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1. Inledning 

Mobilitetshus lyfts i allt fler sammanhang som en lösning för samordning av parke-

ring och mobilitetstjänster på områdesnivå och som viktig pusselbit för hållbar 

stadsutveckling. Det saknas en definition av vad ett mobilitetshus är, vilket innebär 

att begreppet används brett för allt från mer eller mindre renodlade bilparkerings-

anläggningar till multimodala anläggningar som även innehåller mobilitetstjänster, 

servicetjänster, bostäder och verksamheter. 

1.1 Definitioner 

Olika aktörer kan ha olika syften med att etablera mobilitetshus. Vissa vill erbjuda 

mobilitet till fler, inte bara bilägare. Som fastighetsägare kan det finnas en önskan 

att erbjuda något mer till sina hyresgäster, och som kommun kan man vilja främja 

mer hållbara färdsätt. Beroende på var involverade aktörer vill lägga tyngdpunkten 

kan ett mobilitetshus se ganska olika ut. 

Det är angeläget med en tydligare definition av mobilitetshus, som etablerar en mer 

gemensam terminologi i branschen. Stockholms stad är en aktör som försökt defi-

niera vad man menar med mobilitetshus, och har landat i följande: ”mobilitetshus är 

ett parkeringshus med mer än 3 mobilitetstjänster”.  

2022 genomförde Trivector en kunskapsöversyn av mobilitetshus avseende erfaren-

heter och lärdomar från genomförda och planerade mobilitetshus. I samband med 

detta arbete skapade vi en lite öppnare definition av mobilitetshus: 

”Mobilitetshus är ett parkeringshus som erbjuder flera former av parkerings- och 

mobilitetstjänster. Syftet är att erbjuda parkering och samtidigt möjliggöra ett mer 

hållbart resande för boende, verksamma och besökare i ett kvarter eller stadsdel. 

Tjänster som ökar attraktiviteten i området och som kan minska behovet av att resa 

inkluderas med fördel också i huset.” 

Ett annat begrepp som figurerar i branschen är mobilitetshubb, vilket brukar defi-

nieras som en fysisk plats som ger tillgång till olika delade mobilitetstjänster. I för-

hållande till detta kan ett mobilitetshus definieras som en kombination av ett parke-

ringshus och en mobilitetshubb. 

 

Parkerings-
hus

Mobilitets-
hubb

Mobilitets-
hus
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1.2 Nyttor vi uppnå 

Genom att samla parkering och annan mobilitet i ett mobilitetshus finns möjlighet 

att skapa synergieffekter, nyttor som annars inte skulle uppnås av ett parkeringshus 

separat och en mobilitetshubb för sig. Samtidigt kan olika nyttor, aspekter och ut-

maningar som finns kopplat till ett mobilitetshus ofta härledas antingen till parke-

ringshuset eller till mobilitetstjänsterna. Vid en analys av möjligheter och utma-

ningar med att etablera ett mobilitetshus kan det vara fördelaktigt att analysera par-

keringshuset för sig och mobilitetstjänsterna för sig. 

Nyttor med ett parkeringshus (jämfört med nergrävda ga-

rage) 

 Stärkt samnyttjandepotential 

 Yteffektiva lösningar 

 Lägre klimatavtryck i byggfasen. 

 Möjlighet att styra trafikalstringen genom lokalisering nära huvudvägnätet. 

 Flexibelt över tid med större möjlighet att avveckla parkeringsytor och ut-

nyttja för andra ändamål. 

 Lägre anläggnings- och driftskostnader, vilket kan ge billigare bostäder. 

Nyttor med en mobilitetshubb (jämfört med inga eller ut-

spridda mobilitetstjänster) 

 Ökad tillgänglighet och fler mobilitetsbehov som kan tillgodoses genom bred 

mix av mobilitetstjänster, som kan vara attraktivt alternativ till egen bil 

 Kan minska efterfrågan på parkering så färre parkeringsplatser behöver 

byggas, vilket minskar byggkostnader och ger lägre boendekostnader.   

 Synliggör mobilitetstjänster och ökar möjligheterna till ett ”sömlöst” resande 

med smidiga byten. 

Nyttor med mobilitetshus (synergieffekter av att kombinera 

parkeringshus med mobilitetshubb)  

 Samlar många olika möjligheter till mobilitet på ett ställe, vilket kan öka 

möjligheten att hitta och välja det lämpligaste färdmedlet för varje tillfälle 

 Möjliggör för öppna och delade mobilitetstjänster, samt integrering med 

verksamheter som ökar attraktiviteten i platsen. 

 Ökade flöden av människor till huset vilket förbättrar tryggheten och attrak-

tiviteten i byggnaden.  

 Skapar goda möjligheter till flexibilitet i mobiliteten över tid, t ex om mobi-

litetstjänster växer och efterfrågan på bilparkering minskar kan husets för-

delning för olika funktioner justeras. 
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2. Genomförda mobilitetshus 

Fullriggaren – Malmö. 

Parkering Malmö äger och förvaltar. I drift sedan 2012. 

Mobilitetstjänster: Bil- och cykelparkering, bil- och cykelpool, laddplatser, paketut-

lämning, mathandel i bottenvåning, energiproduktion på taket, ekosystemtjänster på 

fasaden.  

En utmaning är att det finns låg- eller oreglerad parkering i närområdet. 

Flustret Vallastaden - Linköping  

Dukaten Parkering äger och förvaltar (kommunalt parkeringsbolag). I drift sedan 

2017. 

Mobilitetstjänster: 315 pplatser. Cykelpool och bilpool (Pedalink och Volvo on de-

mand). Sopsug som reducerar sopbilar in i området. Tekniska verken driver sopsug. 

Affärsmodell: Halva anläggningskostnaden finansierades via parkeringsköp mot-

svarande 2,5 pris-basbelopp plus moms per parkeringsplats. I efterhand konstatera-

des att anläggningskostnaden blev något högre än beräknat varvid 2,8 prisbasbelopp 

hade varit mer lämpligt. Fastighetsägarna betalar de boendes bilpoolsmedlemskap 

för de fem första åren till en kostnad av ca 70 kr/månad och lägenhet. Kostnad för 

parkeringsfri-köp för cykel var 6 000 kr per cykelplats, men löstes av byggherren 

inom den egna fastigheten. Därutöver finansieras anläggningen och dess drift via 

hyresintäkter. 

Slottsbacken – Stockholm  

Stockholms Parkering förvaltar. I drift. 

Mobilitetstjänster: Bil- och cykelparkering, bil- och cykelpool, laddplatser, le-

veransboxar, cykelboxar. Mindre anläggning, definitionsmässigt mellan mobilitets-

hus och mobilitetshubb 

Däcket – Västerås  

Västerås Parkering förvaltar och äger. I drift (2018) 

Mobilitetstjänster: Bilpool, cykelparkering, bottenvåning med livsmedelsbutik och 

paketutlämning. Litet och lite enklare mobilitetshus 
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Fabriken Solkvarteret – Malmö  

HubPark/Aimo Park. I drift (2021)  

Mobilitetstjänster: 620 parkeringsplatser. Bil- och cykelparkering, bil- och cykel-

pool, laddplatser, omklädningsrum med dusch, utrustning för enklare cykelunder-

håll, paketutlämning. Solceller på fasaden. 

Mobilitetstjänster förvaltas av Drevet (etablerar och förvaltar mobilitetslösningarna 

och service av dessa). 

Utmaning med vakanser initialt, då området är under utbyggnad. 

Sege Park - Malmö  

Parkering Malmö äger och förvaltar. I drift (höst 2022)  

Mobilitetstjänster: Bil- och cykelparkering, bil- och cykelpool (OurGreenCar), ladd-

platser, cykelkök, leveransboxar. Energiproduktion med solceller på taket och ett 

områdesbatteri. Vattensystem och växtfasader.  

Bostadsaktörerna köper in mobilitetstjänster via en gemensam ekonomisk förening.  

Huset skapades av återanvändbara och klimatvänliga material (natursten, 

trästomme).  

Dansmästaren i Rosendal – Uppsala  

Uppsala Parkering. I drift. 

Primärt ett parkeringshus, men med cykelförråd/cykelparkering och miljöstuga. Par-

keringsanläggningen är även integrerad med bostäder och matbutik.  

Dansmästaren i Rosendal – Uppsala  

Uppsala Parkering. I drift. 

Primärt ett parkeringshus, men med cykelförråd/cykelparkering och miljöstuga. Par-

keringsanläggningen är även integrerad med bostäder och matbutik.  

Skulptören i Gränby – Uppsala  

Riksbyggen. I drift. 

Primärt ett parkeringshus, men med cykelförråd/cykelparkering, laddplatser, miljö-

rum och tvättstugor. Parkeringsanläggningen är även integrerad med bostäder, mat-

butik, restaurang och en gemensam takterrass.  
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3. Leverantörer & förvaltning av mobili-
tetstjänster 

Det finns ett antal etablerade leverantörer av mobilitetstjänster på den svenska 

marknaden som också erbjuder förvaltning av tjänsterna. I huvudsak kan dessa ka-

tegoriseras till bilpoolstjänster, cykelpoolstjänster och tjänster för kombinerad mo-

bilitet. Dessa erbjuder olika typer av upplägg där risken kan fördelas mellan leve-

rantör och fastighetsägare beroende på val av affärsmodell. 

Leverantören bär risken 

 Vanligt i öppna bilpooler. 

 Finansieras av användarintäkterna.  

 Leverantören justerar utbudet för att maximera intäkterna. 

Delad risk- med intäktsdelning 

 Fastighetsägaren betalar fast kostnad för fordon till leverantören, och tar an-

vändarintäkterna tills den fasta kostnaden är täckt. 

 Övriga intäkter delas mellan leverantör och fastighetsägare. 

 Ger incitament för insatser att öka nyttjandet hos leverantören. 

Delad risk mellan fastighetsägare och leverantör 

 Fastighetsägare står för boendes medlemsavgifter i ett bestämt antal år, bo-

ende betalar för nyttjande. 

 Vanligt vid nybyggnation. 

 Leverantören får täckning för (delar av) fasta kostnaderna under förutbe-

stämd period. 

 Skapar trygghet i att leverantören kan ge det utbud som fastighetsägaren åta-

git sig i tex ett mobilitetsavtal, mer robusta pooler vid omvärldsförändringar. 

 Prissättning som lockar användare. 

Exempel på mobilitetsleverantörer  

Stationära bilpooler Cykelpooler Samlad mobilitetsaktör 

• Volvo on Demand 
• Elbilio 
• MoveAbout 
• Ourgreencar 
• KINTOShare 
• Mabi Bilpool 
• Bilpoolen.nu 

•GoRide 
• Cykelpoolen 
• Hygglo.se 
• MoveAbout 
• Thinktrain 
 

• EC2B 
• Freelway 
• Travis 
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4. Affärsmodell och finansiering 

Välfungerande modeller för affärsupplägg och finansiering för att etablera och 

driva mobilitetshus är centralt för att konceptet ska bli framgångsrikt och långsik-

tigt hållbart.  Nya modeller behöver utmana det invanda sättet att planera områden 

med dess traditionella rollfördelning, där byggaktörerna varit vana att bygga de 

parkeringar som kommunen avkrävt dem.  

4.1 Ägande 

För de mobilitetshus som idag finns på marknaden är den vanligaste modellen att 

ett kommunalt parkeringsbolag eller kommunalt fastighetsbolag äger och förvaltar 

huset, vilket förenklar parkeringsköp, det vill säga när ägaren till en fastighet mot 

ersättning får tillgång till bilplatser i närheten av den egna fastigheten. Det finns 

även privata initiativ där en fastighetsaktör bygger och äger mobilitetshuset, exem-

pelvis Kojan som planeras i Elinegård, Malmö och som ägs och byggs av Ikano 

Bostad. Samtidigt har det nya fastighets- och parkeringsbolaget HubPark kommit in 

på marknaden och äger ett antal mobilitetshus, bland annat Fabriken Solkvarteret i 

Malmö och Stationsstaden i Kävlinge, samt har ytterligare ett antal mobilitetshus på 

gång. Det finns även ytterligare några aktörer som testar upplägg för att kunna er-

bjuda mobilitetshus i framtiden. 

4.2 Gemensamhetsanläggning och parkeringsköp 

När det gäller drift av mobilitetshus finns ett antal olika alternativa scenarier, alla 

med olika för- och nackdelar. I grunden är det samma principlösningar som gäller 

för traditionella parkeringshus, men med tillägg för de tillkommande mobilitets-

tjänsterna. 

Huvudalternativen utgörs av att jobba med parkeringsköp i anläggning eller skap-

andet av en gemensamhetsanläggning. I fallet med parkeringsköp i anläggningen 

kan driftformen antingen ske genom en extern privat aktör, ett kommunalt bolag 

eller kommunal förvaltning. 

 En gemensamhetsanläggning med parkeringsändamål bildas, vanligen med 

stöd av 4 kap. §18 PBL som anger att kommunen i detaljplan får bestämma 

markreservat för gemensamhetsanläggningar och vilka anläggningar som ska 

utgöra gemensamhetsanläggningar samt vilka övriga fastigheter som ska 

delta i dessa, om det behövs för detaljplanens genomförande eller underlät-

tande därav. En gemensamhetsanläggning bildas genom förrättning. I sam-

band med förrättning beslutas också s.k. andelstal för de olika ingående fas-

tigheterna, baserat på hur stor nytta de förväntas få av den, vilket avgör i 
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vilken utsträckning respektive fastighet ska betala gemensamhetsanlägg-

ningens kostnader. I kombination med styrning med stöd av PBL kan alltså 

kommunen säkerställa samlade lösningar i parkeringshus för att tillgodose 

efterfrågan för flera fastigheter i ett större område. 

 En extern ”parkeringsaktör” får i uppdrag att tillhandahålla (uppföra och 

drifta) ett parkeringshus, som delvis finansieras genom parkeringsköp, det 

vill säga att övriga byggaktörer (vanligen) betalar en engångssumma per par-

keringsplats till parkeringsaktören och på så sätt köper sig fria från sina krav 

på att tillhandahålla parkering. Parkeringsköpsbeloppet syftar till att mini-

mera parkeringsaktörens ekonomiska risk genom att minska belåningsgraden 

och kraven på intäkter från P-avgifter från användare. 

4.3 Finansiering av drift och tjänster 

Driften av mobilitetshuset och dess tjänster bör i huvudsak finansieras via parke-

ringsavgifter (avseende parkeringsanläggningen) och mobilitetsköp och användar-

avgifter avseende övriga mobilitets- och servicetjänster som föreslås i mobilitetshu-

set. Med användaravgifter avses den avgift användarna betalar när de exempelvis 

använder bilpoolen eller löser medlemskap i bilpoolen. 

Nivån på parkeringsavgifter och utbudet av annan billig(are) parkering i närområdet 

påverkar emellertid betalningsviljan för mobilitetstjänster och därigenom intäkter 

från användaravgifterna. Vanligtvis behövs en grundfinansiering för mobilitets-

tjänsterna bekostas av byggaktörerna, som säkerställer deras varaktighet under en 

viss period via exempelvis ett mobilitetsköp. Mobilitetsköpet motiveras av den re-

duktion i parkeringsplatser som mobilitetstjänsterna leder till och den besparing som 

det i sin tur ger för byggaktören.    

En annan intäktskälla är de lokalhyror som kan tänkas inkomma.  

4.4 Eftersträva finansiering genom p-avgifter 

Ur både marknadsperspektiv och rättviseperspektiv vore det fördelaktigt med lägre 

parkeringsköpsbelopp och högre parkeringsavgifter, vilket skulle innebära att de 

som nyttjar parkeringsplatserna betalar avgifter som närmar sig den verkliga kost-

naden för att ordna platserna, snarare än att kostnaden för dyra parkeringsköp sprids 

ut på exempelvis bostäder och således drabbar personer som inte äger eller använder 

bil.  

Lägre parkeringsköpsbelopp skulle dock kunna leda till så höga parkeringsavgifts-

nivåer (för kostnadstäckning) att parkeringsefterfrågan och intäkterna blir för låga, 

vilket innebär för hög risknivå för att någon aktör ska vilja bygga parkeringshuset. 

Av stor betydelse är också hur situationen ser ut i närområdet eftersom parkerings-

avgifter i parkeringshus inte kan sättas betydligt högre än övrig parkering av mot-

svarande kvalitet i området. Sammantaget är prissättning av såväl parkeringsköp 

som parkeringsavgifter en svår men viktig balansgång. 
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4.5 Samband mellan risk och rådighet 

Med parkeringsköp tillkommer en ytterligare aktör, nämligen ett bolag som tillhan-

dahåller parkering, ofta ett kommunalt parkerings- eller fastighetsbolag men det kan 

också vara en privat aktör.  Denna aktörs affärsmodell bygger på att en del av kost-

naden för att ordna parkering täcks av parkeringsköpet och resterande del av parke-

ringsavgifter från användarna. En nackdel med detta sätt att ordna parkering är att 

både rådighet över och intäkter från parkeringsplatserna frikopplas från de fastig-

heter som nyttjar platserna, samtidigt som de sitter kvar med kostnaderna (i form av 

redan erlagda parkeringsköp). De har inte möjlighet att vare sig höja parkeringsav-

gifterna eller erbjuda parkering till andra användare om den egna parkeringsefter-

frågan skulle minska, för att öka sina egna intäkter. Dessa möjligheter ligger istället 

hos det parkeringsbolag som äger och förvaltar parkeringsplatserna, men som i gen-

gäld också sitter med risken att användarnas betalningsvilja inte är tillräcklig för att 

täcka återstående del av kostnaden efter parkeringsköpen. 
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5. Trygghetsfrämjande åtgärder 

För lokalisering, trygghet, tillgänglighet och flexibilitet är principerna för välfun-

gerande mobilitetshus i många delar lika som för samlade parkeringshus. Fördelen 

med mobilitetshus är att de genom sitt syfte och innehåll kan bidra till att öka ge-

nomströmningen av människor vilket bidrar till ökad trygghet och attraktiviteten i 

platsen som sådan. 

5.1 Identifierade trygghetsproblem 

Den problematik som beskrivs kring trygghet handlar framför allt om att obehöriga 

och framförallt ungdomar uppehåller sig och skräpar ner i mobilitetshus eller i trapp-

hus som ansluter till parkeringsgaraget. Det förekommer även problem med stölder 

och i vissa fall även annan form av brottslighet sås om drogförsäljning. 

I de flesta fall har mobilitetshusen eller parkeringshusen inte gett upphov till detta 

beteende, utan det är problem och beteenden som redan finns i området och som 

flyttar in när mobilitetshuset erbjuder tillgängliga ytor som är väderskyddade och i 

vissa fall även uppvärmda.  

Det är ett generellt problem med ungdomshäng och en utmaning att hitta platser för 

ungdomar att vistas utan att det ska leda till nedskräpning och upplevd otrygghet 

hos andra. Det är ett särskilt stort problem i områden med stor andel bostäder och 

där trångboddheten är hög. 

En konsekvens av den ökade brottsligheten och otryggheten är att såväl hela stads-

delar som enskilda kvarter eller fastigheter, exempelvis ett mobilitetshus elelr par-

keringsgarage med hög problemnivå riskerar att få dåligt rykte, vilket i sin tur kan 

leda till att människor känner sig än mer otrygga. Det kan leda till att färre väljer att 

parkera sin bil där eller nyttja de tjänster som erbjuds. Minskade flöden av männi-

skor kan i sin tur leda till en negativ spiral med en ökad brottslighet och otrygghet 

som riskerar att försämra situationen ytterligare. 

För att komma rätta med grundproblemet krävs därför ofta åtgärder som är delvis 

utanför mobilitetshusaktörens rådighet och kräver brottsförebyggande arbete och 

utvecklad samverkan. Det kan exempelvis handla om att skapa jobb och praktikplat-

ser för både områdets vuxna och ungdomar, öka flödet av människor, och utveckla 

tillgången till fritidsaktiviteter och fritidslokaler. 

Men det finns även exempel på aspekter i den fysiska miljön som kan påverka 

brottsligheten och tryggheten positivt, t ex ett väl integrerat skalskydd, öppna och 

tydliga ytor med god översikt och fria siktlinjer som skapar förutsättningar för män-

niskor i området att både bli sedd av och att se andra som vistas där. 
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5.2 Lokalisering i goda lägen 

Mobilitetshusets lokalisering kan kompliceras av två motsägelsefulla mål genom 

kombinationen av parkeringshus och mobilitetshubb. Bilar samlas ofta med fördel i 

utkanten av ett område för att undvika trafik inom området (såsom i t.ex Flustret och 

Sege Park) medan tillgängliggörandet av mobilitetstjänster kräver korta gångav-

stånd i nära anslutning till bostaden eller verksamheten. Utöver detta finns även en 

utmaning med acceptans av byggnaden som sådan – parkeringshus är ofta mindre 

attraktiva byggnader att bo bredvid men samtidigt önskas rimliga gångavstånd. I 

praktiken brukar mobilitetshus hamna där det finns plats och då ofta på lite mindre 

attraktiva platser och förstärker då bilden av parkerings- och mobilitetshus som 

oattraktiva platser att vistas på. 

Ett mer strategiskt läge med intressant innehåll och aktiva bottenplan kan öka flödet 

och skapa bättre förutsättningar för användning av mobilitetstjänster och ett hus som 

upplevs tryggt. Att bygga vackert (konst, gröna fasader, färgat ljus, osv.) är också 

viktig för att öka attraktiviteten av och acceptans för mobilitetshuset i mitten av 

stadsdelen.   

5.3 Trygghet och tillgänglighet 

Trygghet är en vanlig utmaning i bilparkeringsanläggningar. I ett mobilitetshus är 

utmaningen än större på grund av en större användargrupp med olika behov. Gene-

rösa öppet-tider för att erbjuda maximal tillgång till mobilitetstjänster kan samtidigt 

skapa en otrygg upplevelse. Balansen mellan tillgänglighet och trygghet kan vara 

svår att nå. Trygghetsfrågan är än mer betydelsefull i utsatta områden och i mindre 

städer där man är mer van vid markparkering. 

Säkerställandet av säker hantering av utrustningen för mobilitetsåtgärder är en an-

nan viktig aspekt. Kenneth Falk, OurGreenCar, har upplevt en högre skadegörelse-

risk av mobilitetstjänster i ett mobilitetshus än i en privat parkeringsanläggning ef-

tersom användare då inte upplever ett lika stort ansvar för en tjänst som tillskapats 

för 1000 personer jämfört med en tjänst för 200 personer. En cykelparkering som 

alla har tillgång till och som inte är på allmän plats ökar också risken för stöld och 

skadegörelse.  

Genom att fokusera på utformning, att skapa rörelse och att använda tekniska lös-

ningar går det att förbättra förutsättningarna för att skapa trygga mobilitetshus. 

5.4 Utformning 

Placemaking är ett koncept som bland annat handlar om att planera platser utifrån 

människors behov snarare än att planera utifrån ett fokus på exempelvis bilar och 

trafikens behov. Syftet är att få människor att vilja vara på och använda platser och  

en bra planering och programmering i enlighet med Placemaking med människan i 

fokus kan öka inkluderingen på en plats. 
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En stor del av trygghetskänslan handlar även om att kontrollera sin miljö. Detta görs 

genom att utforma huset så att användaren alltid har en god överblick över miljön. 

Men handlar även om att undvika gömställen och att det ska finnas flera alternativa 

flyktvägar, utan ”dead ends”. Man kan arbeta med transparens, glas som material, 

stora betraktningsvinklar, bra belysning som är tillräckligt stark men inte för aggres-

sivt samt genom att undvika döda hörn. Tydlig skyltning för att visa utgångarna, 

bilpool, cykelverkstad, osv. blir också ett sätt att förstärka kontrollen över sin miljö 

och därmed trygghetskänslan. Färgsättning och belysning är andra viktiga sätt för 

att skapa attraktiva och trygga miljöer.  

En god förvaltning, där trasig armatur eller fönsterrutor omgående byts ut, ytor re-

gelbundet städas och underhålls och klotter saneras är av stor vikt. I ett område där 

invånarna upplever att ingen bryr sig minskar den sociala kontrollen och otrygg-

heten ökar. Detta gäller alla områden, oavsett socioekonomisk status. Både sterila 

och tråkiga miljöer liksom, slitna och skräpiga miljöer är bidragande orsaker till 

upplevd otrygghet.  

5.5 Rörelse och delaktighet 

En annan aspekt av otrygghet är att känna sig ensam i en sluten miljö. Att skapa 

rörelse runt omkring och även inom huset ökar trygghetskänslan. Lokaliseringen av 

mobilitetshuset är därmed viktig – ett mobilitetshus i utkanten kommer inte att 

kunna skapa någon större genomströmning av människor. Om huset istället förläggs 

mer centralt i stadsdelen där det finns service och verksamheter och aktivera botten-

våningen med verksamheter såsom livsmedelshandel, café/restaurang, cykelverk-

stad, snickeri, bibliotek, osv. ökar chanserna för rörelse och känslan av delaktighet 

i byggnaden. 

I vissa fall kan vakter vara en åtgärd, men en närvarande fastighetsskötare eller för-

valtare kan vara ännu viktigare. Studier av upplevd trygghet i anslutning till buss-

hållplatser visar att närvaro av poliser eller vakter tycks både bidra till en förbättrad 

trygghetsupplevelse, men också till ökad oro, då det indikerar på att platsen kan vara 

utsatt för brott. Fler resenärer på hållplatsen främjar tryggheten, Men fler obehöriga 

vid hållplatsen, i synnerhet drog- eller alkoholpåverkade) försämrar den upplevda 

tryggheten. 

Att arbeta för att tillskapa engagemang och stolthet över huset har potential att 

minska skadegörelserisken i såväl huset i sig självt samt dess utrustning (alla typer 

av bilar, cyklar, etc.). Ett sätt kan vara att involvera lokala konstnärer, föreningar 

och/eller skolor för att dekorera huset. Andra sätt kan handla om att införa funkt-

ioner såsom cykelverkstad, bilmekaniker eller biluthyrning inne i mobilitetshuset. 

Tjänster och service i huset skapar i sig flöden, men det kan vara en utmaning att 

skapa tillräckligt mycket rörelse på samtliga våningsplan för att skapa trygghet. Om 

det inte är möjligt är en lösning att låsa vissa våningar där det inte kommer vara 

många i rörelse.  

Innan ett område är fullt utbyggt och mobilitetshuset parkeringsplatser och mobili-

tetstjänster inte fått full beläggning eller användning kan det vara särskilt svårt att 
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skapa tillräckligt med rörelse och flöde av människor i mobilitetshuset. Det kan då 

vara aktuellt att antingen stänga ner vissa våningsplan och samla tjänster och parke-

ringsplatser till färre våningsplan som därigenom för ökad nyttjandegrad. Ett annat 

sätt är att överväga alternativanvändning av dessa ytor, kan de hyras ut tillfälligt, 

skapa plats för andra aktiviteter eller tillfredsställa lokalbehov i området? Finns ex-

empel på olika pop-upplösningar med foodtrucks, odling och containerförråd.  

5.6 Tekniska lösningar 

Trygghet kan också lösas genom teknik. Vanliga lösningar är övervakningskameror, 

grindar, lås och blippar för access. Om möjligt är det dock bäst om detta kan undvi-

kas men vid behov endast tillämpa lösningarna för den eller de delar av huset där så 

krävs för att säkerställa enkel tillgång till besöksparkering och bilpool. Ljus och ljud 

kan användas för att styra såväl mot såväl god stämning som för att undvika att ytor 

blir ett tillhåll. 


