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1. INLEDNING

Syftet med denna del av studien &r att kvantitativt jamfora de tva studerade stadsutformningsscenarierna
tradgardsstad och kompakt stad utifran ett transport- och mobilitetperspektiv. For att gora detta anvands
som referenslage ett referensscenario med en obebyggd area pa 64,4ha (pa samma satt som i de dvriga
delarna av denna studie) som antingen utformas som en tradgardsstad eller som en tat kompakt stadsdel.
Bada scenarierna inkluderar for deras respektive invanare tillrackliga tjanster och funktioner enligt
CityLabs minimikrav for hallbarhet, och en gronytefaktor (GYF) pa minst 0,5.

For scenariet den kompakta staden har tva varianter skapats: ”den gamla kompakta staden” respektive
”den tata kompakta staden”. Den forsta av dessa bestar av 18 Bla Jungfrun kvarter medan den andra
bestar av 30 Bla Jungfrun-kvarter. Det vill sdga att en fortdtning har gjorts av scenariot for den tata
kompakta staden, vilket innebar att grona tak behdvs for att kravet pa GYF ska kunna nas (se “tat
kompakt stadsdel”, kapitel 2.4. i (Vlassopoulou E. , 2020)).

Det alternativ for tradgardsstadens egenskaper som anvands har ar alternativ A2 som skapades i
delrapporten ”Tradgardsstaden - Variationer av planering”. Det vill sdga att tradgardsstadsomradet
bestar av flera typer av laga bostadshus och ett fyravanings flerbostadshus. | flerbostadshusen bor 30
procent av det totala antalet boende i Tradgardsstaden medan resterande 70 procent bor i villorna och
radhusen.

For att kunna na ett sa objektivt resultat som mojligt anvands exempel fran befintliga stadsdelar i
Stockholmsregionen som underlag for berakningen av infrastruktur- och transportrelaterade utslapp. Val
av referensomraden har baserats pa foljande kriterier:

e Tradgardsstad:

o | omradet dominerar smahus och radhus men det finns ocksa nagra laga flerbostadshus.

o Referensomradets befolkningstathet ska vara sa lik den som anvands i den har rapportens
scenario for Tradgardsstaden (59 personer/hektar) som mojligt.

o Tre olika referensomraden analyserades och ett medelvarde av de undersokta omradenas
data (invanarnas trafikrelaterade beteende, transportinfrastruktur, osv) har applicerats
har.

o Kompakt stad:

o | omradet dominerar flerbostadshus i fyra till sex vaningar.

o Referensomradets befolkningstathet ska vara sa lik den som anvands for den kompakta
staden (150 och 90 personer/hektar for den tata respektive den gamla kompakta staden)
i den har rapporten som mojligt. For att representera bade den tata kompakta staden
och den gamla kompakta staden har tva referensomraden med befolkningstathet som
ligger mellan den tata- och den gamla kompakta stadens befolkningstathet anvants.

o Tva olika referensomraden har analyserats och ett medelvarde av undersokta data har
applicerats har.

Egenskaperna for de referensomraden som anvands presenteras i Tabell 1. De hypotetiska omraden
(scenarier) som anvands i denna studie har en area pa 646 000 m? (= 0,646 km?) med 3 806 invanare for
tradgardsstaden och 9 900 invanare for den kompakta staden (respektive 5 940 for den gamla kompakta
staden), dvs en befolkningstathet pa 5 891 invanare/km? for tradgardsstaden och 15 325 invanare/km?
for den kompakta stadsdelen (respektive 9 195 invanare/km? for den gamla kompakta stadsdelen). Bilder
som visar de anvanda referensomradena presenteras i Appendix 6.1.1.
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Tabell 1: Referensomrdden - och deras respektive egenskaper - som anvdnds for att uppskatta
ekosystemtjdnsterna och transportdata for trddgdrdsstaden och den kompakta stadsdelen

Tradgardsstad Kompakta stadsdelar Tat kompakt Gammal kompakt

Referens- Referens- .
. . Referens-scenario
scenario scenario
Area (kml) 0,65 0,65 0,65

Pl R 3420 5255 5068 5 891 11949 13 144 15 325 9195
(inv/km?z)

2. TRANSPORT - GATUNATET I DE TVA SCENARIERNA

2.1 Bakgrund

| denna del av studien ligger fokus pa transportinfrastruktur, gatunat och trafikrelaterat beteende i de
tva scenarierna med hypotetiska stadsutformningar. Syftet ar att ur ett helhetsperspektiv identifiera hur
bebyggelsetyp och befolkningstathet i en stadsdel kan paverka hallbarhet utifran miljé- och sociala
aspekter. For att gora detta har, som namnts ovan, tva respektive tre referensomraden anvénts for de
olika scenarierna (tradgardsstad respektive kompakt stadsdel) for att skapa de konkreta data som behdvs
for ett objektivt resultat. Forutom detta har en litteraturundersokning genomforts for att kunna
analysera de teoretiska aspekterna samt de komplicerade relationerna mellan stadsutformning,
transportinfrastruktur, trafikrelaterade beteende och hallbarhet. Efter litteratursammanstallningen och
analysen av referensomradena gjordes en sammanstallning av resultatet.

En viktig aspekt har ar att bada stadsutformningarna planeras for att uppfylla CityLabs
hallbarhetskriterier, dvs att bada utformningarna antas vara hallbara i form av tillhandahallande av grona
omraden, tillrackliga skolor samt en basniva av olika form av service inom stadsdelen.
Transportinfrastruktur har antagits tacka 12 procent av hela stadsdelsomradets mark i bada fallen, vilket
var ett antagande baserat pa summan av den areal som tacks av vagar (vdagbana, sidoomraden, gagator
men inte tunnel) i Sundbyberg kommun (i form av andel i ansprakstagen mark - 12 procent). | denna del
av studien undersoks aven hur de tva stadsutformningarnas transportinfrastruktur kan skilja sig at i form
av mark som tas i ansprak i for var och en av dem.

2.2 Litteratursammanstallning

Generellt nar man pratar om klimatpaverkan fran transportsektorn kan den delas in i klimatpaverkan
fran transportinfrastrukturen, klimatpaverkan fran tillverkning av de transportmedel som anvands samt
fran de branslen som anvands for att driva de valda transportmedlen. | transportinfrastrukturen
medraknas byggande, drift och underhall av vagar med mera, vilket svarar for 5-10 procent av de totala
utslappen fran trafik och infrastruktur inom vag och jarnvagssektorn. (Boverket, Vagledning om
oversiktsplanering t.o.m., 2020). Klimatpaverkan fran infrastrukturen orsakas framst av materialets
livscykelutslapp (cement, stal och asfalt) och fran drivmedelsanvandning i entreprenader till fordon och
arbetsmaskiner. (Boverket, Vagledning om oversiktsplanering t.o.m., 2020)

Var och en av dessa aspekter omfattar manga detaljer och kan analyseras individuellt i stora studier.
Men i denna studie anvands generella underlag som stodjer syftet med studien: att jamfora de tva
stadsdelarnas klimatpaverkan fran transportsektorn.

En viktig parameter som paverkar transportsystemets klimatpaverkan i en stadsdel ar
personbilsanvandning. Ju fler bilar som finns i stadsdelen desto storre infrastruktur kravs i form av storre
vagar och parkeringsplatser for att undvika trangsel och for att alla bilar ska rymmas. Detta leder till
utslapp fran det material som anvands for att bygga infrastrukturen men leder ocksa till en minskning av
den mark som ar tillganglig fér gronomraden, motesplatser, service, kontor eller bostader p.g.a. den

" Duvbo & Rissne har beaktats i denna studie som en och samma stadsdel och medelvardena av de tva omradena har beraknats.
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hoga andelen mark som véaginfrastruktur och bilar tar i ansprak. | Figur 1 presenteras flodeskapacitet
(personer/timme) och areaanvandning (m?/person) i forhallande till olika trafikslag - gangtrafik,
kollektivtrafik, personbilstrafik (areakravet per trafikslag innefattar bade areor som kravs for
forflyttningar, gator och korbanor, och for parkering (Malmo stad, 2016)). Malmo stads analys visar att
en bil tar 2,3 ganger storre markarea i ansprak per person och transportkilometer dn en cykel och 10
ganger storre markarea per person an en buss. En tredje aspekt ar att fler bilar innebar att mer material
behovs for deras tillverkning samt hogre bransleanvandning for deras drift. Det senare kan dock forbattras
genom anvandning av miljovanliga branslen, vilket diskuteras vidare i kapitel 3.2.1.
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Figur 1: Flédeskapacitet och areabehov for olika trafikslag. Kdlla: TOI, Norges Transportkonomisk institutt.

Syftet med denna inledning om biltrafik och andra trafikslag ar att visa hur viktigt det &r for en hallbar
stadsdel att ge forutsattningar for invanare att prioritera gang- och att cykeltrafik genom god anslutning
till kollektivtrafik, sdkra och attraktiva gang- och cykelvagnat och bra cykelparkering samt att
tillhandahalla ett effektivt och attraktivt kollektivtrafiksystem. ”Det finns manga satt att gora det
enklare for manniskor att valja energismarta transportslag. Att bygga fler bilvagar ar ett steg i fel riktning
- mer vagar ger mer trafik.” (Naturskyddsforeningen, 2019). De komplexa aspekter som studeras har
giller huruvida en bebyggelsestruktur (hdar kompakt stad eller tradgardsstad med respektive gatunat och
befolkningstathet) paverkar transportsektorn och invanares beteende nar det galler val av
transportmedel. | denna studie forutsatts att bada stadsutformningarna erbjuder blandade funktioner,
bostadder, skolor, service, anlaggningar och gronomraden samt att bada scenarierna placeras pa samma
avstand fran stadscentrum. ”Genom valet av stadstyp, t.ex. villastad eller tradgardsstad som férebild
och utgangspunkt for planering, har samtidigt andra val ocksa gjorts. Det kan gélla allt fran arkitektur
och kansla av trivsel till trafikens hastighet och huvudsakliga struktur.” (Boverket, Trafikverket, & SKL,
Trafik for en attraktiv stad - underlag till handbok, 2015). Varje stadstyp har sin gatuvavslogik. Begreppet
gatuvav implicerar just en vav dar olikstora gator moter varandra (Kajer mot det grona 2:a upplagan,
2016).

2.2.1 Transportsektorns markanvandning och klimatpaverkan

Transportinfrastrukturens markanvandning

Andelen i ansprakstagen mark fran gaturummet i stader ar stor och detta ar starkt relaterat till en
effektiv konnektivitet och mobilitet inom staden?. Enligt (Spacescape, 2016) ska en bra offentlig
gatumark ta ca 20-30 procent av stadsdelens mark. Rekommendationen utgar ifran forskning och analyser

2 Gaturum: natverk av gator, cykelvagar och gangbanor (Spacescape, 2016)
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samt UN habitats rekommendation pa minst 30 procent gatumark, vilket dock enligt (Spacescape, 2016)
kan ge ett "alltfor trafikdominerat omrade”.

Enligt (SCB, 2010) har de kommuner med hog befolkningstathet ocksa en hég andel av total markyta som
anvands for transporter. Men pa stadsdels niva ar det svarare att hitta underlag som kan relateras till
skillnader i transportinfrastrukturens markanvandning beroende pa stadsdelens bebyggelsetyp. Men en
studie fran Svenskt Vatten Utveckling (SVU) (Tegelberg & Svensson, 2013) har studerat olika omraden
(med arean 10-30 ha) med olika bebyggelsetyper i syfte att berakna avrinningskoefficienten for de olika
omradenas bebyggelsetyp. Fem bebyggelsetyper studerades: slutet byggnadssatt utan vegetation; slutet
byggnadssatt med planterade gardar, industri- och skolomraden; 6ppet byggnadssatt (flerfamiljshus);
radhus/kedjehusomrade samt villaomrade med tomter <1 000 m2. Det kan antas att scenariot med
tradgardsstaden i denna rapport motsvarar SVUs radhus/kedjehusomraden, denna rapports scenario med
tat kompakt stad kan antas motsvara det slutna byggnadssattet med planterade gardar, industri- och
skolomraden i SVUs studie, och denna studies tidigare scenario for den kompakta staden kan antas
motsvara SVUs studies 6ppna byggnadssatt. Andelen markarea som upptas av vagar ar da 13 procent for
tradgardsstaden, 19 procent for den tata kompakta staden respektive 15 procent for den gamla kompakta
staden. Dock finns det i alla stadsdelsscenarierna @ven andra hardgjorda ytor, som uppfarter, gardar,
parkeringsytor m.m. Om de inkluderas i markanvandningen kommer andelen markarea som utgors av
asfalt och grus bli 21 procent for tradgardsstaden, 40 procent for den tita kompakta stadsdelen
respektive 30 procent for den gamla kompakta staden.

A andra sidan visas statistiken att i Stockholms stads stadsdelar ar medelarean for gator och torg inklusive
trafikleder ungefar 9 procent (Stockholms stad, 2010) och transportinfrastrukturarean (hamnar,
flygplatser, jarnvagar, vagar) i Stockholm tacker 14 procent av markarean (SCB, 2010).

Vilken storlek pa omraden som analyseras (kvarter, stadsdelar, kommuner, stader) har forstas betydelse
for vilken andel markyta som tas i ansprak av transportinfrastruktur. SVUs studie (Tegelberg & Svensson,
2013) ar vardefull for denna studie ram genom att den bidrar med underlag om hur andelen area som
tacks av vagar och dvriga hardgjorda ytor skiljer sig at mellan olika bebyggelsetyp. Men eftersom den
area som analyseras i denna rapport ar begransad och inte kan anses motsvara en hel stadsdel ar det
svart att bedoma den exakta andel markarea som transportinfrastruktur upptacker i respektive
stadstypscenario och att jamfora dem. Generellt upptar dock vagar storre areor i kompakta stadsdelar
an i tradgardsstader.

Transportinfrastrukturens klimatpaverkan

Generellt beaktas vid planering av vag- och gatunat framst direkta trafikrelaterade utslapp. Dock har det
visats att aven utslapp fran byggande, drift och underhall av transportinfrastruktur star fér en avgérande
del av en vags miljobelastning (Liljenstrom C. , 2013).

Som tidigare namnts (kapitel 2.2) svarar transportinfrastrukturen for 5-10 procent av de totala
transportrelaterade utslappen. Betong och cementbaserade produkter och anlaggningsprocessen star for
vardera en fjardedel av koldioxidutslappen fran transportinfrastrukturen (se Figur 2) (SBUF, 2020).
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Figur 2: CO;-utsldpp fran anldggning av transportinfrastruktur. Kdlla: Roadmap for Decarbonization of the Building
and Construction Industry—A Supply Chain Analysis including Primary Production of Steel and Cement (Karlsson,
o.a., 2020).

Byggande av transportinfrastruktur ar ofta energikravande. Hur stor energianvandningen ar beror pa
vilken typ av infrastruktur som byggs och i vilken fysisk miljo det sker (Naturvardsverket, 2021).

Vilken typ av infrastruktur som byggs ar avgorande for manniskors trafikrelaterade beteenden och det
kan spela en stor roll for utformningen av hallbara stadsdelar (se avsnittet Gatuutformning i kapitel
2.2.3). Vilka kollektivtrafiksslag som integreras kan ocksa paverka koldioxidutslappen fran
transportinfrastrukturen. Till exempel kan tillverkning av sparvagssystem orsaka hoga utslapp i
tillverknings- och anldggningsskedet men ar under drift klimatvanligt och kan transportera manga
resenarer samtidigt. Fragan om det ar effektivt eller inte kan besvaras genom en analys av hur stora
utslapp som undviks fran alternativa transportmedels tillverkning och drift i kombination med det
resenarsunderlag som den ska betjanas.

Det finns skillnader i utformningen av gaturummet i olika typer av stadsutformningar, vilket i sin tur
innebar att anvandningen av material for transportinfrastrukturen ar olika. Vanligtvis belaggs gatorna
med asfalt och gangbanor med betongplattor, detta kan galla bada scenarierna for stadstyp. Men olika
material kan véljas beroende pa planering, omgivning och krav pa enskilda stadsdelar oavsett om de
bebyggs med smahus eller hogre hus. Det har dessvarre inte varit moéjligt att hitta nagra objektiva
underlag som kan anvandas i denna studie som beskriver skillnaderna i materialbehov for
transportinfrastruktur. Darfor har ingen jamforelse kunnat goras mellan stadsutformningsscenarierna
avseende koldioxidutslapp fran material for transportinfrastrukturen.

Det har darfor antagits att de bada analyserade stadstyperna har en transportinfrastruktur tar samma
andel mark i ansprak och det material som anvdnds svarar for samma utslapp, darmed antas
koldioxidutslappen fran transportinfrastruktur pa stadsdelsniva vara samma foér bada scenarierna. Det
som skiljer sig at mellan scenarierna ar utslapp per person. Stadstypen med hogre befolkningstathet
svarar rimligtvis for lagre koldioxidutslapp per person eftersom utslappet fordelas pa fler personer.

En betydande del av den mark som transportinfrastrukturen tar i ansprak utgor parkeringsplatser for
bilarna i stadsdelarna. Bada stadsdelsscenarierna kraver parkeringsplatser utanfor bostadsomradet, men
den viktigaste skillnaden mellan de tva scenarierna ar hur mycket parkeringsplatser som behovs nar
bilagarna ar hemma. Kompakta stadsdelar byggs ofta med garage under mark fér att rymma alla invanares
bilar medan smahusomraden ofta byggs med carport pa hustomterna eller med en friyta som fungerar
som parkeringsplats. Specifikt for de studerande scenarierna redovisas en jamforelse av koldioxidutslapp
for parkeringsplatser i kapitel 3.1.1.

Klimatpaverkan fran branslen - Fornybara branslen - olika fardmedel

Fornybara branslen kan anvandas bade for biltrafik och for kollektivtrafik. Hur mycket lagre miljo- och
klimatbelastning kollektivtrafik bidrar till beror pa antalet resenarer per resa samt vilka branslen som
anvands.
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For att en buss ska vara mer energieffektiv an en bil maste bussen transportera minst 6-7 personer
(Holmberg, 2013). Icke fossila branslen (som etanol och biogas) som anvands for bussar i manga stader
gor att bussar ar betydligt mer klimatvanliga an bensin- eller dieseldrivna bilar. Eldriven kollektivtrafik
(tag, sparvagn, tunnelbana och framtidens eldrivna bussar) samt elbilar ar de miljovanligaste under
driften, forutsatt att svensk eller nordisk elmix med laga utslapp anvands.

Medelbelaggningen for personbilar i Sverige antas vara cirka 1,7 personer medan motsvarande varde for
bussar i Sverige antas vara 10 personer (Trafikanalys, 2019). For att det i dagslaget ska vara miljovanligare
att aka buss an bil behdver bussen ha minst tva passagerare (dieselpersonbil: 160 g CO,../km, 100 procent
biodiesel buss: 230 g CO,./km (Trafikverket, 2019). En elbuss ar (med utslapp vid 90g CO,/km
(Trafikverket, 2019)) mer klimateffektiv an en elbil (med utslapp vid 20g CO,/km (Trafikverket, 2019))
om det ar fler an fem passagerare i bussen.?

Vid en jamforelse av koldioxidutslappet fran biodieselbussar jamfort med utslappet fran elbilar behovs
det fler an 12 passagerare i bussen for att den ska vara mer klimatvanlig an elbilen. Om hela
livscykelutslappen beaktas, dvs inklusive tillverknings- och slutskedets utslapp och batteritillverkning for
elbilar kan resultatet bli annorlunda. Detta analyseras dock inte har.

I nulaget dominerar bensin och diesel fortfarande i den svenska personbilsflottan. | Figur 3 visas
fordelningen av antalet personbilar i trafik per drivmedel (2019). Aven for hela vagtransportsektorn ar
diesel det dominerade branslet, men har utgor férnybara branslen ocksa en stor andel av biodrivmedel
framst tack vare HVO-anvandning for bussar (Figur 4 visar andelen biodrivmedel inom
vagtransportsektorn ar 2020).

Dieselolja 13.9%
46,2%..

Elhybrider .
2.4% Gas

El

4,8%._ 0,70%
Naturgas _ -

0,1%

_~ /&anol till liginblandning

Biogas_~"

El - 2,2%
Laddhybrider 0.6% 30,9% Canoltbussar./  Etanol i 8
1,49":1 0,1% 0,3%
Figur 3: Fordelning av personbilar efter Figur 4: Fordelning av vdagtransportsektorns
brdnsleanvdndning (Trafikverket, 2019). svenska personbilsflotta. (Trafikanalys, 2019).

EU har faststallt ett mal for utslappsfri trafik till ar 2050 och den svenska regeringens mal ar att alla
fossila branslen ska fasas ut till ar 2030. (Johansson, 2017). Energianvandning for elbilar uppges generellt
vara 0,2 kWh/km. Dock ar koldioxidutslappen fran anvandning av elbilar beroende av hur elen
produceras. Elbilar kan bidra till en stor minskning av utslappen fran personbilstrafik jamfort med
konventionella forbranningsmotorer om elen produceras med fornybara energikallor och ratt typ av
batterier valjs (Johansson, 2017). Detta ar dock inte tillrackligt for att eliminera transportsektorns
klimatpaverkan. Trafikarbetet maste ocksa minskas (Naturvardsverket, 2021), framst for att minska
transportinfrastrukturens och biltillverkningens klimatpaverkan men ocksa for att skapa mer utrymme
for andra funktioner i stadsdelar. Men elbilar kan spela en avgorande roll i minskningen av
koldioxidutslapp fran trafiken.

3 Vardena har inkluderar produktion och distribution av drivmedel (WTW = well to wheel, dvs livscykelutslapp for
samtliga drivmedel ingar, dven for biodrivmedel och el.). ELl: nordisk el mix (Trafikverket, 2019)
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Klimatpaverkan fran branslen i forhallande till hastighet

Vad galler luftféroreningar star manga utslapp, till exempel koldioxidutslapp, i direkt proportion mot
bransleférbrukningen och darmed hastigheten. Hoga hastigheter leder ocksa till héga halter av partiklar
i luften. Vagtrafikbuller fran biltrafik minskar kontinuerligt med minskad hastighet ner till 30 km/h vid
jamn hastighet och till 40 km/h for korning i tatort (SKL & VV 2008, ss. 35-40) (Santesson, 2016).

2.2.2 Bilinnehav och bebyggelsetyp

Bilinnehav per hushall i stadsdelsscenarierna - hur paverkas det av bebyggelsetyp?

“Att ha tillgang till bil &r en betydande transportrelaterad resurs som underlattar individens resande och
darmed okar personens tillganglighet. For vissa ar ett bilinnehav en forutsattning for att kunna tillgodose
sitt transportbehov, medan det for andra ar ett komplement till andra fardsatt. Med narmare fem
miljoner personbilar i trafik utgor bilen det vanligaste fordonet i den svenska fordonsflottan”
(Trafikanalys, 2021).

Spacescape har i flera studier ((Spacescape, 2016), (Spacescape, 2015), (Spacescape, 2017),
(Spacescape, 2018)) analyserat olika aspekter i stadsplaneringen, och med den kunskapen har de ocksa
bidragit till utvecklingen av hallbarhetscertifieringssystemet CityLab for stadsdelar. Genom systematisk
analys av olika stadsdelar i Stockholm, Malmo och Goteborg, i form av bebyggelseanalyser,
trafiknatsanalyser m.m. och med hjalp av socioekonomisk statistik har de dragit slutsatser om relationer
mellan bebyggelsetyp i Sverige, stadsplanering, socioekonomiska faktorer och trafikrelaterade
beteenden. Flera av dessa slutsatser, sarskilt for Stockholm eftersom denna studie ar lokaliserad i
Stockholm, har anvants i det foljande av denna rapport, eftersom de ger en overblick av aspekterna som
studeras.

Antalet bilar per hushall beror pa manga olika faktorer varav de viktigaste ar avstand till centrum,
avstand till sparstation, omradestédthet, bostadsstorlek och inkomst. Enligt analyser, kan inkomst forklara
en tredjedel av bilinnehavet, vilket innebar att socioekonomiska aspekter kan paverka bilinnehavet lika
mycket som stadsdelarnas fysiska egenskaper.

| planering och studier anvands ofta ett schablonvirde pa 0,5 parkeringsplatser per hushall fér omraden
med flerbostadshus och en till tva parkeringsplatser per smahus. Tva exempel pa parkeringstal i
flerbostadsomraden ar Norra Djurgardsstaden som planerades med ett parkeringstal pa 0,5 per hushall.
(Stockholms stad, 2018) samt studien “Minskad klimatpaverkan fran nybyggda flerbostadshus”
(Malmgvist, Erlandsson, Francart, & Kellner, 2018) dar ett parkeringstal pa 0,5 enheter per lagenhet
anvandes for berakningarna. Statistik visar att det ofta finns fler bilar per hushall i smahusomraden. Dock
spelar bostadsstorlek en stor roll eftersom hushallen i de mindre tata stadsdelarna ofta ar stora smahus
dar det bor fyra personer till skillnad fran lagenheterna for en till tva personer som ligger i de tata
stadsdelarna. En okad andel smahus i stadsdelen kan forklara en stor del av bilinnehavet och antalet
bilresor, men det sager inget om samband med vare sig kollektivtrafik-, cykel- eller gangresor.

Vidare kan en hog andel smahus oka bilinnehavet pa grund av att smahusdgande bade innebar mycket
god tillgang till egna parkeringsplatser och att smahusdgande ar forenat med en livsstil starkt kopplad
till bilagandet. Det har visats i flera vetenskapliga studier att det finns ett samband mellan
parkeringsutbud a ena sidan och bilinnehav och antal resor a andra sidan (Naturskyddsféreningen, 2020).
Ytterligare en inventering visar att antalet parkeringsplatser per hushall samvarierar med bilinnehavet
med 78 procent (Naturskyddsfoéreningen, 2020). En norsk studie visar att gratis parkering pa arbetsplatser
leder till en 6kning av resor till arbetet med bil (Christiansen, Engebretsen, Fearnley, & Hanssen, 2017).

Hur bilinnehavet ser ut beror pa en rad olika faktorer, vilket innebar att manga olika indikatorer kan
behova analyseras. Till exempel minskar ett centralt lage behovet av personbilar, men det kan ocksa
bero pa manga faktorer som gang- och cykelavstand till arbetsplatser, hog tillganglighet till
kollektivtrafik och dyrare parkering. Socioekonomiska faktorer paverkar ocksa bilinnehavet vasentligt,
(Naturskyddsforeningen, 2020) detta beskrivs nedan.

Enligt (Trafikanalys, 2021) ar bilinnehavet i villaomraden hogre an i tatare stadsdelar bade pa grund av
samre kollektivtrafikforsorjning och storre parkeringsmojligheter. | den tata bebyggelsen finns tillgang
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till malpunkter i ndrheten och parkeringsplatser ar bade dyra och begransade. Har bor det dock noteras
att detta galler villaomraden och inte tradgardsstader som tillhandahaller tjanster och enkelt har
underlag for kollektivtrafik (se kapitel 2.2.3).

| kapitel 2.3.6 har data fran Spacescape (Spacescape, 2017) anvants for de referensomraden som har
valts for att undersoka sambandet mellan bilinnehav och fysiska samt socioekonomiska faktorer for denna
studie.

Hur paverkar socioekonomiska faktorer bilinnehavet?

Socioekonomiska faktorer (utbildning, arbete, inkomst, familjesituation m.m.) kan paverka resmonster
signifikant och de kan ocksa relateras till bebyggelsestruktur. Till exempel ar det ofta barnfamiljer som
bor i smahus och denna familjesituation kan forstarka viljan att resa med bil istallet for att ga/cykla/aka
kollektivtrafik med barnen. Enligt Boverket m.fl. har 83 procent av befolkningen i Sverige tillgang till bil.
Hogsta andelen bilinnehav finns inom gruppen sammanboende med barn. Har har 96 procent tillgang till
minst en bil (Boverket, Trafikverket, & SKL, Trafik for en attraktiv stad - underlag till handbok, 2015).
Ett annat konstaterat faktum &r att nar hushallens inkomster vaxer sa okar bilresandet, allt annat
oforandrat (Holmberg, 2013), vilket ar rimligt eftersom den genomsnittliga kostnaden att aga och kora
bil ar hog, sarskilt i Stockholm.

Hur paverkar tillgang till kollektivtrafik bilinnehavet?

En nyligen publicerad studie av Trafikanalys (Trafikanalys, 2021) redogors for hur en hog
kollektivtrafiksforsorjning inte kan relateras direkt till lagt bilinnehav, och vilka faktorer som faktiskt
paverkar bilinnehavet. | studien anvands Demografiska statistikomraden (DeSO), och resultatet visar att
socioekonomiska och geografiska faktorer spelar en mycket storre roll for bilinnehavet an
kollektivtrafikutbudet.

2.2.3 Trafikrelaterade beteende - hur paverkas det av gatunatet, bebyggelsestruktur och tathet?
Tillgang till kollektivtrafik

Generellt ar bebyggelsestrukturen avgorande for hur resandet sker. Gena linjestrackningar for
kollektivtrafiken och narhet till hallplatser for alla bostader i stadsdelen gor kollektivtrafiken attraktiv,
eftersom det minskar reslangder och underlattar val av hallbara transportmedel (Holmberg, 2013). Dock
forutsatter detta att det finns en tillracklig befolkningstathet som kan stodja ett frekvent och punktligt
kollektivtrafiksystem. En faktor som kan vara avgorande for manniskors vilja att valja kollektivtrafik ar
avstandet till hallplatserna, bade nar det galler komfort (trygghet och attraktivitet) och nar det galler
den totala restiden (Trafikforvaltningen, 2018). Enligt Boverket ar narhet en av de fem aspekter som
mojliggor en hallbar stadsutveckling. (Boverket, Trafikverket, & SKL, Trafik for en attraktiv stad -
underlag till handbok, 2015).

Enligt (Planera klimatsmart! Fysiska strukturer for minskad klimatpaverkan, 2015) ar rimliga goda avstand
till kollektivtrafik hogst 500 m till buss, hogst 1 km till sparvag samt hogst 2 km till tag. Enligt
(Trafikforvaltningen, 2018) rekommenderas olika ldngsta gangavstanden till kollektivtrafik beroende pa
bebyggelsetyp, for ett omrade med flerbostadshus ar det 500 m, for radhusdominerade omrade &r det
700 m och for gruppvillabebyggelse i tatort ar det 900 m (Trafikforvaltningen, 2018).

Vilken tathet kravs for att sparbunden kollektivtrafik och buss ska vara klimatsmartare an bil?

Bade sparvag och BRT har hog kapacitet men generellt langre hallplatsavstand &n bussar
(Trafikforvaltningen, 2018).# Sparvag ska foredras nar resendrer ofta kor langre strackor samt nar
trafikunderlaget ar stort och jamnt under dagen (Boverket, Trafikverket, & SKL, Trafik for en attraktiv

4 BRT: Bus Rapid Train ar ett bussystem med hdg kapacitet och ”hog prioritet i gatunétet, oftast pa
egna korfalt eller gator” (Holmberg, 2013)
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stad - underlag till handbok, 2015). En annan anledning att valja sparvag ar att det kan integreras i
gagator och skapa en attraktiv stadsmiljo, dock ger sparvagens infrastruktur héga investeringskostnader.
Enligt (Boverket, Trafikverket, & SKL, Trafik for en attraktiv stad - underlag till handbok, 2015) ligger
den kritiska konkurrensytan mellan buss och sparvagn i intervallet mellan 4 000 och 10 000 trafikanter
per timme och riktning. | det intervallet kan bade sparvagn och buss vara ett bra val ur
trafikforsorjningssynpunkt.”

Nar det galler tunnelbana anses i Stockholm ett tillrackligt underlag vara 10 000 personer inom 800 meter
fran sparstation. Enligt UN Habitats rekommendation kan effektiv kollektivtrafik nas med minst 150
personer per hektar i omraden narmare an 800 m fran sparstation.

Hur kan befolkningstdthet paverka trafikrelaterade beteende?®

En stad med hog befolkningstathet kan ge forutsattningar till ett mer hallbart kollektivtrafiksystem
(Malmo stad, 2016) genom hogre resandevolymer. En hog turtathet kan nas utan att passagerare belastas
med hoga skatter (SKL, 2015) och utan att trafik kérs med lag beldggning.

Enligt (Planera klimatsmart! Fysiska strukturer for minskad klimatpaverkan, 2015) innebar en mycket tat
bebyggelse minst 120 invanare per hektar medan en tat bebyggelse innebar fler an 60 invanare per
hektar. Enligt (SKL, 2016) bor kollektivtrafik trafikera bostadsomradena med hogre an 50 boende per
hektar och bostaderna bor ligga inom 400 m fran hallplatserna for att kollektivtrafiken ska bli effektiv.
Radberg refererar i Den svenska tradgardsstaden (Radberg, 1994) till forskning som har gjorts och redogor
for att busslinjer kan vara lénsamma och ha en adekvat turtathet om befolkningstatheten ligger pa minst
20-30 personer per hektar (Akesson, 2008).

Fortatning anses ocksa leda till minskning av bilanvandning eftersom omraden gors tatare och det blir
narmare till regioncentrum och néra till flera hallplatser som kan uppratthallas i en tétare miljo och
darmed antas det skapa kortare restider. Daremot ger okad tathet i sig inte ett mer hallbart
transportsystem (Tornberg & Eriksson, 2012), en tat stadsmiljo antas kunna skapa en funktionsblandad
stadsdel genom narhet till de olika vardagliga funktionerna (skolor, verksamheter, parker, arbete osv)
(Boverket, Vagledning om oversiktsplanering t.o.m. 2020-03-31 (PDF), 2020). Dessa malpunkter och den
hoga tatheten kan dock skapa trangsel i trafiken, uttrangningseffekter, risk for minskad attraktivitet och
darmed en stadsutglesning (Boverket, Vagledning om oversiktsplanering t.o.m. 2020-03-31 (PDF), 2020).

Hur kan gatuutformning relaterad till bebyggelsetyp paverka trafikrelaterade beteende?

costnader for nigra bostadsomriden i Karlstad. | nigra

Figur 5: Omrddesstrukturens och gatundtets inverkan pd busstrafikens kostnader (Holmberg, 2013).

> Befolkningstathet: antal invanare per areaenhet
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Utformningen av gatunéatet kan spela en stor roll for saval reslangden, kostnaden och miljopaverkan fran
transportinfrastruktur. | Figur 5 visas ett exempel fran Karlstad hur omradesstrukturen paverkar
busstrafikens kostnader.

Enligt hallbarhetscertifieringssystemet LEED Neighbourhood rekommenderas att trafiknatet ska besta till
minst 75 procent av gagator, gangfartsgator och stadsgator (resterande del ska utgoras av stadsvagar och
motorled). Spacescape (Spacescape, 2016) rekommenderar dock att minst 90 procent av trafiknatet ska
upptas av gagator, gangfartsgator och stadsgator. | Figur 6 visas ett exempel pa denna konfiguration och
Figur 7 presenterar olika gatumonster och hur gatunatets monster framjar attraktivitet. Stadsdelens
lokalnat bestar av gator som ska samtidigt utgéra en god vistelsemiljo for manniskan i staden och
integrera olika trafikslag och har som uppgift att erbjuda god tillganglighet och korta avstand (Santesson,
2016).

\
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MOTORLED
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1ll: Streets and patterns by Steve Marshall

Ett knippe olikstora gator som korsar ett
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kvalitéer i de kvarter som uppstar

i

Figur 7: Olika gatuutformningar och gatundtsménster (Kajer mot det grona 2:a upplagan, 2016).

En viktig faktor for ett val fungerade gatunat ar att det finns bra gang- och cykelanslutningar till
kollektivtrafik samt att det finns mojlighet till olika vagval for att oka variationen. Kortare kvarter okar
rorelserna mellan olika gator och ger enligt Boverket bade upplevda och verkligt kortare avstand
(Boverket, Vagledning om oversiktsplanering t.o.m. 2020-03-31 (PDF), 2020). Hur gatorna utformas
paverkar trafiksakerheten och attraktivitet for gaende och cyklister vasentligt (Boverket, Vagledning om
oversiktsplanering t.o.m. 2020-03-31 (PDF), 2020). Breda korbanor i kombination med smala/icke
attraktiva gang- och cykelbanor ger en kénsla av att biltrafik ar prioriterad (Boverket, Trafikverket, &
SKL, Trafik for en attraktiv stad - underlag till handbok, 2015), vilket avskracker gdende och cyklister.

Det ar aven viktigt med forhallandet mellan gaturummets héjd och bredd. Enligt Santesson okar ett
trangt gaturum kanslan av tat stadsmiljo (Santesson, 2016). | Figur 8 visas vilken kénsla som olika
forhallanden mellan gaturummets hdjd och bredd kan ge. En stadsdel med hoghus kan enkelt skapa en
kansla av trangsel i gaturummen med samma bredd som i en stadsdel byggd med laga hus. Darfor behovs
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det bredare gator i en stadsdel med hdga hus for att stadsdelen ska vara attraktiv och paverka det
trafikrelaterade beteendet positivt.
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Figur 8: Forhdllandet mellan gaturummets hdojt och bredd (Santesson, 2016).

Det ar darfor lattare att skapa en attraktiv gatumiljo i en stadsdel med laga hus genom att gatorna har
mindre biltrafik och battre férhallande mellan gaturummets hdjd och bredd, och detta kan framja
hallbarhet bade miljomassigt (attraktivare gator kan bidra till 6kad andel personer som gar och cyklar)
och socialt (fler personer som gar till fots kan bidra till battre hélsa och fler mdjligheter till sociala
interaktioner samt dven ge en tryggare miljo for bade vuxna och barn).

En annan faktor som ar avgérande for en klimatsmart struktur som hjalper till att minska reseavstanden
och generell klimatpaverkan fran transportsektorn dr att omradet ar funktionsblandat, vilket dock inte
analyseras har eftersom de bada stadsdelsscenarierna antas tillhandahalla en basniva av funktioner i
form av skolor, service, anldggningar och gréna omraden.

2.2.4 Forandring i de boendes resmonster som foljd av Corona pandemin

Covid-19 pandemin har atminstone tillfalligt lett till en 6vergang till distansarbete, digitala moten och
minskat resande. Aven om dessa forandringar ar tillfalliga ar deras paverkan redan uppenbar i
trafikrelaterat beteende och transportsektorns vaxthusgasutslapp.

Enligt Trafikverket minskade utslappet fran vagtrafiken med 9 procent under 2020 jamfort med 2019,
och 90 procent av denna minskning kan forklaras av den tillfalligt minskade trafiken pa grund av
reserestriktioner pa grund av Corona-pandemin. Resterande tio procent minskning forklaras enligt
Trafikverket av fordonsflottans okade andel elbilar (SVT Nyheter, 2021).

En aspekt som inte direkt relateras till trafikutslapp ar att fler manniskor har kopt smahus i mer
glesbebyggda omraden som en foljd av Corona-pandemin (TMF, 2021), (SVT Nyheter, 2020). Detta
forklaras av att manga manniskor som jobbar hemifran pa grund av pandemin helst vill ha storre bostader
och bo i smahus. Dock kan detta orsaka framtida problem i form av samhallsstrukturer (”urban sprawl”)
som inte kan anses vara hallbara och som gor de boende mer bilberoende.

| en studie som genomfordes av Trafikforvaltningen och KTH under 2020 (Almof, Rubensson, Cebecauer,
& Jenelius, 2021) analyserades hur sociala faktorer paverkade kollektivtrafiksresandet till foljd av corona
pandemin under varen 2020. Det framkom att resvanor i olika stadsdelar fore pandemin paverkar
resmonster under pandemin: i omraden dar personer till storsta delen anvande kollektivtrafik syns det
inte nagon betydande minskning av kollektivtrafikanvandning under pandemin. En faktor som spelar stor
roll ar inkomstnivaer och boendeform, ju hogre inkomst desto storre ar sanolikheten att personer slutar
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anvanda kollektivtrafik och detsamma galler for personer som bor i villafororter. Motsatsen galler for
invanare i laginkomstomraden som inte har rad att anvanda bil som alternativ eller inte kan jobba
hemifran. En stor andel innerstadsboende (kortaste pendling) har valt ga till fots eller att cykla istallet
for att resa med kollektivtrafiken. Slutligen kan alder paverka resmonster under pandemin, enligt studie
verkar det som att det ar storre sanolikhet att personer Gver 65 ar slutar resa med kollektivtrafik medan
unga personer med ungdomsbiljett ar de som framst fortsatter resa kollektivt (Hallbar transportsektor,
u.d.). Kartan (Figur 9) visar hur mycket kollektivtrafikresandet har minskats i olika omraden till féljd av

pandemin.
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Figur 9: Minskning av kollektivtrafikresande under Corona Kdlla: KTH och Trafikforvaltningen
https://storymaps.arcgis.com/stories/915c2f6524ed4f 1bb3d4181e899c58d2

2.3 Referensomraden - analys

2.3.1 Trafikflode

Med hjalp av kartor fran miljobarometer (Miljobarometern, 2020) (se Appendix 6.1.2) har en jamférelse
gjorts avseende arsmedelvardagsdygnstrafiken (AMVD) (omfattande samtliga motorfordon) for de valda
stadsdelsscenarierna. En 6kad AMVD innebar dkade utslapp fran trafik inom stadsdelen.

For de referensomraden som har anvants for att representera en tradgardsstad (Bromma tradgardsstad,
Hagersten stadsdel, Duvbo & Rissne) framgar att ett genomsnittligt AMVD ar 4 600 motorfordon pa
huvudgatorna och 260 motorfordon pa lokalgatorna. F6r scenariot med den kompakta staden
(Midsommarkransen, Rinkeby) ar motsvarande siffror 8 000 for huvudgatorna och 350 for lokalgatorna.

Vig hog upplosning kan kartan aven visa andel tung trafik. Medelvardet for andelen tung trafik ar nastan
samma i alla referensomradena (ca 8 procent).
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Befolkningstatheten i de kompakta stadsdelarna ar 2,5 ganger hogre an tradgardsstadens (tabell 1 och
befolkningstiathet i scenarierna for den kompakta stadsdelen och tradgardsstaden). AMVD pa
huvudgatorna &r & andra sidan i genomsnitt 1,8 ganger hogre for de kompakta stadsdelarna. Det visar att
det ar ett hogre trafikflode i forhallande till antalet invanare pa huvudgatorna i tradgardsstaderna
(dock &r avstanden som kors inte ar kanda)

2.3.2 Gatutyp

For att kunna upptécka skillnaderna i de gatutyper som finns i tradgardsstader och kompakta stader har
kartor fran NVDB (Trafikverket, u.d.) (se Appendix 6.1.3) anvénts. De visar vilka gatutyper som finns i de
valda referensomradena.

| genomsnitt har tradgardsstaden manga sma lokala gator och relativt fa stora lokala gator. Huvudgator
finns men tar proportionellt mindre andel av stadsdelens mark i ansprak jamfért med de kompakta
stadernas huvudgator. Angaende kvartersvagar sa finns det ingen storre skillnad mellan de tva
stadsutformningarna.

2.3.3 Funktionell vagklass - En klassificering baserad pa hur viktig en vag ar for det totala vagnatets
forbindelsemojligheter

En aspekt som kan vara till nytta i denna studie ar att undersoka hur viktiga gatorna som respektive
stadsutformning bygger pa ar for det totala vagnatets forbindelsemdjlighet. For att kunna gora detta
anvandes kartor fran NVDB (Trafikverket, u.d.) (se Appendix 6.1.4) som visar vilka funktionella vagklasser
som finns i de valda referensomradena.

Aven om de kompakta stadsdelarna verkar ha relativt sett fler stora vigar och farre mindre viktiga vagar
inom stadsdelen ar skillnaden i genomsnitt inte sa stor mot vagarna i tradgardsstaden. Det betyder att
det finns en bra konnektivitet med resten av staden aven for de stadsdelarna med lagre
befolkningstathet.

2.3.4 Hastighetsgrans

Som namndes i litteratursammanstallningen ar fordonens hastighet inom stadsdelen en viktig

hallbarhetsaspekt. Hog hastighet kan ge okat koldioxidutslapp (Trafikverket, 2020), minskad trygghet
(Trafikverket, 2020) samt sannolikt o©kad bilanvandning (minskad hastighetsgrans kan minska
attraktiviteten for bilanvandning). Hastighetsgranserna ar beroende av gatutyperna, men en jamforelse
av de genomsnittliga hastighetsgranserna i de tva stadsutformningar ansags vara en intressant aspekt att
undersoka. For detta anvandes kartor fran NVDB (Trafikverket, u.d.) (se Appendix 6.1.5).

| genomsnitt har de kompakta stadsdelarna hogre hastighetsgranser dven om det inte finns nagon
signifikant skillnad. Alla lokala gator har en hastighetsgrans pa 30 km/tim. Men eftersom de kompakta
stadsdelarna har fler stora gator (huvudgator och stora lokala gator) oOkas deras genomsnittliga
hastighetsgrans till ca 40 km/h.

Saledes kan en medelhastighet pa 30 km/h antas for tradgardsstaden och 40 km/h for den kompakta
staden. Det innebar att det kan vara tryggare for personer i tradgardsstaden att rora sig till fots samt
att utslappet av partiklar per fordon ar lagre dar.

2.3.5 Hallplatser

Som namndes i litteratursammanstallningen ar en bra kollektivtrafiksystem en av de viktigaste
aspekterna for en stadsdels hallbarhetsprestanda. Minskat bilresande kan nas genom 6kad konnektivitet
med staden samt genom att tillhandahalla hallplatser for kollektivtrafiken pa rimliga gangavstand fran
alla bostader. Detta ar anledningen till den undersokningen avseende kollektivtrafikslinjer och
hallplatser inom respektive stadsdel. For detta har kartor fran NVDB (Trafikverket, u.d.) anvants. De
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visar vilka hallplatslagen som finns inom stadsdelen samt en Gversiktskarta med kollektivtrafikslinjer fran
SL (SL, u.d.) (se Appendix 6.1.6).

Det framgar av kartorna att i tva av de tre referensomraden som representerar tradgardsstaden finns det
en tunnelbanestation inom stadsdelen, och en sak som galler alla tre referensstadsdelarna ar att de
kopplas ihop pa ett effektivt satt med de tunnelbanestationer som finns inom granserna. Daremot finns
det delar av omradena som har stora avstanden till hallplatserna. Bussar dominerar och Bromma
tradgardsstad betjanas till stor del med sparvag (Nockebybanan) som ansluter till tunnelbana och buss.
Duvbo-Rissne beaktas i denna studie som en och samma stadsdel, och medelvardena for de tva omradena
har berédknats. Av kartan som visar tillganglighet till kollektivtrafik (Appendix 6.1.6) framgar att Rissne
har god tillganglighet men Duvbo har mindre god och medelgod tillganglighet. Det kan darfor antas att
detta referensomrade i genomsnitt har en medelgod tillganglighet, vilket motsvarar teorin om
tradgardsstaderna.

For de referensomraden som representerar den kompakta staden finns ett effektivt kollektivtrafiksystem
med manga hallplatser for Midsommarkransen och hela stadsdelen Rinkeby ligger runt
tunnelbanestationen. Det finns inte sa manga hallplatser i Rinkeby, och det forefaller som att nastan alla
kollektivtrafikresor med utgangspunkt fran mitten av omradet (dar tunnelbana ligger) vilket skapar stora
avstand fran kollektivtrafik for vissa delar av stadsdelen.

Avslutningsvis kan det i den kompakta staden finnas underlag for ett mer anslutet
kollektivtrafiksystem inom stadsdelen och mindre avstand mellan hallplatserna. Men det ar viktigt att
notera att alla de tre referensomraden som har anvants for tradgardsstaden ansluter pa ett bra satt till
de tunnelbanestationer som finns vid deras granser.

2.3.6 Tillgang till stadskvaliteter

| denna del av studie anvands kartor fran Spacescapes analyser som visar tillgangen till stadskvaliteter
och arbetsplatser, samt medelinkomster och medel bilinnehavet i olika Stockholms stadsdelar. Dessa
kartor anvands eftersom de bidrar med jamforelsebara data for de referensomradena som analyseras i
denna studie.

Tillgang till offentliga rum (stadens gator, gangvagar) och parker

Ett val sammankopplat gatunat skapar forutsattningar for god tillgang till det offentliga rummet.
Kartorna i Appendix 6.1.7 visar att Bromma tradgardsstad ar en stadsdel med medelhdg tillgang till
offentliga rum. Rinkeby och Hagersten stadsdel kan karakteriseras som “rumsligt segregerade” (medellag
niva) medan Midsommarkransen ligger pa medelniva.

Tillgangen till parker kan spela en stor roll for boendes transportbeteende. Om det finns tillrackligt med
gronytor behdver de boende inte resa for att kunna anvanda gronomradena med alla de rekreations- och
sociala fordelar som de skapar. Men tradgardsstaderna kan tillhandahalla vissa av dessa kvaliteter genom
de privata tradgardana. Enligt sociotopkartan (se Appendix 6.1.7) ar andelen parkyta lag i Hagersten
stadsdel och Midsommarkransen (ca 4 procent), samt i de flesta delarna av Bromma tradgardsstad (&ven
om det finns tva omraden inom stadsdelen dar andelen parkyta Gverstiger 20 procent av stadsdelens yta,
kan ett medelvarde pa 6 procent antas vara parkyta i stadsdelen). Rinkeby har tillgang till parkarea pa
ca 19 procent av stadsdelens yta.

Detta visar att, med héansyn till de valda referensomradena, det inte finns nagot samband mellan
byggnadstyp/befolkningstathet och tillgang till offentliga rum.

Tillgang till offentlig (vardcentraler, omsorgsverksamheter, kommunala kulturverksamheter) och
kommersiell (handel, restauranger, kommersiell kulturverksamhet) service

Som namndes i litteratursammanstallningen ar funktionsblandning en av de viktigaste egenskaperna for
en hallbar stadsdel som bidrar till att minska transportbehov och transportavstandet. Kartorna i i
Appendix 6.1.7 visar att Hagersten stadsdel och Midsommarkransen har nastan samma niva av tillgang
till offentlig service (i genomsnitt 19 malpunkter inom stadsdelen). Bromma tradgardsstad har farre
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sadana malpunkter (ca 13) medan Rinkeby har ett vasentligt hdgre antal malpunkter med offentlig service
(ca 37).

Avseende tillgang till kommersiell service har Bromma minst antal malpunkter (10) foljt av Hagersten
med 17 malpunkter. Midsommarkransen och Rinkeby ligger bada pa hogre nivaer (32 malpunkter inom
stadsdelen)

Det &r saledes lattare for Rinkebyborna an foér boende i Bromma, Hagerstens stadsdel och
Midsommarkransen att undvika en stor del dagliga transporter eftersom de har en medelhog tillgang till
offentlig service och en medellag tillgang till kommersiell service inom stadsdelens granser. Om de valda
referensomradena ar representativa tillhandahaller saledes kompakta stadsdelar ett hogre utbud av
offentliga och kommersiella tjanster inom sitt geografiska omrade.

Tillgang till lokala arbetsplatser och till arbetsplatser med kollektivtrafik inom 30 minuter

Pa samma satt som med funktionsblandning ar tillhandahdllande av vissa lokala arbetsplatser viktigt for
att minska behovet av arbetspendling. Kartorna i Appendix 6.1.7 visar antalet arbetsplatser i de valda
referensstadsdelarna (utom Sundbyberg), men det ar ocksa viktig att relatera detta till antalet invanare
inom stadsdelen. Kartan visar att Bromma tradgardsstad har farre an 1 000 arbetsplatser per stadsdel.
Det finns nio stadsdelar i Bromma tradgardsstad vilket innebar att det totalt kan finnas hogst 9 000
arbetsplatser dar. Omraknat innebar att antalet arbetsplatser ligger i intervallet 0,0-0,4 arbetsplatser
per person. Eftersom intervallet ar stort ar det svart att anvanda for att dra slutsatser i denna studie.
Hagersten stadsdel, Midsommarkransen och Rinkeby har 1 000-3 000 arbetsplatser inom sina geografiska
granser, dvs i medelvarde ca 0,2 arbetsplatser per person for Hagersten och Midsommarkransen och i
medelvarde ca 0,1 for Rinkeby. Det betyder att Hagersten har den storsta tillgangen till lokala
arbetsplatser per invanare. Men generellt finns det inte nagon stoérre skillnad eftersom medelvarden har
anvants i berakningar per person.

Enkelhet att nd arbetsplatsen med kollektivtrafik framjar anvandning av kollektivtrafik istallet for bil.
For de stadsdelar som anvands som referens i denna studie ar Midsommarkransen den stadsdel dar
invanarna enligt Spacescapes kriterier (se Appendix 6.1.7) kan na flest arbetsplatser. Darefter kommer
Hagersten stadsdel foljt av Rinkeby. Vid en justering mot befolkningstathet ligger Midsommarkransen och
Hagersten stadsdel pa samma niva vilket sannolikt forklaras av det faktum att dessa omraden ligger nara
varandra (41 arbetsplatser/person). Rinkeby har 22 arbetsplatser/person och Bromma tradgardsstad har
samst tillganglighet till arbetsplatser i narheten med sina 13 arbetsplatser per person.

Avslutningsvis bor det noteras att det inte finns nagot direkt forhallande mellan stadstyp
(bebyggelsetyp och befolkningstathet) och tillgang till arbetsplatser lokalt eller med kollektivtrafik
inom 30 minuter.

Medelinkomst, bostadspriser och bilinnehav per hushall

Som namnts i litteratursammanstallningen paverkar socioekonomiska aspekter trafikrelaterade
beteenden vasentligt. Kartorna (Appendix 6.1.8) visar att for de referensomraden som har valts har
Bromma tradgardsstads invanare den hogsta medelinkomsten, foljt av Midsommarkransen, Hagersten
stadsdel och Duvbo & Rissne. Rinkebys invanare har den lagsta medelinkomsten. Exakt samma relationer
galler bostadspriserna i de studerade stadsdelarna.

Det genomsnittliga bilinnehavet per hushall ar for de medeltata stadsdelarna (Bromma tradgardsstad,
Hagersten stadsdel, Duvbo & Rissne) 0,7¢ (0,65 for Hagersten, 0,9 for Bromma tradgardsstaden och 0,62
for Duvbo & Rissne). Motsvarande varde for de tata stadsdelarna (Midsommarkransen, Rinkeby) ar 0,35
bilar per hushall (se kartan i Appendix 6.1.9 for de referensomradena).

¢ For Duvbo & Rissne ar skillnaden stor mellan de tva omradena (0,8 for Duvbo och 0,45 fér Rissne) som
dock inom denna studies ram bedéms som en och samma stadsdel, sa ett genomsnittsvarde av de tva
antas.
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Det rader ett samband mellan bilinnehav och medelinkomster for alla de valda stadsdelarna utom
Midsommarkransen dar hoga inkomster inte automatiskt innebar hogre bilinnehav. Detta kan relateras
till Midsommarkransens goda tillgang till kollektivtrafik, dess centrala ldge samt en god tillgang till
offentliga tjanster i narheten.

3. RESULTAT

Generellt stammer de resultat som redovisas i litteraturundersokningen val 6verens med resultaten fran
analysen av de valda referensomradena. Nedan jamfors resultatet fran litteraturundersokningen och
analysen av referensomradena for att belysa huruvida en bebyggelsestruktur (hdr kompakt stad och
tradgardsstad med deras respektive gatunat och befolkningstdthet) kan paverka transportsektorn och
invanares beteende nar det géller val av transportmedel, forutsétt att bada stadsutformningar erbjuder
blandade funktioner som skolor, service, anlaggningar och gronomraden.

3.1 Klimatpaverkan fran transportsektorn

3.1.1 Transportinfrastrukturhallningen

Byggande, drift och underhall av transportinfrastruktur svarar for 5-10 procent av det totala CO,-
utslappet fran trafik och infrastruktur inom vag- och jarnvagssektorn, och materialets livscykelutslapp ar
det som framst paverkar. Generellt kan olika material valjas beroende pa planering, omgivning och krav
pa en stadsdel oavsett om den byggs med smahus eller flerbostadshus, men gatuutformningen férandras
beroende pa val av bebyggelsetyp. Anldggande av gator &r forknippat med ett stort antal val relaterat
till material, mangder m.m. men det beror endast i begransad utstrackning pa bebyggelsetyp. Darfor har
det inte varit mojligt att inom ramen for denna studie jamfdra koldioxidutslapp fran det material som
anvands for de olika gatutyperna i stadsdelsscenarierna.

Nar det galler markanvandning for transportinfrastruktur har en studie (Tegelberg & Svensson, 2013)
visat att andelen i ansprakstagen mark for vagar ar mindre i smahus-/radhusomraden an i kompakta
stadsdelar (se kapitel 3.2.1). Den exakta andelen mark som tas i ansprak for transportinfrastruktur inom
olika stadsdelar kan inte beraknas exakt eftersom det ar manga parametrar som kan paverka, en av dem
ar det studerade omradets storlek. Darfér anvands i denna studie Tegelberg & Svenssons (Tegelberg &
Svensson, 2013) resultat for i ansprakstagen mark for vagar i respektive scenario, det vill sdga 13 procent
for tradgardsstaden, 19 procent for den tdta kompakta staden respektive 15 procent for den gamla
kompakta staden. | Appendix 6.2 beskrivs processen for berdkningen av dessa andelar utifran analys i
(Tegelberg & Svensson, 2013). Det forefaller inte finnas nagot signifikant samband mellan andel
markanvandning for transportinfrastruktur och bebyggelsetyp, aven om vilken typ av infrastruktur som
behovs varierar for olika stadstyper. Baserat pa de valda referensomradena framgar det att det finns fler
sma lokala gator och farre stora lokala gator och huvudgator i de tradgardsstadsliknade omradena.

Det har darfor antagits i denna rapport att tradgardsstadens transportinfrastruktur tar 13 procent av
stadsdels mark i ansprak och respektive andel for den tata och den gamla kompakta staden ar 19
respektive 15 procent. Vidare antas att transportinfrastrukturen tillverkas av material som har samma
utslapp av koldioxidutslapp i de alla scenarierna men att andelen huvudgator och lokalgator skiljer sig
at mellan tradgardsstaden och den kompakta staden. | en studie fran VTl (Statens vag- och
transportforskningsinstitut) (Karlsson & Carlson, 2010) har fyra typfall for vagar studerats for att berakna
energianvandning och koldioxidutslapp for byggande, drift och underhall for var och en av dem. Varje
typfall representerar en schablonbaserad arsdygnstrafik (ADT) och har en schablonbaserad bredd. Vidare
har VTI presenterat resulteraten i en tabell som visar CO,-utslapp per km fran byggande och drift och
underhall for varje typfall (Karlsson & Carlson, 2010).

| denna studie har resultaten fran VTlIs studie anvants for att berakna utslapp fran vagarna fran respektive
stadstyp. Med hansyn till de referensomradena (Appendix 6.1.1 och 6.1.2) har ADT uppskattats for
huvudgator och lokalgator av varje stadstyp (se 2.3.1). Det kan ocksa antas fran kartor att i de kompakta
stadsdelarna 40 procent av vagar ar huvudgator och resten ar lokalgator medan i tradgardsstaden antas
andel huvudgator vara 15 procent av alla vagar. For lokalgator har utslappsmangden for tvafaltsvag med
lag ADT (1 000 bilar/dygn) anvéants, vilket gor en liten dverskattning av alla vardena for lokalgator. For
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triadgardsstadens huvudgator har utslippsmangden for de stora tvafiltsvdagarna anviants (ADT= 4 000),
medan for de kompakta stadsdelens huvudgator har ett medelvarde fran tvafaltsvag och 2+1 vag anvants
(ADT= 7 000). Resultatet presenteras i Tabell 2. Scenariot med hogre befolkningstathet (tit kompakt
stadsdel) ger lagre koldioxidutslapp per person eftersom utslappet fordelas i fler personer, trots att detta
scenario har fler och storre vagar.

Tabell 2: Utsldpp frdn végarna i de studerade stadstyperna

Tridgardsstad (AMDT =4 600 | kompakt stad (AMDT = 8 000 huvudgator, 350 lokalgator)
huvudgator, 260 lokalgator) tat kompakt gammal kompakt
kg CO2-e kg CO2-e kg CO2-e
area (m2)|ton CO2-e| /person |area(m2)|ton CO2-e | /person |area(m2)|ton CO2-e| /person
huvudgator| 12597 830 218 49096 3622 366 38760 2860 481
lokalgator 71383 3161 831 73644 3261 329 58140 2544 428
sum 83980 3991 1049 122740 6884 695 96900 5403 910

Nar det galler parkeringsplatser byggs vanligtvis kompakta stadsdelar med underliggande garage for att
kunna rymma invanarnas bilar medan smahusomraden byggs med carport pa hustomterna eller pa en
friyta som anvands som parkeringsplats. Med hjalp av resultaten fran tidigare studier (Vlassopoulou,
2019) har det varit mojligt att jamféra koldioxidutslapp fran uppférande av parkeringsplatser bade for
scenariot for den tdta kompakta staden och scenariot for tradgardsstaden. | studien ”Minskad
klimatpaverkan fran flerbostadshus” (Malmqvist, Erlandsson, Francart, & Kellner, 2018) har berakningar
gjorts av hur stora CO,-utslapp som orsakas av byggande av ett underliggande garage for den kompakta
stadens typhus. Enligt studien rymmer garaget 0,5 personbilar per lagenhet, dvs 49 bilar per Bla Jungfrun
kvarter vilket motsvarar 0,15 bilar per person (baserat pa 330 invanare per Bla Jungfrun-kvarter, se
(Vlassopoulou, 2019)). Klimatpaverkan fran produktionssteget (A1-5) for ett sadant garage har beraknats
till 48,4 kg COz./M?Atemp, Vilket motsvarar 532 545 kg CO,.. per Bla Jungfrun-kvarter. Det motsvarar ett
CO,-utslapp per boende for tillhandahallande av underliggande garage pa 1 614 kg CO,../boende i ett
Bla Jungfrun-kvarter.

For tradgardsstaden antas har att det finns en bil per hushall. | studien (Vlassopoulou, 2019) har
berdkningar gjorts for att uppskatta klimatpaverkan fran parkeringsplatser pa smahustomter.
Parkeringsplats for ett smahus har antagits utnyttja area pa 27m? pa hustomten, och arean antas tackas
med grus och grundlaggas med atta betongfundament for en carportkonstruktion tillverkad av travaggar
pa tre sidor och betongpannor pa taket. Produktionen av en sadan carport star for 9 kg COz../ M*Acemp,
vilket motsvarar 1 161 kg CO,.. per smahus. Med antagandet att smahusen rymmer fyra personer blir
utslapp fran produktionssteget (A1-5) av carport 290 kg CO,../boende. Men tradgardsstaden bestar inte
bara av smahus utan ocksa radhus och flerbostadshus. For tradgardsstadens Flerbostadshus A antas for
enkelhetens skull att samma konstruktion som anvands i Bla Jungfruns underliggande garage kan
appliceras. Det innebdr att utslappet for garage i Flerbostadshus A antas vara 48,4 kg COj.e/M*Aemp
(berakningar fran (Malmqvist, Erlandsson, Francart, & Kellner, 2018)), vilket motsvarar 79 182 kg CO,..
per Flerbostadshus A. Med 54 boende per flerbostadshus motsvarar det 1 466 kg CO,./boende. For
radhusen har det antagits att bilparkeringsplatser forlaggs till en plats ndra bostadsomradet (se
(Vlassopoulou E. , 2020)) som antas vara asfalterad och sakna vaderskydd. Asfaltering med standardasfalt
(PEAB asfalt, u.d.) av en parkeringsplats pa 6 864 m? (se (Vlassopoulou E. , 2020), avsnitt 2.3) har antagits
behovas for tradgardsstadens radhus. Den ger ett CO,-utslapp pa 30 755 kg CO,.. (PEAB asfalt, u.d.),
vilket motsvarar 27,3 kg CO,../boende for de 1 126 personer som bor i tradgardsstadsscenariots radhus
(Vlassopoulou E. , Tradgardsstaden - variationer av planering, 2021).

Det totala CO,-utslappen for alla parkeringsytor i tradgardsstadsscenariot blir 2 153 284 kg CO,.. (27,3 *
1126 + 1466 * 1144 + 290 * 1 536 = 2 153 284 kg CO,..). Det motsvarar 566 kg CO,../boende, vilket ar
ungefar en tredjedel av utslappet per person for tillhandahallande av parkeringsytor i scenariot med den
kompakta stadsdelen.
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Utslapp (kg CO2-e) Utslapp/invanare (kg CO2-e / boende)

Tridgardsstad Tat kompakt stad Gammal kompakt stad Tradgardsstad Tat kompakt stad Gammal kompakt stad
2153284 15976 350 9585810 566 1614 1614

3.1.1.1 Kanslighetsanalys avseende andel mark som tas i ansprak for transportinfrastruktur

Antagandet om i ansprakstagen mark for transportinfrastruktur kan paverka ett antal indikatorer
relaterade till hallbarhet. | denna kanslighetsanalys antas att den markandel som anvands for
transportinfrastruktur ar 12 procent i bade tradgardsstaden och de tva scenarierna for den tata staden
(vilket ar det antagande som gjordes i Efstathia Vlassopoulous examensarbete (Vlassopoulou, 2019). De
ovan redovisade berakningarna har gjorts med ett antagande att medelarean for transportinfrastruktur
ar 13 procent av stadsdelens mark for tradgardsstaden, 15 procent for det gamla stadsdelsscenariot och
19 procent for det kompakta stadsdelscenariot.

Denna forandringen betyder i alla tre fall, och sarskilt i den kompakta staden, att en mindre andel mark
upptas av vagar och andra hardgjorda vytor, vilket leder bade till ett lagre utslapp fran
transportinfrastruktur (framst for den kompakta stadsdelen) och till okad tillganglig area for alla andra
funktioner inom stadsdelen.

For de ovan redovisade berakningarna har det i samtliga scenarier antagits att okningen av markytan for
transportinfrastruktur har inneburit motsvarande minskning av area for offentliga gronytor. Det innebar
att GYF minskade fran 0,56 i alla scenarierna till 0,54 i tradgardsstaden, 0,50 i den t&ta staden och 0,53
i den gamla staden. For scenariot for den tata staden innebar det att det blev nodvandigt att oka andelen
grona tak pa byggnaderna fran 70 till 86 procent for att kunna na det en GYF pa minst 0,5.

En annan aspekt som skulle kunna paverkas ar befolkningstdthet i stadsdelarna. Om samma mangd
gronytor i stadsdelen behdver tillhandahallas medan mangden transportinfrastruktur okar kommer
antalet bostader, och darmed antal invanare, behdva minskas.

Slutligen innebar en 6kad andel i anspraktagen mark for vagar att de offentliga grénytorna per person
minskar medan de privata- och semiprivata gronytorna per invanare inte forandras, enligt Tabell 3.

Tabell 3: Fordndringen i grénytor per person med fordndrad andel ansprdken mark av transportinfrastruktur

Transportinfrastruktur: 12 Transportinfrastruktur: 13, 19
procent av mark i alla och 15 procent av mark i
stadsdelar respektiv stadstyp

Offentliga gronytor 34 22 50 32 18 47
(m?)/person

Privata- och semiprivata
gronytor (m?2)/person

Grona tak (m?)/person

3.1.2 Direkta trafikrelaterade utslapp

Analysen av referensomradena visar att det ar ett hogre trafikflode i forhallande till antalet invanare
pa huvudgatorna i tradgardsstaderna (men avstanden som kors ar inte kdnda) an i de tata stadsdelarna.
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Men pa stadsdelsniva ar trafikflodet for de kompakta stadsdelarna i genomsnitt 1,8 ganger hogre an i de
tradgardsstads-liknade stadsdelarna. Detta betyder att pa stadsdelsniva kan utslappen fran trafiken
vara hogre i de kompakta stadsdelarna.

| nulaget dominerar fortfarande bensin och diesel som drivmedel for den svenska personbilsflottan. Med
anvandning av fornybara branslen kan utslappen minskas betydligt, och med anvandning av elfordon kan
de minskas annu mer. Hur stor minskning av koldioxidutslapp som kan nas fran korning med elbilar beror
pa hur elen produceras. Hur mycket lagre utslapp personbilstransporter med elbilar ger jamfért med
konventionella férbranningsmotorer beror bade pa typ av elproduktion och pa batterityper. Elbilar spelar
en avgorande roll i minskning av koldioxidutslapp fran trafiken. En dieselpersonbil svarar for atta ganger
hogre koldioxidutslapp per transportkilometer dn en elbil. Om koldioxidutslappet fran biodiesel bussar
jamfors med detta av elbilar framgar det att det behovs fler an 12 passagerare i bussen for att det kan
vara miljovanligare att aka biodieselbuss an elbil medan det endast behdvs tva passagerare i
biodieselbuss for att det ska vara miljovénligare att aka buss &n dieselpersonbil.

Men att valja elbilar racker inte for att minska transportsektorns klimatpaverkan. Trafikarbetet maste
ocksa minskas, bade for att minska transportinfrastrukturs och biltillverkningens klimatpaverkan och
for att frigora mer utrymme for andra funktioner inom stadsdelarna.

| en jamforelse mellan direkta trafikrelaterade utslapp i tva stadsdelar ska hansyn tas till olika aspekter:
antal fordon per dygn, det medelavstand som kors med personbil, utslapp fran kollektivtrafiken samt
vilka branslen som anvands. Detta har varit omdéjligt att géra pa stadsdelsniva pa grund av brist pa data.
Vidare visar de foljande avsnitten om trafikrelaterade beteenden att de trafikrelaterade utslapp inte ar
nagot som kan relateras direkt till bebyggelsetyp och befolkningstathet.

3.2 Trafikrelaterat beteende

3.2.1 Kollektivtrafik

En faktor som har stor betydelse for manniskors vilja att valja kollektivtrafik ar avstandet till och fran
hallplatserna, bade nar det galler komfort (trygghet och attraktivitet) och nar det galler den totala
restiden. Narhet till hallplatser forutsatter dock att det finns en tillracklig befolkningstathet som kan
stodja ett frekvent och punktligt kollektivtrafiksystem. En analys av de valda referensomradena visar att
det finns underlag for ett mer utbyggt kollektivtrafiksystem och mindre avstand mellan hallplatserna i
den kompakta stadsdelen. Men det &r viktigt att notera att alla de tre referensomraden som har anvants
for tradgardsstaden pa ett bra satt ansluter till tunnelbanestationer som ligger precis pa gransen till
omradena, sa det finns goda forutsattningar att skapa en god konnektivitet mellan de valda
referensomradena for tradgardsstader och andra stadsdelar och stadscentrum.

Trafikforvaltningens rekommendationer (Trafikforvaltningen, 2018) for langsta gangavstand till
kollektivtrafiken varierar beroende pa bebyggelsetyp. For ett omrade med flerbostadshus ar
rekommendationen 500 m, for radhusdominerade omrade ar rekommendationen 700 m och for
gruppvillabebyggelse i tatort ar det 900 m.

3.2.2 Befolkningstathet och kollektivtrafik

En stad med hog befolkningstdthet ger forutsattningar for ett mer hallbart kollektivtrafiksystem tack
vare hogre resandevolymer. Hoga resandevolymer gor att en hog turtathet kan tillhandahallas till laga
kostnader for passagerarna eftersom volymerna gor att kollektivtrafiken kan koras med hog belaggning
och lag miljopaverkan. Enligt SKL (SKL, 2016) bor kollektivtrafiken trafikera bostadsomraden med fler
an 50 boende per hektar for att kollektivtrafiken ska vara effektiv, och Radberg redogor i Den svenska
tradgardsstaden (Radberg, 1994) for att busslinjer kan vara lonsamma och ha en adekvat turtdthet om
befolkningstathet ligger pa atminstone 20-30 personer per hektar. Men okad turtithet ger inte i sig
ett mer hallbart transportsystem. En tat stadsmiljo ger forutsattningar for att skapa en
funktionsblandad stadsdel med néarhet till olika vardagliga funktioner. Dessa malpunkter och den hdga
tatheten kan dock enligt Boverket skapa trangsel i trafiken, uttrangningseffekter, risk for minskad
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attraktivitet och darmed en stadsutglesning (Boverket, Vagledning om oversiktsplanering t.o.m. 2020-
03-31 (PDF), 2020).

Denna studies scenario for den gamla kompakta staden har 92 invanare/ha och for den tata kompakta
staden har det 154 invanare/ha, medan tradgardsstaden har 59 invanare/ha. Det innebdr att alla
scenarierna kan stodja ett effektivt kollektivtrafiksystem. Aven scenariot med den tita villastaden
som studerades i examensarbetet (Vlassopoulou, 2019) kan stodja ett effektivt kollektivtrafiksystem med
bussar, enligt Radbergs indikator for befolkningstathet.

3.2.3 Gatustruktur och gatutyp

Gatustruktur och andel av respektive gatutyp i stadsdelen kan paverka saval vilka avstand som kors,
trafiksakerheten som attraktivitet for gaende och cyklister. Det trafikrelaterade beteendet kan paverkas
klimatpositivt med en gestaltning med kortare kvarter och ett valavvagt forhallande mellan gaturummets
hojd och bredd. Analysen av de valda referensomradena visar att den genomsnittliga tradgardsstaden
har manga sma lokala gator och relativt fa stora lokala gator. Det ar lattare att skapa en attraktiv
gatumiljo med mindre biltrafik och battre férhallande mellan gaturummets hojd och bredd i
tradgardsstaden an i den kompakta staden med flerbostadshus och fler storre lokala gator, och
tradgardsstaden kan darmed enklare framja hallbarhet bade miljomassigt (attraktivare gatumiljo ger en
6kad andel personer som gar och cyklar) och socialt (fler personer som gar till fots framjar battre halsa,
ger fler mojligheter till sociala interaktioner samt en tryggare miljo for vuxna och barn).

3.2.4 Funktionsblandning och tillgang till stadskvaliteter och tjanster

Eftersom de bada stadsdelsscenarierna som studeras har antas tillhandahalla en basniva av offentliga och
kommersiella tjanster har denna punkt inte studerats i detalj, men funktionsblandning ar en av de
viktigaste faktorerna for att skapa en hallbar stadsdel.

Analys av de valda referensomradena visar inte nagot samband mellan byggnadstyp/befolkningstathet
och tillgang till offentliga rum, men de kompakta stadsdelarna tillhandahaller ett hogre utbud av
offentliga och kommersiella tjanster an tradgardsstiderna. Analysen visar ocksa att det inte rader
nagot direkt forhallande mellan stadstyp (bebyggelsetyp och befolkningstathet) och tillgang till
arbetsplatser lokalt eller med kollektivtrafik inom 30 minuter.

3.3 Personbilinnehav

Bilinnehav ar en viktig fraga nar hallbarhet &r i fokus. Ju fler bilar som finns i en stadsdel desto storre
infrastruktur i form av storre vagar och parkeringsplatser kravs for att undvika trangsel och for att rymma
bilarna. Det innebar att ett okat antal personbilar ar direkt relaterat till hogre utsldapp fran det
material som behovs for anlaggning av vagar och ovrig infrastruktur, hogre utslapp for att
tillhandahalla tillracklig transportinfrastruktur samt storre andel mark som tas i ansprak av bilar och
dess infrastruktur. Det senare leder till minskad tillgdnglig mark for bostader, grénomraden,
motesplatser och tjanster inom stadsdelen. Det betyder att de atgarder som framst bor vidtas ar sddana
som minskar efterfragan pa transporter respektive paverkar valet av transportmedel sa att behovet
av transportinfrastruktur inte okar. En annan avgérande paverkan av ett okat antal personbilar ar den
hogre bransleanvandning som det leder till. F6r denna aspekt finns dock en l8sning: elbilar som kors pa
fornybar el.

Kan personbilinnehav direkt relateras till bebyggelsetyp?

En storre andel smahus i en stadsdel forklarar en stor del ett storre bilinnehav och 6kat antal bilresor,
men andelen smahus har inget samband med varken kollektivtrafik eller cykel- och gangtrafik. Det
har dessutom visats i flera vetenskapliga studier (Naturskyddsféreningen, 2020) att det rader ett
samband mellan parkeringsutbud och bilinnehav och mellan parkeringsutbud och antal resor.
Bilinnehavet ar hogre i villabebyggelsen, bl.a. pa grund av samre kollektivtrafikforsorjning (lagre
konnektivitet med resten av staden), battre parkeringsmojligheter, samre tillgang till malpunkter i
narheten, jamfort med den tata staden. Det bor dock noteras att detta galler villabebyggelse och inte
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tradgardsstader som tillhandahaller en basniva av offentliga och kommersiella tjanster och har underlag
for en god niva av kollektivtrafik (se kapitel 3.2.2).

Enligt en nyligen publicerad studie kan kollektivtrafiksforsorjning inte direkt relateras till lagt bilinnehav.
Socioekonomiska och geografiska faktorer spelar en vasentligt storre roll for bilinnehavet an
kollektivtrafikutbudet.

Socioekonomiska faktorer (utbildning, arbete, inkomst, familjesituation m.m.) har en direkt avgorande
paverkan pa personbilinnehavet. Dessa faktorer kan paverka resmonstren betydligt och de kan ocksa
relateras till bebyggelsestruktur. Vad galler familjesituation har en stor del av befolkningen i Sverige
tillgang till bil, men den hogsta andelen bilinnehav (96 procent) finns inom gruppen sammanboende med
barn som bor i smahus. Nar det galler inkomst visar statistiken att okad inkomst dkar bilinnehavet, dven
i Stockholm dar det &r dyrt att dga och kora bil. Detta visar ocksa en analys av de foérandringar av
resmonstren som Corona-pandemin har lett till (kapitel 2.3.4 & kapitel 3.4), som visade att de som
slutade aka med kollektivtrafiken var personer med hogre inkomst respektive de som har méjlighet till
distansarbete - det vill saga socioekonomiska faktorer.

En analys av de valda referensomradena visar att det rader ett samband mellan bilinnehav och
medelinkomst i alla referensstadsdelarna utom Midsommarkransen dar hogre inkomst inte innebar hogre
bilinnehav an i Rinkeby dar inkomsterna ar lagre. Midsommarkransen har mycket god tillgang till
kollektivtrafik, dess ldge &r centralt och det ar en god tillgang till offentliga tjanster i narheten, vilket
forklarar det laga bilinnehavet i relation till genomsnittsinkomsten.

3.4 Corona pandemin har forandrat resmonstren

Corona-pandemin har forandrat det trafikrelaterade beteendet pa manga satt, och analyser visar att de
andrade resmonstren pa en sammantagen niva har minskat de trafikrelaterade CO,-utslappen.
Vagtrafikens utslapp har minskat med 9 procent under 2020 jamfort med 2019 till foljd av minskat
resande, framst fran arbetspendling. | en studie som har genomférts av KTH och Trafikférvaltningen
(Almof, Rubensson, Cebecauer, & Jenelius, 2021) med resultat som presenteras i (Hallbar
transportsektor, u.d.) undersoktes dven vilken paverkan pandemin har haft pa kollektivtrafikresor.
Inkomstnivaer, boendeform, plats och alder ar de aspekter som paverkar férandringen. Hogre
inkomstniva har lett till stora forandringar eftersom personer med hdga inkomster kan har stérre
mojlighet att aka bil istallet. Detsamma géller personer som bor i villaférorter, eftersom boende i dessa
omraden brukar ha stora inkomstnivaer och férmodligen bra forutsdttningar att arbeta hemifran.
Personer i omraden med lag inkomst och personer med arbetsvillkor som inte stodjer distansarbete har
fortsatt anvanda kollektivtrafik. Slutligen har en stor del innerstadsboende (kort pendling) valt att ga
eller cykla istallet for att resa med kollektivtrafiken.

Den forandring av resmonstren som har orsakts av Corona-pandemin visar att det i forsta hand ar
socioekonomiska och geografiska faktorer paverkar resemonstern och inte bebyggelsetyp. Det bor noteras
att villafororterna inte kan ses som tradgardsstader, detta géller dven tata villastader.

Pandemins paverkan pa resemonstren och dess minskning av trafikrelaterade utslapp kan bidra till en
okad forstaelse av hur transport- och mobilitetsrelaterad klimatpaverkan kan minskas. Naturvardsverket
har konstaterat att minska trafikarbetet handlar om att fokusera pa tillganglighet till varor och
aktiviteter, snarare an den fysiska mobiliteten. Trafikarbetet kan minska genom att resor och transporter
kan kortas eller helt ersattas, genom exempelvis telekommunikationer och stadsplanering
(Naturvardsverket, 2021).

4. SLUTSATSER

Med en god planering kan en stadsdel bli hallbar dven om befolkningstatheten inte ar hdg. En analys av
de valda referensomradena visar att om mindre tata stadsdelar blandas med tatare stadsdelar kan fler
kollektivtrafikmedel och battre konnektivitet tillhandahallas aven fér de mindre tata stadsdelarna, sa
att tillganglighet 6kas och en blandning av alla funktioner nas. Det finns inget tydligt samband mellan
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bebyggelsetyp och hallbar trafikinfrastruktur och mobilitet. Resultaten fran de valda referensomradena
visar att en funktionsblandning inom stadsdelen och god anslutning med innerstaden skapar
forutsattningar for 6kad gang- och cykeltrafik, liksom en 6kad preferens for kollektivtrafik och minskad
bilanvandning. Socioekonomiska aspekter spelar stor roll, t.ex. bidrar en god ekonomi till okat
personbilinnehav och okat antal bilresor. En annan viktig faktor ar parkeringsutbud (lattare och billigare
for smahusinvanare att ha parkeringsplats). Men det finns ingen absolut relation mellan bebyggelsetyp
och trafikrelaterat beteende. Vilket transportmedel som invanare valjer beror framst pa stadsplanering
med val anslutna karnor, forutsatt att stadsdelens tathet ar tillrackligt hog for att god turtathet i
kollektivtrafiken kan tillhandahallas och att hallplatser finns inom kort avstand.

Nar det galler klimatpaverkan fran resande bor det framst noteras att stadsdelar med lagre
befolkningstathet inte orsakar lika hdga utslapp fran trafik inom stadsdelen som stadsdelar med hogre
befolkningstathet. Men en jamférelse av utslapp per invanare mellan de tva stadsdelsscenarier som
denna studie arbetar med visar att CO,-utslappet per person for anlaggning och underhall av
transportinfrastruktur ar hogre i tradgardsstaden eftersom utslappet fordelas pa farre personer an i den
kompakta staden. Men om utslapp fran anlaggning av parkeringsplatser adderas férandras resultatet
betydligt eftersom antalet parkeringsplatser avspeglar antalet invanare och att parkeringsplatser i de
kompakta stadsdelarna ar betydligt mer koldioxidkravande. Da blir utslapp per invanare hogre for de
kompakta stadsdelarna (se Tabell 4)

Tabell 4: Utsldpp fran anldggning av parkeringsplatser och frdan byggande, DoU av vdgar i alla studerade
stadstyper.

|
Utslapp (ton CO,..) Utslapp/invanare (kg CO,../boende)

Tradgards  Tat Gammal Tradgards  Tat Gammal

-stad kompakt kompakt -stad kompakt kompakt
stad stad stad stad
CO,-utslapp fran 2 153 15 976 9 586 566 1614 1614
anlaggning av
parkeringsplatser
CO,-utslapp fran 3991 6 884 5 403 1 049 695 910

byggande, drift och
underhall av vagar

| tradgardsstaden anvands ofta personbilar som ett komplement till kollektivtrafik, det vill sdga som
medel att ta sig till den narmaste lampliga kollektivtrafikhallplatsen. Darfor ar det viktigt med en god
stadsplanering sa att det ar attraktivt att valja cykel eller promenad till hallplatserna framfor bilakning,
och att skapa ett effektivt kollektivtrafiksystem. Tradgardsstaden kan enkelt ge forutsattningar for en
planering som kombinerar attraktiva gator, ett effektivt kollektivtrafiksystem och narhet till
kommersiella och offentliga tjanster.

Slutligen bor det noteras att bilpool ar en bra losning for personer som anvander sina bilar endast i liten
utstrackning, till exempel for att storhandla eller nar de vill aka pa utflykter. Genom att hyra en bil i
nagra timmar kan koldioxidutslapp betydligt minskas, bade fran biltillverkningen och fran anlaggningen
av parkeringsplatser, eftersom det reducerar behovet av privatbilar. Dessutom frigors stora markytor
som istallet kan anvandas for kommersiella eller offentliga tjanster inom stadsdelen, fler bostader, fler
gronytor m-m. Motsvarande resultat forvantas kunna nas i framtiden med sjalvkorande bilar.
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Avslutningsvis forefaller det inte finnas nagot samband mellan bebyggelsetyp och koldioxidutslapp fran
transport- och mobilitetssektorn. Denna studie visar att funktionsblandning inom stadsdelen,
socioekonomiska faktorer samt parkeringsutbud paverkar bade bilinnehavet och vilka distanser som kors
med personbilar. Férutom anvandningen av personbilar spelar anlaggning och underhall av
vaginfrastrukturen en stor roll for koldioxidutslapp fran transport- och mobilitetssektorn inom stadsdelar.
Men det finns inget fastslaget samband mellan vaginfrastrukturs klimatpaverkan och bebyggelsetyp. Nar
det galler kollektivtrafik behover studier goras under planeringen av stadsdelen for att analysera hur en
effektiv turtathet och narhet till hallplatser kan tillhandahallas for det antal invanare som ska anvanda
kollektivtrafiken. Under driftfasen kan det vara klimatsmartare att anvanda elbilar an till exempel bussar
om medelbelaggningen i kollektivtrafiken inte ar tillracklig for att balansera utslappen.
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6. BILAGOR

6.1 Kartor

For kartorna ar det viktigt att notera att inzoomning skiljer sig at for var och en av dem.

6.1.1 Referensomraden

Bromma tradgardsstad Hagersten stadsdel

™ gt oS ~ 4 )

“THUVUDS TAL

Midsommarkransen Rinkeby

7 Duvbo & Rissne har beaktats i denna studie som en och samma stadsdel och medelvardena av de tva
omradena har beraknats.
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6.1.2 Trafikflode per dygn (AMVD) - samtliga motorfordon - (Miljobarometern, 2020)

Bromma tradgardsstad Hagersten + Midsommarkransen

/

@ 255000  P25000- 34900 1000014800 £ 2000-4400 / = 400 ‘z #5000
3500054900 @P15000- 24500 P 4500-9900  / 500- 1900

A X3
#25000- 34900 #P10000- 14300 S 2000- 4400 / < 400
3500054900 #P15000- 24900 #P4500-9800 /500 1900

Andel tung trafik: 6 procent Andel tung trafik: 8 procent for bada tva

Duvbo & Rissne (brist pa specifika data men trafikmangderna kan interpoleras)

Trafikfloden per dygn
o

Trafikfloden per dygn Trcflflen per dygn
~ 7 9 5 M8

R | S ~ N 3 !
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::wwmm ‘mw 24800 ;,w“ g 5500'9!10 ¢ @ =55000  P25000-34900 1000014900 £ 2000- 4400 / 5 400 #2550  @P25000- 34900 #10000-14300 20004400 / < 400
35000 54900 P15000- 24900 SP4500-9900  / 500- 1900 3500054900 1500024300 S 4500-9900 /5001900

Andel tung trafik: 8 procent

i

( Sundbybergs stad, 2017)
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Rinkeby

Trafikfloden per dygn
+ 5 2

@ =500 P25000- 349
3500054900 1500024900 245009900 / 500-1900

Andel tung trafik: 8 procent

6.1.3 Gatutyp (Trafikverket, u.d.)

Bromma tradgardsstad Hagersten + Midsommarkransen

ST " ST
s e TS

6.1.4 Funktionell vagklass - En klassificering baserad pa hur viktig en vag ar for det totala vagnatets
forbindelsemojligheter (ju viktigare en vag ar desto mindre klass tillhor den).

Bromma tradgardsstad Hagersten + Midsommarkransen
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6.1.5 Hastighetsgrans

Hagersten + Midsommarkransen

Bromma tradgardsstad

Oakod

N\ Kirson

Midsommarkransen

Hagersten
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6.1.6 Hallplatser - En gemensam virtuell plats for en uppsattning hallplatslagen® for persontrafik &
oversiktskartor med kollektivtrafikslinjer (SL, u.d.)

Bromma tradgardsstad Hagersten + Midsommarkransen

e

8 Hallplatslage: Den faktiska platsen pa hallplatsen som bussen stannar vid. En hallplats bestar normalt
av tva hallplatslagen eller fler, det vill sdga ett lage for vardera riktningen som bussen fardas i.
(Sandberg, 2018)
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For Duvbo-Rissne finns det ocksa denna karta som visar tillganglighet till kollektivtrafik under rusningstid
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6.1.7 Tillgang till stadskvaliteter (Spacescape, 2015)
Tillgang till offentlig rum
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Tillgang till park Tillgang till offentlig service

g

KALLA: SOCIOTOPKARTAN 2014 KALLA: SCB 2006

KARTA: ANDEL PARKYTA INOM STADSDEL
KARTA: MALPUNKTER MED OFFENTLIG SERVICE

W>23% M205-23% [118-205% | 155-18% [113-155% M105-13%
WB-105% M55-8% M3-55% M<3%

HW>58 W52-58 46-52 40-46 34-40 M28-34 M22-28
W15-22 W10-16 W<0

Tillgang till kommersiell service Tillgang till lokala arbetsplatser
N
R
o-‘- R @S ot WP
-~ 4 o g

%

KALLA: SCB 2006
KALLA: SCB 2006

KARTA: ANTAL ARBETSPLATSER
KARTA: MALPUNKTER MED KOMMERSIELL SERVICE

17000 W15000-17000 13 000-15000 = T1000-13 000
W>130 W15-130 (7100115 [ B5-100 [70-85 M55-70 M40-55 9000-11000 M7000-9000 MS000-7000 M3000-5 000
Mz5-40 W10-25 M<0 H1000-3000 M <1000

Tillgang till arbetsplatser med kollektivtrafik
(antal arbetsplatser som man kan na inom 30min avstand fran stadsdelen)
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KALLA: TMR/REGIONPLANEKONTORET 2013

KARTA: ARBETSPLATSER INOM 30 MIN KOLLEKTIVTRAFIK

>550 000 500 000-550 000 11450 000-500 000 400 000-450 000
350 000-400 000 300 000-350 000 250 000-300 000
200 000-250 000 750 000-200 000 M <150 000

6.1.8 Medel inkomst och bostadspriser

KALLA: SCB 2014

KALLA: VARDERINGSDATA 2011

KARTA: MEDELINKOMST (KR/MANAD) KARTA: FORSALININGSPRIS PER KVM
M5455000 M420 000-455 000 11385 000-420 000 1 350 000-385 000 M>63000 M57000-63000 151 000-57000 45 000-51000

315 000-350 000 280 000-315 000 M245 000280 000 M210 000245 39 000-45 000 W33 000-39000 W27 000-33 000 MZ1000-27 000
000 175 000-210 000 M <175 000 N5 000-21000 M<15000

For Duvbo och Rissne, som vid denna studies ram antas vara en stadsdel, ar skillnaden stor mellan de tva
omradenas medelinkomst. For Rissne ar det 22 144 kr/manad (Rissne, u.d.) medan for Duvbo det ar
32 672 kr/manad (Duvbo, u.d.). Till foljt av detta kan en medelinkomst pa 27 400kr/manad antas, vilket
betyder 328 900 kr/ar som faller i den morkgula fargen av de ovanvisade kartorna, dvs pa samma niva
som Hagersten stadsdel.

6.1.9 Bilar per hushall
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Bilar per hushall
B <03
Wo3-04
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M o5-06
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‘ 08-10

10-12
r’ Wi2-14
|l | B
(Naturskyddsforeningen, 2020)

6.2 Process for berakning av mark som vagar tar i ansprak utifran Tegelbergs &
Svenssons rapport (Tegelberg & Svensson, 2013)

| rapporten (Tegelberg & Svensson, 2013) har olika omraden (med arean 10-30 ha) med olika
bebyggelsetyper studerats. De bebyggelsetyperna ar: slutet byggnadssatt utan vegetation; slutet
byggnadssatt med planterade gardar, industri- och skolomraden; 6ppet byggnadssatt (flerfamiljshus);
radhus/kedjehusomrade samt villaomrade med tomter <1 000 m2.

Har antas det att scenariot med tradgardsstaden i denna rapport motsvarar SVUs
radhus/kedjehusomraden, denna rapports scenario med tat kompakt stad kan antas motsvara det
slutna byggnadssattet med planterade gardar, industri- och skolomraden i SVUs studie, och denna
studies tidigare scenario for den kompakta staden kan antas motsvara SVUs studies oppna
byggnadssatt.

| SVUs rapport (Tegelberg & Svensson, 2013) finns det tabeller som sammanfattar upptagen mark fran
byggnader, vdgar och 6vriga hardgjorda ytor for varje analyserat omrade. De data har sammanstallts
har (se tabellerna nedan) och har justerats for att visa andel mark, i procentar, som upptas av
byggnader, vagar och hardgjorda ytor. Sen har ett genomsnittsvarde fran alla omradena som tillhr
varje bebyggelsetyp-kategori anvants for att representera ansprakstagen mark fran vagar i varje
scenario
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Tabell 5: Omrdden som representerar denna studies tdta kompakta staden

slutet veg - tdat kompakt

area (m2) ¢

134386
182155
132769
254284
225057
230658
258672
216597
150765
134386
182155
128518
149983

Tabell 6:

0,694
0,616

0,67
0,569
0,663
0,652
0,457
0,429
0,437
0,699
0,637
0,594
0,544

0,589

tak (ha)

3,84
4,75
3,91
4,94
9,68
8,64
5,67
4,61
3,08

3,836

4,745

2,384

2,215

vag (ha)

2,46
2,09
3,89

5,9
6,36
7,01
3,77
3,47
3,05

2,456

2,088

1,858

1,632

ovrigt hardgjort

(ha)

4,55
5,55
2,17
5,35
0,66
1,31
2,94
1,28
0,67

4,667

6,167

4,439

5,339

tak (%)

0,29
0,26
0,29
0,19
0,43
0,37
0,22
0,21
0,20
0,29
0,26
0,19
0,15

0,26

ovrigt

vag (%) hard (%)

0,18
0,11
0,29
0,23
0,28
0,30
0,15
0,16
0,20
0,18
0,11
0,14
0,11

0,19

0,34
0,30
0,16
0,21
0,03
0,06
0,11
0,06
0,04
0,35
0,34
0,35
0,36

0,21

Omraden som representerar denna studies gamla kompakta stad

dppet - gammal kompakt

ovrigt hardgjort

area (m2) ¢ tak (ha) vég (ha)

128518 0,59 2,38 1,86
149983 0,528 2,22 1,63
176054 0,517 3,33 2,1
337086 0,426 5,12 6,13
215034 0,449 3,36 4,68
210843 0,535 4,22 3,95
184554 0,468 3,49 3,04
229805 0,397 2,75 5,18
173904 0,451 2,86 2,45
185881 0,493 3,05 4,5
124662 0,482 2,23 1,73

37068 0,473 0,92 0,48
164701 0,417 3,34 2,07
150467 0,439 3,27 1,81
114455 0,468 2,73 1,25
211289 0,446 4,32 3,58
261753 0,429 5,43 3,59
153465 0,411 3,44 1,74

0,468
Tabell 7:

area (m2) ¢

274810
55901
150072

(ha)

ta
4,36
4,93
4,56
3,7
2,2
433
2,64
1,36
2,92
2,41
2,52
0,44
1,57
1,73
1,61
1,92
2,48
1,1

dvrigt
k(%) vag (%) hard (%)
0,19 0,14 0,34
0,15 0,11 0,33
0,19 0,12 0,26
0,15 0,18 0,11
0,16 0,22 0,10
0,20 0,19 0,21
0,19 0,16 0,14
0,12 0,23 0,06
0,16 0,14 0,17
0,16 0,24 0,13
0,18 0,14 0,20
0,25 0,13 0,12
0,20 0,13 0,10
0,22 0,12 0,11
0,24 0,11 0,14
0,20 0,17 0,09
0,21 0,14 0,09
0,22 0,11 0,07
0,19 0,15 0,15

Omrdden som representerar denna studies trddgdrdsstad

radhus - tridgardsstad

0,428
0,309
0,355

0,364

5,64
0,61
2,04

ovrigt hardgjort

tak (ha) wvdg(ha) (ha)

2,66
0,73
2,38

tak (%)  vag (%)
3,77 0,21 0,10
0,24 0,11 0,13
0,75 0,14 0,16
0,15 0,13

ovrigt hard

(%)

0,14
0,04
0,05

0,08
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Analyser, utredning och innovation
for en hallbar framtid

Anthesis Enveco AB ar ett konsultforetag med rotterna i
forskningsvarlden. Vi ar ett vaxande foretag med ca 15
medarbetare i nulaget. Vi tillhor koncernen Anthesis Group
som har verksamhet i 16 lander och totalt ca 500 medarbetare.

Vi erbjuder tjanster inom omradena miljéekonomi,
resursekonomi, hallbara energisystem och hallbara stader.
Inom dessa omraden erbjuder vi saval strategisk radgivning

som affarsutveckling, analys, utredning samt forskning.

Vi har bade bred och djup kunskap inom samhéllsekonomiska
analyser, social hallbarhet och innovationsupphandling m.m.
Vidare har vi mycket stor erfarenhet av projekt- och
processledning av multidisciplinara projekt.

Vi har kontor i Stockholm och Géteborg men atar oss uppdrag
inom hela Sverige och internationellt.

Anthesis

Barnhusgatan 4, 111 23 Stockholm
Kyrkogatan 30, 411 15 Goteborg

anthesis.se

anthesisgroup.com/about/europe/sweden
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