spetsen, skall byggas
helt utan parkering, vilket eventuellt kan innebéra att alla tre hubbar inte kommer att

behtvas. Att nagot eller flera kvarter skall byggas utan parkering, men samtidigt
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nyttja funktioner i en gemensam hubb, skapar utmaningar for hur intakter och

kostnader skall fordelas som jag aterkommer till senare.

Oversyn av kommunal parkeringsnorm

Utifran planeringen av dessa tva pilotprojekt pagar ocksa i kommunen ett arbete med
att dvergripande se 6ver Umeds parkeringsnormer. Dar ingar frdgan om vilka
motprestationer som skall kravas for att ett byggprojekt skall kunna f& en minskad p-
norm men ocksa fragan om vilken roll det kommunala parkeringsbolaget UPAB skalll
spela. En annan viktig fraga ar nar och hur mobilitetshubbar skall komma ifraga for

boendemobilitet och nér andra I6sningar ar battre.

Datainsamling

Materialet som ligger till grund for rapporten har samlats in via intervjuer (N=50),
motesobservationer (N=25) och dokumentstudier av underlag och arbetsmaterial
(N>50), huvudsakligen fran planeringen av TS, men ocksa fran intervjuer med NO
planeringsansvariga (N=3), experter fran andra svenska pilotprojekt (N=3). Flera av
intervjuerna har gjorts pa engelska av doktoranden Siarhei Manzhynski
(Handelshdgskolan Umed) men aven pa svenska av rapportforfattaren och professor
Maria Bengtsson (ocksa Handelshogskolan Umead). Samtliga intervjuer har spelats in
och transkriberats. Majoriteten av métesobservationerna har gjorts av férfattaren som
har skrivit ut dem mer eller mindre ordagrant. | Appendix aterfinns tabellerna 1 och 2

som redovisar intervjuer och métesobservationer.

Dataanalys

De texter som intervjuer och observationer har resulterat i har analyserats pa

foljande satt:

Genom narlasning av dem identifierades fem knackfragor som diskussioner och
intervjupersoner aterkom till. Ibland har betoningen av knackfragorna skiftat éver tid, t
ex for att de l16sts genom beslut, som nar placeringsfragan fick sin bestamning i den
plankarta som fardigstalldes och gick ut pa samrad under 2020. Ibland har de istéallet
kvarstatt men under en period fatt mindre uppmarksamhet, hit hor t ex fragan om

hubbarnas funktioner som varit mer eller mindre levande under tiden som TS
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studerats men som aktualiserats i arbetet med att ta fram underlagen for den forsta
etappens markanvisningar (kvalitetsprogrammet). Genom att tematisera data i ett
antal sddana knackfragor kan den forsta fragan besvaras, d vs vilka huvudproblem
som har uppmarksammats kring hubbarnas affarsmodeller. Har har analysen varit
induktiv, och inte teoristyrd, d vs jag har tematiserat utifrdn min tolkning av vad som

varit i processens fokus.

| min vidare analys av dessa knackfragor har jag inspirerats desto mer av idéer fran
befintliga affarsmodellsforskningen, framst handlar det om tanken att det finns
ekonomiska, sociala och miljoméassiga varden som kan skapas eller forstoras av en
affarsmodell. Min analys ar dock kvalitativ satillvida att jag inte har forsokt att "mata”
storleken pa olika varden. Dock, i analysen av hubbens funktioner, har jag ocksa,
som namns och motiveras nedan, anvant mig av den av Michael Jalmby (ESAM) och
Curt Jonsson (UPAB) framtagna modellen "mobilitetstrappan” for att resonera kring
vilken mobilitetsrelaterad miljonytta olika funktioner skapar. Mobilitetstrappan ger
alltsa ett kvalitativt satt att "gradera” miljonyttan hos en viss funktion, sa att en
funktion som minskar mobilitetsbehovet kan antas vara miljoméassigt (potentiellt) mer
vardeskapande an en funktion som istéllet mojliggor effektivare mobilitet.
Mobilitetstrappan synliggor att funktioner som inte direkt verkar handla om mobilitet
ocksa ar viktiga, och att deras finansiering eventuellt behdver omfattas av hubbens

affarsmodell.

| ett antal tabeller askadliggor jag sedan hur olika fragor hanger ihop, och hur man
har resonerat i TS-planeringen for att landa i de resonemang pa vilka mina

rekommendationer baseras.

Fem fragor om mobilitetshubbars affarsmodeller

| denna del gors alltsd en genomgang av fem knackfragor som adragit sig mycket
diskussion i TS-planeringen. En poang med genomgangen &ar att belysa hubbens

affarsmodell ur olika perspektiv aven om perspektiv ocksa naturligtvis saknas

4 Aven inspirerat av Corvellec och Stél (2017) dar en liknande kvalitativ analys utifran avfallstrappan gors for cirkulara tjanster
inom svenskt mode.
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eftersom samverkan kring TS varit begréansad till en viss uppséattning aktorer. T ex
saknar vi inspel fran civilsamhéllet och, som tidigare namnts, de boende som sa
smaningom skall anvanda funktionerna. | planprocessen for TS ar det istallet
byggaktorerna som till stor del tagit pa sig att representera de boendes intressen. Vi
saknar ocksa miljons "rost”, vilket ar ett generellt, men svarlost, problem nar

affarsmodeller for hallbarhet utvecklas (Stal & Bonnedahl, 2016).

Hubbarnas placering

Pa varen 2019 kom konsultféretaget Trivector med ett férslag dar boendeparkeringen
skulle placeras i en stor hubb i utkanten av TS, sd att biltrafiken inom omradet skulle
minimeras. En annan viktig anledning till placeringen var att tydliggtra att de hallbara
fardsattet, som placerades i hus och kvarter, skulle vara bekvamare att anvanda sig
av. Parkering pa ett betydande avstand fran de boende, upp mot 7-800 meter i vissa
fall, skulle skapa ett incitament som var starkare dn det ekonomiska att f de boende
att vilja prova alternativa fardsattet till bilen. Forslaget ledde till manga diskussioner,
dar representanter fran byggaktorerna protesterade att andra tilltankta funktioner i

hubbarna inte skulle fungera om de hamnade pa sa stort avstand fran de boende:

Vi vill ju kanske placera hubbarna mera...kanske inte mitt i allting men nagon hubb
som &r ganska central fOr att hubben &r ju inte bara en parkeringsanlaggning som
Trivector tror. Det blir en social hub ocksa for dar &r en métesplats med manniskor.
(byggrepresentant, TBS)

Majligen fanns ocksa en farhaga att parkeringen skulle hamna pa for stort avstand
fran de boende och att bostaderna darfor skulle bli svara att salja. Det forefaller
naturligt att placeringsfragan dyker upp tidigt eftersom den maste, i alla fall
preliminért, bestammas for att plankartan skall kunna uppréttas. Valet av placering
har betydelse for flera viktiga aspekter av mobilitetshubben, inte bara for hur bekvam
boendeparkeringen blir utan aven for hur trafikflodena kan styras och for vilka
funktioner som bor placeras i hubben och vilka funktioner som kanske hellre bér
placeras i kvarter och hus. Som akttrerna i TS resonerade sa skulle det bli svarare
att fa till andra funktioner an parkering om hubbarna placerades perifert. Placeringen

for ocksa ekonomiska konsekvenser, t ex effekter pa de (eventuella) hyror man kan

(54) 19



ta ut for multifunktionella lokaler i hubbarna. | vissa fall kan antagligen ocksa en
ofordelaktig placering helt oméjliggora funktioner, det har inte bara att géra med vad

som upplevs praktiskt for de boende utan kan ocksa ha att géra med trygghet.

| TS valde man en I6sning med tva olika typer av hubbar med olika placeringar — en
mer serviceinriktad, centralt placerad (servicehubben), och en mer
parkeringsinriktad, placerad vid omradets infarter (parkeringshubb). Det var ett slags
kompromiss eftersom parkeringshubbarna genom att vara tva till antalet inte
hamnade pa fullt s& stort avstand fran de boende. Som framgatt ovan leder
placeringsfragan in i den vidare diskussionen om hubbens funktioner som redovisas

nedan.

Hubbarnas funktioner

Genomgaende har det i TS diskuterats manga funktioner, och det har genomforts
atminstone ett par workshops dér listor pa bade funktioner och deras placeringar (i
hubb, storkvarter, kvarter och hus) tagits fram. Infor arbetet med att faststalla kraven
foér markanvisningen for etapp 1 har listan blivit mer konkret. Det ar denna mer

konkreta lista jag utgar ifran har.

Man kan ocksa tanka sig hubbfunktioner som har andra syften an sddana som ror
boendemobiliteten, t ex renodlat sociala eller da kring energiforsorjning. Har ar jag
framst intresserad av funktioner som kan forstas som vardeerbjudanden om

mobilitet. FOr att gruppera dessa funktioner anvander jag mig har av den av Michael
Jalmby (ESAM) och Curt Jonsson (UPAB) framtagna mobilitetstrappan. Modellen har
tva fordelar, dels bor den vara valbekant i Umea kommun och dels ger den en
kvalitativ "gradering” av olika mobilitetsatgarder, man kan férsta det som att det
miljovarde som en funktion skapar "6kar” ju hégre upp i trappan funktionen hor

hemma.

Mobilitetstrappan och funktionerna

Pa det dversta trappsteget aterfinns funktioner med potentialen att minimera
resandet — genom att paverka de behov som de boende har att lamna omradet.
Antagandet ar att ju mer som de boende kan ombesorja i sitt omrade, av paket- och

matmottagning (eller inkdp), avfallshantering, arbete eller socialt, desto mindre
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anledning har de att i vardagen resa fran omradet. Tanken att de boende skall "hallas
fast” i omradet utan att de skall kunna klara sa mycket av vardagsarendena med
funktioner som finns i omradet, och da framst i hubben. Pa nasta trappsteg aterfinns
hubbfunktioner som styr mot ett miljéneutralt resandealternativ, d vs gang eller cykel.
Det ar ett resande med liten miljobelastning. Darefter kommer funktioner som styr
mot ett mer effektivt resande, genom delning eller kollektivtrafik, fardsatt som har en
viss miljobelastning. Elbilen kostar t ex i energi och ravaror under sin produktion och
buss och delade fordon har ju sina utslapp. Pa det nedersta trappsteget aterfinns det

fossila resandet, som genom boendeparkeringen ocksa har funktioner i hubben.

Ett tillagg ar att a&ven om resonemangen har fokuserar pa boendes resor och
mobilitet, sa hanterar &ven hubben ocksa om trafiken till- och in i omradet. Det ar
framst avfallstrafiken och paketleveranserna som diskuterats. Att placera dem i en

hubb ger ytterligare miljo- och sociala varden foér omradet (namnt i tabellen nedan).

Olika grundfunktioner synliggérs i tabellen nedan. Foér att visa hur placerings- och
funktionsfragorna hanger samman gors i tabellens tredje kolumn en kvalitativ listning
av vilka potentiella ekonomiska, sociala och miljoméssiga varden en placering nara
de boende skapar (+) eller forstor (-).5 Detta resonemang innebar alltsa att funktion
och placering kan relateras till hubbens potentiella, vardeskapande for hallbarhet.
Leveransldsningar for e-handel och livsmedel ndra de boende medfér t ex att
pakettrafiken kommer langre in i omradet, vilket "forstor” miljdomassiga och sociala
varden, men skapar samtidigt ett varde for de boende. Man kan vidare anta att
varden som skapas for de boende kan "vaxlas in” i ekonomiska varden. | hur man
har resonerat kring hallbarhet i TS sa ar det ju slutligen de boende, som genom
boendekdpet, ser till att ekonomiska varden skapas. Pa det sattet skiljer sig de
boende fran andra intressenter (sociala kollektivet eller miljon) som inte "betalar” for
det varde som skapas. Man anta att funktioner som boende upplever som
vardeskapande (fér dem) darmed skapar ekonomiska varden eftersom den
presumtive boendekdparen ar villig att betala mer foér boendet om funktionerna finns.

For enkelhetens skull kategoriseras darfor potentiella varden sasom miljo (M),

5 For enkelhetens skull antas att dessa varden skapas eller forstoras relativt en alternativ placering langre bort.
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boende/’ekonomiskt” (BE) och socialt (S) i den fjarde kolumnen. Viktigt att notera att
enligt mobilitetstrappan sa ar miljovardet "hoégre” langre upp i tabellen/trappan. Att
reparationsmajligheter finns pa bekvamt avstand ar alltsa markerat med ett "M” for att
cirkular ekonomi antas ha en generellt positiv miljopaverkan utover att reparation
istallet for nyinkdp ocksa minskar resorna fran omradet. Daremot ar det kanske
mindre troligt att boendekunden ar villig att betala mer for en lagenhet for att en
sadana mojlighet finns i omradet. | den sista kolumnen anges vilka forslag som finns

namnda i den preliminara versionen av TS kvalitetsprogram.

(54) 22



Tabell 3: Hubbens funktioner i mobilitetstrappan

Mal

Hubbfunktion

Beskrivning

Né&ra placering*

Forslag ur TS
kvalitetsprogram**

Samtliga "trappsteg”

Mobilitetsradgivning,
kampanjer och information

Personal som jobbar med att
informera om TS mobilitet,
kampanja och halla
mobilitetsfragan levande.

+boendenytta (BE & S)
+beteendeféréandring (M)

Placeras i central
servicehubb

Minimera resandet — d vs
minska boendes behov av att
lamna omradet for att l6sa
olika arenden (+M).

Nara avfallshantering
(grovsopor, sopsortering)

Funktionens utformning och
placering beror av lagstiftning
under utveckling och ar darfor
svar att planera for. | TS har
diskuterats stationar eller
mobil upphémtning.
Bekvamare upphamtning
forbattrar sorteringsgraden.

-avfallstransporter in i
omradet (S & M)
+bekvamt (BE)

+béttre sorteringsgrad (M)

Under utredning, eventuellt gj
del av mobilitetspaket

Aterbrukslésningar och
delning

Reparera och aterbruka t ex
klader, textilier, mobler och
cyklar. Dela verktyg mellan
boende eller mellan
gemensamhet och boende (t
ex i leveransboxar).

+cirkular ekonomi (M)
+trygghet (BE)

| centralt placerad
servicehubb men gj
iordningsstallt fran start

Leveranslosning for e-handel
och livsmedel

Boxar for att ta emot
livsmedel och e-handlade
paket. Livsmedel speciella
krav.

-pakettrafik in i omradet
(M&S)
+bekvamt (BE)

| central service- hubb,
valbart for kvarter och
fastighet

Multifunktionella lokaler
(foreningslokaler, festlokal,
plats for co-working och
studier, reparationsverkstad)

Minska behovet att lamna
omradet for arbete, studier,
moten eller fest. Svart att fa
fungera om placeringen &r for
obekvam (sarskilt
kommersiellt)

+bekvamt (BE)
+valbesdkt/’socialt’(S)
+trygghet (BE)

Utrymme sparas i centralt
placerad servicehubb men
iordningsstalls inte fran start.

Livsmedelsbutik, kiosk och
traningslokal/gym.

Lokalisering/inflyttning viktigt
for den kommersiella
mdjligheten. Om utrymme for

+bekvamt (BE)

Utveckla under kommande
etapper.
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kiosk iordningstélls men inte

kan hyras ut faller kostnaden
pa fastighetsagarna (negativt
for BE)

Miljoneutralt resande — framja
gang eller cykel/lastcykel
(M+)

Cykelparkering, t ex antal per
bostad, uppvarmd, under tak,
nara.

Ekonomiska konsekvenser
handlar om ytbehov och hur
det samvarierar med (t ex)
anvandning av gardsmark.

+Bekvamt (BE)
+andra beteenden (M)

Gemensamma lagstanivaer,
placeras invid fastigheterna

Ladcykelpool och
cykelvagnar

Ekonomiska konsekvenser
handlar om ytbehov (i
hubben). Cykelparkering
medfor normalt sett gj
hyresintakter.

+Bekvamt (BE)
+kombination med annan
varu/pakethantering (M)
+trygghet (BE)

+&ndra beteenden (M)

Bade parkerings- och
servicehubb. Anges 1
cykel/50 Igh.

Effektivt resande — resande
med viss miljobelastning (M+)

Mobilitetstjanst

Digital tjanst som samordnar
hallbart resande inom
omradet, integrerat
bokningssystem,
biljettsystem,
betalningslésning och
reseplanerare, inkluderar
bilpool, elladcykelpool,
kollektivtrafik mm.

+&ndra beteenden (M), beror
av ingdende fardsatt (kan t ex
innehalla hyrbil och taxi som
har typiskt sétt lagre
miljonytta).

Diskuteras hur mkt tjansten
skall specificeras eftersom
det begransar antalet mgjliga
leverantdrer/deras
affarsupplagg.

Kollektivtrafik

| TS dras t ex busslinje 8 om
in i omradet fran inflytt. |
mobilitetstjanst kan aven ett
antal fria resor inga (t ex 10
per lagenhet)

-far in kollektivtrafik i omradet
(S

+bekvamt/incitament (BE &
M)

Centrala straket.

Bilpool

En diskussionsfraga rér om
poolbil skall vara 6ppen for
alla i omradet eller kopplas till
viss fastighetsagare, och
aven om vara 6ppen for de
som inte bor i ett omrade.
Paverkar
tjansteleverantbrens affar.

-bilparkering i omradet (M &
S)
+bekvamt/incitament

Berdknas en bil per 50
lagenheter; Parkerings- och
servicehubb

Miljoklassat bilresande -
elfordon

Laddstolpar

Kan kopplas till andra
funktioner sdsom gemensam
lagring, att anvénda

+bekvamt/incitament (M)
-ojamlikt (beroende pa andra
fardsétts plats) (S)

Parkeringshubb,
"majoriteten/85%”
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elbilarnas batterier for lagring
och utjamning i ett
gemensamt elsystem men
har inte tagits med i TS
diskussion.

Fossilt resande (M-)

Privat parkering

Anges av p-tal, bade for NO
och TS diskuteras sénkt norm
i relation till gemensamma
och/eller projektspecifika
"motprestationer”.

+bekvamt for boende (BE)
+attraktivt boende(BE)
-litet incitament for
omstallning (M)

-biltrafik i omradet (S)

Parkeringshubb (privat bil);
bestksparkering (central
servicehubb och
parkeringshubb). Skall i etapp
1 vara lagre 4n Umeas norm,
eventuellt for att justeras ned.
Fragan om ytterligare
nedséttning for enskilda
projekt diskuteras.

*varden som potentiellt forstors eller skapas med en néara placering relativt en langre bort.

** Kvalitetsprogrammet for Etapp 1 ar ej fastslagit, d vs detta ar enbart férslag under diskussion.
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Olika satt att gruppera och placera funktioner

| diskussioner om mobilitetshubbar kan man tanka sig olika satt att samlokalisera
dem, d vs placera dem tillsammans. | TS valde man, som ndmnts, ett alternativ dar
tva olika typer av hubbar, med olika placering, planeras. En férdel med den modellen
ar att funktioner som man absolut vill ha centralt, t ex sociala funktioner och co-
workingytor, kan placeras i en hubb utan bilparkering. Nackdelen &r samtidigt att
vissa mobilitetstjanster, som bilpool, blir ’lika” bekvam som boendeparkeringen nar
dessa funktioner hamnar i "parkeringshubben”. En annan nackdel ar att det blir svart
att se hur servicehubben skall finansieras eftersom det kanske ter sig mer langsokt
att parkeringsintakter och parkeringskop skall betala for ndgot som finns i en helt
annan byggnad. | diskussionerna om vad som skall finnas med som grundkrav for
markanvisningen i etapp 1 har det ocksa lyfts att funktioner som kan minimera
mobilitetsbehovet, men inte ar specifikt mobilitetsinriktade, sasom gym eller co-
workingytor, kanske inte skall vara med som motprestation for nedsattning av
parkeringsnorm. Men om dessa funktioner "lyfts ur” uppstar foljdfragan hur de da
skall finansieras, om man anda accepterar att de med mobilitetstrappans logik har en

viktig betydelse for boendemobiliteten (mer om detta senare).

Det alternativ som framférdes av Trivector innebar att gora hubben till en mer
renodlad parkeringsanlaggning, lagga den utanfér omradet, och lagga andra
funktioner i hus och kvarter nara de boende. Nackdelen da blir att de senare
mobilitetsfunktionerna blir dyrare och mer utspridda (d vs en forlust av
boendeekonomi) och det inte blir lika latt att styra trafiken (av bilpoolsfordon,
paketleveranser mm) men man vinner fordelen av att nya funktioner blir relativt sett
mer attraktiva (alltsa en potentiell miljdvinst). En annan potentiell vinst ar att de kan
bli varje enskild fastighetsagares ansvar, och alltsa inte behdéver koordineras eller

forstas som del av en komplex gemensam modell.

Oavsett betonar tidigare forskning starkt for att just bekvamlighet ar viktigt och
speciellt att s&nka trosklarna for att prova nya beteenden (Guo, 2013b). Det framkom
t ex i rapporten Tre manader utan bil dar Isberg med kollegor intervjuade familjer som
testade ett bilfritt liv, familjerna aterkom just till betydelsen av bekvamlighet och att fa
vardagen att ga ihop. Bekvamlighet trumfar kanske aldrig sa valformulerade

informationskampanjer och ekonomiska incitament. Bilen ar redan idag dyrare &n
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andra fardsatt. Eftersom upplevelsen av bekvamlighet just kan antas vara relativ sa
ar det darfor viktigt att fortsétta att undersdka mojligheter att, via placeringar av
funktioner, styra mot det parkeringssnala. D& ar det viktigt att vara proaktiv eftersom
placeringsfragan kommer tidigt i planprocessen, nar plankartor behtver goras

iordning for ett forsta samrad.

Hubbens startinvestering

Medan fragorna kring placering och funktion uppenbart hanger samman sa ar det
inte lika sjalvklart med fragan om hur man far till hubbens startinvestering. | TS blev
den har fragan aktuell da det blev klart att UPAB, det kommunala parkeringsbolaget,
inte kunde std som &gare till hubben. | de svenska pilotprojekt som jag gatt igenom (t
ex fran Sprei et al., 2019) har kommunala parkeringsbolag varit viktiga forsta agare
och lanat upp de pengar som behovs for att starta bygget innan bygglov och
markkop har gjorts. Ingdende byggaktorer frikdper sedan sitt parkerings- eller
mobilitetsbehov fran parkeringsbolaget allt eftersom de far sina bygglov och
markandelar. Eftersom det tar flera ar att bygga en etapp och man inte fran borjan
kan veta vilka som kommer att bygga sa kan inte byggaktorer vara med och

finansiera redan vid etappens start.

Vara chefer tillater oss inte (byggrepresentant, TS).

Vi byggaktorer kan inte betala innan vi har vara bygglov [...] det har aldrig gjorts
forut (byggrepresentant, TS).

Detta generella problem med att det under en etapps forsta ar ar okant vilka projekt
som faktiskt skall bli av och hur mycket de skall betala for "sin” del av hubben ar ett
problem som aterkommer. Det blir sarskilt aktuellt nar parkeringstalen for olika
byggprojekt kan variera, om en byggaktor far tillatelse att ytterligare minska sina
parkeringstal genom motprestationer, da "krymper” ju parkeringsandelen av

mobilitetshubben och dess kostnadsmassa kanske maste fordelas om.

| TS-processen har problemet foéranlett mycket diskussion, ett forslag har varit att
avvakta med att bygga hubben och istéllet inleda med markparkering under ett antal

o

ar.
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Manga aktorer har gjort sa runtom i landet. Vi kan ha markparkering tills alla
parkeringskop har gjorts, da borjar vi bygga (byggrepresentant, TS).

Eftersom markparkeringen har betydligt lagre byggkostnader, enbart viss
markbearbetning som anda maste goras, och dessutom genererar intakter genom att
de boende betalar samma avgift som de sedan skall betala for sin parkering i
hubben, kan ett kapital byggas upp istallet for 1an. Nar en tillrackligt stor andel av
frikdpen har gjorts kan hubben boérja byggas. Nackdelen med I6sningen ar att boende
kan protestera att de far betala full avgift for att parkera utomhus (skrapa rutor
vintertid). A andra sidan kan inte avgiften vara lagre &n vad den blir i hubben
eftersom det ocksa kan valla problem néar hubben &r fardig och markparkeringen skall
utrymmas. For ett hallbarhetsprofilerad omrade som utger sig for vara ”bilsnalt” kan
aven synintrycket av manga bilar (dven om det inte i sig ar samre for miljon an att ha
dem “"dolda” i en hubb) upplevas problematiskt. Profilen av ett omrade ar ocksa viktig
for de boendes upplevelse och hur omradet kan marknadsforas och séljas etc.
Markparkering kan ocksa upplevas mer "stokig” for de forsta inflyttande och bidra till
att boendenyttan upplevs mindre. A andra sidan kan det skapa incitament att forséka
leva "bilfritt”. Samtidigt ar det kanske svart att fa till de andra mobilitetsfunktionerna
"pa marken” samtidigt som det ar kritiskt att dessa finns tillgangliga redan fran start.®
Det finns ett "fonster” att lara sig nya beteenden vid en flytt eftersom rutiner da

naturligt bryts och nya kan etableras (Isberg, muntlig presentation 2020).

Vilka funktioner behover finnas fran start?

En frdga som allts& kopplar samman hur hubbens startinvestering gérs med
funktionernas nytta ar vilka funktioner som kan, eller bor, finnas fran start for att
mojliggora hallbar mobilitet. T ex ar antagligen kundunderlaget under de forsta aren
for skralt for manga av de funktioner som ovan angivits under punkten "minimera
resandet”, sasom café, livsmedelsbutik och gym. Om lokaler och utrymmen finns
byggda i en hubb redan fran start sa finns risken att de forblir outhyrda. Sddana

funktioner kan inte heller placeras jamte en tillfallig parkering pa marken. Det kan

5 Teoretiskt skulle en externa aktor (t ex ett privat parkeringsbolag som Q-park) kunna géra investeringen och "vanta in”
parkeringskdpen men det upplégget har nackdelen att kontrollen dver mobilitetshubben hamnar bortanfér kommun, byggaktorer
och boende. Intéktsstrommarna fran parkeringshyrorna gar da fran hubben till &gare "utanfér” omradet men via kontrakt kan
man soka reglera den externa aktérens motprestationer.
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daremot antagligen parkeringsplatser for poolfordon och kanske aven

leveranslésningar for e-handel och livsmedel.

Mobilitetsatgarder som syftar till att rakt av ersétta bilresan ar (de hallbara fardséatten)
kan, och bor, alltsa finnas pa plats om en tillfallig markparkering anlaggs. Det behovs
for att forandra beteendemonster och for att motverka parkeringsproblem. | TS
foreslas ju att parkeringsnormen skall vara avsevart reducerad, de inflyttade behover
da direkt finna mojligheter for att kunna ombesorja sin mobilitet pa andra satt. | tabell
4 gors en genomgang av ovan diskuterade funktioner och for- och nackdelar med att
fa dem pa plats fran start eller senare, i sista kolumnen redovisas de preliminara

beslut som &r pa gang att fattas inom TS-processen.
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Tabell 4: Funktioner och "startpunkter”

Hubbfunktion

Att ha tillgangligt fran start*

Forslag ur TS kvalitetsprogram**

Mobilitetsradgivning

+sétta nya beteenden (M)
+socialt (S)

+kampanjer

-Okade startkostnader (BE)

Planeras fran start.

Leveranslosning for e-handel och
livsmedel

+sétta nya beteenden
+boendebekvamlighet (BE)

Skall finnas etablerat under forsta
etappen.

Multifunktionella lokaler (féreningslokaler,
festlokal, plats for co-working och studier,
reparationsverkstad)

+Socialt
-Okade startkostnader (BE)

Diskuterat delat anvandande med skola
som ska byggas; Mark reserveras men
funktionen utvecklas under etapperna.

Livsmedelsbutik, kiosk eller
traningslokal/gym

+socialt
-kundunderlag
+bekvamt

Ej del av mobilitetspaket, planeras pa
sikt.

Cykelparkering, t ex antal per bostad,
uppvarmd, under tak, nara.

+satta nya beteenden (M)
+boendeupplevelser (BE)

Planeras frén start i fastigheter och
kvarter.

Ladcykelpool och cykelkarror

+satta nya beteenden (M)
-praktiskt I6sa pa markparkering (BE)
-kostnad (BE)

Planeras fran start i parkerings- och
servicehubb

Mobilitetstjanst

-l6sa praktiskt med tjansteleverantor

Planeras fran start.

Kollektivtrafik

+sétta nya beteenden (M)

Planeras fran start.

Bilpool

+sétta nya beteenden (M)
-l6sa pa markparkering (BE)
-l6sa praktiskt med tjénsteleverantdr (BE)

Parkerings- och servicehubb fran start

Laddstolpar

-p& markparkering (BE)

Oklart.

Privat parkering

-sétta nya beteenden (M)
+boendeupplevelse (BE)

Nedsatt norm; Tillfallig 16sning
markparkering ger mindre boendenytta

*For- och nackdelar med att ha funktionen pa plats fran start jamfort med fran nar en stor del av omradet byggts. **Kvalitetsprogrammet for Etapp 1 ar ej

fastslagit, d vs detta ar enbart férslag under diskussion.
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Hubbens agandeform

Ett antal olika agandeformer har diskuterats i TS. | skrivande stund &r inte fragan l6st.
Agandeformen far viktiga konsekvenser for affarsmodellens finansiering, en
konsekvens ar till vilken aktor som intéaktsstrommarna, framst fran
parkeringsuthyrningen, skall tillfalla. En annan viktig konsekvens ar vilken langsiktig
kontroll kommunen (eller i fallet TS den samverkande gruppen) far éver hubben och
dess funktioner. Om mobilitetshubben &ags av fastighetsdgarna
(bostadsrattféreningarna och hyresvardarna) sa gar pengarna "tillbaka” till de som,
via parkerings- och mobilitetskdpen, betalat for bygget. Om en extern aktor istallet
ager hubben sa gar intaktsstrommarna till denne. Det kan handla om betydande
intakter.” En annan viktig aspekt ar att agandet skiftar fran bygg- till
forvaltningsskedet, utan markanvisad extern aktor sa agerar byggaktorerna i
fastighetsagarnas stalle under byggandet. Det har, i TS, diskuterats att kommunen
skall ha en viktig roll i koordineringen i byggskedet for att sedan 6verga till att ha
samma roll som andra fastighetsagare i férvaltningsskedet. Som diskuterats ovan sa
behover ju en aktor finnas pa plats redan fran start for att tillse att funktioner kommer
pa plats, d vs agerar gentemot de olika tjansteleverantdrer som skall inratta

funktionerna.

Som namnts ovan har det i andra stader férekommande alternativet, att hubben ags
av det kommunala parkeringsbolaget, inte varit aktuellt i planeringen av TS. Vanligt
ar ocksa att parkeringsanlaggningar ags av de fastighetséagare de betjanar, d vs
bostadsrattsforeningar eller hyresvardarna. Om det ar storre anlaggningar kan de
agas och drivas som gemensamhetsanlaggningar dar flera féreningar bildar en
samfallighet. Gemensamhetsanlaggningen ar en agarform som har diskuterats for
mobilitetshubbarna, men vissa oklarheter finns om den typen av anlaggning (som
skall inrattas av lantmateriet) kan innehalla funktioner som riktar sig till andra an de
ingaende fastighetsagarna. En gemensamhetsanlaggning skulle kanske vara
problematisk som "hem” fér en bilpool som betjanar boende fran andra fastigheter,
inklusive de som kommer utifran omradet. Valet av &gandeform far da alltsa

konsekvenser for en tilltankt tjansteleverantdrs affarsmojligheter. Férdelen med

7 P& NO planeras 2800 nya bostader som skall betjéanas av 3 hubbar. Om normen &r 0,5 s& rymmer allts& varje hubb 467
platser, fullt uthyrd genererar hubben (vid en avgift pa 800 kr) en intakt pa 373 tusen i manaden.
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gemensamhetsanlaggningen ar att den redan finns som "mall” och darfér inte ar lika
oséker i termer av reglering som andra alternativ. De jurister som har [amnat
synpunkter pa diskussionerna i TS har samtliga starkt forordat att man anvander en
gemensamhetsanlaggning och inte forsoker sig pa att konstruera ett gemensamt

aktiebolag.

Ett annat diskuterat alternativ ar alltsa att uppréatta ett gemensamt aktiebolag som
uppfér, ager och driver hubben. | ett sddant bolag skulle &ganden kunna férandras
mellan bygg- och forvaltningsskede sa att inkommande fastighetsdgarna successivt
ersatter kommun och byggaktérer som hanterat bolaget under byggskedet. Men det
behover da regleras i bolagshandlingar som reglerar ingdende aktorers rattigheter

och skyldigheter.

Det gemensamma bolaget skulle under uppbyggnadsfasen besta av de byggaktorer
som bygger etappen men eftersom de blir klara forst nagra ar efter att etappen
startas sa behdver alltsd "nagon” starta och koordinera bolaget inledningsvis.
Detsamma galler dock antagligen aven om hubbens skall drivas som en
gemensamhetsanlaggning eftersom nagon maste foretrada denna innan
fastighetsagare och byggaktorer blivit klara att "kliva in” i samfalligheten. Till skillnad
fran om bara konventionell parkering skall byggas sa behover bolaget vara aktivt fran
start, upphandla ett antal tjanster och uppréatta kontrakt. Det innebar att det kommer
att finnas en kanske inte obetydlig kostnad for drift av detta bolag. | TS har man
foreslagit att det kan handla om atminstone en heltidstjanst. Det innebar att det
kommer att finnas en gemensam overheadkostnad som ar delvis oberoende dver hur
stor hubben blir. Rimligtvis ar overheaden ocksa mer kopplad till
mobilitetsfunktionerna i hubben eftersom de &r dessa, inte parkeringsplatserna, som
behover upphandlas. Dessa kostnader behéver pa nagot satt fordelas mellan
byggprojekten, speciellt om projekten kommer ha olika stor del av hubbens
parkeringsdel. Ett projekt som genom motprestationer i det egna huset far ned sitt
parkeringstal skall ju anda ha del av de gemensamma mobilitetsfunktionerna i

hubben och aven bara en del av kostnaderna for bolagets overhead.

Med en extern &gare till hubben sa uppstar annan problematik, da behéver den
agaren fa en markanvisning och det behover forhandlas fram ett avtal. Ett annat

problem ar hur radigheten skall hanteras, en extern aktor vill sannolikt maximera sina

(54) 32



frihetsgrader och fa hantera sa mycket som majligt av intakterna sjalvt, vilket behover
stéllas i relation till miljdomassigt och socialt vardeskapande. Ett viktigt problem &r
ocksa att parkeringsintakterna da “férsvinner” fran fastighetségarna, och darmed
mojligheterna att anvanda dessa for att dels tacka de parkeringskép som varje
fastighet gjort® och for att finansiera funktioner i hubbarna.® Det leder in i en
underliggande problematik, den om kontrollen efter att byggskedet &r 6ver och

hubben gar in i forvaltningen.

Om kontrollen i férvaltningsskedet

Mojligheten att styra 6ver hubbens verksamhet och prioriteringar skiftar allteftersom
agarna forandras, i byggskedet kan det vara nog s& komplicerat for en eventuellt
koordinerande aktor och de olika byggaktorerna att samverka. | TS har den
samverkan mer eller mindre redan pabérjats genom att planeringsprocessen i sa hog
grad involverat byggaktdrer som med storsta sannolikhet ocksa kommer bygga TS.
For ett projekt utan sddan samverkan sa kanske de diskussionerna borjar forst under
markanvisningarna och markkdpen. Men en annan problematik ar vad som hander
nar hubbens dgande lamnas over till fastighetsagarna som skall dela pa
mobilitetsfunktioner och parkeringsplatser. Det &r svart att binda
bostadsrattsforeningarna pa langre kontrakt an 5 ar och efter det kan
fastighetsagarna, utifran sin rostratt i bolaget, vilja gora forandringar.® Kanske
onskar nagon forening mer boendeparkering och mindre plats at poolfordon och
andra verksamheter? En annan fraga ar hur parkeringsintékterna, som sannolikt blir
den viktigaste intéktskallan for hubben, skall hanteras. Skall de skickas ur bolaget
tillbaka till de féreningar dar "parkerarna” hor hemma eller skall de helt eller delvis
stanna i bolaget och anvéndas for att ticka bolagets kostnader (t ex for
mobilitetsfunktionerna)? Har kan man forvanta sig en del diskussion i ett framtida
agarbolags styrelse. Givet att hubben kommer att forvaltas av bostadsrattsforeningar
ar det svart, men nodvandigt att i planeringen forsakra att "framtidssakra” for den har
typen av fragor. De verkar kritiska for att hubben Gverhuvudtaget skall vara ett
relevant styrmedel for att uppna mal om hallbar mobilitet i staden. Om hubbarna efter

8 Om normen &r 0.5 och parkeringskopet ligger pa 150-200 tusen s& &r det ju 75-100 tusen extra Ian for varje lagenhet, om
intakterna gar tilloaka till fastigheterna kan de anvandas for att ticka rantekostnaderna, annars 6kar féreningarnas avgifter.

9 Detta kan kanske regleras i avtal med en extern aktér men paverkar naturligtvis hur attraktivt affarsupplaget blir for denne.

10 Aven om Malmé i sin mobilitetspolicy kraver avtal p4 minst 10 ar med bilpoolar.
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fem ar omvandlas till renodlade parkeringshus t ex for att det ar svart att fa till bra
avtal kring Maas-tjanster och fordonspoolar som féreningarnas medlemmar stodjer.
Eller om nyttjandet och uthyrning av multifunktionella lokaler gar trégt, samtidigt som
fastighetsagarna upplever en stor efterfragan pa boendeparkering och borjar
omvandla hubben. D& kan det forefalla meningsldst att 6verhuvudtaget lagga en
massa tid pa att utveckla hubbar. Kontrollfragan verkar alltsa kritisk. Det kan tala for
att ta in externa agare till hubben istéllet som pa olika satt, via sina markkop, kan
bindas till langre ataganden. Det andra alternativet ligger i att fa till olika avtal som pa
olika satt "binder upp” hubbens férvaltning for Iangre tid. Risken med detta forfarande
ar istallet ett missnéje bland fastighetsdgarna som forlorar kontrollen dver en viktig
omradesfraga. Det ar svart att komma ifran att har foreligger en potentiell
intressekonflikt, mellan kommunen som har vissa faststallda miljomal, och de boende

som kanske prioriterar sin egen bekvamlighet och vardag.!

Hubbens finansiering

Sammantaget leder diskussionen av agandeformer éver i problemet hur
mobilitetshubbens kostnader och intakter skall férdelas, d vs hur hubbens
"vardefangst” skall utformas. Med detta "problem” kommer vi in pa den sista

pusselbiten i hubbens affarsmodell.

Mobilitetshubbens vardefangst ar kranglig da den ju innehaller s manga olika
funktioner. Forenklat kan man sdga att vad som framkommit i TS diskussionerna ar
att alla funktioner innebar kostnader (som i slutandan hamnar péa lagenhetspriset)
men bara vissa av funktionerna genererar ocksa intakter. For manga av funktionerna
representeras kostnaderna av att det kostar att bygga och iordningsstalla utrymmen
och lokaler. En funktions kostnad kan da forstas som att den representerar ett visst
ytbehov med en viss kvalitet, t ex uppvarmning. Som namnts tillkommer ocksa
kostnader for koordinering och drift, t ex for att de behévs personer som arbetar med
att skota ett gemensamt bolag eller ombesorja kontakter och avtal med

tjansteleverantorer. En utgangspunkt i TS har varit att tjansteleverantorer skall verka

11 Eller om man sa vill, mellan kommande och nuvarande generationer.
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pa kommersiella villkor, d vs de skall betala hyror som tacker byggkostnader och de

mobilitetstjanster de erbjuder skall inte subventioneras pa nagot satt.

| TS har det ocksa problematiserats om multifunktionella lokaler, gym, kiosk mm
verkligen skall finansieras som mobilitetsfunktioner. D vs ska de, som diskuteras
nedan, vara en del av ett mobilitetskop eller bara tdckas av nedsattning av
parkeringstal? Samtidigt blir det paradoxalt om de skall lyftas ut, eftersom dessa
funktioner, enligt mobilitetstrappan, ar det som har stérst mobilitetsrelevant miljonytta.
En variant skulle vara att en del av de har funktionerna bekostas av mobilitetskdopet
medan andra funktioner belastar andra "konton”. D vs de senare knyts till ocksa
andra krav i markanvisningen och blir inte en del av mobilitetshubbens ingdende

kostnadsmassa aven om de fysiskt "finns” i mobilitetshubben.

Om det saknas aktorer som vill verka pa kommersiella villkor star valet mellan att lata
utrymmena sta tomma eller acceptera en lagre betalning. Oavsett faller da alltsa en
del av kostnaden tillbaka pa fastighetsagaren. Sarskilt kan man befara detta under

byggskedet nar kundunderlaget &r begransat.

Boendeparkeringen kan dock vara en funktion som redan fran start genererar ett
intaktsoverskott eftersom bade kostnaden i parkeringshubben och framforallt for den

tillfalliga 16sningen ar 1&g i relation till intaktsstrommarna.'?

Kommersiella lokaler kan inbringa intakter men som tidigare namnts sa beror det pa
placering och kundunderlag. Mobilitetstjanster antas ge intdkter men dessa tillfaller
tjansteleverantorer och beror av deras, inte hubbens, affarsmodell. Sadant som
radgivning och service, samt all den koordinering som kravs for att skota om ett
mobilitetshus kan antas generera kostnader men inte intakter. Eftersom flera av
dessa funktioner behover finns pa plats fran start s behover de alltsa finansieras pa

nagot satt.

| TS har olika principer for finansiering av en mobilitetsfond (som skall tdcka

funktioner andra &n parkering) diskuterats:

2. 0m en p-plats kostar 150.000 att bygga, inbringar 800:- i manadshyra och kostar 1000:-/ar att skéta sa ger p-platsen en
avkastning pa ca 6 %, om p-platsen finns pa mark sa blir avkastningen &nnu storre.
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1) Man kan tanka sig att finansieringen kommer ifran de pengar som
byggaktorer "sparar” pa att parkeringsnormen satts ned. Problemet men
den modellen kan vara att om parkeringsplatserna ar forhallandevis
billiga sa blir det inte s& betydande belopp. For en etapp med 800
lagenheter betyder da att en nedsattning med 0,1 att 80
parkeringsplatser, d vs 12MSek "sparas” for att tacka kostnader for
funktioner i mobilitetshubben (t ex multifunktionella lokaler,
aterbrukslésningar och delning, radgivning etc.).1® Enligt den har
principen gar sedan parkeringsintakterna oavkortat tillbaka till Agarna av
hubben (fastighetsagarna eller en extern aktérer), d vs de anvands inte
for att finansiera andra funktioner. For att fA modellen att fungera
behtver d& antingen nedsattningen bli betydande eller parkeringskopet
bli tillrackligt dyrt (men det blir orimligt om en extern aktor sedan lagger
beslag pa parkeringsintékterna). Modellen kan ocksa skapa ekonomiska
incitament for mer parkering eftersom parkeringen blir "billigare” for
fastighetsagarna (och battre fér byggaktorernas kalkyler och affarer), for
den far de ju tillbaka intakter fran hubben. Intakterna for
mobilitetsfunktioner tillfaller istéllet tjansteleveranttrerna.
Mobilitetsfunktionerna blir istéllet kostnader som slas ut pa alla bostader
(t ex I6pande via fastigheternas lan och avgifter). Dessutom utgors
finansieringen av en engangsinbetalning (ett slags mobilitetsfond). Om
mer medel behovs for att tacka mobilitetsfunktionerna uppstar risken att
agarna (fastighetsédgarna) inte vill skjuta till mer medel utan istallet
prioriterar parkeringen. Enligt vad som sagts ovan om radighet kan det

skapa en risk for att mobilitetsfunktionerna kanske “vattnas ur”.

2) Man kan istallet tanka sig att intakterna fran parkeringen ocksa
anvands till mobilitetshubben sa att parkeringen betalar for "mer” av
hubbens verksamhet. Det kan dock upplevas orattvist for
fastighetsagarna som da far betala tva ganger for parkering (dels via
frikopet och dels direkt via hyran). Det blir ocksa problematiskt om

flertalet projekt valjer egna motprestationer som minskar antalet

13 Att jamfora med att 400 fullt uthyrda parkeringsplatser inbringar nastan 4 MSek i intakter arligen..
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parkeringsplatser. D& ar det vissa fastigheters medlemmar som star for
ett gemensamt bolags intakter men dessa fastigheter far inte hantera
dem. Det borde rimligtvis leda till diskussioner inom &garkonstellationen
for mobilitetshubben. Oavsett maste hur intékterna skall hanteras
regleras inom ramen for bolaget. Fordelen &r att bolaget hela tiden tillfors
intakter och att det blir relativt sett "billigare” med mobilitetsfunktioner.
Med denna I6sning finansieras mobilitetsfonden |6pande vilket verkar

battre an att den skall "fyllas pa” vid vissa bestamda tidpunkter.

3) Men man kan ocksa tanka sig en variant pa 1) dar man istallet utgar
fran vilka funktioner man vill ha i en hubb, uppskattar deras kostnader,
och sedan far varje byggaktor gor ett mobilitetskop i forhallande till antal
lagenheter. Sedan gors ytterligare ett parkeringskop for
parkeringsplatserna, om byggaktoren vill "teckna sig” for sadana (i
enlighet med omradets faststallda norm). Férdelen med modellen ar att
parkeringskop och mobilitetskop frikopplas fran varandra men samma
problem kring vad man skall géra med parkeringsintakterna kvarstar. Om
intakterna gar tillbaka till sina fastigheter sa blir parkeringen relativt sett
"billigare” an om intakterna stannar kvar i bolaget och anvands for att
betala for mobilitetsatgarderna. Det senare infor ett slags bonus-malus
logik dar det mindre hallbara fardsattet "beskattas” till forman fér det mer
hallbara (se tabell 5 for en 6versyn av finansiering). Sjalvklart kan bagge
avgifterna "bakas ihop” i ett kop gentemot byggaktérerna, men férdelen
ar att man kan gora en differentiering gentemot projekt som valjer olika

mycket parkering.

Man kan sammanfatta valsituationen kring finansiering med féljande fragor: Hur skall

gemensamma kostnader for bolaget férdelas mellan mobilitetsfunktioner och

parkering? Hur skall mobilitetsfunktionera finansieras — utifran de medel som frigors

vid nedsattning av omradets P-tal eller utifran deras kostnader? Vad skall man gora

med intakterna, framst fran parkeringen — skall de ga in i bolaget for att hanteras av

dess styrelse, eller skall de ga tillbaka till fastigheterna? Den senare fragan ar

principiellt viktig eftersom den styr de ekonomiska incitamenten for att "valja” mellan

parkering eller mobilitetsfunktioner men samtidigt svar eftersom den inte kan regleras

direkt i férvaltningsskedet (beroende pa agarform).
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Mojligheten for enskilda projekt att ytterligare minska sina parkeringstal

Att dela upp finansieringen for hubben i mobilitets- och parkeringskop ger fordelen att
olika projekt kan, genom motprestationer, ansdoka om att minska sin parkeringsandel.
Parkeringsdelen "krymper” da allteftersom byggprojektens intentioner tillkdnnages
men problemet ar hur overheadkostnader skall férdelas nér hubbens storlek
forandras med tiden. Ett annat problem ar att en saddan losning kraver en temporar
markparkering for att inte riskera att en for stor hubb byggs i etappens bdrjan. Det
kan darfor finnas skal att begransa mojligheten for enskilda projekt att soka annu
lagre parkeringstal. Vilket i sig skapar ett problematiskt hinder for innovation. Man

kan tanka sig tva olika principiella losningar:

1) vid inledande markparkering tillats nedsattningar i relation till
motprestationer i hus och kvarter, dock gors ett mobilitetskop for dvriga
hubbfunktioner (och fastigheten blir ocksa delagare i hubben). Den
faktiska kostnaden pa mobilitetskopet kan dock faststéllas forst efter att
alla projektintentioner tillkannagivits varfor de forsta projekten kan fa

justera sina kop over tid (hanteras pa nagot satt genom markkopet).

2) Nagot eller nagra lagen valjs i forvag ut for lagre parkeringstal (eller 0)
och det réknas in i hubbens storlek redan fran bérjan sa att den far ratt
dimension fran borjan. Fordelen ar att bygget kan borja direkt och

parkerings- och mobilitetskdp behdver inte réaknas om 6ver tid.

Forenklat kan man alltsa tanka sig att mobilitetshubben bestar av en parkeringsdel
(P) och en mobilitetsdel (M). Dessa delar kan placera i samma fysiska byggnad, eller
som i TS fordelas pa tva olika typer av hubbar, dar den sk. servicehubben enbart

innehaller M-funktioner.

| P ingar enbart boendeparkeringen medan M innehaller bade parkeringar for
poolfordon samt yta avsatt for andra funktioner (sasom aterbruk och delning samt
multifunktionella lokaler). Bade parkeringsdelen och mobilitetsdelen har sina
speciella kostnader som beror av hur manga parkeringsplatser som byggs och hur
omfattande funktioner som skall inrymmas (t ex antal poolbilar, arbetstid fér
informator). Pa dessa delar fordelar sedan hubbens overheadkostnader,
huvudsakligen kostnaderna for att uppratta och skéta hubbens dgande. De

kostnaderna kan sedan férdelas enligt olika principer, t ex hur stora kostnaderna for
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P respektive M &r, eller hur stor del av arbetstiden i bolaget som behéver inriktas pa
att ombesorja P eller M. | den har modellen sa betalar byggprojekten i relation till hur
mycket de nyttjar av P eller M (hur manga lagenheter de uppfor och hur manga

parkeringsplatser de tecknar sig for).

Figur 1: Hubbens olika kostnadsmassor

Hubbens overhead

1 Parkeringsdel (P): kostnader for p- I Mobilitetsdel (M): kostnader for
: platser motsvaras av parkeringskop E poolfordons p-platser + andra

: lokalkostnader motsvaras av

: mobilitetskop
ey |

| figuren ar storleken pa P foranderlig genom att byggprojekt kan vélja att gora
motprestationer i sina fastigheter och kvarter och da minska ned sitt p-antal. De
behover dock fortsatt betala for sin andel av M men kan spara pa att kopa farre p-
platser. Om P "krymper” forandras hur overheaden fordelas, d vs allteftersom
byggprojekten tillkdnnages sina intentioner avseende parkeringen kan férdelningen
av kostnader behdva rdknas om. Nackdelen med modellen &r att det behovs en
mekanism fér omférdelning av overheadkostnader. Det forsta byggprojektet kanske
betalar en overhead "som om” alla projekt i etappen skall bygga maximalt antal
parkeringar, men om efterféljande projekt valjer motprestationer och reducerat antal
sa behover overheaden raknas upp. Om alla aktorer valjer att genomféra 0-projekt sa

hamnar all overhead for mobilitetsdelen.
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Tabell 5: Funktioner, placering, start och intakter och kostnader

information

Mal Funktion Néra placering* Startpunkt Intkter/kostnader
Samtliga “trappsteg” Mobilitetsradgivning, +boendenytta (BE & S) Bor finnas fran start Lonekostnad som
kampanjer och +beteendeftrandring (M) ingar bland

mobilitetsfunktionerna.

Minimera resandet — d
vs minska boendes
behov av att lamna
omradet for att l6sa
olika arenden (+M).

Néara avfallshantering
(grovsopor, sopsortering)

-avfallstransporter in i
omradet (S & M)
+bekvamt (BE)

+battre sorteringsgrad (M)

Slutlig utformning
beror pa lagstiftning

Byggkostnad som
ligger utanfor hubben.

Leveransldsning for e-

-pakettrafik in i omradet

Bor finnas fran start

Beroende pa

handel och livsmedel (M&S) leverantér mojligen
+bekvamt (BE) kostnadsfritt
Multifunktionella lokaler +bekvamt (BE) Kanske inte behdver | Bygg- och

(féreningslokaler,
festlokal, plats for co-
working och studier,
reparationsverkstad)

+valbesokt/’socialt’(S)
+trygghet (BE)

finnas fran start

driftskostnad; skall
hela kostnaden vara
del av
mobilitetskdpet?

Livsmedelsbutik, kiosk
och traningslokal/gym.

+bekvamt (BE)

Kanske inte behover
finnas fran start

Byggkostnad och
(med tiden)
hyresintakter; skall de
in i hubbens ekonomi
6ht?

Miljoneutralt resande —
framja gang eller
cykel/lastcykel (M+)

Cykelparkering, t ex antal
per bostad, uppvarmd,
under tak, nara.

+Bekvamt (BE)
+andra beteenden (M)

Bor finnas fran start

Byggkostnad; utanfor
hubben for fastighet
och kvarter.

Ladcykelpool och
cykelvagnar

+Bekvamt (BE)
+kombination med annan
varu/pakethantering (M)
+trygghet (BE)

+andra beteenden (M)

Bor finnas fran start

Kostnad for plats i
hubben,
administration, drift.
Intakter fran
tjansteleverantor
(parkeringshyra)

Effektivt resande —
resande med viss
miljdbelastning (M+)

Mobilitetstjanst

+andra beteenden (M),
beror av ingdende fardsatt
(kan t ex innehélla hyrbil

Bor finnas fran start

Administration
(upphandling)
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och taxi som har typiskt
sétt lagre miljonytta).

Kollektivtrafik

-far in kollektivtrafik i
omradet (S)
+bekvamt/incitament (BE
& M)

Bor finnas fran start

Hanteras utanfor
hubben

Bilpool -bilparkering i omradet (M | Bor finnas fran start Kostnad for plats i
& S) hubben,
+bekvamt/incitament administration,
(eventuellt) intakter
fran leverantor
(parkeringshyra)
Miljoklassat bilresande | Laddstolpar +bekvamt/incitament (M) Bor finnas fran start Vet €].

- elfordon

-ojamlikt (beroende péa
andra fardsatts plats) (S)

Fossilt resande (M-)

Privat parkering

+bekvamt fér boende (BE)
+attraktivt boende(BE)
-litet incitament for
omstéllning (M)

-biltrafik i omradet (S)

Bor finnas fran start

Kostnad for
parkeringsplats,
parkeringsintakter (hur
skall de anvandas?).
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Diskussion

Har kan vara det pa sin plats att paminna sig om syftet med héar rapporten, d vs att ta
fram lardomar fran planeringen av TS for att i forsta hand formulera atgardsforslag for
mobilitetshubbar pad NO och i andra hand generellt for Umed. Jag stallde mig
inledningsuvis tre fragor, av vilka jag anser att de forsta tva har besvarats ovan. D vs
jag har redogjort for fem huvudfragor som uppmarksammats i planeringen av TS och

visat pa, genom tabellerna 3, 4 och 5, hur de hanger samman.

Rekommendationer fér planeringen av Norra On

Ur Resultatdelens redogorelse, som jag hoppas visar pa den komplexitet som faktiskt
hubbfragans affarsmodell rymmer, vill jag speciellt betona nagra utgangspunkter som
grund fér mina rekommendationer. Forst vill jag paminna om att jag forstar
mobilitetshubben priméart som ett styrmedel fér hallbarare boendemobilitet, d vs det
ar i relation till att minska resebehov och att f& manniskor att anvanda hallbarare
fardsatt som hubben har sin relevans. Om den inte kan fungera i det avseendet sa
menar jag att man bor agna planeringsresurserna at battre styrmedel. Jag tror att
hubben har en potential att fungera som ett sddant styrmedel, men for att ta tillvara
den potentialen sa har det stor betydelse hur man hanterar de frdgor som ovan
berorts. Generellt innebar det att jag tror att kommunen har en viktig roll, &ven om
den rollen kan se olika ut, genom att antingen agera som en insiktsfull bestéllare
gentemot externa "hubbféretag”, som en koordinerande aktdr och agare under
byggskedet, eller via sitt eget parkeringsbolag UPAB som langsiktig forvaltare eller
agare. For NO ar min tolkning att det inte ar aktuellt att foresla en aganderoll for
UPAB varfor jag lamnar det darhan. Ytterligare ar min utgdngspunkt att den
langsiktiga kontrollen 6ver hubben &r kritisk, for att undvika att fastighetsagare
hamnar i strid 6ver hubbens intdkter och kostnader, eller avtalar bort de
mobilitetstjanster och funktioner som man i planeringen "kampat” sig fram till. For NO

leder det till fram nedanstdende rekommendationer.

Placering, funktion och ”startpunkter”

| och med att plankartan upprattats sa kan placeringsfragan anses éverspelad.
Ovriga fragor &r starkt avhangiga vilken dgarmodell som valjs. Har finns nagra olika
alternativ: Planeringsgruppen kan sdka dialog med det fatal "hubbféretag” som sager
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sig vara villiga att uppféra en hubb, ett sadant ar Hubpark som varit "pa besok” i TS.
En sadan dialog ger en forstaelse for vilka funktioner som (kan) inga i externa
aktorers erbjudanden och hur finansieringsmodellen ser ut. Att anvdnda en extern
aktor loser ett antal problem, t ex kring att fa till en hubb direkt fran start, men som
tidigare namnts ar det stora problemet att parkeringsintakterna forsvinner ut ifran
omradet. Planeringsgruppen behéver ocksa fa till ett bra avtal med den externa

leverantoren for att "sakra” mobilitetsfunktioner éver tid, men ett bra avtal ger kontroll.

Det andra alternativet ar att plangruppen tar ett ansvar for att sjalvt koordinera och
hantera hubben under byggskedet for att pa sikt 6verlamna den till fastighetsagarna.
D4 ar det istallet tjansteleverantdrer man bor séka en dialog med, for att forsta vilka
mobilitetsfunktioner man kan fa till i hubben och framforallt hur mycket det ska kosta
byggaktorerna i form av ett mobilitetskdp. Har ar alltsd min rekommendation att inte
lasa fast en alltfor tydlig beskrivning av mobilitetsfunktionerna i ett kvalitetsprogram
(och efterféliande markanvisningar) eftersom det forsvarar att fa till bra avtal med
tjansteleverantdrer. Férdelen med denna modell &r att parkeringsintakterna blir kvar i
omradet men det blir svarare att fa till startinvesteringen (kommunen maste lana upp
for att kunna starta hubb-bygget eller anvanda en temporar I6sning med
markparkering). Det bor da anges infor markanvisningen att varje byggprojekt skall
gora ett mobilitetskop i hubben utifran projektens egenskaper (antal lagenheter,
deras storlek). Problemet ar att faststalla storleken p& mobilitetskopet innan avtal
med tjansteleverantorer ar klara sa har behéver man tidigt ta in offerter for att fa en

forstaelse for storleken pa mobilitetskopen.

Nar det galler startpunkterna for funktionerna bor minst de renodlade
mobilitetstjansterna finnas pa plats fran start men géarna fler av 6vriga funktioner
(beror pa om tillfallig I6sning valjs). For att [6sa dessa kostnader och
startinvesteringen foreslas att kommunen, utifrdn en noggrann kalkyl, gar med pa att
lana for att kunna starta ett gemensamt bolag/gemensamhetsanlaggning, bygget av
mobilitetshubben och fa nddvandiga funktioner pa plats. Tidig byggstart innebéar att
dimensioneringen av hubben inte kan anpassas 6ver etappens byggtid och leder in i
fragan om finansiering. Det har senare alternativet innebéar alltsa betydligt mer arbete
for plangruppen men fordelen att det kan bli lattare att fa fastigheternas kalkyler att

ga ihop, da de helt eller delvis far behalla sina parkeringsintakter.
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Finansiering och dgande

Som redan angetts anser jag att markanvisningen bor styra sa att NO: s byggprojekt
dels gor ett mobilitetskop och dels ett parkeringskép. Dessa pengar gar sedan till att
skapa en mobilitetsfond som betalar fér mobilitetsfunktionerna, och till att bygga
parkeringsdelen. De gar antingen till en extern agare (varvid storleken pa kdpen
maste vagas mot att parkeringsintékterna gar forlorade) eller in i ett gemensambolag
eller gemensamhetsanlaggning. Medlen anvands for att I0sa ut den koordinerande
aktéren (kommunen) fran eventuella inledande 1an (beror pa om
markparkeringsldésningen anvands eller inte). For att gora kalkylen mer hanterlig och
mojliggora ett eller flertal projekt med p-tal 0 bor dessa projekt i forvag fastslas
(férhindra att hubben far fel dimension). D vs nar parkeringskép och mobilitetskop
gors sa skall "storleken” pa hubben, hur manga parkeringar den skall innehalla, vara
nagotsanar kand. Det ar viktigt for att kunna férdela hubbens overheadkostnader
mellan projekten. Om hubbens storlek férandras alltfor mycket dver utbyggnadstiden
for att parkeringsdelen varierar sd maste det hanteras genom att storleken pa
mobilitetskdp och parkeringskop ocksa varierar 6ver tid. Mojligheten for det bor
rymmas inom markférsaljningsprocessen men det kan vara en férdel om variationen
kan begransas genom att s@ mycket som mojlighet av hubbens kostnad kan
bestammas i férvag. Det innebar att incitamenten for enskilda byggprojekt att
experimentera med motprestationer for att pressa ned sina parkeringstal blir mindre,
men de bevaras samtidigt delvis genom att ndgra tomter valjs ut for i forvag
faststallda laga parkeringstal. Den hér bristen pa flexibilitet, som delvis hammar
mojligheten for enskilda projekt att innovera, ser jag som en ofrankomlig konsekvens

av mobilitetshubben.

Vidare anser jag att det ar viktigt att eventuella parkeringsintakter kommer hela
hubben till del, och inte pytsas tillbaka till de fastigheter de kommer ifran (en
avvagning mellan enskilda projekts ekonomi och mobilitetsfondens ekonomi). Det &r
viktigt for att inte skapa en situation dar fastigheter med laga p-tal, och darmed laga
parkeringsintakter, far dras med hogre avgifter.1* Det ar viktigt att hitta en modell som

skapar ett incitament for att valja mindre, inte mer, parkering. Jag ar val medveten

14 Kostnaderna for mobilitetskopet gar ju in i fastighetens lanemassa men motsvaras inte av intaktsstrommar p& samma satt
som parkeringskopet gors, darfor behdvs en slags "miljoskatt” tillskapas.
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om att det ar svart att styra under forvaltningsskedet nar fastighetsagare med mer
eller mindre parkeringsintakter kan tankas, i hubbens styrelse, komma i konflikt om
de har fragorna. Det &r viktigt att redan nu ta hojd for de har fragorna och fundera hur
man kan bygga ett bolag déar de har konflikterna minimeras. Givet dessa resonemang
ger jag tva forslag att valja mellan: 1) ta in extern agare eller 2) koordinera sjalv (i

gemensamt bolag eller gemensamhetsanlaggning).

Sammanfattning rekommendation for Norra On

Har sammanfattas, fortydligas forslagen och de rekommendationer de innebér:

Extern agare

e Plangruppen bor skyndsamt inleda dialog med privata parkeringsbolag®®,
sasom Hubpark, Q-park, Aimo Park m fl., for att hra om deras mojligheter att
bygga mobilitetshubb (hantera bade parkering och mobilitetsfunktioner) och
hur de da tanker sig sin affars.

e Plangruppen inleder markanvisning och forhandling med extern &gare och
engagerar egen jurist for att hitta ett avtal som uppfyller krav och mal.

e Den externa aktoéren borjar bygget av hubben vid etappens start, kan avtalas
att vissa funktioner senareléaggs nar mer av etappen ar byggd.

e Plangruppen ser till att andra byggprojekt p& NO gor parkeringskop (och/eller
mobilitetskdp) fran den externa aktérens hubb.

Intern agare
e Plangruppen tar dialog med tjansteleverantorer (tar in offerter) for att uppratta
kalkyl och fastslar darmed storlek pad mobilitetskdp och parkeringskop.

o | kalkylen ingar att bestamma hur stor del av mobilitetsminimerande
funktioner (multifunktionella lokaler, kiosk mm) som skall tackas av
mobilitetskbpet och hur mycket som skall fordelas som byggkostnad
utanfor hubben.

e Kommunen bestammer i mojligaste man hur manga parkeringar hubbarna
skall innehalla (genom att i forvag bestamma vilka platser som kan ha speciellt
laga parkeringstal). Mobilitetsfunktioner bestams med héansyn till dialogen med

tjansteleverantorerna.

15 P4 det satt som ar forenligt med LOU och normer kring upphandling.
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e En gemensamhetsanlaggning eller gemensamt bolag upprattas och foretrads
av plangruppen. Beroende pa mdjligheten att ha temporar markparkering
lanas pengar upp for att bygget av hubben skall startas.

e Genom markanvisningen férbinder sig byggaktorer att géra parkeringskép och
mobilitetskop av hubben och a) loser successivt ut kommunen for lanet/tar
delvis 6ver dgandet av bolaget/anlaggningen b) uppréattar en mobilitetsfond.

e Plangruppens kalkyl bestammer hur mycket av parkeringsintakterna som skall
stanna i hubben, anvéandas for mobilitetsfonden och férvaltningen, och hur
mycket som skall skickas tillbaka fastigheterna for att tacka deras lan.

e Nar etappen ar fardig ar bolaget/gemensamhetsanlaggningen helt évertagen
av fastighetsagarna pa ett sddant satt att konflikter i bolaget minimeras och
mobilitetsfunktionerna "sakras”.

o Understka mojligheten att skriva avtal om mobilitetstjanster och bilpool
pa langre an 5 ar.

o Se till att den |6pande finansieringen av mobilitetsfonden "sakras”.

Rekommendationer for Umeas planering i stort

For att mobilitetshubben skall kunna fungera fullt ut som styrmedel for mer hallbar
mobilitet och inte bara utgora ett kostsamt sidospar som drar tid och energi under
boendeplaneringen behéver de genom TS uppmarksammade problemen hitta mer
langsiktiga och principiella I6sningar. Jag ser tva huvudspar, 1) antingen fortsatter
kommunen att utveckla sin kunskap och formaliserar den i en bestéllarkompetens
och invantar att externa aktérer anpassar sina "parkeringshusprodukter” till att battre
passa svenska kommuners forvantningar (och det finns en del som tyder pa att en
sadan utveckling ar pa gang). 2) Eller sa tar Umea& kommun, via ett forandrat
agardirektiv till sitt parkeringsbolag UPAB, sjalvt en mer aktiv roll i att &ga och driva
hubbar framoéver. Férdelen med det senare ar att man da far en aktér som kan
planera fér hur boendeparkeringen samspelar med annan parkering i staden (men
det kan ju aven goras i rollen som bestallare). Ett sddant samspel mojliggor att arbeta
ytterligare mer strategiskt med stadens parkering, kanske for att pa sikt skapa en
stad dar bilen "ges” vissa delar att rora sig och parkera inom. Ett alternativt forslag
som inte kraver lika mycket av kommunen, och UPAB, ar att UPAB intrader som en

forvaltare av hubbar (och skaffar sig kompetens i den speciella kapaciteten). Da kan
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agandet finnas i gemensamma bolag eller gemensamhetsanlaggningar, men man
tillser, via langa avtal med UPAB, att kontrollen éver vad som gors i anlaggningarna

finns kvar hos kommunen.16

Min rekommendation ar att ga mot det senare forslaget och jobba med en férandrad
roll for den kommunala parkeringsbolaget UPAB. En sadan forandrad roll kan bara
mer eller mindre kapitalkrdvande, d vs inbegripa mer eller mindre av agande och mer
eller mindre betona enbart bestallande/férvaltande.” Framst av den anledningen att
det borde ge kommunen ett fastare grepp och ett viktigt styrmedel fér att uppna
hallbarmobilitet. | férlangningen ligger mojligheten att placera om mer av stadens
parkering for att skapa bilfria zoner och ge de hallbara fardsatten mer plats, sarskilt
for de korta resor som sker inom staden. Min uppfattning &r att de externa aktérerna
annu inte har vassat sina erbjudanden tillrackligt och att det kan vara osakert att
hoppas pa att marknaden skall komma fram med bra och intressanta I6sningar att
valja mellan. En annan férdel med en "intern” I6sning ar att man behaller méjligheten
att stodja byggaktorernas kalkyler/ekonomi, ndgot som kan vara viktigt da
kommunen, speciellt genom TS, investerat mycket tid och pengar i samverkan. Det

kan vara vart att behalla den goda relation man forsokt att bygga.

16 Ett forslag som diskuterats i TS.

17 D vs det finns viss 6verlappning av de bada forslagen och det ena kan 6ver tid leda in i det andra.
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Appendix

Tabell 1: Intervjuer

Respondent

| Organisation

Tidpunkt

Tema

Umed kommun - deltagare i TBS

Johan Sjdstrom

Projektledare TBS, mark
och exploatering, Ume&
kommun

20190301, 20190328,
20190416, 20190417,
20200128*

Projektévergripande,
mobilitetsfragans
sammanhang

Anna Gemzell

Processledare mobilitet
TBS, Umeé& kommun

20190509, 20201007*

Mobilitetshubbens
affarsmodell — olika
knackfragor

Energi

Magdalena Blomquist Bitradande planchef, 20191019 Om diskussionen kring
Umea kommun placeringen av
mobilitetshubben
Anna Flatholm Projektchef, Gator och 20191015 Om diskussionen kring
parker, Umed kommun placeringen av
mobilitetshubben
Helen Nilsson Mark och 20191023 Mobilitetsfragans
exploateringschef, Ume& sammanhang
kommun
Tomas Stromberg Stadsarkitekt Umea 20191010 Mobilitetsfragans
kommun sammanhang
Mikael Berglund Byggnadsnamndens 20191023 Mobilitetsfragans
ordférande Umea sammanhang
Marlene Olsson Naturvardare Umea 20200302 Mobilitetsfragans
kommun sammanhang
Hanna Ahnlund Gator och parker, NO 20210111* Mobilitethubbar Norra On
och TBS, Umea kommun och TBS
Maria Wetterlov Kommunikatoér TBS, 20200915 Mobilitetsfragans
Umea kommun sammanhang
Angelica Wiklund Planarkitekt TBS, Umea 20201023 Mobilitetsfragans
kommun sammanhang
Axel Lindgren Umea kommun 20200922 Mobilitetsfragans
sammanhang
Per Hanstrom Miljéinspektor, Umed 20200615 Mobilitetsfragans
kommun sammanhang
Umea kommun — deltagare NO
Emil Sandstrém Projektledare Nasta 20201105* NO och mobilitet
generations resor och
transporter
Anna Lofqvist Affarsledare bostader, 20201201* NO och mobilitet
Mark och exploatering,
Umed kommun
Hanna Ahnlund Trafikplanerare, Umea 20210111* Mobilitethubbar NO och
kommun TBS
Lisa Persson Trafikplanerare, Umea 20210128* Mobilitetshubbar NO
kommun
Umea kommunbolag
Magnus Stenvall Affarsutvecklare, Umed 20190827* Mobilitetshubbar,

knackfragan kring
placering
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Emma Jacobsson

Affarsutvecklare, Umed
Energi

20191022

Mobilitetshubbar

Curt Jonsson

Affarsutvecklare, UPAB

20191002; 20191003

Mobilitetshubbar -
knackfragor

Per Grunhagen

Planering VAKIN

20190924

Mobilitetshubbar och
avfallshantering

Representanter byggakto

rer

Michael Jalmby

Konsult, ESAM

20190419; 20191101

Mobilitetsfragans
sammanhang

Anders Astrém Regionchef Nord, PEAB 20190925* Mobilitetsfragan —
placering och funktion
David Andersson Arbetschef 20190522 Mobilitetsfragans
Bostradsproduktion, sammanhang
PEAB
Mats Andersson Produktionschef, 20190605 Mobilitetsfragan —
Skanska placering och funktion

Christoffer Boman

Forvaltning, HSB

20190301; 20190604

Mobilitetsfragans

sammanhang

Bjorn Dahlberg HSB 20190925 Mobilitetsfragans
sammanhang

Daniel Odling Produktionschef, NCC 20190613 Mobilitetsfragan —
placering och funktion

Michael Danielsson Forvaltning, Riksbyggen 20191003 Mobilitetsfragan —
placering och funktion

Lars Lundgren Forvaltning, Riksbyggen 20190903* Mobilitetsfragan —
placering och funktion

Gabriella Edfast Forvaltning, Rikshem 20190620 Mobilitetsfragans
sammanhang

Bita Almasian Affarsansvarig 20201026 Mobilitetshubbar —

nyproduktion, Rikshem

placering, funktion och

finansiering
Erik Westerlund VD, Slatto 20190620; 20190624 Mobilitetsfragans
sammanhang
Externa experter — mobilitet
Anders Roth IVL, Svenska 20200602* Om svenska pilotprojekt
miljdinstitutet med flexibla parkeringstal
Anna Sundman Arkitekt, Theory Into 20200611** Om projektet MOBO — P-
Practice tal 0 i UpplandsVasby
Magnus Bjorkman Arkitekt, Theory Into 20200611** Om projektet MOBO — P-

Practice

tal 0 i UpplandsVasby

*Intervjuer pa svenska av Herman Stal, resten engelska huvudsakligen av Siarhei Manzhynski (d4ven Maria
Bengtsson)
**|ntervjuer p& svenska Herman Stal och Sofia Isberg

Tabell 2: Observationer

Beskrivning/deltagare |Tidpunkt Mobilitetsrelation

TBS - "fredagsmoten” med hela projektgruppen

Fredagsmote — 20190412 Diskussion placering och funktion av

samtliga projekt mobilitetshubbar: utmaningen att géra dem till

deltagare TBS sociala motesplatser och gemensamma
parkeringsanlaggningar
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Fredagsmote — 20191004 Diskussion avfallsfunktioner — att styra den

samtliga projekt tunga avfallstrafiken i TBS, om ny reglering

deltagare TBS kring bostadsnara insamling och hur det
inverkar pa att ha avfallsfunktionen i hubben.

Fredagsmote — 20191115 Oklarheten kring placeringen; om mgjlig MaaS-

samtliga projekt applikationer (t ex UbiGOs pilot pa4 Mariehem)

deltagare TBS

Fredagsmote — 20200131 Presentation Plankarta — placeringsfragan lost,

samtliga projekt mobilitetshubbarna (och andra fragor) stams av

deltagare TBS mot forfinat hallbarhetsprogram

Fredagsmote — 20200221 Plankartan — om distinktionen mellan

samtliga projekt servicehubbar (centralt placerade - utan

deltagare TBS boendeparkering) och parkeringshubbar (tva,
vid infarterna — med boendeparkering).

Fredagsmote — 20200313 UPABs VD tillkannager att UPAB inte kan

samtliga projekt bygga TBS-hubbarna (gora den initiala

deltagare TBS investeringen) givet sina dgandeinstruktioner.

Fredagsmote — 20200403 Om hur kvalitetsprogrammet skall reglera

samtliga projekt hubbarna; hur man skall géra med gront

deltagare TBS parkeringskop utan UPAB

Fredagsmote — 20200520 Infor samrad — formuleringar kring hubbar i

samtliga projekt planhandlingarna

deltagare TBS

Fredagsmote — 20201016 Mobilitetshubbar i relation till kommunens mal (t

samtliga projekt ex for hallbart resande)

deltagare TBS

Fredagsmote — 20201106 Mobilitetshubbar och processen med

samtliga projekt kvalitetsprogrammet

deltagare TBS

Fredagsmote — 20201127 Om cykelparkering i kvalitetsprogram (och

samtliga projekt hubbar); Sofia Isberg, Handelshdgskolan,

deltagare TBS presenterar sitt arbete om delning och
servicehubbar. Fokus pa anvandare..

Fredagsmote — 20201218 Presentation av HubParks VD — HubPark &r ett

samtliga projekt
deltagare TBS

féretag som bygger, ager och driver
mobilitetshubbar (parkering kombinerat med
verksamhetslokaler mm.)

” Affairsmodellsgruppen

”

Affarsmodellsgrupp

20200420

Finansieringsmodeller fér TBS hubbar — initiala
forslag

Affarsmodellsgrupp

20200505

Hur I6sa den initiala investeringen?
Gemensamhetsanldggning, gemensamt bolag,
tillfallig markparkering.

Affarsmodellsgrupp

20200520

Utvardering av foreslagna
affarsmodeller/organisatoriska l6sningar,
servicehubbens affarsmodell (hur fa till
hyresintakter fran den?)

Affarsmodellsgrupp

20200608

Parkeringshubben — om ett gemensamt bolag,
inte glémma andra funktioner &n parkering
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Affarsmodellsgrupp

20200623

Om markparkering som 6vergangsldsning och
mobilitetstjanster pa sadan parkering

Affarsmodellsgrupp

20200825

Om parkeringsnorm och vad det kan innebar
kommersiellt om parkeringsnormen blir véaldigt
lag.

Affarsmodellsgrupp

20200921

Fortsatt om bolagslésning, p-norm och
kommande arbete med kvalitetsprogram infér
etapp 1.

Affarsmodellsgrupp

20201013

Fortsatt om parkeringsnorm, TBS som pilot mm.
Hubbfunktioner — efter detta mote uppgér
gruppen i den stérre Mobilitetsgruppen.

Fokusgrupp mobilitet —

hallbarhetsprogrammets

10-tal deltagare fran kommun och foretag som diskuterar
mal kring mobilitet specifikt.

Mobilitetsgruppen

Mobilitetsgruppen pausades temporart varen 2020 och ersattes av en
mindre grupp som fokuserade direkt pa affarsmodellsfragor gruppen
aterupptogs hosten 2020 infor arbetet med att skriva in mobiliteten i
kvalitetsprogrammet for etapp 1.

Mobilitetsgruppen — 20201117 Baspaket mobilitet som grundkrav for

tiotal deltagare fran markanvisning: funktioner t ex cykelparkering,

foretag och kommuner paketmottagning, bilpool, utrymmen for delning
och aterbruk, hubbfinansiering

Mobilitetsgruppen — 20201207 Funktioner — i hus, kvarter och hubb. Diskussion

tiotal deltagare fran om vilka ytbehov funktioner medfor vilket ger ett

foretag och kommuner satt att forsta kostnader/investeringsbehov

Mobilitetsgruppen 20210203 Funktioner — om vilken grundniva som skall
géalla for forsta etappen.

”Organisationsgrupp”

Organisationsgrupp 20210120 T ex om bolagslésning och Hubparks

presentation
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