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Sammanfattning

Syftet med denna uppsats ir att bidra till 6kad kunskap om bilfritt boende som verktyg £6r hallbar
mobilitet. Ett av de frimsta verktyg som kommuner har {6t att styra mot en minskad andel bilresor
ar just parkering. Under de senaste dren har allt fler kommuner bdrjat anvinda sig av flexibla
parkeringsnormer som mojliggdr £6r reducerade eller slopade patkeringskrav vid bostadsbyggande.
I dagsldget finns det dock en bristande kunskap om planeringsférutsittningarna fér en sidan
praktik samt om vilka effekterna blir av att uppfora bostider med fa eller inga parkeringsplatser.
Utifrdn denna kunskapsbrist finns ett behov av att folja upp genomfdrda bostadsprojekt. Hir
studeras Cykelhuset Ohboy som ir ett pilotprojekt for bilfritt boende dir exploatéren har tillatits att
bygga helt utan parkering i utbyte mot mobilitetsinsatser.

Utifrdn en enkit- och intervjustudie med de boende i Ohboy framhiélls hur frinvaro av parkering
samt tillgang till mobilitetsinsatser utgér en stédjande struktur f6r hallbara mobilitetsval. Genom
intervjuer med Malmé Stad och exploatéren Hauschild+Siegel studeras dven planeringsprocessen
bakom detta pilotprojekt. Utifran en analys av planeringsprocessen konstateras att trots att savil
kommuner som exploatdrer har drivkrafter for sdnkta parkeringstal sa forutsitter uppférandet av
specifikt bilfria boenden ett avsteg fran nuvarande planeringspraktik. En slutsats som dras ir
dirmed att det behévs en forindring pa policynivd for att fler bilfria boenden ska méjliggbras
framéver. Samtidigt som uppsatsen understryker att det finns ett fortsatt behov av vidare forskning
sa framhdlls utifrdn studien att bilfritt boende dr en vig framat f6r hallbar mobilitet. Det bilfria
boende-konceptet utgdr nimligen en stédjande struktur £6r minskad bilism, och genom projekt likt
Ohboy utmanas dessutom de planeringsprocesser som fortsitter att reproducera bilens ohallbara
plats i staden.



Abstract

The aim of this thesis is to contribute to the knowledge about car free housing as a tool for
sustainable mobility. When it comes to reducing the share of car journeys in the urban environment
one of the main tools for local authorities to use is parking. In recent years, an increasing number
of cities have begun to introduce flexible parking standards that enable a reduction of the parking
requirements in housing developments. At present, however, there is a lack of knowledge both
regarding the planning conditions for such a practice and regarding the outcome of housing
development where few or no parking lots have been built. Based on this lack of knowledge, there
is a need to follow up completed housing projects. In this thesis a case study is being conducted of
Cykelhuset Ohboy, a pilot project for car free housing. In this project the developer has been
allowed to build completely without car parking in exchange for mobility actions.

Based on a questionnaire and interviews with the residents of Ohboy, it is emphasized how the
absence of car parking and access to mobility actions together constitute a supporting structure for
sustainable mobility choices. Based on interviews with Malmé Stad and the developer
Hauschild+Siegel, the planning process behind this pilot project is also studied. From an analysis of
the planning process it is stated that, even though both local authorities and developers have an
interest in reduced parking requirements, the development of car free housing requires a departure
from the current planning practice. From this, the conclusion is drawn that a change is needed at
the policy level to create a planning process that enables the development of more car free housing
projects in the future. While this thesis stresses that there is need for further research, the study also
emphasizes that car free housing is a way forward for sustainable mobility. Seeing as the concept of
car free housing is a supportive structure for reduced car dependency, and projects like Ohboy
challenge the planning processes that otherwise continue to reproduce the car's unsustainable space

in the city.
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Alnarp. Genom utbildningen har jag fitt upp 6gonen f6ér hur vir dagliga transporter har betydelse
tor savil de globala hallbarhetsutmaningarna som for vara stiders utformning — en insikt som ocksa
har lett fram till denna uppsats. Sedan tidigare har jag en kandidatexamen i Samhaillsplanering och
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1 Inledning

1.1 Introduktion

“Om vi menar allvar med midlet om att resandet med gang, cykel och kollektivtrafik ska oka pa
bekostnad av resandet med bil behover vi aktivt vilja andra vagar an de som har tagit oss dit vi ar idag”

(Norell Bergendahl 2018, 36).

Det kan tyckas sjilvklart att vi behéver forflytta oss nér vi ska till arbetet, till affiren eller hem igen. Men hur vi
16ser dessa vardagliga mobilitetsbehov har direkt betydelse f6r sivil de globala klimatférindringarna som for
var egen hilsa och stiders utveckling. I takt med privatbilismens utbredning har vir mobilitet férindrats 1
grunden och vira stider har kommit att utformas f6r bilen som det dominerande transportmedel (Wahl och
Jonsson 2008). Fér méinga minniskor idag dr tillging till bil helt avgérande f6r vardagens mobilitet. Men
samtidigt som bilen f6r manga 4r en méjlighet till mobilitet si f6ljer allvarliga problem i bilens hjulspar pa savil
lokal som global niva.

P4 lokal niva handlar dessa negativa konsekvenser bland annat om luftféroreningar, buller, minskad fysisk
aktivitet samt en ytkrivande och kostsam infrastruktur. Utifran den fortsatta urbaniseringstrenden dir 70
procent av virldens befolkning berdknas pa 1 stider dr 2050 framstéir bilens ytbehov som ett vixande problem
(Schiller et al 2017). Pa global nivé dr en accelererande vixthuseffekt den allvarligaste konsekvensen av ett
bilberoende samhiille (Schiller et al 2017). I december 2018 holls FN:s klimatméte i Katowice och dn en ging
fastslogs att ldget dr akut. Om Parisavtalets mil om endast 1,5 grads uppvirmning ska uppnis mdste en
utslippsminskning ske omedelbart inom samtliga utslippsomriden (FN 2018 a). Teknikutveckling inom
transportsektorn kan utgdra ett viktigt bidrag med det kommer inte att kunna 16sa alla bilismens problem,
varken ur ett klimatperspektiv eller gillande ytbehov, stadsmiljé och hilsa. En &verflyttning frin privatbilism till
kollektivtrafik, cykel och andra mobilitetsldsningar dr didrmed en absolut nédvindighet om ett héllbart
transportsystem ska uppnéds (SOU 2013:84, Schiller et al 2017). For att na klimatmalen riknar Trafikverket med
att biltrafiken 1 de svenska storstiderna behéver minska med hela 30 procent till och med ar 2030 jaimfért med
2010 ars niva (Trafikverket 2016).

Stider spelar en avgdrande roll i arbetet f6r ett hallbart transportsystem (FN 2018 b) och en faktor i den urbana
kontexten som har erkint stor paverkan pa vart mobilitetsbeteende 4r bilparkering (McCahill och Garrick
2014). Planering och reglering av parkering 4r dirmed ett av de frimsta verktygen som kommunal
stadsplanering har att tillgd for att styra vart mobilitetsbeteende 1 en mer hallbar riktning (Boverket 2017).
Internationellt finns exempel pd hela bostadsomriden som har planerats med lig bilanvindning och fa
parkeringsplatser som grund (Foletta och Field 2011). Den typen av stadsutveckling har dnnu inte etablerats i
Sverige. Men i viss utstrickning sa har det konventionella bostadsbyggandet, som uppmuntrar till privat
bildgande genom littillginglica och subventionerade patrkeringslésningar, borjat ifrdgasittas. Som exempel kan
nimnas att ett flertal kommuner har bérjat anvinda sd kallade flexibla parkeringsnormer for att styra mot en
mer effektiv markanvindning och en minskad bilism (SKI. 2013, Boverket 2018).

Genom flexibla parkeringsnormer kan exploatorer vid bostadsbyggande tillitas bygga firre parkeringsplatser dn
vad kommunen traditionellt kriver. Detta fOrutsatt att exploatSren istillet fOr parkering tillfér olika
mobilitetsinsatser, exempelvis att de boende ges medlemskap i bilpool (SKI. 2013). Ett fatal pilotprojekt har
dven initierats for sd kallat béffritt boende dir exploatéren har tillitits att bygga helt utan parkeringsplatser i utbyte
mot omfattande mobilitetsinsatser. Ett sidant exempel 4r Cykelhuset Ohboy i Malmé som invigdes 2017.
Huset ir tinkt att mojliggdra ett modernt liv utan bil (Malmé Stad 2017a) och projektet har nominerats till ett
antal priser fOr sitt hillbarhetsfokus (se exempelvis Arkitekten 2018 och Malmé Stad 2019). Teoretiskt sett
finns det ett starkt stéd for att utveckla ett bostadsbyggande som bidrar till minskad bilism. Men i dagslidget
finns det en osdkerhet hos kommuner och exploatérer kring den nya praktik som bilfritt boende representerar.
Aven inom forskningen finns det fortfarande en kunskapsbrist kring laga p-tal och mobilitetsinsatser - bade
gillande planeringens styrningsmdiligheter och gillande faktiskt utfall av genomférda projekt (Roth et al 2018,
Hrelja et al 2016). Att utvirdera de fi pilotprojekt som finns édr dirfor av stor vikt f6r en 6kad kunskap om
denna nya praktik (Trafikverket 2013, Boverket 2018). Kanske dr bilfritt boende en av de “vigat” som aktivt
behover viljas £6r att en Gverflyttning fran biltrafik till ging, cykel och kollektivtrafik ska férverkligas?



1.2 Syfte, mal och fragestallning

Syftet med denna uppsats dr att bidra till 6kad kunskap om bilfritt boende som verktyg for hallbar
mobilitet. Utifrin nuvarande kunskapsbrist dr uppsatsens mal att skapa en 6kad forstielse f6r processen
bakom innovativt bostadsbyggande f6r hallbar mobilitet samt att ta tillvara pd brukarnas erfarenheter frin
genomforda projekt. Utifran denna malsittning ir f6ljande Gvergripande fragestillning formulerad:
Hur ser forutsitmingarna ut for att genom nya planeringspraktiker utveckla ett bilfritt bostadsbyggande och hur
motsvarar detta byggande forestillningar om hallbart resande?

For att kunna besvara denna fragestillning anvinds tva fallspecifika delfragor:
Delfraga 1: VVad kdnnetecknar planeringsprocessen for Cykelbuset Ohboy?
Delfraga 2: Hur svarar Cykelbuset Obboy mot de boendes mobilitetsbebov samt strivan efter en hallbar mobiliter?

1.3 Inriktning och avgransningar

Utifrin fragestillningarna framgdr att uppsatsen avser att studera bade planeringsforutsittningarna for att
utveckla bilfria boenden (planeringsperspektiv) och det faktiska utfallet av ett genomfért pilotprojekt
(anvandarperspektiv). Utftallet 4r direkt beroende av hur planeringen utformas och fér framtida
planeringsprocesser dr det viktigt att fa dterkoppling fran ett anvindarperspektiv. I uppsatsen kommer
dirfor dessa tvd huvudperspektiv inte bara att behandlas var f6r sig utan i analys- och diskussionsavsnittet
kommer perspektiven ocksd att sdttas 1 relation till varandra. Vidare dr stadsutvecklingens
planeringsprocesser och utfall pa ett direkt sitt relaterade till det beslutsfattande och den styrning som
sker pa policynivd. 1 uppsatsen analys- och diskussionsavsnitt kopplas ddrfér planerings- och
anvindarperspektivet till policynivan i en diskussion om hur policyutveckling framéver kan anvindas for
att mojliggdra for ett bostadsbyggande som bidrar till minskad bilism. Denna relation mellan uppsatsens
planerings- och anvindarperspektiv samt kopplingen till policynivén illustrerat i Figur 1.

Planerings- — Anvdndar-
perspektiv e perspektiv

Figur 1. Ilustration dver uppsatsens inriktning pd ett planeringsperspeRtiv och ett anvindarperspeketiv.

Till f6ljd av uppsatsen breda ansats med savil ett planeringsperspektiv som ett anvindarperspektiv har
vissa avgrinsningar behévt géras. Uppsatsen dr avgrinsad till en svensk kontext och i férsta hand dr det
ett kommunalt perspektiv som behandlas. Anvindarperspektivet innebdr inte, namnet till trots, att
deltagande planering kommer att behandlas. Istillet handlar detta perspektiv om att studera utfallet av ett
bilfritt boende utifrin anvindarnas erfarenheter och uppfattningar.

I och med att syfte och frigestillningar utgar fran begreppet bilfritt boende utgér en definition av detta
begrepp en avgrinsning for hela uppsatsen. Bilfritt boende syftar i denna uppsats pa nybyggnadsprojekt
dir exploatdren tillits att uppfora flerbostadshus utan att tillféra bilparkering med motiveringen att de
boende ska leva utan egen bil (definition baserat efter Trafikverket 2013). Utifrdn denna definition
fokuserar uppsatsen alltsd pa ett planeringsperspektiv dir definitionen av Cykelhuset Ohboy som ett
bilfritt boende inte har ndgot att géra med huruvida de boende faktiskt lever utan egen bil. Definitionen
tydliggor vidare att fokus ligger pd enskilda bostadsprojekt vilket ocksa innebir att uppsatsen dr avgrinsad
till att zute behandla bilfria omriaden (se exempelvis Blank 2014 eller Melia 2014 f6r vidare
begreppsdefinition).



Nir det giller den forsta delfrigan om vad som kdnnetecknar planeringsprocessen ir uppsatsen avgrinsad till
att behandla processen som foéranledde slutgiltig bygglovsanstkan. Den befintliga detaljplan som fanns nir
exploatdren forvirvade marken behandlas inte som en del av planeringsprocessen. Sjilva byggprocessen
for att uppfora huset eller husets miljépaverkan i dvrigt 4r inte heller av intresse for uppsatsens ansats. Ett
krav frin kommunens sida har varit att exploatdren ska utvirdera Ohboy-projektet efter 2, 5 och 10 ar
(Hauschild+Siegel 2015). Denna uppsats gor inget ansprak pa att skapa en sidan helomfattande
utvirdering f6r exploatorens eller kommunens rikning. Istillet 4r uppsatsen avgrinsad till att endast belysa
de delaspekter som tagits upp i syfte, mal och frigestillningar.

1.4 Disposition

Inledningsvis har uppsatsens dmne, syfte och frigestillningar introducerats. FOr att sitta uppsatsens i ett
vidare sammanhang ges i nistkommande avsnitt 1.5 en vidare bakgrundsbeskrivning. Direfter diskuteras
uppsatsens tillvigagangssitt och metodval 1 avsnitt 2. Det planeringsteoretiska ramverk som anvinds f6r
att analysera uppsatsens fragestillningar presenteras sedan i avsnitt 3. I detta teoriavsnitt ges dven en
overblick 6ver tidigare forskning. Avsnitt 4 behandlar sedan resultatet av den enkit och de intervjuer som
genomforts fOr att kunna besvara de fallspecifika delfrigorna. Det fallspecifika material som presenteras i
avsnitt 4 analyseras direfter i avsnitt 5 utifrin uppsatsens teoretiska ramverk. I avsnitt 6 diskuteras
avslutningsvis uppsatsens slutsatser och férslag pé vidare forskning ges.

1.5 Bakgrund och begreppsforklaring

For att sitta uppsatsens fallstudie och analys i ett sammanhang ges i detta avsnitt en kortare introduktion
till parkeringsplanering utifran en svensk kontext. Begrepp som ir centrala f6r uppsatsens studieomrade
introduceras och en introduktion till Cykelhuset Ohboy ges.

1.5.1 Parkeringsplanering - bilen som norm inom stadsutveckling

En viktig del i bilsamhillets framvixt i Sverige har varit den stadsplanering som utvecklats sedan
efterkrigstiden. Artiondena efter andra virldskriget skedde en omfattande urbanisering och i strivan efter
att dra nytta av bilens mojligheter anpassades stadsplaneringen f6r en 6kad bilism (Emanuel 2012). Ett
viktigt planeringsverktyg i denna strdvan har utgjorts av parkering (Lundin 2008). Den gamla
stadsstrukturen var manga gianger daligt anpassad for bilens behov, exempelvis gillande parkerings-
moijligheter (Hagson 2004) och bilparkering upplevdes under 1950-talet som en bristvara (Lundin 2008).
For att sikerstilla att det stindigt vixande parkeringsbehovet méttes bérjade myndigheterna att stilla krav
pa exploatdrer om ett visst antal parkeringsplatser vid bostadsbyggande (Lundin 2008).

Att beakta behovet av bilparkering dr 4n idag en central aspekt av stadsplanering och kommunerna hat,
genom Plan- och Bygglagen, det 6vergripande ansvaret for planering av markanvindning och darmed
ocksa tor parkeringsplanering. Nir det giller specifikt parkering vid nybygenation regleras detta i PBL kap
8, 9§:

“En obebyggd tomt som ska bebyggas ska ordnas pa ett stt som dr lianpligt med héansyn till stads-
eller landskapsbilden och 11l natur- och kulturvardena pa platsen. Tomten ska ordnas sa att:
det pa tomten eller i ndrbeten av den i skdlig utstrackning finns lampligt utrynme for parkering,
lastning och lossning av fordon” (PBL, SFS 2010:900)

Bilparkering ska alltsa finnas i “skilig utstrickning” pa eller i anslutning till den tomt som bebyggs.
Fastighetsidgaren har ansvaret for den enskilda tomten och det parkeringsbehov som anvindningen av
fastigheten ger upphov till. Samtidigt sa har kommunen genom PBL det 6vergripande planeringsansvaret.
For att forenkla tillimpningen av vad “skiligt” innebér och tillimpa lagkravet har de flesta kommuner
tagit fram sa kallade parkeringsnormer (hidanefter p-norm) som riktlinje vid bygglovsgivning (Hult 2017).
Hur parkeringsnormer utformas varierar frin kommun till kommun men i grunden handlar det om att



med en policy schablonmissigt ange behovet av parkering. Detta uttrycks i antal parkeringsplatser per
ligenhet eller per yta, vanligtvis angett som en miniminorm (SKI 2013). Utifrdn p-normen bestims sedan
ett projektspecifikt parkeringstal (hddanefter p-tal) som anger hur manga parkeringsplatser som det
specifika nybyggnadsprojekt behdver tillhandahalla.

“Tillgiangen pa parkeringsplatser ar en av de faktorer som har storst betydelse for val av
transportmedel och for resminstret. Det innebdr att det finns stora mijligheter att anvinda parkering
som ett styrmedel for hallbar stadsutveckling” (Boverket 2017).

Som citatet fran Boverket understryker, och som ndmnt i uppsatsens inledning, sa har parkeringsplanering
en stor betydelse for vara firdmedelsval (McCahill och Garrick 2014). Dessutom kvarstir stadsbyggnadens
effekter 6ver en ling tid (Lindkvist Scholten et al 2018). Ju mer infrastruktur £6r bilen som byggs, desto
mer anvinds bilen och desto djupate rotad blir bilberoendet i virt samhille (McCahill och Garrick 2014).
Vidare ir parkering ytkrivande och Sveriges kommuner och Landsting (SKL) lyfter fram hur dessa
investeringar konkurrerar med savil andra transportmdiligheter som funktioner likt odlingsmark, parker
och bostider (SKL 2013). Genom att parkering kan bidra till utglesad bebyggelse kan ocksa
forutsittningarna for cykel-, ging- och kollektivtrafik férsimras (Litman 2016). Fortsatt utbyggnation av
bilfrimjande infrastruktur likt parkeringar bidrar till att reproducera bilens plats i staden, nigot som kan
kritiseras ur ett hdllbarhetsperspektiv (Schiller et al 2017).

Ytterligare krittk som har kommit att riktas mot dagens parkeringsplanering och héga p-tal vid
nybyggnation dr parkeringens ekonomiska kostnad. Parkering férdyrar nimligen byggprocessen pitagligt
och denna kostnad betalas bara till viss del av de som faktiskt anvinder parkeringen. Istillet far samtliga
boende betala fér den férdyrade byggprocessen - oavsett om de dger och/eller anvinder bil (Shoup 2014,
SKL 2013). I Malmé Stads parkeringsnorm aterfinns en kostnadsberikning som kan anvindas som
exempel. En bilparkering i underjordiskt garage har en beriknad byggkostnad pa minst 250 000 kr. Om
parkéren (den som anvinder parkeringsplatsen) skulle std f6r hela kostnaden skulle en manadsavgift péd
minst 2500 kr behévas. Avgiften som parkdren betalar dr dock betydligt ligre, oftast omkring 800
kr/manad (Malmé Stad 2010). Parkorer stir alltsd endast for en liten del av parkeringens verkliga
kostnader (Shoup 2014, SKI. 2013).

1.5.2 Flexibla parkeringstal och bilfritt boende

Historiskt sett har statiska minimi-tal tillimpats som p-norm av de svenska kommunerna (Hult 2017).
Som ndmndes i uppsatsens inledning har dock kritik kommit att riktas mot detta sitt att anvinda p-
normer och allt fler kommuner har under de senaste dren bérjat tillimpa sé kallade flexibla p-tal (Boverket
2018, SKL 2013, Franzon 2018). Inférandet av flexibla p-tal kan ha olika syften men gemensamt for
denna typ av patrkeringsplanering ér att bilens sjilvklara roll i stadsutvecklingen ifrigasitts (SKL 2013).

En traditionell statiskt p-norm anger exempelvis att “for varje nybyggd ldgenhet i stad x ska minst 0,9
parkeringsplatser uppféras”. Anvindandet av flexibla p-tal anger inte ndgot statiskt tal utan utgar istillet
fran en mer kontextspecifik anpassning. I Malmé Stads p-norm anges exempelvis ett spann pa 0,5-1,0
parkeringar per ligenhet (Malmé Stad 2010). P4 detta sdtt kan exempelvis tillgdng till service och
kollektivtrafik samt ligenhetsstorlek vigas in i beddmningen av parkeringsbehov. Flexibla p-tal kan ocksa
innebdra att exploatéren tillits paverka vilket p-tal som bestims i1 bygglovet utifran vilka motprestationer
denna kan tinka sig att géra (SKL 2013). Begreppet flexibla p-tal behéver inte nédvindigtvis inkludera
motprestationer men fér Malmé Stad har mobilitetsinsatserna blivit en grund fér hur flexibla p-tal
anvinds (intervju Malmé Stad 2018 b). Genom anvindning av flexibla p-tal kan alltsd exploattren, pa sitt
eller kommunens initiativ, tillitas bygga firre parkeringar dn vad ett visst utgangstal anger. For exploatéren
kan detta ses som en ekonomisk mdjlighet att slippa bygga kostsamma parkeringar i garage eller att 6ka
exploateringsgraden inom ett omrade till foljd av firre markparkeringar (Roth et al 2018). For
kommunerna kan flexibla p-tal vara ett verktyg f6r hallbar mobilitet och attraktiv stadsmiljé (Boverket
2017)

Flexibla p-tal kan i forlingningen, om det anvinds fullt ut, anvindas f6r att tillita att nybyggda bostider
uppfors helt utan parkering, det vill sdga bilfritt boende. Flexibla p-tal beskrivs vanligtvis synonymt med



sinkta eller laga p-tal. Dock bér uppmirksammas att flexibla p-tal i sig inte beh6ver innebira laga p-tal.
Som Figur 2 illustrerar sa kan det faktum att en kommun har en p-norm som Sppnar upp for flexibla p-tal
anvindas bade for att stilla krav pé lagt eller hogt p-tal. Dessutom dr det dven méjligt f6r kommuner att
gora avsteg frin sin egna p-normer och tilldta p-tal O trots att deras flexibla p-tal egentligen inte méjliggdr
detta - ndgot som fallet med Ohboy visar.
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Figur 2. Forhallande mellan p-norm, flexibla p-tal och projektspecifikea p-tal.

1.5.3 Ohboy - introduktion till uppsatsens fallstudie

Ohboy idr uppfért 1 Malmé av Hauschild+Siegel som har haft rollen som byggherre, arkitekt och
hyresvird (i uppsatsen beskrivs de férenklat som exploatdr). Frin exploatrens sida var tanken att skapa
bostdder f6r en modern, urban livsstil ddr cykling och héllbar mobilitet 4r i fokus istillet f6r privat
bildgande (intervju Hauschild+Siegel 2018a). I sammanhanget kan nimnas att projektet dr kdnt under ett
flertal namn likt Cykelhuset, Cykelhuset Ohboy, Ohboy, Klippern 4, och P-norm noll. Det namn som
anvinds frimst av Hauschild+Siegel samt av de boende dr Ohboy’ vilket ocksi 4r det namn som
framforallt anvinds 1 denna uppsats.

i
-

77- lvl.'.ll,‘l

ne s
@il

< =,

Figur 3. Cykelhuset Obboy, Stapelbiddens skejtpark i forgrunden.

! Namnet Ohboy ska forstas som ett uttryck for projektets wow-effekt” - Oh Boy! Det finns alltsa inga kopplingar
till chokladdrycken O’boy. Enligt Hauschild+Siegel hade Ohoj varit ett bittre namn f6r detta projekt i och med
husets cykelfokus. Men namnet Ohoj var redan upptaget av grannfastigheten, som ocksé ir ett bostadshus uppfort
av Hauschild+Siegel (intervju Hauschild+Siegel 2018a).



Ohboy bestar av 55 ligenheter och har uppskattningsvis omkring 80 vuxna boende (Intervju H+S 2018b).
Tva tredjedelar av ligenheterna utgbrs av 2:or och resterande ligenheter ar fordelat pa savil 3:or och 4:or
som l:or. Da detaljplanen inte medgav bostider pa bottenplan har exploatoren istillet valt att skapa
hotellverksamhet pa bottenplan med 31 hotellrum. Hotellverksamheten utgar ocksa fran ett bilfritt

konceptet med di uppsatsen som tidigare nimnt dr avgransad till bilfria bostider kommer denna
verksambhet inte att beréras.

Malmé Stad (2018) beskriver Ohboys lige i Vistra hamnen som centralt och kollektivtrafikndra. 1
bostadens direkta niromrade finns tillgdng till sdvil butiker som arbetsplatser och skolor. Cykelvignitet
beskrivs som vil utbyggt och centralstationen samt stadens centrum nds pa ndgra minuters cykling
(Malmé Stad 2018). Som framgar av Figur 4 sa finns busshallplats inom 100 meter. Vidare finns det nio
bilpoolsplatser inom 500 meter fran huset (Ski6ld och Envall 2016). Samtidigt som det alltsd tycks finnas
goda forutsittningar for gang, cykel, kollektivtrafik och bilpool si bér det nimnas att det inom 200 meter
fran huset finns tva stora parkeringsgarage som boende och besékare kan anvinda mot avgift (denna
kontext syns ocksa i Figur 5).
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Figur 4. Karta dver Obboy med malpunkter i omradet. Killa: Hanschild+Siegel (2015)



Figur 5. Obboy i sin kontext, ett bilfritt boende men inte ett bilfritt omride.

I den svenska kontexten stills genom PBL krav pi tillginglighet f6r funktionsnedsatta och méjlighet till
ang6ring (SES 2010:900). Detta gor att ett p-tal pa 0,0 i praktiken dr oméjligt. I anslutning till Ohboy finns
en mindre parkeringsyta for personer med funktionsnedsittning men i vrigt har inga parkeringar f6r
boende eller besékare uppforts. Ohboy-projektet stimmer dirmed vil 6verens med uppsatsens definition
av bilfritt boende. Projektet dr ocksd ett uttalat pilotprojekt didr Malmé Stad frangitt hur p-tal vanligtvis
bestims och det ér det férsta projektet i Malmé dir p-tal 0 har tillimpats (Malmé Stad 2017a).

Som pilotprojekt betraktat tycks Ohboy stimma vil 6verens med konceptet Urban Living Lab. Urban
Living Lab idr en bendmning pa projekt som siktar pd innovation och lirande som ett sitt att mota staders
héllbarhetsutmaningar (McCormick och Hartmann 2017). Grundtanken dr att flera aktSrer gir samman
for att testa sociala eller tekniska innovationer i en verklig kontext. Utvirdering och lirande utifrdn det
geografiskt avgrinsade “labbet” ses som en viktig del av innovationen (McCormick och Hartmann 2017).
Savil Malmé Stad (2018) som Hauschild+Siegel (2015) framhaller ocksa utvirderingen av Ohboy som en
viktig del av projektet. Den innovation som kan ses i Ohboy som ett Urban Living Lab dr p-tal 0 samt
applicerade  mobilitetsinsatser som  bada utgdr avsteg frin det generella bostadsbyggandet.
Mobilitetsinsatserna som anvinds i Ohboy presenteras ndrmare i avsnitt 4.2. Kortfattat sa handlar det om
insatser likt bilpoolsmedlemskap, lanecyklar och olika former av cykelanpassningar av huset som ir tinkta
att underlitta for ett liv utan eget bil (Hauschild+Siegel 2015).



2 Metod

I detta avsnitt beskrivs uppsatsens tillvigagangssatt. Inledningsvis ges en Rortare dverblick dver uppsatsens arbetsgdang och
direfter diskuteras fallstudien som forskningsstrategi samt de metodvalen som gjorts.

2.1 Arbetsgang

Jag har nirmat mig parkering som dmne och Ohboy som fall pa ett utforskande sitt. Nir uppsatsarbetet
inleddes hade jag inte nigon tydlig teori eller hypotes som jag ville testa. Snarare var bilfritt boende ett
fenomen inom dagens stadsutveckling som jag identifierat och ville férséka forsta bittre. Fragor som
vicktes hos mig var: Hur har det skapats, bidrar det till hallbar stadsutveckling och vad tycker de som faktiskt bor i ett
bilfritt boende om konceptet?

Infoér processen med att paborja mitt examensarbete fick jag genom ett nyhetsbrev information om att K2
(Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik) under 2019 skulle starta upp ett forskningsprojekt om
“Bostadspiloter for hallbar mobilitet”. Ohboy utgjorde ett av de fall som forskarna planerade att f6lja upp.
Pa detta sitt fick jag upp 6gonen f6r just Ohboy som fall och jag kontaktade ocksd K2 i bérjan av min
arbetsprocess. Tack vare att K2 hade etablerat kontakt med Hauschild+Siegel sedan tidigare kunde jag
enklare fa tillgdng till nyckelpersoner hos exploatéren. Ingangarna till dessa nyckelpersoner hade en stor
betydelse f6r processen da distribuering av enkiten férutsatte Hauschild+Siegels aktiva hjilp. I Figur 6
llustreras den arbetsprocess som f6ljde efter att bilfritt boende och Ohboy valts ut som dmne. Processen
olika steg diskuteras nirmare i kommande avsnitt.
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Figur 6. Ilustration av uppsatsens arbetsprocess.

2.2 Fallstudie och metodval

Det utforskande forhallningssitt som jag haft som utgingspunkt for arbetet kan beskrivas folja en
induktiv- snarare dn en deduktiv logik. Den induktiva logiken 4r ocksa det vanligaste arbetssittet fOr just
fallstudier (Denscombe 2016). Mitt val av forskningsstrategi grundade sig i att jag ville skapa en
djupgiende fOrstdelse for erfarenheter, processer och forhallanden 1 ett sirskilt fall. Nér just detta
efterstrivas utgdr ocksa fallstudien en lamplig strategi (Denscombe 2016).

Denna studie karaktiriseras i stora drag av ett kvalitativt f6rhéllningssitt utifran savil fragestillningar som
datainsamling och analys (se Widerberg 2002 £6r distinktion mellan kvalitativ och kvantitativ forskning).
Som redovisas i kommande avsnitt har processen med att ta fram det empiriska materialet inom
fallstudien innefattat ett flertal metodval i form av enkit, intervjuer och dokumentanalys. Gillande
enkiten har inte bara kvalitativa analyser gjorts utan enkiten dr ocksa utformad for att kunna uttala sig om
vissa fenomens férekomst och frekvens vilket dr i linje med det som Widerberg (2003) beskriver som



kinnetecken for kvantitativa studier. En av fallstudiens f&rdelar som strategi dr att den mojligedr for
metodkombination och kan skapa olika former av data (Denscombe 2016).

Valet att genomfora fallstudier f6r att generera kunskap brukar dock vara férknippat med viss kritik, inte
minst gillande generaliserbarhet. Denna kritik, menar Flyvbjerg (2006) och Denscombe (2016), bygger
dock till stor del pd missuppfattningar. Radande vetenskapsideal framhaller generalisering utifrin
storskalig forskning som det efterstrivansvirda medan Flyvbjerg istillet podngterar att generalisering bara
ar ett av flera sitt att skapa kunskap. En fallstudie kan, dven om den skulle vara rent deskriptiv géllande
det enskilda fallet, bidra till kunskapsackumulering inom det specifika filtet. Vidare gir det visst att
generalisera utifran det enskilda fallet, det 4r snarare en fraga om vad fallet representerar (Flyvbjerg 20006).

Valet av just Ohboy som fall baserades pd att det representerade bilfritt boende vilket var det som jag
dmnade studera. Det som talade f6r valet av Ohboy var dess aktualitet (fardigstillt 2017) samt att jag
genom K2 kunde fa tillging till fallstudiens milj6 och nyckelpersoner. Vidare kunde jag utifrin den
inledande litteraturéversikten inte hitta nigot annat svenskt fall med p-tal 0 (samma slutsatser dras dven av
Franzon 2018). I linje med det som beskrivs av Flyvbjerg (2006) dr malet med att anvinda Ohboy som
fallstudie bade att kunna gi pa djupet 1 det enskilda och att kunna belysa det generella utifran detta. 1
Sverige pagir en utveckling dir bilens roll i stadsutvecklingen ifragasitts och allt fler kommuner har bérjat
anvinda sig av flexibla p-normer (SKL 2013). Visserligen dr Ohboy ett “extremt fall” inom denna
utveckling i och med att flexibiliteten har utnyttjats for att gd hela vigen ner till p-tal noll. Men likvil kan
fallet ses inga i den bredare kategorin av “flexibla p-tal som styrmedel for ballbar mobilitet” varpa Ohboy kan
anvindas for att belysa den bredare utvecklingen. De generella slutsatser som dras utifrdn fallet Ohboy i
denna uppsats dr av analytisk karaktdr och star i direkt forhédllande till det teoretiska ramverket. Hade
annan teori valts ut hade slutsatserna med stor sannolikhet ocksa varit andra.

2.2.1 Enkatstudie

Inom fallstudien har en enkit till de boende i Ohboy-huset utgjort ett av metodvalen. Syftet med enkiten
var dels att underséka de boendes uppfattnignar om Ohboy och dels att studera anvindningen av
applicerade mobilitetsinsatser samt privat biligande inom huset. Den grupp som jag ville uttala mig om
utifrin enkdtsvaren var alla vuxna som bor i Ohboy. I dagsliget dr 74 personer Gver 18 édr skrivna pd
adressen (enligt sokning pa hitta.se). Enligt Hauschild+Siegel (interviju H+S 2018b) dr det
uppskattningsvis omkring 80 vuxna som bor i huset men de har ingen exakt siffra. Hauschild+Siegel har i
egenskap av hyresvird kontaktuppgifter (mailadress) till minst en person per hushall. Totalt finns
mailadresser till 65 personer och samtliga dessa personer fick en mail-inbjudan om att svara pa enkiten.
Ett aktivt urval av boendegruppen har alltsd inte gjorts annat 4n valet att anvinda tillgingliga mailadresser.

For att 6ka svarsfrekvensen skickades mailet ut via Hauschild+Siegels officiella mail och enkiten gjordes
tillgdnglic bide pd svenska och engelska. Enkitutformningen grundades ocksi pid de rid fér hog
svarsfrekvens som Denscombe (2016) ger gillande enkelhet, legitimitet och utskick av paminnelser. Totalt
inkom 44 enkitsvar. D4 ingen friga om ligenhetsnummer fanns med i enkiten sa gir det inte att uttala sig
om exakt hur stor andel av hushillen som har valt att svara. En sidan friga borde dock ha inkluderats,
dels for att kunna uttala sig om vilka som har svarat och dels for att kunna gora en korrekt uppskattning
om antalet bilar per hushall.

Nir det giller svarsfrekvens sa menar Denscombe (20106) att det inte finns ndgra exakta riktlinjer f6r vad
som dr en acceptabel niva utan att det varierar stort beroende pd undersékningstyp (Denscombe 2010).
Enligt min bedémning utgdr 44 svarande i detta sammanhang en relativt god svarsfrekvens. I vilken grad
som de svarande dr representativa f6r populationen “vuxna som bor i Ohboy” dr dock svirt att uttala sig.
Dels eftersom jag inte har ndgon férkunskap om boendegruppen som helhet och dels eftersom jag inte
kan uttala mig om huruvida de som inte besvarat enkiten pd ndgot sitt skiljer sig fran den grupp som har
svarat. Hinsyn till denna osikerhet har tagits i analysen.

Trost och Hultiker (2016) beskriver att enkiter sillan édr renodlat kvalitativa eller kvantitativa. I enkiten

har jag framférallt haft férkodade frigor, exempelvis gillande hur ofta de olika mobilitetsinsatserna
anvinds. Majoriteten av fragorna var fasta da detta enklare later sig behandlas i en analys (Trost och

10



Hultaker 2016). Som komplement till de fasta fragorna inkluderades dven ett fatal 6ppna frigor vilket
moéjliggjorde en 6kad forstdelse f6r de boendes erfarenheter och uppfattningar.

2.2.2 Intervjuer

I enkiten stilldes nagra frigor om de boendes erfarenheter och upplevelser. Dessa aspekter dr dock inte
helt enkla att finga i enkitform och ddrfér har uppfdljningsintervjuer med 4 boende genomforts.
Intervjuer dr ett limpligt metodval nir en djupgiende forstdelse f&r uppfattningar, erfarenheter och
detaljfragor efterfragas (Denscombe 2016). Bade nir det giller dessa boendeintervjuer och intervjuerna
med exploatéren och kommunen sa har syftet varit att fi en djupare forsticlse for uppfattningar,
erfarenheter och detaljfragor.

Boendeintervjuerna kom till stind genom att de boende i enkiten fick fylla i huruvida de kunde tinka sig
att stilla upp pa en uppféljningsinterviju. 11 personer tackade initialt ja till detta men i slutindan var det
endast 4 personer som valde att stilla upp. Intervjuerna var enskilda och pagick i omkring 30 minuter
vardera. Vidare var intervjuerna av semistrukturerad karaktir, detta for att ge utrymme f6r informanterna
att lyfta fram sddant som de ansidg vara viktigt (Trost 2005). En kortare beskrivning av
boendeinformanterna aterfinns i Tabell 2.

Tabell 1. Oversikt dver genomfirda boendeintervjuer.

Boende (benimning i uppsatsen) Beskrivning

Informant 1 Man, ensamstiende med barn, bildgare.
Informant 2 Kvinna, sammanboende med barn, inte bildgare.
Informant 3 Man, sammanboende utan barn, inte bildgare.
Informant 4 Kvinna, sammanboende utan barn, bildgare.

For att kunna svara pa den forsta delfrigan om processen bakom Ohboy sd har intervjuer genomforts
med tvé personer anstillda vid Hauschild+Siegel och tva personer anstillda vid Malmé Stad. Analysen av
processen ir direkt beroende av de uppgifter som dessa informanter limnat. Personerna i friga har kunnat
limna sd kallad privilegierad information, det vill sdga virdefull information baserat pa sina yrkesroller och
erfarenheter (Denscombe 2016). Se Tabell 2 f6r besktivning av intervjupersonerna. Intervijuer pégick i
knappt en timme vardera och var ocksa de av semistrukturerad karaktir. I den mén det har varit mojligt
att kontrollera informanternas uppgifter mot dokument frin kommunen/exploatéren har detta gjorts.
Uppgifterna som informanterna limnade har bedémts som trovirdiga och har haft god éverensstimmelse
med de dokumentanalyser som gjorts inom fallstudien.

Tabell 2. Oversikt dver genomfirda aktirsintervjuer.

Aktor Beskrivning Refereras till som
Projektutvecklare hos Har haft det frimsta ansvaret for utvecklingen av Intervju H+S 2018a
Hauschild+Siegel Ohboy, frin det tidiga idéstadiet till genomforande.

Viktigaste informationskillan frin exploatéren.
Anstilld hos Har arbetat med planeringen och genomférandet av Intervju H+S 2018b
Hauschild+Siegel Ohboy och har dessutom ansvar for deras

utvirderingsarbete.
Trafikplanerare vid Malmé Stads representant i dialogen med exploatéren, Intervju Malmé Stad 2018a
Fastighets- och har en god insyn i projektet. Viktigaste
Gatukontoret informationskillan frin kommunen.
Trafikplanerare vid Har inte arbetat specifikt med Ohboy som projekt men | Intervju Malmé Stad 2018b
Stadsbyggnadskontoret | har god insyn i kommunens arbete med

parkeringsplanering och har de senaste dren ocksé

projektlett arbetet med att ta fram en ny p-norm for

Malmé stad.

Aven om inspelning av intervjuer kan skapa vissa himningar i samtalet (Ryen 2004) si har detta gjorts for
att slippa anteckna intensivt under intervjun samt fér att kunna ga tillbaka till inspelningarna i efterhand.
Transkribering har gjorts fér merparten av det inspelade materialet men for vissa sektioner i samtalen har
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endast mer generella beskrivningar gjorts. Alvesson (2011) menar att dven om det finns risk att vissa
aspekter missas sa kan det vara fordelaktigt (inte minst frin ett tidsperspektiv) att endast skriva ut och
bearbeta de delar av intervjuerna som ér sirskilt intressanta.

Efter transkribering av intervjuerna identifierades teman, likheter och skillnader i det insamlade
intervjumaterialet. Det som framkom i boendeintervjuer aterspeglar inte nédvindigtvis vad alla som bor i
Ohboy tycker. Materialet har inte heller anvints pd detta sitt i fallbeskrivningen och analys utan
boendeintervjuerna har fungerat som ett komplement till enkiterna, fér att visa pa ett fordjupande
perspektiv. Det resultat som redovisas i avsnitt 4 utifrin savil enkdten som intervjuerna utgdr ett
selekterat material. Det har inte varit mojligt att redovisa allt insamlat material utan ett begrinsat urval har
gjorts utifrin en bedémning av materialets relevans for uppsatsens frigestillningar. Samma sak giller f6r
de det material som skapats genom aktorsintervjuerna. Da detta material 1 forsta hand har handlat om
processen bakom Ohboy har uppsatsens planeringsteoretiska ramverk utgjort en grund for selektering och
tolkning av materialet.

2.2.3 Dokumentstudie

Som en del av fallstudien har dokument om Malmé Stads parkeringspolitik och det specifika projektet
studerats. Dessa utgor ett komplement till intervjuerna med Hauschild+Siegel och Malmé Stad. 1 forsta
hand utgdrs de studerade dokumenten av den gillande p-normen (Malmé stad 2010) och handlingar som
exploatéren limnade in infér bygglovsanstkan; dels en ekonomisk kalkyl (se bilaga a) och dels en
beskrivning av projektet (Hauschild+Siegel 2015). Autenticiteten f6r dessa dokument har bedémts vara
hég och dokumenten har valts ut utifrin att informanterna hinvisar till dessa dokument som centrala f6r
att forsta processen och det specifika fallet. Som ett ytterligare komplement f6r att analysera processen har
mailkonversation mellan kommunen och exploatéren studerats. Dessa mail dr offentliga handlingar och
kan begiras ut av vem som helst, 1 detta fall har jag dock fatt ta del av mailen via Hauschild+Siegel.

2.3 Litteraturstudie

Uppsatsens teoriavsnitt spelar en viktig roll f6r denna uppsats. Det empiriska material som tagits fram
inom fallstudien har nimligen analyserats utifrdn det utvalda teoretiska ramverket och den tidigare
forskning som redovisas i avsnitt 3. Gillande bilfritt boende sa 4r detta ett relativt nytt forskningsomrade
varpd ett begrinsat antal studier finns. Ddrfér har angrinsande litteratur som berdr parkering som
styrmedel f6r hallbar stadsutveckling ockséd studerats. D4 uppsatsen fokuserar pd en svensk kontext sa dr
det i stor utstrdckning ocksé litteratur som berdr svenska fall som har studerats. Som grund for att finna
relevant litteratur har jag utgatt fran kurslitteratur frin min masterutbildning samt gjort sékningar i
databaser likt Google Scholar. S6kord som har anvints dr exempelvis parkeringsnorm, parkeringstal,
bilfritt boende, car free development och car free housing.

Alvesson (2011) lyfter fram att en Gversikt 6ver ett dmnesomrades tidigare forskning dr viktigt for att
forstd vilka ytterligare studier som behdver genomforas. Litteraturstudien har ocksa anvints just for att
skapa en inledande forstdelse for dmnet och positionera min uppsats i férhallande till nuvarande litteratur.
Litteraturstudien har dven varit genomgdende for hela uppsatsprocessen vilket har stéd i Denscombes
(2016) resonemang om att litteraturstudier inte bara bor utgdra en utgangspunkt for den egna studien utan
ocksa finnas med genom hela processen.
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3 Teori

I detta avsnitt presenteras den planeringsteori och den tidigare forskning som anvénds for att analysera uppsatsens fallstudie.
Inledningsvis presenteras i avsnitt 3.1 den planeringsteori som anvinds for att tolka processen bakom Obboy. I avsnitt 3.2
ges sedan en litteraturoversikt om parkeringsplanering och bilfritt boende. Denna litteraturiversikten placerarar Obboy i ett
vidare sammanhang och Ropplingar till denna litteratur gors ndr utfallet av Obboy analyseras.

3.1 Planeringsteori - forskning om styrning

For att analysera bilfritt boende och det specifika fallet har tre planeringsteoretiska teman valts ut. Dessa
ar Bdrande idéer inom planering, Konflikter inom planering samt Planeringens legitimitet. Dessa teman berdr inte
bilfritt boend eller parkeringsplanering specifikt. Istillet behandlas drivkrafter och konflikter ur ett
generellt planeringsperspektiv.

3.1.1 Barande idéer inom planering

Det f6rsta tema som valts ut fOr att kunna tolka processen bakom Ohboy dr Barande idéer inom planering.
Temat utgar i forsta hand frin Healey (2007) som i boken “Urban Complexity and Spatial Strategies”
analyserar strategisk planering. Healey fokuserar pa att analysera styrningsprocesser inom rumslig
planering dir sjilva termen “rumslig planering” syftar pa:

«r

[....] self-conscions collective efforts to re-imagine a city, urban region or wider tervitory and to
translate the result into priorities for area investment, conservation measures, strategic infrastructure
investments and principles of land use regulation” (Healey 2007, 23).

Amnesmissigt fokuserar Healey (2007) pa dynamiken kring styrningsprocesser och rumsligt ir urbana
regioner i fokus. Trots att det alltsd inte 4r drivkrafter f6r planering pé specifikt stadsnivd som behandlas
sa finns det delaspekter av Healeys teoretiska resonemang som jag vill lyfta fram. Som citatet beskriver kan
planering férstds som kollektiva foérestillningar av stider utifran vilka agerande och prioriteringar sker.
Healey (2007) beskriver hur det utifrin férestillningar finns barande idéer eller berittelser inom planering
som fatt fiste inom organisationer hos flera olika aktorer.

For att kunna skapa en foérindrad praktik utifrin nya idéer behéver idéerna fa fiste hos de aktrer som
kan moijliggora eller forverkliga idéerna (Healey 2007). Lindkvist Scholten et al (2018) framhaller idén om
hallbar utveckling som en Gvergripande berittelse som har kommit att dterskapats av ménga olika aktorer
och fitt ett starkt fiste inom rumslig planering. Berittelsen om hallbar utveckling bygger pi en
kombination av bdde fortsatt utveckling och bevarande av jordens resurser. Tanken pa att en fortsatt
ekonomisk tillvixt samt uppfyllandet av det som upplevs som behov f6r oss idag 4r méjlig att kombinera
med savil bevarande av jordens resurser som framtida generationers méjlighet att uppfylla sina behov
framstar onekligen som en attraktiv berittelse (Hedenfelt 2013).

Begreppen hallbar stadsutveckling och hallbar mobilitet utgir bdda frin det vidare hallbarhetsbegret.
Exempelvis beskriver Girardet hallbara stider som ““[...] #hose that enable all of their residents to meet their own
needs and prosper without degrading the natural world or the lives of other people, now or in the futnre” (Hedenfelt 2013,
28). Pa liknande sitt brukar hallbar mobilitet beskrivas som méjligheten for alla individer att mota sitt
mobilitetsbehov utan att dventyra intra- eller intergenerationell rittvisa behandlas (Schiller et al 2017).
Bada dessa hallbarhetsbeskrivningar knyter tydligt an till den idé om héllbar utveckling som framkommer i
Brundtlandskommisionens slutrapport (se WCED 1987). Sammantaget har dessa idéer har fatt en enorm
spridning och kan beskrivas som évergripande visioner som dagens stadsplanering strivar mot. Trots att
héllbar utveckling dr en idé som fatt fiste hos planeringens aktSrer sd dr det pd manga sitt ocksd ett
problematiskt begrepp och en svir praktik dir vitt skilda intressen 4r tinkta att vivas samman (Hedenfelt
2013).
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3.1.2 Konflikter inom planering

Det andra tema som valts ut for att tolka processen bakom Ohboy dr Konflikter inom planering. Temat utgar
i forsta hand frin Campbell (1996) som 1 sin artikel “Green Cities, Growing Cities, Just Cities?” beskriver
héllbar utveckling utifran ett planeringsperspektiv. Hallbarhetsidén gbr som tidigare nimnt ansprdk pa att
kunna kombinera ekonomiska, sociala och miljémissiga virden. Campbell (1996) utgar dock fran ett mer
kritiskt perspektiv pa hallbar utveckling och framhéller hur det i sjdlva verket finns tydliga malkonflikter
mellan de olika virdena. Utifrin detta framhaller Campbell (1996) hur en central uppgift fér planering dr
att belysa de héllbarhetskonflikter som ofrinkomligen finns for att pd sd vis kunna skapa en mer
rittvisande bild att fatta beslut ifrin.

“Inn fact, the idea will be particularly effective if, instead of merely evoking a misty-eyed vision of a
peaceful ecotopia, it acts as a lightening rod to focus conflicting economic, environmental, and social
interests. The more it stirs up conflict and sharpens the debate, the more effective the idea of
sustainability will be in the long run” (Campbell 1996, 414).

For att illustrera de konfliktytor som planerare behéver beakta anvinder sig Campbell (1996) av en
férenklad teoretisk modell, “The Planner’s Triangle”. Genom triangeln (se Figur 7) illustreras de tre
idealfallen av prioriteringar och konfliktytorna som uppstir inom planering. Campbell (1996) beskriver
hur planerare huvudsakligen kan foretrida ekologiska, ekonomiska eller sociala intressen. Nir planering
for ekonomisk tillvixt inte dr férenligt med social rittvisa uppstir egendomskonflikten, vilket exempelvis kan
gilla konkurrerande anvindning av fastigheter. Resurskonflikten uppstar nir ekonomisk tillvixt istillet inte
ar forenligt med bevarandet av ekologiska resurser. Exempel pé detta kan vara den ofta uppmirksammade
konflikten mellan att exploatera eller bevara naturens resurser. Slutligen sd finns usvecklingskonflikten som
kan uppstd mellan social rittvisa och ekologiska resurser. Campbell (1996) framhaller att denna konflikt dr
svarare att greppa men att denna konflikt kan uppstd nir bevarandet av ekologiska resurser prioriteras

framfor social réttvisa (Campbell 1996).
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Figur 7. “The Planner’s Triangle”. Kailla: Campbell (1996).

Avslutningsvis kan nimnas att det finns en omfattande mingd litteratur som angrinsar till Campbells
(1996) teoribildning kring konflikter inom planering. Inte minst utifrin delbegreppet Just city framkommer
detta kritiska perspektivet tydligt. I sammanhanget kan planeringsteoretiker som Fainstein och Harvey
nidmnas (se exempelvis Fainstein 2010 och Harvey 2011). Valet att lyfta fram just Campbell inom konflikt-
temat 4dr baserat pa dennes férmaga att med text och modell enkelt illustrera de komplexa avvigningar
som planeringen ofrankomligen stir infor.

3.1.3 Planeringens legitimitet

Campbells (1996) teoretiska modell kan alltsd anvindas f6r att analysera vilka drivkrafter och konflikter
som kan finnas inom stadsplanering. Ett annat sitt att studera hur en viss typ av stadsutveckling
m6jliggors dr att studera hur planering f6r denna stadsutveckling mzotiveras. Det tredje tema som valts ut f6r
att analysera Ohboy dr alltsd Planeringens legitimitet. 1 forsta hand utgir temat fran Cashmore och Wejs
(2014) artikel Constructing legitimacy for climate change planning: A study of local government in Denmark. Aven om
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artikeln fokuserar specifikt pa planering relaterat till klimatférindringar sa finns det mer generella
teoretiska begrepp som kan ha relevans for analysen av Ohboy.

Cashmore och Wejs (2014) utgir fran Scotts (2008) analytiska ramverk ndr de beskriver olika
legitimitetsgrunder utifran vilken klimatplanering kan motiveras. De legitimitetsgrunder som Scott (2008)
menar att agerande inom organisationer kan férklaras utifran dr regulativ-, normativ-, och kulturell legitimitet.
Den regulativa legitimiteten kan exempelvis vara juridiska lagar som ger en viss planering legitimitet. Normzativ
legitimitet handlar istillet om att ett agerande motiveras av sociala normer om vad som anses limpligt att
gbra och dr styrt av moral istillet for ett regulativt regelverk. Till den tredje kategorin, kulturell legitimitet,
hor agerande som baseras pa en viss organisatorisk/politisk miljé dir legitimiteten fis genom att agerandet
upplevs som begripligt. Agerandet tas for givet utifrin en gemensam institutionell férstdelse och sé linge
agerandet inte ifrdgasitts kan legitimiteten f6r agerandet reproduceras (Cashmore och Wejs 2014).

Nir det giller specifikt klimatanpassad planering sa hivdar Cashmore och Wejs (2014) att det i dagsldget
inte finns ndgon stark regulativ legitimitet. Istillet férutsitter en klimatanpassad planering manga ginger
ett frivilligt agerande baserat pa en normativ legitimitet. Cashmore och Wejs (2014) konstaterar utifrdn sin
studie kring kommunal klimatplanering att om ett agerande inte upplevs som legitimt sd kommer det inte
att prioriteras eller genomféras. Detta resonemang kan liknas vid Healeys (2007) beskrivning av hur en
forindrad praktik férutsitter att en idé far fiste hos de aktérer som kan férverkliga den nya praktiken.
Avslutningsvis kan lyftas fram att den uppdelning som gjorts i avsnitt 3.1 i Barande idéer inom planering,
Konflikter inom planering samt Planeringens legitimitet dr tinkt att tydliggéra kommande analys av processen
bakom Ohboy. Som beskrivningen hir har visat sa dr dock dessa teman relaterade till varandra och den
litteratur som presenterats hir utgdr dirmed ett sammanhingande teoretiskt ramverk fér uppsatsens
analys.

3.2 Tidigare forskning om bilfritt boende som verktyg for hallbar
stadsutveckling

Det finns fi forskningsstudier som ber6r processen bakom- eller utfallet av bilfria boenden. Sirskilt
utifrin en svensk kontext tycks antalet studier vara hégst begrinsat. Som tidigare nimnt kan dock
“extremfallet” bilfritt boende ses som ett sitt att anvinda flexibla p-tal vid nybyggnation, nidgot som det
finns litteratur som behandlar. I detta avsnitt ges ddrfoér 1 forsta hand en Gversikt 6ver tidigare forskning
om flexibla och reducerade p-tal.

3.2.1 Kunskapsfalt

Bilfritt boende dr tydligt relaterat till den utveckling som fokuserar pd parkering som ett styrmedel f6r
hallbar stadsutveckling. Som forskningsdmne ar parkering relativt nytt och i artikeln ”Urban Parking Policy
in Ewuropé” konstaterar Mingardo et al (2015) att det dr fOrst de senaste tvd decennierna som
forskningspublikationer om parkering blivit vanligare. Generellt har denna forskning frimst behandlat de
problematiska aspekterna av existerande parkeringspolitik. P4 senare ar har det ocksd kommit forskning
som belyser en ny form av parkeringspolitik didr stider har borjat anvinda parkering for att styra
utvecklingen mot minskad bilism (Mingardo et al 2015).

SKL (2013), Trafikverket (2013) och Boverket (2017) lyfter alla fram reglering av boendeparkering som ett
viktigt styrmedel f6r héllbar mobilitet och framhéller reglering av boendeparkering som en del i detta.
Utifrdan genomférd litteraturstudie verkar det dock finnas en osikerhet kring vilka effekter som egentligen
skapas av begrinsad parkeringstillging f6r boende. Roth et al (2018) och Holmberg et al (2017)
konstaterar ocksa att det dven bland svenska kommuner och exploatorer finns en osdkerhet kring
effekterna av sinkta p-tal.

Nordamerikanska studier har visat att boende i hogre utstrickning dger bil och kér mer bil ndr det finns

gott om ldttillgdngliga parkeringsplatser utmed gatan dir de bor (Guo 2013a, Guo2013b). Guo (2013c¢)
lyfter utifrdn sina studier fram att parkering har storre betydelse f6r bilinnehav och korda kilometer dn
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hushéllens inkomst och demografi. Samme Guo (2013a) poingterar dock att parkering i allméinhet, och
boendeparkering i synnerhet, ir ett underforskat zmne. Denna syn delas ocksi av Akerman och Nyblom
(2014) som 1 sin kunskapssammanstillning av boendeparkering lyfter fram att det finns begrinsat med
forskningsresultat som tydligt visar pd hur boendeparkering paverkar bilinnehav och val av firdmedel.

3.2.2 Studier av projekt med laga p-tal

Aven om just sinkta p-tal vid bostider inte ir vilutforskat si bér det lyftas fram att det finns stéd for att
parkering generellt har en stor betydelse f6r vira firdmedelsval, korstrickor och bilinnehav (McCahill och
Garrick 2014, Roth et al 2018). Det finns ocksd ett mindre antal studier som specifikt har studerat
drivkrafter och utfall av projekt med flexibla och reducerade p-tal.

Till dessa studier hor Roth et als (2018) rapport “Sankt p-tal som drivkraft for attraktiv stadsbyggnad och hallbar
mobilitet”. Rapporten studerar 12 firdigstillda projekt fran Sverige och Ovriga Europa som alla har liga
(eller i sammanhanget tydligt reducerade) p-tal fran O till 0,8. Aven om vissa generella slutsatser dras
utifrin studien si konstaterar Roth et al (2018), med hinvisning till bristande data, att det inte 4r m&jligt
att fastsld ett exakt orsakssamband mellan lagt p-tal och de boendes resande. Usterud Hanssen et al (2014)
framhaller ocksa att slutsatser av detta slag dr svira att fastsla utifrdn empirisk data. De menar nimligen att
moéjligheten att 16sa vardagens transporter dr en viktig faktor vid val av bostad och att detta medfor
sjdlvselekterande processer didr hushédllen viljer bostider som fungerar vdl med deras vardagliga
transporter. Sdledes dr det svirt att bryta ut parkeringsutbudets generella paverkan pi bilinnehav och
firdmedelsval (Usterud Hanssen et al 2014).

Nigot som dock kan konstateras i Roth et als (2018) studie 4r att boende i de undersdkta projekten i
mindre utstrickning reser med bil 4n det genomsnitt som lokala resvaneundersokningar visar. Ornetzeder
et al (2008) har studerat bilfria boenden i Osterrike och i deras studie framkommer att de boende har
mindre dn hilften sd stora transportrelaterade koldioxidutslipp jimfért med referensboende. I Roth et als
(2018) studie forklaras den ldgre bilanvindningen till viss del av de reducerade p-talen och genomférda
mobilitetsinsatser. Forfattarna understryker dock att utvirderingarna av projekten tyder pa att de som
flyttat in i studerade projekt har haft relativt hallbara resvanor sedan tidigare. Det dr alltsd inte 1 forsta
hand vanebilister som har attraherats av projekten (Roth et al 2018).

En liknande slutsats gillande vem som attraheras av projekt med ldga p-tal framkommer ocksi i
Kupersmiths och Henrikssons (2014) studie om olika boendegruppers attityder till liga p-tal och
mobilitetsinsatser. Undersékningen visar att den boendegrupp som definieras som “cyklister och
kollektivtrafikresendrer” stiller sig mest positiva till en méjlig flytt till ett boende med ligt p-tal.
Grupperna “vanebilister” och “ombytliga bilister” var istdllet mer kritiska och sig det som viktigt att ha
tillgdng till en parkeringsplats nira bostaden (Kupersmith och Henriksson 2014).

En annan studie som i likhet med Roth et al (2018) behandlar utfallet av projekt med flexibla och
reducerade p-tal dr Hrelja et als (2016) studie av flerbostadsprojektet Porslinsfabriken 1 Géteborg dir p-
talet sinkts till 0,57. Aven om majoriteten av inflyttarna inte forindrade sitt bilinnehav eller sin
bilanvindning sd var det dnda en femtedel av hushéllen som minskade sitt bilinnehav. En femtedel sa sig
aka mer kollektivt och hela 30 procent sa sig ocksa kéra mindre bil. Samtidigt konstaterar Hrelja et al
(2010) att:

“Hurnvida forandringarna i gang, cykel och kollektivtrafikresande dar orsakat av den ligre
parkeringsnormen eller Porslinsfabrikens centrala lige samt goda kollektivtrafikforsirning dr
emellertid inte klarlagt i denna studie” (Hrelja et al 2016, 48).

Ytterligare ett svenskt fall som kan vara relevant att nimna dr kvarteret Fullriggaren i Malmé. Projektet
utgdr ett av de fall som Roth et al (2018) har studerat och 4r det fOrsta storskaliga projektet ddr Malmo
Stad har tillatit sdnkt p-tal i utbyte mot mobilitetsinsatser. Mellan 2011 och 2013 firdigstilldes projektets
drygt 600 ligenheter med ett p-tal pa 0,8 istillet f6r utgangsvirdet pa 1,1 (Roth et al 2018). Malmé Stad
(2013b) har gjort en enkitundersékning som boende i Fullriggaren har fatt besvara. Denna
enkitundersokning visar att drygt hilften av de svarande hade egen bil vilket ér ldgre dn genomsnittet 1
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ovriga Vistra Hamnen. Det faktiska p-talet som beriknades utifrin undersdkningen var 0,6 bilar per
ligenhet (Malmé Stad 2013).

I fallet med Fullrigearen sdnktes p-talet fOrutsatt att fastighetsidgarna inférde mobilitetsinsatser. Dessa
insatser utgjordes 1 forsta hand av kostnadsfritt bilpoolsmedlemskap f6r de boende i 5 ar samt tillgang till
cykelpool for vissa av fastigheterna (Malmé Stad 2013b). I Roth et als (2018) studie ingar den typen av
insatser i flera av de studerade fallen och inte minst bilpool tycks vara en central del av implementeringen
av flexibla p-tal. Skidld och Envall (2016) framhaller ocksa bilpooler som ett viktigt inslag f6r individers
stillningstagande kring bildgande. Bilpooler har pa senare dr fitt stor uppmirksamhet och studier visar pa
att en bilpoolsbil kan ersitta mellan 5 och 10 privatigda bilar (Roth et al 2018). Dock bér poingteras att
sadana understkningar inte har utgitt frin berdkningar dér bilpoolsmedlemskap inkluderas i hyran istillet
for att det sOks aktivt av anvindarna. Nir det giller anvindandet av flexibla p-tal framhaller Skild och
Envall (20106) att det behévs flera olika mobilitetsinsatser som komplement till bilpool f6r att méjliggdra
tor férindrade och mer hallbara resval.

Skiéld och Envall (2016) lyfter vidare fram en positiv syn pd mobilitetsinsatsers méjlighet att paverka
resebeteenden. Roth et al (2018) beskriver ocksa delade mobilitetstjanster likt bilpooler som en viktig del
av framtidens mobilitet. Samtidigt visar Roth et al (2018), till skillnad frin Skiéld och Envall (2016) ocksa
pa en kontrasterande syn utifran sin kunskapsoversikt: “/../ det [gdr] inte att utifran studien dra slutsatsen att
subventionerade mobilitetstianster dr en _framgangsfaktor eller har stor betydelse for resvanor och bilinnehav i de undersokta
projekten.” (Roth et al 2018, 69). Citatet visar pa en mer kritisk instillning till effekterna av
mobilitetsinsatser. Liksom f6r flexibla p-tal generellt sd tycks det alltsd finnas en viss osdkerhet kring de
mobilitetsinsatser som ofta ingar som en del i reducerade p-tal.

3.2.3 Drivkrafter bakom projekt med laga p-tal

Roth et al (2018) har i sin studie av projekt med ldga p-tal dven behandlat drivkrafter. Fér kommunernas
sida tycks drivkrafterna framforallt ha varit att uppfylla olika hallbarhetsmél om fortdtning och minskat
bilberoende. Aven méjligheten att vara en foregingare och fa till spjutspetsprojekt beskrivs kunna vara en
drivkraft t6r kommuner (Roth et al 2018). Enligt Morris et al (2009) 6kar bilfritt bostadsbyggande utbudet
av prisvirda bostider, vilket potentiellt skulle kunna vara en drivkraft f6r lokala myndigheter. Ocksa
Holmberg et al (2017) lyfter fram att kommunen kan ha ett intresse i att sinka kostnaderna for
nybyggnation. Nir det giller exploatdrerna fastslar Roth et al (2018) att: “Exploatirernas drivkrafter ar dels
ekonomiska, di parkering utgor en betydande kostnad vid nybyggnation, men ocksd marknadsmdssiga i ett vidare perspektiy
pd sa satt att de vill erbjuda det kunderna efterfragar” (Roth et al 2018, 63). Ragni (2017) har studerat projektet
med kvarteret Fullriggaren utifrdn aspekten med bilpool och visar pd liknande slutsatser kring
exploatdrernas drivkrafter som Roth et al (2018). Byggherrarna hade en positiv instillning till att inféra
bilpool eftersom det bade méjliggjorde lagre p-tal (sparade utgifter) och fungerade som ett mervirde att
erbjuda kunderna (Ragna 2017).

For de boende i bostadsprojekt med laga p-tal dr det, enligt Roth et al (2018), framforallt 6nskan om ett
attraktivt boende med god tillginglichet utan bil som lockat. F6r minga som bor i en urban miljé kan det
finnas god tillginglighet till service och annat dven utan egen bil. Aven om bilen f6r manga minniskor 4r
avgorande for den vardagliga mobiliteten sid kan det papekas att endast hilften av Sveriges befolkning
anvinder bil en genomsnittlig dag (Winslott Hiselius, Smidfelt Rosqvist 2018). Utifran detta behéver
franvaro av parkeringsplatser for vissa grupper inte upplevas som ndgot negativt utan som Roth et al
(2018) framhiver kan 6nskan om ett attraktivt boende i en urban miljé viga betydligt tyngre dn ett stort
parkeringsutbud. Nir det giller de boende i specifikt bilfria projekt menar Kuschner (2005) att
boendevalet sker pd ideologisk grund snarare dn att frimst handla om 6nskan om ett attraktivt, urbant
boende. Kuschner (2005) lyfter utifrin sina fallstudier fram hur inflyttarna genom sitt bilfria boende
strdvar efter en hallbar gemenskap.
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4 Fallbeskrivning av Ohboy - process och utfall

I detta avsnitt presenteras delar av det material som tagits fram inom fallstudien av Obboy. I avsnitt 4.1 behandlas material
som berir delfraga 1 om processen bakom Obboy och i avsnitt 4.2 bebandlas material som berdr delfraga 2 om utfallet av

Ohboy.

4.1 Processen bakom Ohboy

Genomfdrda aktdrsintervjuer har bidragit till en forstielse f6r vad som kdunetecknar planeringsprocessen £6r
Ohboy. Tillsammans med dokumentstudierna utgdr intervjuerna stommen fér den beskrivning som hir
ges av Ohboys framvixt och aktOrernas respektive drivkrafter.

4.1.1 Ohboys framvaxt - fran konceptforslag till bygglov

Den forsta dialogen mellan Hauschild+Siegel (exploatéren) och Malmé Stad (kommunen) om att uppféra
ett bostadshus med sinkt p-tal inleddes 2014. D4 fanns redan en detaljplan antagen och Hauschild+Siegel
hade sedan tidigare fOrvirvat tomten med syfte att uppfora bostider (Interviu H+S 2018a). Bygglov
beviljades 2015 och Ohboy stod sedan klart for inflyttning i februari 2017,

Initiativet till att exploateringen skulle bli just ett pilotprojekt f6r p-tal 0 kom helt frin Hauschild+Siegels
sida (intervju H+S 2018a, intervju Malmé Stad 2018a). Savil exploatdrens projektutvecklare som deras
kontaktperson hos Malmé Stad framhaéller dock att kommunen hade en positiv grundinstillning till
forslaget och att Ohboy méjliggjordes genom en god dialog mellan exploatér och kommun (intervju H+S
2018a, intervju Malmé Stad 2018a). Exploatéren tog fram ett tydligt koncept om att bygga helt utan
parkering vilket presenterades fér kommunen infér bygglovsanstkan (intervju Malmé Stad 2018a).
Exploatéren framhiver att den fOrsta konceptpresentationen till stora delar stimmer Gverens med den
projektbeskrivning (se Hauschild+Siegel 2015) som slutligen skickades in nir bygglovet beviljades
(intervju H+S 2018a).

Avsteg fran det normala tillvigagangssittet

Vanligtvis behéver en  fastighetsigare vid bygglovsprévning redovisa hur parkeringsbehovet f6r
fastigheten tillgodoses. Utifran gillande p-norm stiller alltsa Malmé Stad i normalfallet ett minimikrav pa
hur mdnga patrkeringsplatser som fastighetsigaren behdver tillféra. Det projektspecifika p-talet i
lovgivningen sitts inom normalspannet pa 0,7-1,0 bilparkeringar per ligenhet (Malmé Stad 2010). I p-
normen framhills ocksd att om extraordinirt goda forutsittningar finns och bostadshuset ansluts till
bilpool sa kan en reducering frin detta normalspann ske, som ldgst ner till 0,5 bilparkeringar per ligenhet
(Malmé Stad 2010, 18). Om Ohboy hade behandlats utifrin det normala tillvigagangssittet hade Malméo
Stad alltsa behovt stilla krav pa Hauschild+Siegel att ordna dtminstone 0,5 parkeringar per ligenhet.

Efter att ett projektspecifikt p-tal har satts ska exploatéren vanligtvis ordna dessa parkeringsplatser inom
den tomt som ska bebyggas. I vissa fall dr detta inte mojligt och dd kan moijlighet istillet finnas for
exploatdren att genom avtal med kommunen (eller en annan fastighetsigare) képa in sig pa en nirliggande
parkeringsanligegning. Detta tillvigagingssitt kallas for parkeringskép (Malmé Stad 2010). I fallet med
Ohboy gjordes bedémningen att den aktuella tomten var f6r smal fOr att parkeringsplatser skulle kunna
skapas pa tomten i form av ett underjordiskt garage. S4 om Ohboy inte hade blivit ett pilotprojekt f6r p-tal
0 hade Hauschild+Siegel istillet behovt gora ett parkeringskop f6r ett nirliggande parkeringshus och pd sa
vis betala fOr ett visst antal parkeringsplatser (Intervju Malmé Stad 2018a).

Infér bygglovsansékan f6r Ohboy limnades en ekonomisk kalkyl in frain Hauschild+Siegel (se bilaga a).

Detta gjordes for att pavisa att lika stor kostnad som exploatéren hade behévt ligga pa parkeringskép om
Ohboy hade byggts som ett vanligt bostadshus nu skulle liggas pa mobilitetsinsatser (intervju Malmé Stad
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2018a). Att 16sa detta parkeringsbehov f6r 55 ligenheter genom parkeringskép 1 parkeringshus skulle ha
kostat exploatéren drygt 4,5 miljoner kronor (utifrdn ett p-tal pa 0,75 och med en kostnad pa 100 000 per
parkering). Men eftersom Ohboy fick p-tal 0 och behandlades som ett avsteg frin det normala
tillvigaganssittet behévde Hauschild+Siegel inte bekosta nagon parkering foér varken boende eller
besékare. Enligt bygglovskalkylen ska Hauschild+Siegel dock ligga motsvarande summa pi
mobilitetsinsatser, utvirdering och marknadsféring de f6rsta 10 dren.

Driven exploator och tillitande kommun

Utifrin intervjun med projektutvecklaren vid Hauschild+Siegel framkommer en bild av en vildigt driven
exploatér med en tydlig vision om ett bilfritt boende. Trafikplaneraren vid Fastighets- och Gatukontoret,
som ocksd var exploatdrens kontaktperson vid Malmé Stad, bekriftar denna bild. Vidare beskriver
trafikplaneraren att exploatdrens forslag lag i linje med kommunens visioner samtidigt som férslaget ocksa
vickte nya tankar: “Kan man bygga ett bilfritt boende, fungerar det i praktiken?” (Interviu Malmé Stad 2018a).
Eftersom exploatorens forslag krivde att det standardiserade tillvigagangssittet for att bestimma p-tal
frangicks lyfte kontaktpersonen forslaget vidare till en ledningsgrupp inom kommunen. Ocksa denna
grupp var positiv till idén om att fringa gillande p-norm vilket méjliggjorde f6r en fortsatt dialog mellan
kommunen och exploatéren gillande genomférandet.

Trots att kommunen hade en positiv grundinstillning till projektet si poidngterar trafikplaneraren vid
Fastighets- och Gatukontoret att ett bilfritt boende var ett helt nytt koncept f6r kommunen. Dirmed
fanns det en mingd nya detaljfrigor att reda ut om exempelvis mobilitetsinsatsernas utformning. Vidare
fanns inledningsvis en stor osikerhet kring vilka juridiska krav som borde och kunde stillas i ett sidant hir
pilotprojekt (interviu Malmé Stad 2018a). Upprepade ganger under intervjun lyfter trafikplaneraren fram
just en framgingsrik dialog som central for att kunna bemoéta de frigor som behévde redas ut innan
projektet kunde beviljas bygglov.

“Cheferna tyckte att inrikiningen pa projetet var intressant och bestamde att det dr nagot som vi
ska arbeta vidare med, vilket jag blev vildigt glad for. Men det finns en hel del fragetecken att reda
ut och det bebover goras en hel del kompletteringar.”

(Mail skickat fran Malmé Stad till Hauschild+Siegel, 13 november 2014.)

Som citatet illustrerar sa bekriftar mailkorrespondensen mellan exploatérens projektutvecklare och deras
kontaktperson pa Malmé Stad den bild som framkommit i intervjuerna om en positivt instilld kommun.
Men citatet visar ocksd pa de manga detaljfrigor som kommunen vill reda ut innan bygglov kunde ges,
exempelvis gillande mobilitetslosningarnas utformning. Hauschild+Siegels projektutvecklare framhaller i
intervjun att det dr viktigt att kommuner, som i fallet med Ohboy, visar en éppenhet f6r pilotprojekt dé
detta driver stadsutvecklingen framat. “Der ar jattebra att de [Malmo Stad] har visat en dppenbet, det dr en
forutsdittning for innovativa projekt” (interviu H+S 2018a).

Utifrdn beskrivningen ovan av Obboy frin konceptforsiag till bygelov kan vissa centrala aspekter lyftas fram:
O Det fanns en driven aktér som presenterade ett projektforslag som tydligt avvek fran det generella
bostadsbyggandet.
O For att kunna ge bygglov till projektet valde Malmo Stad att gora ett avsteg fran sin egna p-norm.
O Pilotprojektet som format var centralt f6r processen och sivil exploatéren som kommunen
framhdller hur processen frin konceptforslag till bygglov kinnetecknats av en konstruktiv dialog.

For att bittre forstd de incitamentsstrukturer som ligger till grund for att dels exploatdren presenterade
detta forslag och dels att kommunen valde att gora avsteg frin sin planeringspraktik redovisas i
nistkommande avsnitt de drivkrafter som har kunnat identifieras utifrin genomfdrda intervijuer.

4.1.2 Exploatorens drivkrafter

I beskrivningen ovan av Obboy fran konceptforsiag till bygelov redovisas en bild av en driven exploatér som vill
genomfora ett projekt som gar emot dagens generella bostadsutveckling och planeringsprocess. Men vad
har egentligen drivit Hauschild+Siegel till att ta fram och utveckla detta koncept? Utifrin genomférd

intervju beskrivs drivkrafterna nedan utifrin rubrikerna Hdallbarbet som affirsidé samt Plats och Ekonomi.
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Hallbarhet som affirsidé

En ingang till frigan om exploatdrens drivkrafter f6r att utveckla ett bilfritt boende kan vara att studera
hur foretaget beskriver projektet och sig sjilva som foretag. Projektutvecklaren vid Hauschild+Siegel
menar att deras affirsidé bygger pa att skapa moderna urbana livsmiljéer. Att ta vardagstrigor och
omvandla dem till arkitektur, exempelvis till ett livsstilsboende, dr deras grundidé. Projektutvecklaren
menar att héllbarhet som begrepp visserligen kan vara urvattnat men att just en balans mellan de
ekonomiska, miljdmissiga och sociala aspekterna idr en central utgingspunkt fér deras projekt (intervju
H+S 2018a).

I bygglovsansdkan framkommer just ett tydligt fokus pd projektets bidrag till hallbarhet. Som slogan f6r
Ohboy anvinds “Maximal mobilitet. Minimal miljobelastning. Ett bus fritt frin parkering” (Hauschild+Siegel
2015, 1). Enligt exploatdrens egna berikningar infér projektet forvintas hyresgisterna i snitt endast ha en
tredjedel si stort koldioxidutslipp per 4r som genomsnittssvensken (Malmé Stad 2017).
Projektutvecklaren framhaller ocksd Ohboy som ett uttryck f6r en modern urban livsstil ddr méjligheten
att leva utan bil tillfor ett virde. Aven om Ohboy ir det forsta parkeringsfria projektet som exploatoren
utvecklat sa poingterar projektutvecklaren att mobilitetsfrigorna pa ett eller annat sitt alltid finns med i
deras projekt. Att skapa smarta mobilitetslosningar istillet f6r kostsamma bilparkeringar beskrivs vara en
del i att skapa en attraktiv produkt som efterfrigas av kunderna pa bostadsmarknaden. Exploatéren
framhaller ocksa att det har varit en stor efterfrdgan pd att fa flytta in i huset (intervju H+S 2018a).

Plats och Ekonomi

En viktig faktor som ocksd lyfts fram i savil intervjun som i projektbeskrivningen ér platsen (intervju H+S
2018a, Hauschild+Siegel 2015). I projektbeskrivningen framhalls att det dr ett “bra lige for ett pilotprojeks”’
(Hauschild+Siegel 2015, 3). Det som asyftas dr att lokaliseringen ses som kollektivtrafikndra samt att
skolor, matbutiker och annan service vildigt littillgdngligt bade till fots och via det vilutbyggda cykelnitet
(Hauschild+Siegel 2015). Just denna platsaspekt dr ndgot som projektutvecklaren dterkommer till ett
flertal ganger under intervjun. Han framhaller att platsanalysen tillsammans med det faktum att de avsig
att bygga hyresritter av mindre storlek gjorde att behovet av bilparkering inte bedémdes bli sd stort. Att
finansiera parkeringar som férmodligen bara en del av de boende skulle anvinda upplevdes som orimligt
av Hauschild+Siegel. Att istillet kunna erbjuda sina kunder ett stérre mervirde genom att satsa pa
mobilitetsinsatser sig de som en drivkraft (Interviu H+S 2018a).

Relaterat till mervirde fér kunderna si tar projektutvecklaren ocksd upp att de som exploatdr ir
kostnadsmedvetna och att parkering utgér en stor kostnad fér dem. Trots att ett parkeringskép
beriknades kosta drygt 4,5 miljon (se bilaga a) s menar dock projektutvecklaren att det i deras fall med
Ohboy inte har varit en direkt ekonomisk vinstaffir eller drivkraft att bygga firre parkeringar. Detta da
motsvarande summa istallet har lagts eller ska liggas pa konceptutveckling, utvirdering, mobilitetsinsatser
och liknande. Vinsten beskrivs istillet vara att de har skapat en produkt som efterfriagas av hyresgisterna.
Projektutvecklaren medger ocksa att Ohboy langsiktigt 4r en ekonomiskt god affdr som har stor betydelse
for foretaget och deras varumirke eftersom projektet kommit att bli valdigt uppmirksammat (intervju
H+S 2018a).

Nir det giller hyresnivder sd menar projektutvecklaren att ett stort mervirde for kunderna har prioriterats
framfor att pressa ner manadshyrorna. Projektutvecklaren menar ocksa att det ndstan dr omdjligt att bygga
billigare hyresritter. Ddremot menar han att det mervirde som Ohboy skapar, det vill siga att ett liv utan
egen bil underlittas, dr nagot som de boende indirekt kan spara pengar pa. Kopplat till drivkrafter kan
ocksd nidmnas att projektutvecklaren framhiller att en stor utveckling skett de senaste 15 dren som
mojliggjort projekt likt Ohboy: “/...] det finns [numera] en stirre marknadsacceptans for nya boendeformer, och detta
dr ndgot som har fordndrats och som vi jobbar mycket med” (Intervju H+S 2018a).

4.1.3 Kommunens drivkrafter

Kommunen har haft en viktig roll i och med att tjinstepersonernas (och 1 slutindan politikernas)
acceptans har krivts for att méjliggéra Ohboy som ett avsteg fran det normala tillvigaganssittet. Darmed
ar det intressant att studera drivkrafterna bakom kommunens agerande.
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Hallbarhet som drivkraft

Malmé Stads motiv £6r att tillita Ohboy tycks frimst vara grundat i en hallbarhetsvision. Ur ett generellt
perspektiv sa finns politiskt antagna mél om fortitning, 6kad effektivitet i markanvindning, en attraktiv
stadsmiljé samt olika miljémal likt minskad andel bilresor som alla 4r mal som talar f6r sinkta p-tal
(Intervju Malmé Stad 2018b). Gillande specifikt Ohboy framhaller trafikplaneraren vid Fastighets- och
Gatukontoret att projektet mycket riktigt ldg i linje med dessa beslutade mél och den politiska viljan inom
kommunen. S4 dven om projektet inte lag i linje med just kommunens p-norm sd fanns det andra politiskt
antagna dokument som kunde motivera att Ohboy utformades som ett pilotprojekt f6r p-tal 0 (Intervju
Malmé Stad 2018a).

Pilotprojekt for hallbar stadsutveckling

Nigot dr innan Hauschild+Siegel presenterade idén om Ohboy som ett bilfritt boende hade projektet
Fullriggaren genomforts i Malmé. S4 nir mojligheten med Ohboy dék upp sag tjdnstepersonerna och
politikerna Ohboy som ett naturligt steg att gd lingre och faktiskt testa att styra mot de firdmedelsmal
som kommunen har (Intervju Malmé Stad 2018a). Trafikplaneraren vid Fastighets- och Gatukontoret
framhiller hur projektet ldg helt ritt i tiden med bdde forvaltningens arbete med flexibla p-tal och
stadsbyggnadsnimnd ambitioner om att sinka p-talen. Hon lyfter till och med fram att “det kdndes svdrt att
sdga nej @ det laget som det var, vi hade ju sagt sjalva att vi ville prova detta och det fanns ett genomarbetat tank” (interviju
Malmé Stad 2018a). I dokumentet “Vstra Hammnen 2031 ett hallbart och gott liv for alla” (Malmé Stad 2013a)
finns ocksa en formulering om att bilfritt boende skulle kunna testas 1 Vistra hamnen, en formulering som
trafikplaneraren vid Fastighets- och Gatukontoret hinvisar till.

Aterkommande for intervjuerna med bida informanterna vid Malmo Stad 4r att hanteringen av
parkeringsfrigan i fallet med Ohboy motiveras utifrin att det var ett test, en pilotverksamhet (intervju
Malmé Stad 2018 a, b). Det tycks till och med vara sa att pilotprojektet som format har varit ndgot som
drivit kommunen till att méjliggéra Ohboy, eller dtminstone att formatet varit en central del av processen.
Ohboy lyfts fram som en mdjlighet £6r kommunen att lira sig, dven om utfallet inte skulle bli helt bilfritt.
Vilka lirdomar som kommunen hoppas kunna fi framgir dock inte tydligt utifrin kommunens
beskrivning av projektet pa sin hemsida (Malmé stad 2018) eller utifrin genomfdrda intervijuer (Interviju
Malmé Stad 2018 a,b).

Siankt byggkostnad - drivkraft 4ven f6r kommunen?

Bédda informanterna vid Malmé Stad framhaéller att det generellt 4r ekonomiska incitament som motiverar
exploatdrer nir det giller flexibla (sdnkta) p-tal. Detta beskrivs vidare som en “win-win”-situation dér
kommunen kan arbeta f6r en mer hallbar och attraktiv stad medan exploatdrerna fir en ldgre byggkostnad
(intervju Malmé Stad 2018 a,b). Trafikplaneraren vid Stadsbyggnadskontoret framhiéller ocksa sidnkta
byggkostnader som en generell drivkraft dven f6r kommunen. Kommunen har nimligen ett intresse av att
det byggs fler bostider och att sinka p-talen kan ses som en atgird som potentiellt stimulerar Gkat
byggande genom att byggherrarnas méjlighet till 16nsamhet 6kar. Informanten lyfter dock fram att det i
dagsliget inte nédvindigtvis finns nigon koppling mellan sinkt byggkostnad och sidnkt boendekostnad.
Att bryta ut parkeringen frin 6vriga byggkostnader beskrivs dock som ett mdjligt férsta steg for att
potentiellt sinka bostadskostnaden (Intervju Malmé Stad 2018 b).

Nir det giller specifikt Ohboy tycks dock inte aspekten med sinkt byggkostnad (eller boendekostnad)
vara ett framtridande motiv frin kommunens sida. Informanterna vid Malmé Stad ndmner inte detta som
en drivkraft eller ett virde med Ohboy. Dessutom har kommunens krav pa exploatéren varit att hela den
kostnad som parkering for ett vanligt hus skulle ha kostat istillet investeras i mobilitet pa andra sitt. Om
detta faktiskt gors sa innebir det att den totala byggkostnaden inte har sdnkts - trots att 0 parkeringar har
byggts. Trafikplaneraren vid Fastighets- och Gatukontoret forklarar kommunens krav utifrdn
kommunallagens likstillighetsprincip. Om alla andra exploatorer i omradet har behdvt betala f6r parkering
sd ska inte en viss exploatér slippa en sadan typ av kostnad och ansvar (intervju Malmé Stad 2018a).

Drivkrafter for kommun och exploatér

Sammanfattningsvis gir det utifrin genomférda intervjuer med Malmé Stad och Hauschild+Siegel att lyfta
fram vissa drivkrafter.
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O For exploatoren tycks det finnas ekonomiska drivkrafter till att vilja utveckla ett bilfritt boende.
Enligt exploatéren sjilv handlar det dock inte om en direkt besparing i att bygga utan parkering.
Snarare framhalls det ekonomiska motivet i att skapa en attraktiv produkt som efterfriagas pa
marknaden, som stirker foretagets hillbarhetsprofil och som dr anpassad till den specifika platsen.

O Frin kommunens sida tycks beslutet att tillita ett boende utan parkering motiveras utifran olika
mil och visioner om hallbar stadsutveckling. Exempelvis lyfts bilfritt boende fram som en ldrande
pilotverksamhet dir patkering anvinds som styrmedel f6r hallbar mobilitet.

Processen bakom Ohboy analyseras djupare och sitts i en planeringsteoretisk kontext i avsnitt 5.1.

Desstérinnan behandlas dock wfallet av Ohboy i ndstkommande avsnitt.

4.2 Utfall av Ohboy och de boendes uppfattningar

Den enkitstudie och de fyra boendeintervjuer som genomforts utgdr grunden for att underséka delfrdgan
om hbur Obboy svarar mot de boendes mobilitetsbehov samt strivan efter en hallbar mobiliter. Hir redovisas material
fran enkit och intervjuer pa féljande vis: utifran olika teman presenteras forst kortfattat Enkdtresultat med
tillhérande figurer och direfter ges ett Fordiupande perspektiv dir enkdtresultat utvecklas vidare och
kompletteras med material frin boendeintervjuerna. Avsnittet inleds med en besktrivning av De boende i
Obboy innan Mobilitet och insatser behandlas.

4.2.1 De boende i Ohboy

Boendegruppen och deras motiv till att flytta till Ohboy - enkitresultat

Enkiten visar pd att det finns en stor dldersmissig spridning bland de boende i Ohboy.
Ligenhetsstorlekarna dr frimst 2or eller 3or men totalt finns ocksa 10 ligenheter som dr 4or eller Sor
vilket aterspeglas i att det finns en del barnfamiljer i huset. Omkring 40 procent av de svarande har
uppgett att de har hemmaboende barn i sitt hushall. Som framgir av Figur 8 och Figur 9 ir
“sammanboende utan barn” dock den vanligaste hushallstypen och 25-34 den vanligaste dlderskategorin.
Yngre par ir alltsd en framtridande grupp i Ohboy medan kategorin 65+ dr tydligt underrepresenterad.

Aldersférdelning
18
16
14
12

Antal svarande
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18-24 2534 35-44 as5-64 65+
Figur 8. De boendes dldersfordelning.
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Hushallstyp
Sammanboende med barn
Sammanboende utan barn
Ensamstdende med barn

Ensamstdende utan barn

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18
Antal svarande

Figur 9. De boendes hushallstyper.

Nir det giller sysselsittning sa dr de allra flesta anstillda eller egna foretagare, drygt 80 procent. Omkring
15 procent uppger att de studerar. De allra flesta har ocksa sitt arbete eller sina studier i relativ nirhet fran
sitt hem. Fyra femtedelar arbetar eller studerar nidmligen i Malmé och resterande femtedel har sin
sysselsittning 1 antingen Kopenhamn, Lund eller ndgon annan skansk kommun. Gillande etnicitet sd ar
knappt 20 procent av de svarande utlandsfédda vilket dr nigot ligre 4n Malmés genomsnitt pa 33 procent.
Inkomstmaissigt har 80 procent av de svarande en madnadsinkomst som dr hogre eller betydligt hégre dn
Malmés genomsnitt (Malmé Stad 2018b).

I enkiten fick de boende frigan om vilka anledningar som var de frimsta till att de flyttade till Ohboy.
Som redovisas i Figur 10 si tycks husets lige samt utformningen med design och planldsning ha varit
viktigt for inflyttarna. Méinga har ocksd angett boendets hallbarhetsprofil och/eller de mobilitetsinsatser
som ingar i boendet som anledningar till att flytta till Ohboy. En stor majoritet av inflyttarna kommer frin
andra hyresritter. Ovriga har flyttat in fran bostadsritter medan endast nigon enstaka person har flyttat till
Ohboy fran radhus/villa eller annan boendeform.

Huvudsakliga anledningar till att flytta till Ohboy

Boendets lage i staden

Boendets hallbarhetsprofil

De mobilitetsinsatser som ingar i boendet
Boendets design/planlésning

Stadsdelens hallbarhetsprofil

Enda tillgéngliga boenden

Ovrigt

0 5 10 15 20 25 30 35

Antal svar

Figur 10. De boendes anledningar till inflytining.

Boendegruppen och deras motiv till att flytta till Ohboy - fordjupande perspektiv

Utifrdn enkiten kan konstateras att det dr en relativt sett vilbestilld grupp som bor i Ohboy. Detta
aterspeglas ocksa i hyresnivaerna. Nybyggda hyresritter har generellt en betydligt hégre manadshyra dn
dldre delar av bostadsbestandet (Hyresgistféreningen 2018). Exempelvis dr Ohboys kvadratmeterpris
omkring 60 procent hégre dn genomsnittet f6r Malmos samtliga hyresritter (ibid). Men dven ndr Ohboy
jaimfors med andra nybyggda hyresritter som fardigstilldes 2017 si dr hyresnivierna relativt sett hoga.
Kvadratmeterpriset f6r Ohboys ligenheter dr ndmligen drygt 10 procent hégre 4n genomsnittet for riket
(SCB 2018a). 1 total manadskostnad innebir detta en hyra pa cirka 9 000 kr f6r 2orna i Ohboy vilket kan
jimforas med 8000 kr f6r nybyggda 2:or i Sverige och 7500 kr £6r andra nybyggda 2:or i Malmé-regionen.
Motsvarande siffror f6r 4:or ir cirka 14 000 kr i Ohboy-huset och 12 000 kr respektive 11 500 kr f6r
Sverige och Malmé-regionen (SCB 2018a, SCB 2018b, intervju H+S 2018b).
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Utifrdn enkiten kan konstateras att ndgra svarande har lyft fram “enda tillgéinglica boende” som frimsta
anledning till att flytta till Ohboy. Ett sidant svar skulle kunna tyda pa att inte samtliga i huset aktivt har
sokt sig specifikt till Ohboy och det bilfria konceptet. Som framgar i Figur 10 har de flesta svarande valt
flera svarsalternativ vilket tyder pa att det dr en kombination av olika anledningar som tycks ha lockat
inflyttarna. En person beskriver i kommentarstiltet hur hen: “Jetar linge efter hyresliigenbet i Vdstra hamnen men
inte hittat ndgot intressant forrin detta dok upp. Al fran design fill tinket kinns sa ritt!”.

Den blandade bild som framkommer i Figur 10 bekriftas ocksd utifrain genomfdrda boendeintervjuer.
Informanterna var alla positiva till mobilitetskonceptet men f6r tva av dem verkar inte mobilitetskonceptet
1 sig ha varit en drivkraft for att flytta till Ohboy. Informant 4 framhaller till exempel att dven om hon
jobbar med miljofragor och gillar hallbarhetsidén sa var det inte i férsta hand mobilitetskonceptet som
lockade. Istillet handlade det mer om att hon och hennes partner sokte efter en modern hyresritt i Vistra
Hamnen. En annan informant framhaller dock de specifika mobilitetsinsatserna som en av
huvudanledningarna till att flytta till Ohboy:

“Det som talade for var ocksa bilpoolssystemet, att det fanns mijlighet att pa ett enkelt séitt lana bil
utan att behova ha en egen bil - for si mycket kor vi inte, eller vill inte kira” (Informant 2).

4.2.2 Mobilitet och insatser

Anvindning av mobilitetsinsatser - enkdtresultat

I enkiten har de svarande fatt uppge hur ofta de anvinder boendets mobilitetsinsatser. Vad som riknas
som en mobilitetsinsats 1 uppsatsen utgir frin bygglovskalkylen (se bilaga a) med uppdatering fran
Hauschild+Siegel av vad som faktiskt blivit av (Intervju H+S2018b). De insatser som tas upp 1 enkiten
redovisas 1 Tabell 3. Dessa insatser ér tinkta att uppmuntra till hallbart resande och underlitta ett liv utan
egen bil (Hauschild+Siegel 2015). P4 markplan finns en vanlig cykelparkering inomhus som anses vara av
god standard men som inte riknas som en mobilitetsinsats (intervju H+S 2018a). Vidare kan nimnas att
det finns insatser som dr tdnkta att genomfdras men som dnnu inte blivit av, till exempel gratis
cykelservice £6r de boende en gang per dr (intervju H+S 2018b).

Tabell 3. Beskrivning av de mobilitetsinsatser som ingar i Obboy.

Mobilitetsinsats Beskrivning

Lanecyklar Det finns ett antal transportcyklar, vikeyklar och
elcyklar som de boende kan boka.

Bilpoolsmedlemskap Medlemskap “small” ingdr hos bilpoolsféretaget
Sunfleet (kostar annars 199 kr/ménad). Avgift per
resa betalas dock som vanligt.

Jojo reskassa Varje hushall far pengar piladdat pa ett
kollektivtrafikkort fran Skanetrafiken. For hushall
i 2or laddas 800 kr per ar.

Bike&Ride+ Halva priset pd manadsavgiften f6r Malmé Stads
cykelparkeringsgarage som finns vid bland annat
Malmo Central.

Cykelverkstad I killarplan finns en cykelstation med verktyg.

Fixarstation Utanfor huset finns cykelpump och verktyg.

Cykelparkering utanfor ligenhetsdorren Pa loftgingarna har extra utrymme gjorts for
cykelparkering (dven kallat f6r cykelbalkong).

Cykelhiss En extra bred hiss har installerats £6r att lddcyklar
ska kunna tas med upp till ligenheten/loftgingen.

Informationstavla med Skdnetrafikens avgingar I entrén finns skirm med avgdngstider for
kollektivtrafik.

Leveransboxar I entrén finns boxar som idr tinkta att kunna

anvindas for att ta emot storre férsindelser samt
returnering av paket. I dagsldget fungerar dock
inte dessa som planerat dd avtal saknas med
miénga leverantorer.
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Utifrdn enkidten framgér att anvindningen av de olika mobilitetsinsatserna varierar stort. Den insats som
ar mest vilanvind 4r cykelparkeringen utanfor ligenhetsdérren som 70 procent anvinder dagligen. En
annan mobilitetsinsats som manga boende har utnyttjat atminstone nigon ging dr det férladdade
kollektivtrafikkortet. 85 procent har anvint kortet for att betala for en kollektivtrafikresa. 60 procent
anvinder det dock hégst nigon gang per manad vilket antingen kan forklaras av att pengarna inte ricker
till mer eller att de svarande inte reser med Skanetrafiken oftare dn sa.

Nir det giller mobilitetsinsatser som inte har anvints i lika stor utstrickning sa sticker Bike&Ride+ ut.
Endast nagon enstaka person har nyttjat méjligheten till rabatterat medlemskap. Vid sidan av detta ir
bilpoolen en av de insatser som férst personer har anvint. Som Figur 11 visar sd har omkring hilften av de
svarande aldrig testat pd bilpool trots att medlemskap ingér hos Sunfleet. Samtidigt kan det lyftas fram att
drygt 20 procent anvinder bilpoolen minst nagra ganger i ménaden. Jimfért med bilpoolen si visar
lanecyklarna pd en ndgot storre anvindning, vilket illustreras 1 Figur 12.

Hur ofta anvédnder du bilpool?
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Figur 11. De boendes anvindning av Sunfleets bilpoolsbilar.
Hur ofta anvidnder du lanecyklarna?
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Figur 12. De boendes anvindning av husets lanecyklar.

Biligande - enkditresultat

Begreppet bilfritt boende har som tidigare nimnt egentligen inget att géra med huruvida de boende dger
egen bil eller ej. Diremot dr biligande en intressant parameter att behandla nidr utfallet av Ohboy
diskuteras. Hur bildgandet ser ut kan relateras till frigestillningen om hur bilfritt boende svarar mot de
boendes mobilitetsbehov. Som framgar i Figur 13 si har en dryg tredjedel av de svarande uppgett att de
sjilva eller ndgon annan i deras hushall dger en bil. Huruvida de boende férdndrat sitt biligande 1 och med
flytten har inte berérts 1 enkéten.
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Ager du eller ndgon annan i ditt hushall en bil?

36%

64%

ja ®nej

Figur 13. Bildgande hos de boende.
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Fignr 14. Anvéndningsomride for den egna bilen.

De boende som har egen tycks anvinda bilen f6r blandade syften. Som komplement till Figur 14 kan
nidmnas att tva tredjedelar av bildgarna anvinder bilen dagligen eller flera ganger i veckan. En tredjedel av
bildgarna anvinder dock endast sin bil nagra ganger i manaden.

Biligande - fordjupande perspektiv

I enkdten fick bildgarna ocksa ge fritextsvar pd varfor de valde bilen f6r de resor som framkommer i Figur
14. Négra av svaren ber6r att bilen dr snabbare och bekvimare men framforallt verkar det finnas en
upplevelse av att inga rimliga alternativ till bilen finns f6r de mélpunkter som de boende vill ta sig till.

Den majoritet av de boende som i enkiten uppgav att de inte dgde egen bil fick svara pa fraigor om varfér.
En kombination av anledningar lyftes fram dir anledningen “har inget behov av egen bil” fylldes i av
nistan alla svarande. Knappt hilften angav ocksa “miljoskil” som en anledning medan “ekonomiska skal”
inte lyftes fram i lika hég utstrickning. De boende utan bil fick ocksa fragan “Har ditt beslut att inte dga
egen bil paverkats av att bilpoolsmedlemskap ingir i din hyra?”. Aven om tre fjirdeldelar svarade nej si
uppgav en fjirdedel att medlemskapet haft paverkan pa deras beslut.

Utav de boende som intervjuats si var det tva stycken som idgde egen bil. Bada dessa beskriver hur bilen
framforallt anvinds for fritidsaktiviteter. Informant 1 framhaéller att bilen ger honom en flexibilitet att till
exempel kunna gora utflykter till naturen pa helger och att bilen dr smidig for att 16sa livspusslet med
familj. Vidare lyfter han fram att det dr bekvimt att ha en egen bil de ginger per 4r som han kor till fjillen.
Samtidigt beskriver han bilen som “en onédig kostnad” och menar att ndr hans barn blir dldre sa ska han
ga Gver till bilpool istillet f6r egen bil. Informant 4 framhaller pd liknande sitt att bilen anvinds frimst f6r
fritidsaktiviteter som de gor varje vecka men ocksé for enstaka lingresor eller enstaka inkép. Samtidigt dr
hon positiv till att det byggs hus utan parkering och menar att det framférallt 4r hennes sambo som ér
intresserad av att 4ga en egen bil. P4 frigan om vad i vardagen som fungerar utan egen bil svarar hon:
“AIlt egentligen, vi hade inte behivt ha en egen bil”.
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Nir det giller anledningar till att inte dga en egen bil sd lyfter informant 2 fram just miljoskidl. Hon
beskriver sig sjilv som inbiten cyklist och lockades just av det bilfria konceptet. Aven om hon inte har
négra planer pa att skaffa bil sa siger hon att férildraskapet skapat nya insikter: “Jag har aldrig kdnt att jag
bebovt bil, forens jag fick barn. Jag inser att folk skaffar bil nér de far barn”. Sedan flytten till Ohboy har hon bdrjat
anvinda bilpool nigon enstaka ging per manad, framforallt f6r de fritidsaktiviteter dir bilen 4r mycket
smidigare dn kollektivtrafik. Hon framhdller att om bilpool inte ingitt i hyran sa hade hon inte sjalvmant
testat pd konceptet.

Ocksé informant 3 framhaller barn som en viktig faktor kring bildgande trots att han inte har barn sjilv
och 1 dagsliget inte dger ndgon egen bil di han anser att kostnaden dr storre dn behovet. Liksom
informant 2 anvinder informant 3 ocksé bilpoolen nigon ging per manad och menar att han aldrig hade
funderat pa att gd med i Sunfleet eller liknande om det inte varit fér att medlemskapet ingick i hyran. Aven
om han 4dr kritisk till den plats som bilar ges i staden sa medger han att han i framtiden kan tinka sig att
skaffa egen bil: “Om man far ungar och sa ska de ivig pa traning, da behiver man bil. Men fram tills dess tror jag inte
det blir nagon bil”. Nir enkitsvaren 6ver vilka i Ohboy som dger bil studeras framkommer endast en liten
Overrepresentation av barnfamiljer.

Beteendeférindring och de boendes attityder till Ohboy - enkdtresultat

Aven om drygt hilften av de svarande inte uppger sig ha fatt nigra férindrade transportvanor sedan
flytten till Ohboy sa visar Figur 15 dnd4 att en stor del av de boende uppger sig ha férindrat hur mycket
de cyklar, gir, aker kollektivt eller bil. De 20 som svarade “JA” pa forandringsfragan fick ocksa utveckla
hur dessa forindringar har sett ut vilket visas 1 Figur 16. Det resultat som framkommer ir att framforallt
gang, cykling och kollektivtrafik tycks ha 6kat f6r denna grupp sedan flytten till Ohboy.

Forandrade transportvanor sedan flytten till

Ohboy?
45%
55%
ja ®nej

Fignr 15. Hurnvida de boende fatt forindrade transportvanor sedan flytten till Obboy.
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Figur 16. Beskrivning av de nya transportvanorna.
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I enkiten har de boende fatt svara pa varfor de flyttat dit, hur anvindning av mobilitetsinsatser och
bildgande ser ut samt i vilken utstrickning som beteendeférindringar har skett. Svaren utifrin dessa teman
kan ses som en del i att 6ka fOrstielsen for de boendes erfarenheter. Att utifrin enkiten fastsld exakt vilka
attityder som de boende har till Ohboy som bilfritt konceptboende (med allt vad det innebir) dr dock inte
helt enkelt. I ndstkommande avsnitt ges dndd exempel utifrin ett férdjupande perspekti.

Beteendeférindring och de boendes attityder till Ohboy - férdjupande perspektiv

Utifrdn enkitsvaren samt genomférda intervjuer gar det att se vissa monster gillande de boendes attityder
till Ohboy. Féljande kommentarer frin enkiten kan lyftas fram for att illustrera den positiva attityd som
verkar finnas hos en del av boendegruppen:

“Tycker Obboy dr ett fantastiskt hus att bo i och dlskar bade konceptet, designen och
sammanhallningen! Bara safkerheten som fdnts lite sadar...” (IKommentar fran enkiten)

“Tag var utan bil/ kirkort redan innan jag flyttade hit, och van vid det, s de mdjligheter som erbjuds
(bilpool, cykelpool, etc.) dr egentligen inget jag utnyttjar (men fint att det finns).” (Kommentar
fran enkiten)

Det andra citatet belyser hur det bland de boende kan finnas en positiv instillning till boendets
mobilitetsinsatser trots att anvindningen f6r ménga av insatser inte dr si frekvent. Att Ohboy har en
uttalad héllbarhetsprofil samt att mobilitetsinsatser ingar i hyran var som tidigare nimnt ocksa anledningar
som de boende lyfte fram for att flytta hit. Intervjuerna ger stéd for att virden som hallbarhet dr viktigt
f6r de boende och en av de boende lyfter fram att det i f6rsta hand dr en medveten medelklass som bor i
huset. En av de intervjuade informanterna menar att de boende generellt har en vildigt positiv attityd till
det bilfria konceptet och lyfter fram att “Alla som bor hir ar stolta iver huset” (Informant 1). Aven om det gar
att finna stod for att minga boende dr ndjda med huset och implementerade mobilitetsinsatser sa bor
ocksd podngteras att det dven framkommer ett fital mer negativa kommentarer:

“Mycket av det som ursprungligen utlovats fungerar inte. Gissar att detta dr svirt att folja upp efter
bygglov eller i exploateringsavtal. 1 everansboxarna fungerar inte... Arlig service av cyklar for huset
har inte genomforts sa har 1,5 dr senare. | erkar inte finnas nagon budget for kompletterande
atgdrder, tex utika cykelpool. Manga i huset har bil eller mc trots husets inriktning, kanske ett
tecken pa att mobilitetsatgdrder som genomforts inte ar tillrdckligt.” (Kommentar fran enkiten).

Mestadels positiva attityder men en del kritik mot cykelparkering

Trots enstaka kritiska kommentarer likt citat ovan si har det i enkdt och intervjuer framforallt
framkommit positiva attityder gillande Ohboys bilfria koncept. Ingen kritik har riktats mot det faktum att
inga parkeringar uppforts specifikt £6r Ohboy. Ingen kritik har heller riktats mot att mobilitetsinsatserna
har bakats in i hyran och inga konkreta forslag pd andra typer av mobilitetsinsatser har limnats. Istillet
beror kritiken som framkommit snarare hur mobilitetsinsatserna fungerar i praktiken samt sikerheten i
huset. Den enkitfriga som genererat flest kommentarer 4r en friga om huruvida de boende ir néjda med
husets cykelparkeringar gillande antal och utformning. 18 personer (ca 40 procent) har uppgett att
cykelparkeringarna inte svarar mot deras behov och har limnat kommentarer som utvecklar kritiken.

Den kritik som lyfts fram handlar framférallt om att cykelparkeringen som finns inomhus pa markplan har
bristfillig utformning och f6r fa platser. “Daligt utformad cykelparkering i cykelgarage. Ocksa daligt med endast en
parkering for lagenbeten” (kommentar fran enkdten). Cykelstillet 1 2 vaningar tycks utifrin kommentarerna i
enkiten vara svirt att anvinda (se Figur 17) Vidare framhills att det borde finnas beséksparkering f6r
cyklister pd husets framsida. Informant 1 beskriver sammanfattande att mer yta hade behdvts for
cykelparkering; f6r de boende, f6r besékare och f6r husets lanecyklar.
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Fignr 18. Den vilanvinda g/,éealxémgeﬂ.

En annan central del av kritiken som framkommit handlar om att cykelstélder har skett. Av att déma
utifran enkitsvaren och informanterna si upplevs stolder som ett tydligt problem. De fyra informanter
som intervjuats tar sjilva upp cykelstélder som ett problem i huset och férklarar detta med att det tidigare
varit f6r enkelt att ta sig in i huset via brandtrappor och loftgingar. Informant 4 framhiller dock att
insatser nu har gjorts med lds, stingsel och kameradvervakning vilket hon tycker kinns skont dd det 6kar
hennes trygghet.

Bortsett frin de negativa kommentarerna om cykelparkering och stélder si framkommer annars i enkit
och intervjuer en bild av att det i huset finns en stérre gemenskap 4n i ett “vanligt hyreshus”. En
kommentar i enkiten lyfter fram att det dr: “Bra och trevligt community i buset! Tillit mellan grannar och vi kan
bjdlpa varandra.” Utifrin intervjuerna med de boende framkommer att det finns en viss grannkinsla och
grannsamverkan. Informant 2 lyfter till exempel fram att sddant som cykelpoolen och
gemensamhetsytorna gor att “/...] det finns naturliga saker att prata om”. Dessutom lyfter hon och de andra
informanterna fram att det finns en facebookgrupp f6r de boende som anvints av folk som vill dela/lina
saker, uppmirksamma sidant som inte fungerar eller tipsa om exempelvis de yoga-klasser som anordnas
pa husets takterrass.

Hallbara transportbeteenden sedan tidigare?

Nir det giller beteendeférindring sa visade alltsa enkdten pa att omkring hilften av de svarande hade fatt
férindrade transportbeteenden sedan flytten. Utav de intervjuade informanterna s var det ocksd tva som
uppgav sig ha fatt férindrade transportsvanor vilket de frimst forklarade med en férdndrad livssituation
snarare dn husets bilfria koncept. De andra tva framhdll hur deras transportbeteenden inte hade dndrats:
“Jag tinker att tanken dr att man ska cykla mer, men vi cyRlade ganska mycket redan innan. Vi hade nog redan livsstilen
innan vi flyttade dit” (Informant 4). Alla fyra informanter menade att de hade transporterat sig precis likadant
som de gor nu dven om de bott i ett “vanligt’” hyreshus i samma kvarter dir parkeringsgarage funnits och
inga mobilitetsinsatser hade inférts. Dock hade alla fyra informanter en mycket positiv instillning till
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konceptet med mobilitetsinsatser och tvd av dem framhdoll att deras vardagliga mobilitet blivit bade
smidigare och roligare tack vare husets cykelanpassningar.

Som tidigare nimnt har ingen kritik framkommit i enkit eller intervjuer gillande att bilparkering inte har
byggts specifikt f6r de boende eller husets besdkare. Tvirtom verkar det utifrin enkdt och intervjuer
finnas en attityd dir cykelns férdelar och bilens nackdelar framhélls av de boende. Informant 4 menar
ocksd att en stor del av hennes grannar tycks efterstriva en hallbar livsstil. Som illustrerande exempel kan
informant 1 lyftas fram, han svarade ja pd frigan om bilinnehav men papekade sedan direkt att han lever
mer hallbart 4n genomsnittssvensken dd han exempelvis inte flyger. De boende som intervjuats dr alla
positiva till att det byggs hus utan parkering och lyfter pa olika sitt fram kritik mot dagens bilsamhille:
“Som sambille behover vi aka mindre bil, och darfor tycker jag att det dr bra att man har ett boendekoncept som liser det at
en. Vi bhyr ju dndi bil ganska ofta via bilpool nu ndr vi har barn” (Informant 2).

Samtidigt gér det inte att dra ndgon slutsats om att dessa bilkritiska attityder skulle delas av hela gruppen
av boende. Tvirtom si finns det flera aspekter som talar emot detta, exempelvis dr det en viss andel som
dger egen bil. Att inte dga en egen bil behéver inte heller motiveras av ideologiska skil, den frimsta
anledningen bland de som inte dgde bil var trots allt att de inte upplevde sig ha nigot behov. Aven om det
tycks finnas en grupp som valt boendet just f&r att de attraheras av boendets hallbarhetsprofil och

mobilitetsinsatser sd pekar enkiten pa att det dr en kombination av faktorer som lockat de boende till
Ohboy.
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5 Analys och diskussion

I detta avsnitt kopplas uppsatsens fallstudie (avsnitt 4) samman med planeringsteori och tidigare forskning (avsnitt 3). Till
att borja med analyseras delfriga 1 om processen bakom Obboy i avsnitt 5.1 medan delfriga 2 om utfallet av Obboy
analyseras i avsnitt 5.2. Den overgripande fragestallningen bebandlas bide i savil 5.1 som 5.2 men med en fordjupande
diskussion i avsnitt 5.3.

5.1 Forutsattningar for bilfritt boende - processen bakom Ohboy

I avsnitt 3.1 presenterades de tre tematiska omridena Bairande idéer inom planering, Konflikter inom planering
samt Planeringens legitimitet. Gemensamt for dessa teman dr att de mojliggdr for en kritisk analys av
planeringsprocesser. Hir anvinds dessa planeringsteman som “glaségon” for att tolka det material som
presenterats om processen 1 avsnitt 4.1. Vad kidnnetecknar processen bakom Ohboy? Hur motiveras
besluten? Och vad prioriteras eller prioriteras 7nfe inom den bostadsutveckling som syftar till hillbar
mobilitet?

5.1.1 Normativ legitimitet - en férutsattning for bilfritt boende?

Utifrdn Cashmore och Wejs (2014) samt Scott (2008) beskrevs i avsnitt 3.1 de tre legitimitetsgrunderna
regulativ-, kulturell- och normativ legitimitet. Nir det giller parkering vid nybyggnation finns det en regulativ
legitimitet 1 form av lagstiftning som kommunen behéver férhalla sig till. Det regulativa perspektivet (att
uppfylla lagkraven) tycks dock inte ha drivit pa utvecklingen av bilfritt boende eller varit nagot som
motiverat kommunen att tillita Ohboy. Snarare tycks tillimpningen av det regulativa lagkravet om att
parkering ska finnas i “skilig utstrickning” vara nigot som indirekt talar emot utvecklingen av bilfria
boenden. Atminstone si som lagkravet historiskt, 1 form av p-normer och hoga p-tal, har kommit att
tillimpas. Trots att det inte finns ndgot lagkrav pa att kommuner ska anvinda sig av p-normer (Holmberg
et al 2018) si har p-normerna kommit att fi en stor betydelse f6r hur parkeringsfrigan behandlas vid
nybyggnation (Lundin 2008).

Ifragasittande av dagens praktik

Utgangspunkten att p-normen utgdr grunden £6r hur projektspecifika p-tal bestims kan alltsa forstds som
kulturell legitimitet snarare dn regulativ legitimitet i och med att denna tillimpning bygger pa praxis inom
kommunen snarare dn ett faktiskt lagkrav. Norell Bergendal (2016) framhaller att dagens
stadsutvecklingsprocesser forsvarar malupptyllelse av hadllbar mobilitet. Detta kinns igen 1 studien av
Ohboy dir en central del av kommunens process utgdrs av att fringa och motivera avsteget fran sin egen
praxis. Som Cashmore och Wejs (2014) beskriver sa reproduceras det kulturellt legitimerade beteendet
utifrdn den gemensamma institutionella férstaelsen sa linge agerandet inte ifragasatts. I fallet med Ohboy
har kommunens kulturellt reproducerade praxis om att stilla minimikrav pa ett visst antal parkeringar per
ligenhet kommit att ifragasittas.

Utifrdn processbeskrivningen av Ohboy framgick att kommunen stillde sig positiva till exploatorens
forslag trots att det frangick dagens planeringspraktik. I denna process tycks normativ legitimitet som det
beskrivs av Cashmore och Wejs (2014) vara en grund fér kommunens agerande. Visserligen motiverar de
intervjuade planerarna bilfritt boende utifran olika kommunala dokument och det finns en etablerad
hallbarhetsidé inom Malmé Stad. Men likvil har det krivts ett normativt motiverat avsteg fér uppférandet
av Ohboy. I denna process tycks tjanstepersonernas positiva instillning ha varit en férutsittning for att
Ohboy skulle kunna utvecklas som just ett bilfritt boende.

Samtidigt kan det ocksa tolkas som att individerna agerat utifran en vidare institutionell kontext dir hillbar
utveckling blivit en central del av Malmés stadspolitik (se Holgersen 2014 f6r diskussion om denna
diskursiva praktik). Fér dven om Ohboys forfarande fringick kommunens p-norm stimmer projektet vil
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overens med stadens Gvergripande héllbarhetsmal, och idén om ett bilfritt boende passade vil in pa det
politiska styrets visioner for staden (intervju Malmé Stad 2018 ab). Som diskuteras i ndstkommande
avsnitt sa tycks det, utifran Healeys (2007) begrepp, som att den normativa legitimiteten som méjliggjort
Ohboy har knutit an till en hillbarhetsidé som till viss del redan fatt fiste inom Malmé Stad.

5.1.2 Bilfritt boende - del av den barande idén?

Mangtydigheten i begreppet hallbar utveckling innebdr att projekt som avser att bidra till hallbar
stadsutveckling kan ha hégst varierande inriktning och utfall. Likvil kan hallbar utveckling, som tidigare
nidmnt, beskrivas som en bidrande idé inom dagens stadsutveckling. Roth et al (2018) framhaller att
kommuner motiverar flexibla och reducerade p-tal just utifran drivkraften att bidra till mal som minskat
andel bilresor och fortitning. Utifran det intervjumaterial som presenterats i avsnitt 4 kidnns denna
drivkraft ocksd igen i fallet med Ohboy.

Healey (2007) beskriver rumslig planering som forestillningar om staden omvandlat till principer fér
agerande. Genom att analysera Ohboy utifrin temat barande idéer inom planering kan 6kad fOrstdelse fds f6r
de strukturer som kan méjliggéra utvecklingen av bilfria boenden. Forestillningarna som Healey (2007)
talar om skulle i fallet med Ohboy kunna vara idéer om en stad dir bilens roll i stadsutvecklingen
ifragasitts och hallbart resande dr centralt. Idén om att utveckla ett bilfritt boende kan vidare férstds som
en del av utvecklingen dir allt fler kommuner infdr flexibla p-normer och reducerade p-tal (SKL 2013,
Franzon 2018).

Utveckling frin hoga p-tal till bilfritt boende

En férindrad praktik utifrdn nya idéer (dit bilfritt boende kan riknas) férutsitter att idéerna fir fiste hos
de aktorer som kan méjliggora eller férverkliga idéerna (Healey 2007). Figur 19 bygger just pa denna
utgingspunkt och visar, pa ett hdgst férenklat sitt, Ohboy som ett exempel pa en férindrad praktik. Som
beskrivet i bakgrundsavsnittet ville myndigheterna under efterkrigstiden sikerstilla att tillrickligt med
parkering byggdes samt att exploatérerna bidrog till detta (Lundin 2008). Utifrin denna strivan skapades
en praktik med p-normer och krav pd héga p-tal (den vinstra delen av Figur 19). Med tiden har denna
praktik dock kommit att upplevas som problematiskt ur vissa aspekter (representerat av ovalerna i
figuren). Forenklat sd handlar det om att vissa kommuner ser praktiken med statiska minimikrav som
forsvarande for visionen om en hallbar stadsutveckling. Och exploatérer kan uppfatta kommunens krav
péd héga p-tal som ett problem pa s vis att kraven férdyrar och foérsvirar bostadsbyggande vilket minskar
féretagens l6nsamhet. Bida dessa problembeskrivningar framkommer tydligt i det intervjumaterial som
presenterats i avsnitt 4.1 gillande kommunens och exploatérens drivkrafter.

Driven exploator,
forslag som “hakar i berattelse”

Problem exploator

h 4

Praktik: |  A===== ~

IR I
statiska p-norm, 1Mdjlighets-, » Bilfrittb {35
hoga p-tal : fonster JI

Problem kommun

Y

Tillditande kommun,
berittelse som mdjliggor,
normativ legitimitet

Figur 19. Ilustration dver processen bakom utvecklingen av Obboy.
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Ohboy - bade utmanar och ”hakar i” den birande idén

Som Figur 19 illustrerar sd kan utvecklingen av Ohboy forstds vara beroende av ett méjlighetsfonster. Att
kommunen sag det presenterade forslaget som tilltalande var en forutsdttning for att méjlighetsfonstret
skulle kunna skapas. For att anvinda Healeys (2007) termer tycks det vara si att forslaget “hakade i”
planeringens hallbarhetsideal dir minskad andel biltrafik dr en central delaspekt. Denna “i-hakning” kan
ses folja en redan paborjad utveckling i Malmé dir flexibilitet inférts i och med p-normen fran 2010
(Fjellman 2015) och dir projektet Fullriggaren genomfért med just sinkta p-tal i utbyte mot
mobilitetstjdnster (Roth et al 2018). Om exploatéren hade s6kt bygglov {61 att uppféra 55 ligenheter med
0 tillhérande parkeringsplatser i en kommun dir det e funnits ett narrativ.om hallbar utveckling och
ifragasittande av bilens plats i staden hade bygglov troligen inte beviljats. Att det bilfria konceptet gar i
linje med kommunens forstaelse for hallbar utveckling kan alltsa ses som en forutsittning.

Sammantaget kan den process som beskrivits 1 avsnitt 4.1 anses kdnnetecknas av att kommunen och
exploatéren har kommit Gverens tack vare att deras separata drivkrafter fallit inom ramen f6r samma
birande planeringsidé. Bilfritt boende kan utifran process-analysen av Ohboy ses som ett f6rsok att skapa
ett gemensamt svar pd tva skilda problemformuleringar. Beskrivningen av processen visar dock att det inte
varit en tillricklig faktor att en exploatér velat uppfora ett bilfritt boende pa den specifika platsen. Idén
om ett boende helt utan parkering har nimligen utmanat den kulturellt reproducerade planeringspraktik
och varit direkt beroende av ett normativt legitimerat avsteg fran gillande p-norm. Dirmed kan bilfritt
boende pa samma gang ses “haka i’ och utmana en birande planeringsidé om héllbar utveckling.

5.1.3 Bilfritt boende - hallbart for vem?

I och med att ett kiinnetecken fér processen bakom Ohboy dr att projektet knyter an till kommunens
hallbarhetsstrivan 4r det relevant att ndrmare studera vad denna hallbarhetsstrivan omfattar. Som
beskrivet utifrin Campbells (1996) planeringstriangel 1 avsnitt 3.1 dr konflikter ett ofrinkomligt tema for
planering som syftar till just hdllbar stadsutveckling. Vilka hallbarhetskonflikter kan dd fallet med Ohboy
som ett bilfritt boende uppvisa?

“Green city, growing city, just city”

Bostadsbyggande kan generellt férstds som nagot socialt och ekonomiskt motiverat. Bostaden utgdr ett
grundldggande behov f6r alla minniskor och kan vidare utgbra en ekonomisk mdijlighet for flertalet
aktorer. Att uppfora bostider innebir dock en resursanvindning och miljébelastning vilket i sig kan ses
som en hallbarhetskonflikt. Men i sjilva planeringsprocessen fér Ohboy ir inte en sidan resurskonflikt
framtridande i och med att projektet syftar till en lig miljdpaverkan hos de boende genom minskade
transportutslipp. Denna strivan om att underldtta f6r andra trafikslag 4n bilen och inte uppféra nigra
parkeringsplatser kan dven argumenteras ha sociala fértecken. Exempelvis kan det lyftas fram som ett
rittviseperspektiv att de som inte dger nagon bil ska slippa subventionera andras parkeringsplatser. Detta
perspektiv framkommer i savdl kommunens p-norm (Malmé stad 2010) som i genomfdrda intervjuer

(Malmo Stad 2018 a, b).

Trots detta sa gar det att argumentera for att fallet med Ohboy visar pa en héllbarhetskonflikt med just
sociala fortecken. Konflikten ér kanske inte uppenbar utifrain Campbells (1996) teoretiska idealmodell men
genom att stilla kritiska frigor om for vem och wvar den miljémissigt héllbara och attraktiva
stadsutvecklingen planeras kan en konflikt belysas. Utifrin det material som presenterats i avsnitt 4 tycks
strivan efter attraktiva bostider och minskade utslipp (“growing city” och “green city”’) ha prioriterats
framfor ett socialt rittviseperspektiv om bostader for alla eller minskad segregation (“just city”).

Boendets kontext

Som beskrivet tidigare ir platsen for detta bilfria boende Vistra hamnen, Malmé Stads profilprojekt for
héllbar stadsutveckling (Holgersen 2014). Det dr ocksa utifrin denna socioekonomiska och rumsliga
kontext som Ohboy ska férstas. Ohboys boendekoncept tillfor visserligen nagot nytt till bostadsutbudet 1
Vistra hamnen, men det utmanar inte den segregation som omradet dr en del av. Tvirtom framkommer i
avsnitt 4.2.1 en bild av de boende som en grupp som stimmer vil 6verens med 6vriga Vistra hamnen;
hogre inkomstniva och firre utlandsfédda dn Malmo i Gvrigt (Malmé Stad 2017b) samt hyresnivier som
inte bara dr betydligt hogre dn genomsnittet f6r Malmé utan dven dyrare dn andra nybyggda hyresritter.
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Fignr 20. Obboy — en del av Vdstra hamnen sdval geografiskt som socio-ekonomiskt.

Ohboys upplatelseform som hyresritt innebir visserligen i teorin att tillginglighet for resurssvaga grupper
Okar. Men i praktiken dr Ohboy ett attraktivt livsstilsboende i en attraktiv del av Malmé. Som beskrivet i
avsnitt 4.1 kinnetecknas inte processen av att kommunen eller exploatéren forséker skapa en sinkt
boendekostnad. Fran kommunens sida har krav stillts pa att lika mycket som parkering hade kostat istillet
liggs pd mobilitetsinsatser vilket (om det £6ljs) innebér en oférindrad byggkostnad. Exploatoren framhéll
ocksa att en attraktiv boendeprodukt samt ett stort mervirde for kunderna har prioriterats framfor att
férsoka sinka boendekostnaden. Ohboy ir ett profilprojekt £f6r exploatéren och mélgruppen beskrivs vara
de som har rdd att 4ga en egen bil men viljer att inte géra det (intervju H+S 2018 a). Denna beskrivning
av malgruppen kinns ocksa igen utifran enkitundersokningen.

Interurban konkurrens - Ohboy som ”flaggskepps-projekt”?

I studien har inga politiker intervjuats och det gir inte heller utifrin genomférda aktorsintervijuer att finna
direkt stéd for att Ohboy skulle vara ett uttalat “flaggskepps-projekt” som dr tinkt att gynna Malmés
ekonomiska utveckling pa sikt. Likvil sd dr det utifrin beskrivningarna i avsnitt 4 och 5 gillande processen
och utfallet méjligt att analysera Ohboy utifrin en nyliberal kontext med interurban konkurrens.

Harvey (2011) framhaller hur stadslivet och staden i sig har blivit en vara som ska attrahera och generera
kapital. God livsmilj6 utifran en urban norm ér ocksa ndgot som utifran Floridas (2000) teorier attraherar
den “kreativa klassen” vilket i sin tur attraherar kapital och genererar tillvixt fér en stad. Onskan om att
attrahera en sidan malgrupp dr ocksd genomgiende f6r Vistra Hamnens utveckling (Dannestam 2009).
Ohboy stimmer vil 6verens med dagens bild av den “hallbara och attraktiva staden” och utifrin enkiter
och boendeintervjuer framkommer en medvetenhet och ett intresse bland de boende f6r virden som
hallbarhet och en urban livsstil. Ohboy har attraherat en malgrupp med héga inkomster och boendet har
bidragit till att marknadsféra Malmé - oavsett om planeringen har syftat till detta eller ej.
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5.2 Hallbar mobilitet - de boendes behov och beteende

I féregiende avsnitt 5.1 analyserades processen bakom Ohboy utifrin uppsatsens planeringsteoretiska
ramverk. Innan en vidare diskussion f6rs om forutsdttningar f6r att utveckla bilfria boenden dr det forst
relevant att fraga sig hur Ohboy som ett bilfritt boende svarar mot strivan efter hallbar mobilitet samt de boendes
mobilitetsbebov. Ar det ens dnskvirt att skapa fler bilfria boenden och vad gir egentligen att siga om utfallet?
I detta avsnitt analyseras det material som redovisats i avsnitt 4.2 med kopplingar till tidigare forskning.

5.2.1 Mobilitetsbehov och bilagande

I avsnitt 4.2 presenteras material som pa olika sitt knyter an till delfriga 2 om hur Ohboys bilfria koncept
svarar mot de boendes mobilitetsbehov. Mobilitetsbehov som begrepp dr dock inte helt oproblematiskt
(Lassoe 1998). Ordet behov kan féra tankarna till en biologiskt betingad drift av rérelse medan Lassoe
(1998) framhéller hur efterfrigan pd mobilitet snarare behover forstds utifrdn en sambhillelig och
individuell kontext. I denna uppsats anvinds 4ndd begreppet pa ett forenklat sitt fOr att syfta till den
faktiska forflyttning som sker mellan rumsligt tskilda aktiviteter. Individers transport, till exempel till och
fran arbetet kan tolkas som ett uttryck f6r mobilitetsbehov.

De boendes behov av mobilitet har inte behandlats djupgdende i enkit eller intervjuer och ingen
resvaneundersékning har heller gjorts for att jag ska kunna uttala mig om hur de boende reser.
Avsaknaden av sidan data férsvarar en analys av hur det bilfria konceptet svarar mot de boendes behov.
Dock har det redovisats ett flertal faktorer i avsnitt 4.2 som mojliggdr £6r en analys av koncept och behov.
Bland dessa faktorer kan exempelvis biligande, anvindning av mobilitetsinsatser samt attityder till Ohboy
lyftas fram.

Biligande i Ohboy - utmanande att planera for bilfrihet

En tredjedel av enkitens respondenter uppgav att de dgde en egen bil. Dessa uppgifter styrks ocksd av
Hauschild+Siegel (2017) egna enkitundersékning dir var tredje svarande dgde bil inom hushallet. Den
enkitundersékning som gjorts f6r denna uppsats visar vidare att majoriteten av bildgarna anvinder sin bil
dagligen eller flera gdnger i veckan och f6r behov som att ta sig till arbetet, f6r inkép och fritidsaktiviteter.
For denna boendegrupp gér det alltsd att se en viss diskrepans mellan konceptets idé om hur de boende
”ska” 16sa sitt mobilitetsbehov och det faktiska beteendet.

Huset har planerats, marknadsférts och uppforts som ett bilfritt boende. Det ligger centralt och
kollektivtrafiknira i en storre stad och ingen parkering har heller uppférts £f6r huset. Stora summor har
dessutom investerats i mobilitetsinsatser som ska undetlitta for ett liv utan egen bil och hyresvirden har
ett urvalskrav om att de boende ska vara intresserade av det bilfria konceptet. Att det trots alla dessa
faktorer finns ett visst bildgande bland de boende i Ohboy visar pa att det dr svart att genom planering
skapa ett boende dir alla lever utan egen bil. Samtidigt sa bér det podngteras att tva tredjedelar zunze dger
egen bil vilket kan tolkas som att det bilfria konceptet svarar vil mot denna grupps behov av mobilitet. En
sadan tolkning har ocksd st6d 1 enkdtsvaren dir det framkommit att de boende frivilligt valt bort bilen dé
det inte upplevs finnas ett behov av egen bil. Som framhalls av Brown (2017) sa finns det en skillnad
mellan grupper som dr frivilligt bilfria eller ofrivilligt billésa. Aktiv bilfrihet (vilket tycks vara fallet f6r
Ohboy) tyder enligt Brown (2017) pa att individen inte ser avsaknad av bil som ett hinder f6r att ha
tillgang till vardagens malpunkter. For majoriteten av de boende tycks dirmed det bilfria boendekonceptet
svara vil mot deras behov av mobilitet.

Vidare kan nimnas att biligandet 1 Ohboy ir lagt trots att boendegrupp har en relativt hog inkomst samt
att minga barnfamiljer bor i huset - faktorer som brukar vara férknippat med hég andel biligande
(Henriksson 2008, Trafikverket 2014). Som exempel kan nimnas att enkitstudien visar pa ett betydligt
ldgre billinnehavet i Ohboy jimfoért med grannkvarteret Fullriggaren dér vissa insatser med sdnkt p-tal och
mobilitetsinsatser ocksd gjorts (Malmé Stad 2013). Goodwin (2012) menar att det pdgar en kulturell
omstillning dir bilen ifragasitts mer i den moderna livsstilen. Huruvida de boende 1 Ohboy representerar
en sadan omstillning ir inte belagt 1 studien men som tidigare ndmnt tyder enkitsvaren pa att valet att inte
ha en egen bil for de allra flesta dr frivilligt. Dessutom framkom kritik mot bilsambhillet i alla fyra
boendeintervijuer.
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Efterfragan pa parkering

Bakomliggande f6r kommuners minimikrav pa bilparkering finns en tanke om att negativa konsekvenser
kommer att uppstd ifall efterfrigan pd parkering inte méts for den enskilda fastigheten (intervju Malmo
Stad 2018 b). Utifrdn studien av Ohboy finns det dock inget stdd for att parkering skulle upplevas som ett
problem av de boende. Hrelja et als (2016) studie av ett bostadsprojekt med sinkt p-tal visade ocksa att de
boende var ndjda med parkeringsutbudet i niromradet trots ett sinkt p-tal. I fallet med Ohboy dger
majoriteten av de boende ingen bil och utifran enkit eller intervjuer framkommer inte nigot som kan
tolkas som att frinvaron av parkering ses som en brist. Dock bér poidngteras att Ohboy representerar ett
bilfritt boende och inte ett bilfritt omrdde. Dagens 6verutbud i ndromrddet kan vara en férklaring till att
bilparkering inte framkommit som ett problem i studien. Inom 200 meter fran huset finns tvd stora
parkeringshus (som bada har lediga platser) och de intervjuade bildgarna hade bada I6st sin
parkeringsefterfrigan genom lediga platser grannfastighetens garage.

5.2.2 Hallbar mobilitet - beteendeforandring eller vanebeteende?

Som diskuterar i féregdende avsnitt sa gar det att se en mindre krock mellan tanken bakom Ohboy och det
faktum att det finns ett visst biligande. Samtidigt podngterar Hauschild+Siegels projektutvecklare att de
som exploatdr inte kan styra 6ver folks beslut utan att de endast kan mdjliggira t6r ett liv utan egen bil
(intervju H+S 2018a). Denna kommentar dr ocksa central nar fraigan om bur Obboy svarar mot strivan efter en
hallbar mobilitet diskuteras. Som diskussionen hir nedan visar sa kan nimligen det bilfria konceptet anses ha
sin styrka i det mgjliggrande som produktutvecklaren lyfter fram.

Positiva beteendeférindringar men osikra férklaringsfaktorer

Utifrdn litteraturéversikten i avsnitt 3.2 framkommer en nédgot delad syn pd i vilken utstrickning som liga
p-tal ocksa leder till minskat biligande och bilanvinding bland de boende. Aven om parkering pa ett
generellt plan konstateras ha en stor betydelse 61 resval och beteenden sa finns det en osikerhet och en
metodproblematik ndr det giller att fastsld samband mellan just boendes tillging pd parkering och
resval/biligande. Att sl fast vilken betydelse som specifika faktorer likt flytt, lige, kollektivtrafik-
forsorjning, mobilitetsinsatser och tillgang till parkering har var for sig dr svart (Usterud Hanssen et al
2014, Roth et al 2018, Hrelja et al 2010).

Tidigare forskning har dock konstaterat att boende i projekt med ldga p-tal har ligre andel bilresor dn
boende i projekt med normalhéga p-tal (Roth et al 2018). En relevant friga i sammanhanget dr hur dessa
transportbeteenden etableras. Som presenterat i avsnitt 4.2 si uppgav nistan hilften av de svarande att de
indrat sitt transportbeteende sedan de flyttade till huset och fér denna grupp handlar det till stor
utstrickning om fler resor med ging, cykel och kollektivtrafik och firre resor med bil. Ohboy kan ddrmed
argumenteras bidra till en positiv beteendeforandring.

Av den majoritet som i enkiten uppgav att de znze dndrat sitt transportbeteende sedan flytten till Ohboy
kan tva grupper antas finnas. En grupp som kan beskrivas som vanebilister/ombytliga bilister och som
kor ungefir lika mycket bil som innan flytten. Och en grupp som redan innan flytten hade relativt hillbara
resvanor med exempelvis en stor andel cykelresor. Litteraturgenomgédngen visade att det i forsta hand ér
just den senare gruppen som tycks lockas till projekt med liga p-tal (Kupersmith och Henriksson 2014,
Roth et al 2018). Detta tycks vara fallet dven f6r Ohboy dir de flesta som tidigare nimnt inte dger nagon
bil och huset tydligt har marknadsfrts som bilfritt. Dessutom tycks det vara si att boendegruppens
bilinnehavet var ungefir lika stort fére som efter inflyttningen till Ohboy (Hauschild+Siegel 2017).
Sammantaget verkar det finnas en stor grupp inflyttare som redan innan flytten till Ohboy levde utan egen
bil och hade relativt hdllbara transportvanor.

Forstarkning av vanebeteende

I och med att boendet har lockat en stor grupp inflyttare som kan definieras som cyklister/kollektivtrafik-
resendrer snarare 4n som vanebilister 4r det relevant att inte bara beréra beteendeférindring nir frigan om
bidrag till hallbar mobilitet diskuteras. Det dr ocksa relevant att diskutera hur det bilfria konceptet kan
forstirka redan hallbara beteenden. Ett belysande exempel som kan lyftas fram utifrdn studien r en av
informanterna som aldrig 4gt nagon bil, beskriver sig sjdlv som inbiten cyklist som sedan flytten till Ohboy
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har borjat anvinda bilpool. Informanten menar att hon inte har férdndrat sitt transportbeteende sedan
flytten men diremot sa lyfter hon fram ett mer lingsiktigt virde:

“A andra sidan sd tror jag pa sikt, nir jag har familj och blir dldre, att det blir enklare att behdlla
mitt transportbeteende. Det ar enklare i vart hus jamfort med andra bus att leva utan bil. Det dr
ldtt att bli befeviim och skaffa bil, men det bekvima i vart hus dr att inte skaffa bil” (Informant 2).

Att transportbeteenden till stor grad dr vanebetingade framhdlls ofta som ett hinder f6r att dndra bilisters
beteende (Akerman, Nyblom 2015). Dock giller det samma for exempelvis de som har ett starkt
vanebeteende av att dka kollektiv (Henriksson 2008). Vanebeteende kan alltsa i vissa sammanhang ses som
nagonting positivt. Som citatet ovan illustrerar sa dr det mojligt att Ohboys bilfria koncept uppmuntrar
och befister redan héllbara transportbeteenden. Ohboy kan utifrin detta ses ha en potential att bidra till
héllbar mobilitet genom att konceptet #gjliggor £6r ett liv utan egen bil. Méjliggérande handlar inte om att
det skulle vara oméjligt att leva utan egen bil 1 ett annat boende utan det ska snarare forstds som att
Ohboys koncept dr en uppmuntrande och stédjande struktur for bilfrihet.

gl .

Fignr 21. Eempel pz} ;z‘ocﬁg;ide struketur: /d%ff/{géf:glzg cykeel.
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Figur 22. Excempel pa stodjande struktur: bilpool.

Mobilitetsinsatsernas roll

Tanken bakom de olika mobilitetsinsatserna dr som tidigare nimnt just att underlitta for ett liv utan egen
bil (Hauschild+Siegel 2015). Att mobilitetsinsatser likt bilpoolsmedlemskap ingar i hyran kan vara en
aspekt som bidrar till tidigare nimnda mdjliggorande. 1 avsnitt 4.2 framgar ocksd att nigra av de boende
menar att deras beslut att inte 4ga egen bil har paverkats av att bilpoolsmedlemskapet ingdr i hyran. 1
avsnittet om tidigare forskning framhélls ocksa specifikt inkludering av bilpoolsmedlemskap i hyran som
ndgot som kan underlitta f6r de boende att uppfylla sitt mobilitetbehov utan att behéva ha en egen bil
(Akerman och Nyblom 2015, Skiéld och Envall 2016). Studier av bilfria barnfamiljer har visat att det i
forsta hand inte dr vardagsresandet som upplevs som problematiskt utan egen bil. Snarare tycks det vara
for utflykter och stérre inkép som avsaknaden av en egen bil upplevs som problematisk (Henriksson
2008). Att bilen behovs f6r utflykter och inkép har ocksa framkommit i boendeintervjuerna dir tva av de
intervjuade valt att 16sa fritidsbehovet med egen bil och de andra tva med bilpool.

Generellt sa har bilpoolskonceptet sin storsta potential att attrahera kunder som redan klarar det dagliga
resandet likt arbetspendling utan bil. Fér de boende i Ohboy som klarar sitt vardagliga resande utan bil
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kan ddrmed en sdnkt tréskel f6r att anvinda bilpool vara nagot som férenklar deras mobilitet. En aspekt
som kan uppmirksammas utifrin enkiten 4r att en tredjedel av bildgarna siger sig anvinda bilen endast
nagra ganger i manaden. Denna efterfrigan pa biltillgang skulle, dtminstone 1 teorin, kunna ersittas av
medlemskap i en bilpool. Kanske kunde insatser likt “prova pd kampanjer” £6r bilpoolen ha inkluderats i
Ohboys koncept for att fa fler att prova pd bilpool. Frigan har inte behandlats i uppsatsen men det ir
tydligt att det finns identiteter och attityder kopplat till biligande som kan forsvira beteendeférindring.

Gillande mobilitetsinsatserna si kan konstateras att dessa bidrar till mdgjliggirandet av ett bilfritt liv. Oavsett
om inflyttarna har lockats av mobilitetsinnsatserna eller ej sd kan de underlitta ett bilfritt liv f6r samtliga
boende. Vilken betydelse som de olika mobilitetsinsatserna har var fér sig fOr att stdtta ett positivt
vanebeteenede eller bidra till en beteendeforindring dr dock svart att undersdka. Skiéld och Envall (2016)
poingterar hur det behévs just en kombination av olika insatser f6r att mojliggdra f6r de boende att
uppfylla sitt mobilitetsbehov utan egen bil. Trots detta sa kan det finnas ett virde av att framéver f6rska
Oka forstaelsen for vilka mobilitetsinsatser som dr mer eller mindre viktiga fér att underlitta ett liv utan
egen bil. Fér som kalkylen i bilaga a visar sd innebidr varje insats en kostnad, nigot som de boende
bekostar sjilva genom sin hyra oavsett om de anvinder mobilitetsinsatsen eller ¢j. I avsnitt 4.2
behandlades anvindning av insatserna men hur ofta de anvinds eller av hur manga ir bara en aspekt av
insatsernas betydelse. Fér att 6ka kunskapen om mobilitsinsatsernas effekter behévs fortsatta studier.

Vinsten med Ohboys bilfria koncept: en stédjande struktur

Sammanfattningsvis kan konstateras att en positiv beteendeférindring skett hos delar av boendegruppen i
Ohboy. Den stora vinsten med det bilfria konceptet anser jag dock inte finns i en sidan férindring. Dels
ir det allt f6r svirt att fastsld vad férdndringen beror pd och dels tycks Ohboy snarare ha lockat inflyttare
som redan hade relativt hdllbara transportbeteenden. Vinsten med Ohboys tillgang till mobilitetsinsatser
samt avsaknad av bilparkering kan dérfor snarare ses i att det utgdr en stodjande struktur £6r bilfrihet. Att
cykeln finns littillgdngligt direkt utanfér dérren och att troskeln £6r att anvinda bilpool sidnks innebdr inte
nédvindigtvis att biligande eller bilanvindning viljs bort. Men om bilens relativa attraktivitet samtidigt
forsvagas genom att parkeringslésningar de/s inte finns i direkt anslutning till boendet och dels inte
subventioneras av andra hyresgister si finns det potential f6r mobilitetsinsatserna att stodja hallbara
mobilitetsval, nigot som kan ses som en stor vinst.

5.3 Bilfritt boende - vagen framat for en hallbar mobilitet

I avsnitt 5.3 diskuteras uppsatsen Overgripande frigestillning om forutsittningar for att genom nya
Planeringspraktiker utveckla ett bilfritt bostadsbyggande. Utifran analysen i foregiende avsnitt tas planerings- och
anvindarperspektivet upp hir med en avslutande diskussion om hur policyutveckling framéver kan
anvindas for att stotta bilfria boenden. (Se Figur 1 pa sid 3 for illustration Over relationen mellan
planerings- och anvindarperspektivet samt kopplingar till policynivin).

5.3.1 Forestallningar om hallbart resande - minskad privatbilism

I uppsatsen inledning konstaterade att bildgandet och andelen bilresor maste minska for att ett hallbart
transportsystem ska kunna uppniés. I storstiderna behéver biltrafiken minska med hela 30 procent till
2030 for att transportsektorns bidrag till klimatmalen ska kunna uppfyllas (Trafikverket 2016). En sidan
utveckling saknar motstycke 1 historien och om det ska finnas nigon chans att uppna en sidan minskning
behover alla tillgingliga styrmedel anvindas. Utifrin uppsatsen litteraturstudie har konstaterats att sinkta
p-tal kan vara en liten pusselbit 1 arbetet f6r minskad biltrafik. I avsnitt 5.2 konstrades att dven om det i
likhet med tidigare forskning finns osdkerhet i férklaringsfaktorerna sa utgdr Ohboys bilfria konceptet en
stidjande struktur f6r en utveckling med minskad bilism och bibehéllen mobilitet.

Jamforelse med “nollalternativet”

Vinsten med det bilfria konceptets stédjande struktur tydligedrs ytterligare om en jimférelse gors med
“nollalternativet”, det vill siiga att fortsitta bygga med hoga p-tal. Ju mer infrastruktur f6r bilen som byggs
desto djupare rotad blir bilberoendet i vart samhille (McCahill och Garrick 2014) och detta ér precis vad
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bidrar ”nollalternativet” till. Fér som konstaterat tidigare si innebdr dagens generella bostadsbyggande en
fortsatt inldsning i ett stort parkeringsutbud vilket férsvarar maluppfyllelsen kring minskad bilism.
Dessutom innebdr det generella bostadsbyggandet att biligande subventioneras genom att
parkeringskostnaden slds ut pa den totala boendekostnaden. ‘“Nollalternativet” fortsitter alltsa att
reproducera och subventionera bilens plats. Ndgot som kan jimféras med Ohboy dir bilens relativa
attraktivitet istillet forsvagas - ndgot som dr nédvindigt f6r en omstillning till ett hallbart transportsystem
(Norell Bergendahl 2016).

Trots att Ohboys koncept inte subventionerar eller reproducerar biligande si kan det utifrdn ett
anvindarperspektiv inda konstateras att en viss efterfragan pd parkering finns dven bland de boende i
Ohboy. Frin ett kommunalt planeringsperspektiv skulle denna efterfrigan kunna ses som problematiskt i
och med att efterfrigan inte har tillgodosetts av exploatéren. For att mota efterfrigan relaterat till denna
tomt hade kommunen behévt stilla krav pa exploatéren om att denna skulle ha kopt in sig pa ett antal
parkeringsplatser 1 nirliggande parkeringshus. Men idr det rimligt att kommunen ska stilla krav pa att
parkeringsefterfrigan méts vid bostadsbyggande?

Fragan tangerar diskussionen om prognos- respektive malstyrning. Forhallningssittet att kommunen ska
sikerstilla att parkeringsefterfrigan méts innebir att potentialen att anvinda parkering som ett styrmedel
for att paverka bilinnehav inte anvinds (Usterud Hanssen et al 2014). Fran ett hallbarhetsperspektiv dr det
dirfor rimligt att ifrdgasdtta rimligheten i kommunens prognosstyrning. Samtidigt behéver kommuner
torhalla sig till PBL:s lagkrav och det finns ofrankomligen ett fortsatt behov av bilparkering. Bilfria
boenden skulle dirmed kunna kritiseras for att utgd fran en sndv urban norm dir inte alla (det vill sidga
bildgare) inkluderas. Men i en sddan diskussion behéver det papekas att stadens fysiska strukturer till stor
del redan idr utlagda och svirforinderliga - moijligheten att parkera sin bil kommer inte att férsvinna.
Nigot som didremot behéver férsvinna dr forstielsen for parkering som en subventionerad rittighet. Om
den urbana normen ska svara mot mél om hallbar utveckling behéver darfor gonflikten mellan littillginglig
och subventionerad bilparkering 4 ena sidan och mal om minskad bilism 4 andra sidan belysas. Utifrin
dagens planeringsprocesser och bostadsbyggande behandlas inte denna konflikt i tillrdcklig utstrickning.

Om parkering ska fungera som ett styrmedel f6r hallbar stadsutveckling maste kommunen vaga arbeta
utifrin malstyrning som avviker frin dagens praktik. Utifrdn detta anser jag att det finns ett virde i att
Ohboys p-tal dr satt till O och inte till exempelvis 0,3 vilket hade svarat bittre mot efterfridgan hos de som
bor i huset just nu. I den urbana kontexten 4r bilismens lokala problem som storst och det dr hir den
verkliga potentialen f6r en minskad bilism finns. I uppsatsens litteraturéversikt nimndes att hilften av alla
svenskar inte anvinder sig av bilen en vanlig dag (Winslott Hiselius, Smidfelt Rosqvist 2018). Dessutom
visar jimforelser mellan generationer pd att dagens unga minskar sin bilanvindning (Winslott Hiselius,
Smidfelt Rosqvist 2018). Denna utveckling dr 6nskvird att finga upp och bilfria boenden kan vara en
struktur som forstirker denna utveckling genom att det paverkar den relativa attraktiviteten f6r savil bilen
som for delade mobilitetslosningar, kollektivtrafik och aktiva transporter.

Virde som referensprojekt

Ohboy kan utbéver sin stddjande struktur som enskilt projekt ocksa anses fylla en funktion som
referensprojekt. For innovationer 1 stadsutveckling finns en potential till uppskalning och transferering till
andra sammanhang (Kronsell, Mukhtar-Landgren 2018). Men om projekt med kraftigt reducerade p-tal
(eller till och med p-tal 0) ska spridas och bli en mer etablerad del av dagens stadsutveckling sd behévs det
referensprojekt att utgd ifrdan. Hos savil exploatdrer som kommuner finns idag en osidkerhet om utfallet av
projekt med laga p-tal (Roth et al 2018, Holmberg et al 2017). Dirfér behévs referensprojekt likt Ohboy,
bdde for att fler exploatorer ska se att det finns en marknad f6r konceptet och for att fler kommuner ska
se att det 4r mojligt att franga praxis och tillita denna typ av projekt med gott resultat.

Om exploatéren hade behovt bekosta patrkeringsplatser motsvarande p-tal 0,3 f6r Ohboy hade
formodligen innovations- och marknadsféringsvirdet forsvagats. De processer som  dagens
stadsutveckling utgar ifrin dr inte utformade utifrdn mal om héllbar mobilitet (Norell Bergendahl 2016).
Om ett mer hallbart transportsystem ska kunna uppnds r det ddrfor viktigt att det finns utrymme for att
ifragasitta de metoder (likt p-normer och p-tal) som bidragit till framvixten av det bilberoende samhillet
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(Norell Bergendahl 2016). Det agerande som Hauschild+Siegel och Malmé Stad uppvisat 1 fallet med
Ohboy ir enligt mig ett bra exempel pa ett sadant ifragasittande.

Som referensprojekt betraktat finns det ocksd lirdomar att dra utifran Ohboy. Utifrin ett
anvindarperspektiv finns det flera aspekter som den kommunala planeringen bér beakta i framtida
projekt. Exempelvis kan lyftas fram att kommuner innan bygglov ges bor stilla krav pa att avtal finns for
de olika mobilitetsinsatserna. Efter lovgivning har kommunen ndmligen ingen mdijlighet att sikerstilla att
insatserna verkligen blir av. Fran Ohboy kan exempelvis utebliven cykelservice lyftas fram; en budgetpost
som for exploatdren hade en nistan lika hog beridknad kostnad som bilpoolsmedlemskap (se bilaga a). En
annan aspekt som kan lyftas fram 4r att hardare krav pa cykelparkeringar borde stillas nir p-talen fér bil
sdnks. Som tidigare ndimnt kan ocksa uppmirksammas att det inte 4r helt enkelt att locka en boendegrupp
dir alla vill leva utan egen bil. Trots att det bilfria boendekonceptet stéttar hillbar mobilitet och i stor
utstrickning ocksé lockar folk som lever utan egen bil si visar fallet med Ohboy pi att det 4r troligt att en
viss grad av privat biligande kommer att finnas dven i framtida bilfria boenden.

5.3.2 Forutsattningar och framtid for det bilfria boendet

Utifrdn genomford litteraturstudie framgir att savil kommuner som exploatorer kan ha drivkrafter for att
sinka p-talen. Dirmed borde férutsittningarna fér att utveckla ett bostadsbyggande som bidrar till
minskad privatbilism genom sinkta p-tal vara goda. Detta perspektiv har ocksd framkommit utifrin
processanalysen av Ohboy ddr Malmé Stads och Hauschild+Siegels respektive drivkrafter om hallbar
stadsutveckling respektive en ekonomiskt l16nsam boendeprodukt har kunnat sammanfalla och det bilfria
boendet uppforas. Utifran ett planeringsperspektiv bér dock uppmirksammas att det dven finns hinder
som forsvérar en vidare spridning av den hir typen av innovativt bostadsbyggande.

Malmé Stad var en av de férsta kommunerna att inféra flexibla p-tal och anses vara en av de kommuner
som kommit lingst med sin policy-utveckling f6r att mojliggéra sinkta p-tal (SKL 2013, Roth et al 2018).
Men dven dir finns det fortfarande hinder f6r att utveckla bilfria boenden. Norell Bergendahl (2016)
beskriver hur det inom planeringsprocesser finns grundantaganden som gynnar en fortsatt inldsning i
bilberoende. Den roll som policy-dokument likt p-normer spelar f6r dagens planering kan ses som ett
exempel pa de férildrade system som Norell Bergendahl beskriver som hinder £6r hallbar mobilitet. Som
fallet med Ohboy visat sd har ett avsteg frin ridande planeringspraktik varit nédvindig férutsittning f6r
att mojliggora projektet.

Malmé Stad har i sin Trafik- och mobilitetsplan fastslagit att andelen bilresor i staden ska minska fran 40
procent ar 2013 till 30 procent dr 2030 (Malmé Stad 2016). Utifrdn dessa mil verkar det minst sagt
kontraproduktivt att dagens planeringsprocesser fortsitter stddja ett bostadsbyggande som reproducerar
och subventionerar privat biligande. Om kommuner likt Malmé menar allvar med malen om minskad
andel bilresor si beh6évs planeringsprocesser som faktiskt bidrar till en sidan utveckling och inte tvirtemot
forsvarar for projekt likt Ohboy.

Behov av en férindring pa policyniva

Att Malmé Stads p-norm inte stodjer reducerade p-tal ligre dn 0,5 utgoér en forsvarande faktor for att
utveckla fler bilfria boenden i kommunen. Hauschild+Siegel uppfor under 2019 ytterligare ett bostadshus i
Malmé dir den ursprungliga ambitionen var att, i likhet med Ohboy, ha p-tal 0. I detta projekt har dock
exploatdren moétt pa ett stérre motstind 1 bygglovsansékan och exploatéren menar att kommunen inte har
varit lika tillmétesgiende (intervju H+S 2018a). Forvaltningssidan menar att Ohboy kunde tillatas just
eftersom det var ett pilotprojekt men att det nya projektet (Passageraren 2) inte tillfér ndgot nytt och att
avsteg frin p-normen dirmed inte kan motiveras pi samma sitt (intervju Malmo Stad 2018a). Aven
politiskt har Passageraren 2 mott pa motstind. Bygglov gavs vissetligen av den styrande majoriteten men
savil allianspattierna som Sverigedemokraterna reserverade sig mot beslutet med hinvisning till att det
redan finns pilotprojekt som frangir kommunens parkeringsnorm (Stadsbyggnadsnimnden 2017 a, b).?

2 Reservationen mot nimndens beslut visar dven pa hur politiskt laddade parkeringsfrigorna ir. I reservationerna
finns kritiska skrivelser om hur vinstersidan tar bort alla parkeringsplatser fran staden och konceptet med bilfritt
boende beskrivs representera en farlig kommunistisk utveckling (Stadsbyggnadsnimnden 2017 a, b).

40



Planeringsprocessen for Passageraren 2 kan ses illustrera behovet av en férindring pa policyniva. Om
bilfritt boende (eller projekt med kraftigt reducerade p-tal) ska kunna spridas och bli vanligare 4n enstaka
pilotprojekt krivs en &verging frin normativ legitimitet till kulturell legitimitet. En sidan utveckling
forenklas avsevirt om en kommun har en flexibel p-norm som &ppnar upp f6r p-tal 0. Hur branschens
aktorer ser pa patkeringsfrigan dr inne i en forindringsprocess dir savdl minga kommuner som
exploatérer 6nskar se sinkta och mer flexibla p-tal (Roth et al 2018). Nir det giller fallet med Malmé sa
finns ocksé ett forslag pd en ny parkeringsnorm framtagen som gar i linje med denna utveckling. Dock ar
parkering en politisk kidnslig friga och det nya forslaget pad p-norm (med remissutgiva frin januari 2018)
har dnnu inte blivit antagen. Den nya policyn kommer, om den antas i nuvarande form, att Sppna upp fér
att p-tal O tillats i stationsnira ligen om byggherrarna ocksd gér omfattande mobilitetsinsatser for att
mojliggdra ett liv utan egen bil (Malmé Stad 4.s).

Som fallet med Ohboy visar sia behdver det inte finnas en p-norm som Oppnar upp fér p-tal 0 £6r att ett
bilfritt boende ska uppféras. Det behdver inte ens finnas en flexibilitet i p-normen, men sannolikbeten £6r
att projekt likt Ohboy initieras och accepteras Okar om det finns stéd pia policy-nivd. Det
“moijlighetstonster” som diskuterades i analysavsnitt 5.1 behover inte forstds som en tillfillig mojlighet
utan det finns tendenser som talar for att fler bilfria boenden kommer att utvecklas framéver. Malmo
Stads nya forslag pa parkeringsnorm, tillsammans med andra strategier likt Oversiktsplanen och Trafik-
och Mobilitetsplanen kan férhoppningsvis vara férdndringar pd policynivd som bidrar till att méjliggdra
tor fler bostadsprojekt med kraftigt reducerade p-tal. Men det kommer att krdvas en kommun som faktiskt
vagar anvinda de styrmedel som finns att tillga for att styra mot befintliga héllbarhetsmal.

Kommunens roll - mer 4n att mojliggora?

Fallstudien av Ohboy har visat pd att kommunens acceptans, hos savil férvaltningssidan som den politiska
sidan, har en avgoérande betydelse for utvecklingen av bilfria boenden. Jag vill dock lyfta fram att
kommuner generellt skulle kunna ta en mer aktiv roll for sinkta p-tal och mobilitetsinsatser. Kronsell och
Mukhtar-Landgren (2018) har studerat kommuners roller i sa kallade Urban Living Labs (dit Ohboy kan
riknas). Forfattarna framhaller hur kommuner kan agera utifran de tre idealrollerna promoter, enabler och
partner. Utifrdn min analys av Ohboy tycks kommunen ha agerat som enabler genom sin acceptans och
avsteg frin p-normen. Men det dr ocksd mojligt att se ett scenario ddr kommunen tar en mer aktiv roll f6r
att driva pa utvecklingen som promoter eller partner.

Tidigare nimnda forindringar pd policy-nivd kan vara en del av en utveckling dir kommunen tar en mer
aktiv roll f6r sinkta p-tal. Kommunen kan ocksa genom mjuka processer likt byggherredialog och hérda
processer likt markanvisningsavtal ta initiativ f6r exempelvis bilfria boenden. Genom dgardirektiv till
kommunala bostadsbolag skulle politiker pa ett direkt sitt kunna frimja utvecklingen av projekt med
mobilitetsinsatser istillet for bilparkering. Gillande sjilva planeringsprocessen skulle kommunen kunna
slopa det ekonomiska krav som stilldes pa Hauschild+Siegel om att mobilitetsinsatsernas kostnad skulle
motsvara kostnaden fér parkering. Aven om kommunen i fallet med Ohboy inte har nigra méjligheter att
kontrollera insatsernas verkliga kostnader sa kan den typen av krav minska sannolikheten f6r fler projekt
med sinkta p-tal. Som Roth et al (2018) framhaller sa forutsitter utvecklingen av projekt med laga p-tal att
det finns en exploatér som ser marknadsmissiga fordelar med att fringd den standardiserade praktiken.
Dirtor tror jag att det dr viktigt att de ekonomiska incitamenten for exploatéren inte begrinsas allt f6r
mycket. Mobilitetsinsatser utgér som tidigare nimnt en stidjande struktur £f6r hallbar mobilitet och ér
dirmed viktiga. Men att hitta en balans mellan betydelsefulla mobilitetsinsatser och sinkt kostnad for
exploatdren kan vara viktigt om bilfria boenden ska attrahera fler exploatorer framover.

Uppskalning - bilfritt boende for fler?

Utifrdn uppsatsens planeringsteoretiska ramverk konstaterades i avsnitt 5.1 att fallet med Ohboy visade pa
en planeringskonflikt. Frigorna om for vem och wvar synliggjorde hur de ekologiska och ekonomiska
hallbarhetsaspekterna hade prioriterades framfér sociala aspekter. Samtidigt som en viss konfliktyta alltsa
kan ses sd bor podngteras att detta ir ett pilotprojekt. En privat aktér har gjort beddmningen att det bilfria
boendekonceptet kan fa ekonomisk biring pa just den hir platsen och f6r just den hir malgruppen. Utan
en sidan bed6émning hade inte nagot bilfritt boende uppférts. Snarare 4n att rikta krittk mot
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prioriteringarna inom Ohboy-projektet si  vill jag lyfta diskussionen om framtida projekts
hillbarhetsaspekter. Ar det méjligt att fa till bilfria boenden som fler har rad med?

Enligt Mortis et al (2009) sa kan bilfritt bostadsbyggande 6ka utbudet av bostider till dverkomligt pris.
Nigot sddant perspektiv framkommer dock inte utifrin analysen av Ohboy. Potentialen att skapa ett
samband mellan sdnkt p-tal (dvs sdnkt bygekostnad) och sinkt boendekostnad har inte utnyttjats. Snarare
bekriftar avsnitt 4.1 forestillningen om att reducerade p-tal i férsta hand handlar om minskad

bilanvindning och inte om att skapa en sinkt boendekostnad - ett perspektiv som framhalls av Skiéld och
Envall 2016.

Trots att en viss hallbarhetskonflikt kan ses i utvecklingen av Ohboy si menar jag att det inte bara behdver
vara ett problem att projektet riktar sig till en ekonomiskt stark malgrupp i ett attraktivt omrdde. Som
referensprojekt betraktat kan Ohboys exklusivitet i ndgon mening fSrstis som en styrka. Genom att vara
ett spetsprojekt skapas nidmligen uppmirksamhet f6r konceptet och ett framgéingsrikt projekt har storre
potential att inspirera andra exploatorer. Likval dr det relevant att belysa den héllbarhetskonflikt som kan
ses 1 projektet. Inte minst eftersom Ohboy beskrivs bidra till en héllbar stadsutveckling (Hauschild+Siegel
2015, Malmé Stad 2018).

Aven om just Ohboy-projektet inte har prioriterat det sociala hallbarhetsperspektivet si menar jag att det
ir mojligt att kombinera ambitioner om reducerade p-tal ted ambitioner om bostider som fler har rid med i socialt
blandade omriden. 1 Frihamnen 1 Goteborg pagir for ndrvarande ett uppmirksammat pilotprojekt for
differentierad hyressittning dir hyrorna ska héllas liga f6r vissa bostider medan andra bostider fir en
friare hyressittning. Syftet dr att motverka segregation och utmana férestillningarna om att nyproduktion
alltid innebir héga boendekostnader (Goteborg Stad 2018, Alvstranden Utveckling 2016, GP 2018).
Kanske kan en kombination av pilotprojektet i Frihamnen och pilotprojektet Ohboy vara en vig framat
for att fi ett bostadsbyggande som bdde bidrar till minskad bilism och social hallbarhet?

Framtid f6r det bilfria boendet

Utvecklingen av bilfria boende férutsitter att det finns exploatérer som ser vinning i konceptet. Men jag
menar att om bilfria bostider ska kunna skalas upp och bidra till fler hillbarhetsaspekter si behéver
kommuner ta en mer aktiv roll och i stérre utstrickning frimja bilfria boenden genom policyutformning
och stadsplanering. Avslutningsvis kan konstateras att parkeringens stora potential som styrmedel f6r
hdllbar mobilitet inte utnyttjas i dagsldget. Dagens stadsutvecklingsprocesser fortsitter istillet att
reproducera bilens plats i staden genom att folja en prognosstyrning snarare dn en malstyrning. En
forindring maste till, de planeringsprocesser som reproducerar bilberoende strukturer maste utmanas. Just
detta gbr projekt likt Ohboy och pa detta sitt bidrar det bilfria boendet till en hallbar stadsutveckling.

“Nr olifea aktirer birjar aterskapa samma berdttelse kommer den att fa legitimitet och darmed

blir det enklare att utmana den gingse transportplaneringen som fortfarande utgar fran bilismen”
(Lindkvist Scholten et al 2018, 11).
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6 Slutsatser

I avsnitt 6.1 besvaras kortfattat uppsatsens fragestillningar och de framsta siutsatserna presenteras. Avsiutningsvis ges sedan
forslag pa vidare forskning i avsnitt 6.2.

6.1 Slutsatser utifran fallstudien av Ohboy

Sammanfattningsvis har uppsatsens fragestillningar kunnat besvaras och syftet om att “bidra till ikad
kaunskap om bilfritt boende som verktyg for hallbar mobiliter” har dirmed uppnatts.

© Delfriga 1: VVad kénnetecknar planeringsprocessen for Cykelhuset Obboy?
Gillande uppsatsens forsta delfraga sa kan konstateras att det inte bara har kridvts en driven exploatér utan
ocksd en tillmétesgiende kommun f6r att méjliggbra Ohboys bilfria konceptet. Planeringsprocessen
kidnnetecknas av att kommunen, utifrin en god dialog med exploatdren, har gjort ett normativt motiverat
avsteg fran den befintliga planeringspraktiken. Dirmed har ocksd pilotprojekts-formatet varit utmarkande
f6r planeringsprocessen. Analysen har visat hur exploatérens och kommunens respektive drivkrafter har
kunnat komma samman i det bilfria konceptet tack vare gemensamma drag av en birande hédllbarhetsidé.

o Delfrdga 2: Hur svarar Cykelhuset Ohboy mot de boendes mobilitetsbehov samt stravan efter en ballbar
mobilitet?

For den andra delfrdgan kan konstateras att Ohboys bilfria koncept svarar vil mot strivan efter en hallbar
mobilitet satillvida att konceptet med mobilitetsinsatser istillet f6r bilparkering underlittar och
uppmuntrar ett liv utan egen bil. I den min som studien har kunnat bedéma mobilitetsbehovet hos de
boende kan konstateras att Ohboys bilfria koncept svarar vil mot mobilitetsbehovet hos den majoriteten
av de boende som valt att leva utan egen bil. En viss diskrepans har dock identifierats mellan idealet om
bilfrihet och det faktum att det finns ett visst bilinnehav i Ohboy. Utifran ett anvindarperspektiv kan
ocksd lyftas fram att det finns lirdomar som behéver aterkopplas till planerings- och policynivan,
exempelvis gillande mobilitetsinsatsernas utformning och gillande behovet av avtal for att garantera att
mobilitetsinsatserna blir genomférda.

o Overgripande frigestillning: Hur ser forutsiittningarna ut fir att genom nya planeringsprakiiker utveckla
ett bilfritt bostadsbyggande och hur motsvarar detta byggande forestallningar om hallbart resande?

Fallstudien av Ohboy har visat att bilfritt bostadsbyggande utgbr en stodjande struktur t6r minskad bilism
vilket svarar vil mot forestallningarna om hallbart resande. Genom avsaknad av parkering och inférande
av mobilitetsinsatser fOrsvagas bilens relativa attraktivitet och savil beteendeférindringar som forstirkning
av positiva vanebeteenden hos de boende kan didrmed mdjliggoras. Uppsatsens litteraturstudie visar vidare
att det trots forskningsfiltets kunskapsluckor gir att finna ett tydligt stéd for reducerade p-tal som ett
verktyg £6r hillbar stadsutveckling.

Forutsittningarna for att utveckla en ny planeringspraktik med reducerade p-tal bedéms vara goda pa sa
vis att sdvil kommuner som exploatorer kan tilltalas av konceptet utifran sina respektive drivkrafter om
héllbar stadsutveckling och ekonomisk vinst. Trots detta och trots det faktum att utvecklingen gir mot att
fler kommuner infor flexibla p-tal sd visar studien av Ohboy att det finns hinder f6r en fortsatt utveckling
av specifikt bilfria boenden. Dagens planeringsprocesser utgar nimligen i stor utstrdckning frin en
prognosstyrning snarare dn en madlstyrning som inte stédjer utvecklingen av boenden utan parkerings-
platser. Trots kommunala méal om minskad bilism fortsitter de kommunala planeringsprocesserna att
stodja ett bostadsbyggande som 1 hég utstrickning reproducerar och subventionerar bilens ohallbara plats
1 staden. Ddrmed utnyttjas inte parkeringens potential som styrmedel f6r hdllbar mobilitet. I uppsatsens
inledande citat konstaterades att vi aktivt behéver ta “andra vdgar” dn de som fort oss dit vi 4r idag om
malen om en minskad andel bilresor ska forverkligas. En slutsats som kan dras utifrin denna uppsats ar att
parkering vid nybyggnation ir ett sadant omrade dir nya vigar behéver provas.
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Om det bilfria konceptet ska kunna spridas behdver en ny planeringspraktik utvecklas dir p-tal O Jnte
forutsitter normativt motiverade avsteg och pilotformat. En sidan férdndring av planeringsprocessen
forutsitter 1 sin tur att en forindring sker pd policynivd, bland annat genom mer tillitande p-normer.
Studien av Ohboy pekar pé att kommuner generellt skulle kunna ta en mer aktiv roll framéver - bade fér
att skapa fler bilfria boenden och for att inkludera dven sociala hallbarhetsaspekter i projekten.
Avslutningsvis gar det utifrdn denna uppsats att lyfta fram att de fatal bilfria boenden som utvecklas idag
inte bara kan ha ett virde som enskilda projekt som stidjer minskad bilism. Pilotprojekt likt Ohboy kan
nidmligen ocksd ha ett virde som referensprojekt for den fortsatta utvecklingen samt bidra till att
planeringspraktiker som reproducerar bilberoende strukturer ifragasitts. P4 detta sitt kan Ohboy och det
bilfria konceptet visa pa en alternativ vig framat for hallbar mobilitet.

6.2 Forslag pa vidare forskning

I uppsatsens inledning konstaterades att det finns ett behov av vidare forskning gillande sinkta p-tal och
mobilitetsinsatser. Detta behov kvarstir och utifrdn denna uppsats gir det att lyfta fram en osikehter
gillande mobilitetsinsatsernas betydelse. Gar det att skilja de enskilda mobilitetsinsatserna och deras
effekter at - vilka har i sidana fall st6rre/mindre betydelse for att stddja de boendes mobilitet? Att géra
studier kring detta kan vara relevant f6r kunskapen om motprestationer vid flexibla p-tal.

I uppsatsen har konstaterats att det dr orimligt att parkdrernas parkeringskostnad slds ut pa samtliga
boende da denna subventionering idr kontraproduktiv sett till mal om minskad privatbilism. Detta giller
oavsett om p-talet ar ligt eller hogt. Men vilka mdjligheter finns egentligen for att fa till en separering
mellan parkeringskostnad och boendeskostnad? Detta perspektiv har inte behandlats i uppsatsen men f6r
vidare studier 4r det av intresse att studera de juridiska forutsittningarna for en sidan separering samt att
studera exempel fran en svensk eller internationell kontext.

Ett annat relevant perspektiv. som inte har rymts inom denna uppsats dr p-tal i forhéllande till
utvecklingstrender. Automatisering, digitalisering, delningsekonomi och en fortsatt urbanisering dr
framtidstrender som kan ha en pédverkan pa parkering som styrmedel fér hallbar stadsutveckling.
Exempelvis skulle det vara intressant fér kommande studier att underséka hur reducerade p-tal skulle
kunna kombineras med mobilitet som en tjinst (MaaS). En fallstudie av det planerade pilotprojektet
Xplorion pd Brunnshég i Lund skulle kunna bidra till kunskap om mdjligheter och hinder f6r en sidan
utveckling. Vidare, i uppsatsen har pilotprojektet som format behandlats som ndgot som méjliggdr
innovation inom stadsutveckling. Men tillvigagangssittet med tillfilliga projekt som utfors vid sidan av
den generella kommunala planeringsprocessen skulle i vidare studier kunna behandlas utifrdn ett mer
kritiskt perspektiv.

Ohboys geografiska kontext utgbrs av ett centralt, attraktivt omréade 1 en stérre stad dér ndromradet i fraga
dessutom har ett stort parkeringsutbud. Att studera hur flexibla p-tal och bilfria boenden fungerar i andra
geografiska sammanhang hade varit relevant for att fi en Okad kunskap om konceptet. Hur hade
exempelvis det bilfria konceptet fungerat i en innerstad dir utbudet av parkeringsplatser dr begrinsat, eller
1 en forort med ldgre bostadspriser? Utifrdn trender som en fortsatt urbanisering, minskad bilanvindning
bland unga samt ett 6kat intresse f6r delningsekonomi borde det framdver rimligtvis finnas en mdojlighet
for att sinka p-talen och inféra mobilitetsinsatser. Men vad talar for/emot en sidan utveckling? Vilken roll
kan myndigheter och lagstiftning spela? Vilket kundunderlag finns i dagslaget f6r en stor uppskalning av
bilfria boenden? Och hur ser marknadens byggherrar pa en sddan utveckling? Detta dr fragor som vidare
studier kan utga ifrdn.
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Bilagor

Bilaga A: Ekonomisk kalkyl Ohboy

Kalkyl P-norm 0, Klippern 4, Hauschild+Siegel 2015-08-07.
Handling framtagen av Hauschild+Siegel i samband med bygglovsansékan. Visar hur motsvarande summa
som parkeringskép skulle ha kostat istéllet dr tinkt att ldggas pa olika former av insatser.

Antal  Livslangd (&r) Pris per st Underhéllskostnad/ar Total kostnad 10 & Kommentar

1.1 Vaderskyddad parkering

1.2 Regnklader, reflexvastar 110 2 100 SEK 55 000 SEK

L3 () med i och 1 10 270 000 SEK 270 000 SEK Beskrivs narmare i presentation
14 Luft, olja, verktyg, tvatt 1 75 000 SEK 5000 SEK 125 000 SEK

1.5 A Christianiacykel 2 5 25 000 SEK 500 SEK 110 000 SEK

1.5 B Gastcykel 2 5 5000 SEK 500 SEK 30 000 SEK

1.5 C Cykelkarra 2 5 5000 SEK 500 SEK 30 000 SEK

1.6 Vikcykel 2 5 10 000 SEK 500 SEK 50 000 SEK

1.7 Elcykel 2 5 15 000 SEK 500 SEK 70 000 SEK

1.8 A Laddstation med solel Klippern 4 1 5 20 000 SEK 1000 SEK 50 000 SEK

iLf) Service host 110 1 300 SEK 330 000 SEK

1.10 Cykelhiss 1 200 000 SEK 200 000 SEK

1.11 Garageplats Malmo C 5 1 960 SEK 48 000 SEK

Cswmmacykel Lses000SEK
2 BILEN

21 Bilpool 380 000 SEK

Summa bilen 380 000 SEK

Busskort 528 000 SEK Tva fria enkelresor per person och manad

w

4.1-2 Leveranshoxar 435 000 SEK
4.3 Godstransport 55 300 SEK 16 500 SEK Ett presentkort pa godsleverans per lagenhet
till de forsta som flyttar in

4 0 hos

5.1 A Cykel till varje rum 5000 SEK 300 000 SEK
5.1 B Parkeringsplats till hotellcyklar 40 10 1000 SEK 40 000 SEK
5.2 Garageplats Malmo C 1 960 SEK 9 600 SEK
555 Cykelburen service 0 SEK

5.6 Skateboards, kickbikes 5 1 1000 SEK 50 000 SEK

6.1 Utvardering 4 100 000 SEK 400 000 SEK
6.2 Tillaggsatgarder ? ? ?

Kostnader marknadsforing 300 000 SEK 300 000 SEK

Frikop parkeringsplats Bilpool 1 100 000 SEK 100 000 SEK
Frikop besoksparkering (p-norm0,1) 5 100 000 SEK 500 000 SEK
Hcpparkering 1 0 SEK 0 SEK

Kostnad projektutveckling hittills 200 850 SEK 170 000 SEK
Kostnad projektutveckling &terstdende 400 850 SEK 340 000 SEK
SUMMA ATGARDER P-NORM 0 4937 100 SEK
8% RISK. 394 968SEK
TOTALSUMMA 5 332 068 SEK
Lagenheter 55 st 0,75+0,1 /Igh 100 000 SEK 4590 000 SEK
Hotell 565 kvm 0,007 / kvm 100 000 SEK 400 000 SEK
SUMMA FRIKOP 4990 000 SEK
Lagenheter 55 st 0,8+0,1/Igh 100 000 SEK 4 860 000 SEK
Hotell 600 kvm 0,007 / kvm 100 000 SEK 420 000 SEK
5280 000 SEK
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Bilaga B: Enkdt- och intervjustudie

Enkit till boende i Ohboy

Enkiten var digital och utformades med verktyget Sunet Survey. De boende fick en mailinbjudan med en
link till enkdten. Vissa fragor besvarades av alla medan andra fragor piverkades av vad respondenten
svarat tidigare (exempelvis gavs olika foljdfrigor f6r de som svarat att de dgde bil eller ¢j). D4 enkiten var
digital samt innehdll flexibla fragor aterges inte hela enkidten hir utan bara en Oversikt 6ver enkitens
teman. Totalt fick respondenterna svara pa cirka 25 frigor pa foljande teman:

Beskrivning av de boende
Bakgrundsfragor om bland annat édlder, hushallssammansittning, etnicitet, inkomst.

Boendet och mobilitetsinsatserna

Frigor om motiv for att flytta till Ohboy, anvindning av mobilitetsinsatser samt uppfattningar om hur
boendet fungerar och skulle kunna utvecklas.

Transportvanor och bildgande

Fragor om eventuella foérindringar i transportbeteende sedan flytt till Ohboy, bilinnehav och
bilanvindning samt motiv f6r att dga eller inte dga egen bil.

Intervjuguide boende i Ohboy
Teman f6r de 4 semistrukturerade boendeintervjuerna:

Hushallet
Inledande fragor om vilka som bor i hushallet, hur linge de bott hir osv.

Varfor flyttat bit
Frigor om vad som lockat dem till Ohboy samt vilka férvintningar de hade pa boendet.

Positivt/ negativt med boendet

Fragor om deras uppfattningar om boendet. Hur det motsvarat deras férvintningar och vad som fungerar
bra och mindre bra.

Mobilitet och mobilitetsinsatserna

Fragor om hur hushallets mobilitet ser ut idag samt vad eventuella beteendeférandringar beror pa, hur
bilanvindning ser ut samt vilken betydelse mobiltitetsinsatserna har f6r deras mobilitet.

Intervjuguide aktorer

Aktdrsintervjuerna anpassades efter informantens roll varpd frigorna i de 4 intervjuerna skiljde sig ét.
Foljande 6vergripande teman behandlades dock i intervjuerna:

Bakgrund till Ohboy-projektet, térutsittningar f6r platsen

Processen fran detaljplan till bygglov, dialog inom projektet

Drivkrafter for att utveckla/tillata projektet

Resultat av projektet, ekonomi och mobilitet

Framtid och lirdomar, betydelse av styrdokument
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