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1. INLEDNING 

Syftet med denna del av studien är att kvantitativt jämföra de två studerade stadsutformningsscenarierna 

trädgårdsstad och kompakt stad utifrån ett transport- och mobilitetperspektiv. För att göra detta används 

som referensläge ett referensscenario med en obebyggd area på 64,4ha (på samma sätt som i de övriga 

delarna av denna studie) som antingen utformas som en trädgårdsstad eller som en tät kompakt stadsdel. 

Båda scenarierna inkluderar för deras respektive invånare tillräckliga tjänster och funktioner enligt 

CityLabs minimikrav för hållbarhet, och en grönytefaktor (GYF) på minst 0,5.  

För scenariet den kompakta staden har två varianter skapats: ”den gamla kompakta staden” respektive 

”den täta kompakta staden”. Den första av dessa består av 18 Blå Jungfrun kvarter medan den andra 

består av 30 Blå Jungfrun-kvarter. Det vill säga att en förtätning har gjorts av scenariot för den täta 

kompakta staden, vilket innebär att gröna tak behövs för att kravet på GYF ska kunna nås (se ”tät 

kompakt stadsdel”, kapitel 2.4. i (Vlassopoulou E. , 2020)).  

Det alternativ för trädgårdsstadens egenskaper som används här är alternativ A2 som skapades i 

delrapporten ”Trädgårdsstaden – Variationer av planering”. Det vill säga att trädgårdsstadsområdet 

består av flera typer av låga bostadshus och ett fyravånings flerbostadshus. I flerbostadshusen bor 30 

procent av det totala antalet boende i Trädgårdsstaden medan resterande 70 procent bor i villorna och 

radhusen.  

För att kunna nå ett så objektivt resultat som möjligt används exempel från befintliga stadsdelar i 

Stockholmsregionen som underlag för beräkningen av infrastruktur- och transportrelaterade utsläpp. Val 

av referensområden har baserats på följande kriterier:  

• Trädgårdsstad:  

o I området dominerar småhus och radhus men det finns också några låga flerbostadshus.  

o Referensområdets befolkningstäthet ska vara så lik den som används i den här rapportens 

scenario för Trädgårdsstaden (59 personer/hektar) som möjligt. 

o Tre olika referensområden analyserades och ett medelvärde av de undersökta områdenas 

data (invånarnas trafikrelaterade beteende, transportinfrastruktur, osv) har applicerats 

här.  

• Kompakt stad:  

o I området dominerar flerbostadshus i fyra till sex våningar. 

o Referensområdets befolkningstäthet ska vara så lik den som används för den kompakta 

staden (150 och 90 personer/hektar för den täta respektive den gamla kompakta staden) 

i den här rapporten som möjligt. För att representera både den täta kompakta staden 

och den gamla kompakta staden har två referensområden med befolkningstäthet som 

ligger mellan den täta- och den gamla kompakta stadens befolkningstäthet använts. 

o Två olika referensområden har analyserats och ett medelvärde av undersökta data har 

applicerats här. 

Egenskaperna för de referensområden som används presenteras i Tabell 1. De hypotetiska områden 

(scenarier) som används i denna studie har en area på 646 000 m2 (= 0,646 km2) med 3 806 invånare för 

trädgårdsstaden och 9 900 invånare för den kompakta staden (respektive 5 940 för den gamla kompakta 

staden), dvs en befolkningstäthet på 5 891 invånare/km2 för trädgårdsstaden och 15 325 invånare/km2 

för den kompakta stadsdelen (respektive 9 195 invånare/km2 för den gamla kompakta stadsdelen). Bilder 

som visar de använda referensområdena presenteras i Appendix 6.1.1. 
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Tabell 1: Referensområden - och deras respektive egenskaper - som används för att uppskatta 
ekosystemtjänsterna och transportdata för trädgårdsstaden och den kompakta stadsdelen 

1 

2. TRANSPORT – GATUNÄTET I DE TVÅ SCENARIERNA 

2.1 Bakgrund 

I denna del av studien ligger fokus på transportinfrastruktur, gatunät och trafikrelaterat beteende i de 
två scenarierna med hypotetiska stadsutformningar. Syftet är att ur ett helhetsperspektiv identifiera hur 
bebyggelsetyp och befolkningstäthet i en stadsdel kan påverka hållbarhet utifrån miljö- och sociala 
aspekter. För att göra detta har, som nämnts ovan, två respektive tre referensområden använts för de 
olika scenarierna (trädgårdsstad respektive kompakt stadsdel) för att skapa de konkreta data som behövs 
för ett objektivt resultat. Förutom detta har en litteraturundersökning genomförts för att kunna 
analysera de teoretiska aspekterna samt de komplicerade relationerna mellan stadsutformning, 
transportinfrastruktur, trafikrelaterade beteende och hållbarhet. Efter litteratursammanställningen och 
analysen av referensområdena gjordes en sammanställning av resultatet. 

En viktig aspekt här är att båda stadsutformningarna planeras för att uppfylla CityLabs 
hållbarhetskriterier, dvs att båda utformningarna antas vara hållbara i form av tillhandahållande av gröna 
områden, tillräckliga skolor samt en basnivå av olika form av service inom stadsdelen. 
Transportinfrastruktur har antagits täcka 12 procent av hela stadsdelsområdets mark i båda fallen, vilket 
var ett antagande baserat på summan av den areal som täcks av vägar (vägbana, sidoområden, gågator 
men inte tunnel) i Sundbyberg kommun (i form av andel i anspråkstagen mark – 12 procent). I denna del 
av studien undersöks även hur de två stadsutformningarnas transportinfrastruktur kan skilja sig åt i form 
av mark som tas i anspråk i för var och en av dem. 

2.2 Litteratursammanställning 

Generellt när man pratar om klimatpåverkan från transportsektorn kan den delas in i klimatpåverkan 

från transportinfrastrukturen, klimatpåverkan från tillverkning av de transportmedel som används samt 

från de bränslen som används för att driva de valda transportmedlen. I transportinfrastrukturen 

medräknas byggande, drift och underhåll av vägar med mera, vilket svarar för 5–10 procent av de totala 

utsläppen från trafik och infrastruktur inom väg och järnvägssektorn. (Boverket, Vägledning om 

översiktsplanering t.o.m., 2020). Klimatpåverkan från infrastrukturen orsakas främst av materialets 

livscykelutsläpp (cement, stål och asfalt) och från drivmedelsanvändning i entreprenader till fordon och 

arbetsmaskiner. (Boverket, Vägledning om översiktsplanering t.o.m., 2020)  

Var och en av dessa aspekter omfattar många detaljer och kan analyseras individuellt i stora studier. 
Men i denna studie används generella underlag som stödjer syftet med studien: att jämföra de två 
stadsdelarnas klimatpåverkan från transportsektorn.  

En viktig parameter som påverkar transportsystemets klimatpåverkan i en stadsdel är 

personbilsanvändning. Ju fler bilar som finns i stadsdelen desto större infrastruktur krävs i form av större 

vägar och parkeringsplatser för att undvika trängsel och för att alla bilar ska rymmas. Detta leder till 

utsläpp från det material som används för att bygga infrastrukturen men leder också till en minskning av 

den mark som är tillgänglig för grönområden, mötesplatser, service, kontor eller bostäder p.g.a. den 

 
1 Duvbo & Rissne har beaktats i denna studie som en och samma stadsdel och medelvärdena av de två områdena har beräknats. 
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höga andelen mark som väginfrastruktur och bilar tar i anspråk. I Figur 1 presenteras flödeskapacitet 

(personer/timme) och areaanvändning (m2/person) i förhållande till olika trafikslag – gångtrafik, 

kollektivtrafik, personbilstrafik (areakravet per trafikslag innefattar både areor som krävs för 

förflyttningar, gator och körbanor, och för parkering (Malmö stad, 2016)). Malmö stads analys visar att 

en bil tar 2,3 gånger större markarea i anspråk per person och transportkilometer än en cykel och 10 

gånger större markarea per person än en buss. En tredje aspekt är att fler bilar innebär att mer material 

behövs för deras tillverkning samt högre bränsleanvändning för deras drift. Det senare kan dock förbättras 

genom användning av miljövänliga bränslen, vilket diskuteras vidare i kapitel 3.2.1. 

 

Figur 1: Flödeskapacitet och areabehov för olika trafikslag. Källa: TÖI, Norges Transportökonomisk institutt. 

Syftet med denna inledning om biltrafik och andra trafikslag är att visa hur viktigt det är för en hållbar 
stadsdel att ge förutsättningar för invånare att prioritera gång- och att cykeltrafik genom god anslutning 
till kollektivtrafik, säkra och attraktiva gång- och cykelvägnät och bra cykelparkering samt att 
tillhandahålla ett effektivt och attraktivt kollektivtrafiksystem. ”Det finns många sätt att göra det 
enklare för människor att välja energismarta transportslag. Att bygga fler bilvägar är ett steg i fel riktning 
– mer vägar ger mer trafik.” (Naturskyddsföreningen, 2019). De komplexa aspekter som studeras här 
gäller huruvida en bebyggelsestruktur (här kompakt stad eller trädgårdsstad med respektive gatunät och 
befolkningstäthet) påverkar transportsektorn och invånares beteende när det gäller val av 
transportmedel. I denna studie förutsätts att båda stadsutformningarna erbjuder blandade funktioner, 
bostäder, skolor, service, anläggningar och grönområden samt att båda scenarierna placeras på samma 
avstånd från stadscentrum. ”Genom valet av stadstyp, t.ex. villastad eller trädgårdsstad som förebild 
och utgångspunkt för planering, har samtidigt andra val också gjorts. Det kan gälla allt från arkitektur 
och känsla av trivsel till trafikens hastighet och huvudsakliga struktur.” (Boverket, Trafikverket, & SKL, 
Trafik för en attraktiv stad - underlag till handbok, 2015). Varje stadstyp har sin gatuvävslogik. Begreppet 
gatuväv implicerar just en väv där olikstora gator möter varandra (Kajer mot det gröna 2:a upplagan, 
2016). 

2.2.1 Transportsektorns markanvändning och klimatpåverkan 

Transportinfrastrukturens markanvändning 

Andelen i anspråkstagen mark från gaturummet i städer är stor och detta är starkt relaterat till en 

effektiv konnektivitet och mobilitet inom staden2. Enligt (Spacescape, 2016) ska en bra offentlig 

gatumark ta ca 20–30 procent av stadsdelens mark. Rekommendationen utgår ifrån forskning och analyser 

 
2 Gaturum: nätverk av gator, cykelvägar och gångbanor (Spacescape, 2016)  
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samt UN habitats rekommendation på minst 30 procent gatumark, vilket dock enligt (Spacescape, 2016) 

kan ge ett ”alltför trafikdominerat område”.   

Enligt (SCB, 2010) har de kommuner med hög befolkningstäthet också en hög andel av total markyta som 

används för transporter. Men på stadsdels nivå är det svårare att hitta underlag som kan relateras till 

skillnader i transportinfrastrukturens markanvändning beroende på stadsdelens bebyggelsetyp. Men en 

studie från Svenskt Vatten Utveckling (SVU) (Tegelberg & Svensson, 2013) har studerat olika områden 

(med arean 10–30 ha) med olika bebyggelsetyper i syfte att beräkna avrinningskoefficienten för de olika 

områdenas bebyggelsetyp. Fem bebyggelsetyper studerades: slutet byggnadssätt utan vegetation; slutet 

byggnadssätt med planterade gårdar, industri- och skolområden; öppet byggnadssätt (flerfamiljshus); 

radhus/kedjehusområde samt villaområde med tomter <1 000 m2. Det kan antas att scenariot med 

trädgårdsstaden i denna rapport motsvarar SVUs radhus/kedjehusområden, denna rapports scenario med 

tät kompakt stad kan antas motsvara det slutna byggnadssättet med planterade gårdar, industri- och 

skolområden i SVUs studie, och denna studies tidigare scenario för den kompakta staden kan antas 

motsvara SVUs studies öppna byggnadssätt. Andelen markarea som upptas av vägar är då 13 procent för 

trädgårdsstaden, 19 procent för den täta kompakta staden respektive 15 procent för den gamla kompakta 

staden. Dock finns det i alla stadsdelsscenarierna även andra hårdgjorda ytor, som uppfarter, gårdar, 

parkeringsytor m.m. Om de inkluderas i markanvändningen kommer andelen markarea som utgörs av 

asfalt och grus bli 21 procent för trädgårdsstaden, 40 procent för den täta kompakta stadsdelen 

respektive 30 procent för den gamla kompakta staden.  

Å andra sidan visas statistiken att i Stockholms stads stadsdelar är medelarean för gator och torg inklusive 

trafikleder ungefär 9 procent (Stockholms stad, 2010) och transportinfrastrukturarean (hamnar, 

flygplatser, järnvägar, vägar) i Stockholm täcker 14 procent av markarean (SCB, 2010).  

Vilken storlek på områden som analyseras (kvarter, stadsdelar, kommuner, städer) har förstås betydelse 

för vilken andel markyta som tas i anspråk av transportinfrastruktur. SVUs studie (Tegelberg & Svensson, 

2013) är värdefull för denna studie ram genom att den bidrar med underlag om hur andelen area som 

täcks av vägar och övriga hårdgjorda ytor skiljer sig åt mellan olika bebyggelsetyp. Men eftersom den 

area som analyseras i denna rapport är begränsad och inte kan anses motsvara en hel stadsdel är det 

svårt att bedöma den exakta andel markarea som transportinfrastruktur upptäcker i respektive 

stadstypscenario och att jämföra dem. Generellt upptar dock vägar större areor i kompakta stadsdelar 

än i trädgårdsstäder. 

Transportinfrastrukturens klimatpåverkan 

Generellt beaktas vid planering av väg- och gatunät främst direkta trafikrelaterade utsläpp. Dock har det 
visats att även utsläpp från byggande, drift och underhåll av transportinfrastruktur står för en avgörande 
del av en vägs miljöbelastning (Liljenström C. , 2013).  

Som tidigare nämnts (kapitel 2.2) svarar transportinfrastrukturen för 5–10 procent av de totala 

transportrelaterade utsläppen. Betong och cementbaserade produkter och anläggningsprocessen står för 

vardera en fjärdedel av koldioxidutsläppen från transportinfrastrukturen (se Figur 2) (SBUF, 2020). 
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Figur 2: CO2-utsläpp från anläggning av transportinfrastruktur. Källa: 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 är ofta energikrävande. Hur stor energianvändningen är beror på 
vilken typ av infrastruktur som byggs och i vilken fysisk miljö det sker (Naturvårdsverket, 2021). 

Vilken typ av infrastruktur som byggs är avgörande för människors trafikrelaterade beteenden och det 
kan spela en stor roll för utformningen av hållbara stadsdelar (se avsnittet Gatuutformning i kapitel 
2.2.3). Vilka kollektivtrafiksslag som integreras kan också påverka koldioxidutsläppen från 
transportinfrastrukturen. Till exempel kan tillverkning av spårvägssystem orsaka höga utsläpp i 
tillverknings- och anläggningsskedet men är under drift klimatvänligt och kan transportera många 
resenärer samtidigt. Frågan om det är effektivt eller inte kan besvaras genom en analys av hur stora 
utsläpp som undviks från alternativa transportmedels tillverkning och drift i kombination med det 
resenärsunderlag som den ska betjänas.  

Det finns skillnader i utformningen av gaturummet i olika typer av stadsutformningar, vilket i sin tur 
innebär att användningen av material för transportinfrastrukturen är olika. Vanligtvis beläggs gatorna 
med asfalt och gångbanor med betongplattor, detta kan gälla båda scenarierna för stadstyp. Men olika 
material kan väljas beroende på planering, omgivning och krav på enskilda stadsdelar oavsett om de 
bebyggs med småhus eller högre hus. Det har dessvärre inte varit möjligt att hitta några objektiva 
underlag som kan användas i denna studie som beskriver skillnaderna i materialbehov för 
transportinfrastruktur. Därför har ingen jämförelse kunnat göras mellan stadsutformningsscenarierna 
avseende koldioxidutsläpp från material för transportinfrastrukturen.  

Det har därför antagits att de båda analyserade stadstyperna har en transportinfrastruktur tar samma 
andel mark i anspråk och det material som används svarar för samma utsläpp, därmed antas 
koldioxidutsläppen från transportinfrastruktur på stadsdelsnivå vara samma för båda scenarierna. Det 
som skiljer sig åt mellan scenarierna är utsläpp per person. Stadstypen med högre befolkningstäthet 
svarar rimligtvis för lägre koldioxidutsläpp per person eftersom utsläppet fördelas på fler personer. 

En betydande del av den mark som transportinfrastrukturen tar i anspråk utgör parkeringsplatser för 
bilarna i stadsdelarna. Båda stadsdelsscenarierna kräver parkeringsplatser utanför bostadsområdet, men 
den viktigaste skillnaden mellan de två scenarierna är hur mycket parkeringsplatser som behovs när 
bilägarna är hemma. Kompakta stadsdelar byggs ofta med garage under mark för att rymma alla invånares 
bilar medan småhusområden ofta byggs med carport på hustomterna eller med en friyta som fungerar 
som parkeringsplats. Specifikt för de studerande scenarierna redovisas en jämförelse av koldioxidutsläpp 
för parkeringsplatser i kapitel 3.1.1. 

Klimatpåverkan från bränslen - Förnybara bränslen – olika färdmedel 

Förnybara bränslen kan användas både för biltrafik och för kollektivtrafik. Hur mycket lägre miljö- och 

klimatbelastning kollektivtrafik bidrar till beror på antalet resenärer per resa samt vilka bränslen som 

används.  
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För att en buss ska vara mer energieffektiv än en bil måste bussen transportera minst 6–7 personer 

(Holmberg, 2013). Icke fossila bränslen (som etanol och biogas) som används för bussar i många städer 

gör att bussar är betydligt mer klimatvänliga än bensin- eller dieseldrivna bilar. Eldriven kollektivtrafik 

(tåg, spårvagn, tunnelbana och framtidens eldrivna bussar) samt elbilar är de miljövänligaste under 

driften, förutsätt att svensk eller nordisk elmix med låga utsläpp används.  

Medelbeläggningen för personbilar i Sverige antas vara cirka 1,7 personer medan motsvarande värde för 

bussar i Sverige antas vara 10 personer (Trafikanalys, 2019). För att det i dagsläget ska vara miljövänligare 

att åka buss än bil behöver bussen ha minst två passagerare (dieselpersonbil: 160 g CO2-e/km, 100 procent 

biodiesel buss: 230 g CO2-e/km (Trafikverket, 2019). En elbuss är (med utsläpp vid 90g CO2/km 

(Trafikverket, 2019)) mer klimateffektiv än en elbil (med utsläpp vid 20g CO2/km (Trafikverket, 2019)) 

om det är fler än fem passagerare i bussen.3
 

Vid en jämförelse av koldioxidutsläppet från biodieselbussar jämfört med utsläppet från elbilar behövs 

det fler än 12 passagerare i bussen för att den ska vara mer klimatvänlig än elbilen. Om hela 

livscykelutsläppen beaktas, dvs inklusive tillverknings- och slutskedets utsläpp och batteritillverkning för 

elbilar kan resultatet bli annorlunda. Detta analyseras dock inte här.  

I nuläget dominerar bensin och diesel fortfarande i den svenska personbilsflottan. I Figur 3 visas 

fördelningen av antalet personbilar i trafik per drivmedel (2019). Även för hela vägtransportsektorn är 

diesel det dominerade bränslet, men här utgör förnybara bränslen också en stor andel av biodrivmedel 

främst tack vare HVO-användning för bussar (Figur 4 visar andelen biodrivmedel inom 

vägtransportsektorn år 2020).  

        

Figur 3: Fördelning av personbilar efter                Figur 4: Fördelning av vägtransportsektorns 
bränsleanvändning (Trafikverket, 2019).                     svenska personbilsflotta. (Trafikanalys, 2019). 

EU har fastställt ett mål för utsläppsfri trafik till år 2050 och den svenska regeringens mål är att alla 

fossila bränslen ska fasas ut till år 2030. (Johansson, 2017). Energianvändning för elbilar uppges generellt 

vara 0,2 kWh/km. Dock är koldioxidutsläppen från användning av elbilar beroende av hur elen 

produceras. Elbilar kan bidra till en stor minskning av utsläppen från personbilstrafik jämfört med 

konventionella förbränningsmotorer om elen produceras med förnybara energikällor och rätt typ av 

batterier väljs (Johansson, 2017). Detta är dock inte tillräckligt för att eliminera transportsektorns 

klimatpåverkan. Trafikarbetet måste också minskas (Naturvårdsverket, 2021), främst för att minska 

transportinfrastrukturens och biltillverkningens klimatpåverkan men också för att skapa mer utrymme 

för andra funktioner i stadsdelar. Men elbilar kan spela en avgörande roll i minskningen av 

koldioxidutsläpp från trafiken.   

 
3 Värdena här inkluderar produktion och distribution av drivmedel (WTW = well to wheel, dvs livscykelutsläpp för 
samtliga drivmedel ingår, även för biodrivmedel och el.). El: nordisk el mix (Trafikverket, 2019)  
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Klimatpåverkan från bränslen i förhållande till hastighet 

Vad gäller luftföroreningar står många utsläpp, till exempel koldioxidutsläpp, i direkt proportion mot 
bränsleförbrukningen och därmed hastigheten. Höga hastigheter leder också till höga halter av partiklar 
i luften. Vägtrafikbuller från biltrafik minskar kontinuerligt med minskad hastighet ner till 30 km/h vid 
jämn hastighet och till 40 km/h för körning i tätort (SKL & VV 2008, ss. 35–40) (Santesson, 2016).  

2.2.2 Bilinnehav och bebyggelsetyp 

Bilinnehav per hushåll i stadsdelsscenarierna – hur påverkas det av bebyggelsetyp? 

“Att ha tillgång till bil är en betydande transportrelaterad resurs som underlättar individens resande och 
därmed ökar personens tillgänglighet. För vissa är ett bilinnehav en förutsättning för att kunna tillgodose 
sitt transportbehov, medan det för andra är ett komplement till andra färdsätt. Med närmare fem 
miljoner personbilar i trafik utgör 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 också 
bidragit till utvecklingen av hållbarhetscertifieringssystemet CityLab för stadsdelar. Genom systematisk 
analys av olika stadsdelar i Stockholm, Malmö och Göteborg, i form av bebyggelseanalyser, 
trafiknätsanalyser m.m. och med hjälp av socioekonomisk statistik har de dragit slutsatser om relationer 
mellan bebyggelsetyp i Sverige, stadsplanering, socioekonomiska faktorer och trafikrelaterade 
beteenden. Flera av dessa slutsatser, särskilt för Stockholm eftersom denna studie är lokaliserad i 
Stockholm, har använts i det följande av denna rapport, eftersom de ger en överblick av aspekterna som 
studeras.    

Antalet bilar per hushåll beror på många olika faktorer varav de viktigaste är avstånd till centrum, 
avstånd till spårstation, områdestäthet, bostadsstorlek och inkomst. Enligt analyser, kan inkomst förklara 
en tredjedel av bilinnehavet, vilket innebär att socioekonomiska aspekter kan påverka bilinnehavet lika 
mycket som stadsdelarnas fysiska egenskaper.  

I planering och studier används ofta ett schablonvärde på 0,5 parkeringsplatser per hushåll för områden 
med flerbostadshus och en till två parkeringsplatser per småhus. Två exempel på parkeringstal i 
flerbostadsområden är Norra Djurgårdsstaden som planerades med ett parkeringstal på 0,5 per hushåll. 
(Stockholms stad, 2018) samt studien “Minskad klimatpåverkan från nybyggda flerbostadshus” 
(Malmqvist, Erlandsson, Francart, & Kellner, 2018) där ett parkeringstal på 0,5 enheter per lägenhet 
användes för beräkningarna. Statistik visar att det ofta finns fler bilar per hushåll i småhusområden. Dock 
spelar bostadsstorlek en stor roll eftersom hushållen i de mindre täta stadsdelarna ofta är stora småhus 
där det bor fyra personer till skillnad från lägenheterna för en till två personer som ligger i de täta 
stadsdelarna. En ökad andel småhus i stadsdelen kan förklara en stor del av bilinnehavet och antalet 
bilresor, men det säger inget om samband med vare sig kollektivtrafik-, cykel- eller gångresor. 

Vidare kan en hög andel småhus öka bilinnehavet på grund av att småhusägande både innebär mycket 
god tillgång till egna parkeringsplatser och att småhusägande är förenat med en livsstil starkt kopplad 
till bilägandet. Det har visats i flera vetenskapliga studier att det finns ett samband mellan 
parkeringsutbud å ena sidan och bilinnehav och antal resor å andra sidan (Naturskyddsföreningen, 2020). 
Ytterligare en inventering visar att antalet parkeringsplatser per hushåll samvarierar med bilinnehavet 
med 78 procent (Naturskyddsföreningen, 2020). En norsk studie visar att gratis parkering på arbetsplatser 
leder till en ökning av resor till arbetet med bil (Christiansen, Engebretsen, Fearnley, & Hanssen, 2017). 

Hur bilinnehavet ser ut beror på en rad olika faktorer, vilket innebär att många olika indikatorer kan 
behöva analyseras. Till exempel minskar ett centralt läge behovet av personbilar, men det kan också 
bero på många faktorer som gång- och cykelavstånd till arbetsplatser, hög tillgänglighet till 
kollektivtrafik och dyrare parkering. Socioekonomiska faktorer påverkar också bilinnehavet väsentligt, 
(Naturskyddsföreningen, 2020) detta beskrivs nedan. 

Enligt (Trafikanalys, 2021) är bilinnehavet i villaområden högre än i tätare stadsdelar både på grund av 
sämre kollektivtrafikförsörjning och större parkeringsmöjligheter. I den täta bebyggelsen finns tillgång 
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till målpunkter i närheten och parkeringsplatser är både dyra och begränsade. Här bör det dock noteras 
att detta gäller villaområden och inte trädgårdsstäder som tillhandahåller tjänster och enkelt har 
underlag för kollektivtrafik (se kapitel 2.2.3).  

I kapitel 2.3.6 har data från Spacescape (Spacescape, 2017) använts för de referensområden som har 
valts för att undersöka sambandet mellan bilinnehav och fysiska samt socioekonomiska faktorer för denna 
studie.  

Hur påverkar socioekonomiska faktorer bilinnehavet? 

Socioekonomiska faktorer (utbildning, arbete, inkomst, familjesituation m.m.) kan påverka resmönster 
signifikant och de kan också relateras till bebyggelsestruktur. Till exempel är det ofta barnfamiljer som 
bor i småhus och denna familjesituation kan förstärka viljan att resa med bil istället för att gå/cykla/åka 
kollektivtrafik med barnen. Enligt Boverket m.fl. har 83 procent av befolkningen i Sverige tillgång till bil. 
Högsta andelen bilinnehav finns inom gruppen sammanboende med barn. Här har 96 procent tillgång till 
minst en bil (Boverket, Trafikverket, & SKL, Trafik för en attraktiv stad - underlag till handbok, 2015). 
Ett annat konstaterat faktum är att när hushållens inkomster växer så ökar bilresandet, allt annat 
oförändrat (Holmberg, 2013), vilket är rimligt eftersom den genomsnittliga kostnaden att äga och köra 
bil är hög, särskilt i Stockholm.  

Hur påverkar tillgång till kollektivtrafik bilinnehavet? 

En nyligen publicerad studie av Trafikanalys (Trafikanalys, 2021) redogörs för hur en hög 
kollektivtrafiksförsörjning inte kan relateras direkt till lågt bilinnehav, och vilka faktorer som faktiskt 
påverkar bilinnehavet. I studien används Demografiska statistikområden (DeSO), och resultatet visar att 
socioekonomiska och geografiska faktorer spelar en mycket större roll för bilinnehavet än 
kollektivtrafikutbudet. 

2.2.3 Trafikrelaterade beteende – hur påverkas det av gatunätet, bebyggelsestruktur och täthet? 

Tillgång till kollektivtrafik  

Generellt är bebyggelsestrukturen avgörande för hur resandet sker. Gena linjesträckningar för 

kollektivtrafiken och närhet till hållplatser för alla bostäder i stadsdelen gör kollektivtrafiken attraktiv, 

eftersom det minskar reslängder och underlättar val av hållbara transportmedel (Holmberg, 2013). Dock 

förutsätter detta att det finns en tillräcklig befolkningstäthet som kan stödja ett frekvent och punktligt 

kollektivtrafiksystem. En faktor som kan vara avgörande för människors vilja att välja kollektivtrafik är 

avståndet till hållplatserna, både när det gäller komfort (trygghet och attraktivitet) och när det gäller 

den totala restiden (Trafikförvaltningen, 2018). Enligt Boverket är närhet en av de fem aspekter som 

möjliggör en hållbar stadsutveckling. (Boverket, Trafikverket, & SKL, Trafik för en attraktiv stad - 

underlag till handbok, 2015).  

Enligt (Planera klimatsmart! Fysiska strukturer för minskad klimatpåverkan, 2015) är rimliga goda avstånd 
till kollektivtrafik högst 500 m till buss, högst 1 km till spårväg samt högst 2 km till tåg. Enligt 
(Trafikförvaltningen, 2018) rekommenderas olika längsta gångavstånden till kollektivtrafik beroende på 
bebyggelsetyp, för ett område med flerbostadshus är det 500 m, för radhusdominerade område är det 
700 m och för gruppvillabebyggelse i tätort är det 900 m (Trafikförvaltningen, 2018).  

Vilken täthet krävs för att spårbunden kollektivtrafik och buss ska vara klimatsmartare än bil?  

Både spårväg och BRT har hög kapacitet men generellt längre hållplatsavstånd än bussar 

(Trafikförvaltningen, 2018).4 Spårväg ska föredras när resenärer ofta kör längre sträckor samt när 

trafikunderlaget är stort och jämnt under dagen (Boverket, Trafikverket, & SKL, Trafik för en attraktiv 

 
4 BRT: Bus Rapid Train är ett bussystem med hög kapacitet och ”hög prioritet i gatunätet, oftast på 

egna körfält eller gator” (Holmberg, 2013)  
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stad - underlag till handbok, 2015). En annan anledning att välja spårväg är att det kan integreras i 

gågator och skapa en attraktiv stadsmiljö, dock ger spårvägens infrastruktur höga investeringskostnader. 

Enligt (Boverket, Trafikverket, & SKL, Trafik för en attraktiv stad - underlag till handbok, 2015) ligger 

den kritiska konkurrensytan mellan buss och spårvagn i intervallet mellan 4 000 och 10 000 trafikanter 

per timme och riktning. I det intervallet kan både spårvagn och buss vara ett bra val ur 

trafikförsörjningssynpunkt.”  

När det gäller tunnelbana anses i Stockholm ett tillräckligt underlag vara 10 000 personer inom 800 meter 

från spårstation. Enligt UN Habitats rekommendation kan effektiv kollektivtrafik nås med minst 150 

personer per hektar i områden närmare än 800 m från spårstation.  

Hur kan befolkningstäthet påverka trafikrelaterade beteende?5 

En stad med hög befolkningstäthet kan ge förutsättningar till ett mer hållbart kollektivtrafiksystem 

(Malmö stad, 2016) genom högre resandevolymer. En hög turtäthet kan nås utan att passagerare belastas 

med höga skatter (SKL, 2015) och utan att trafik körs med låg beläggning. 

Enligt (Planera klimatsmart! Fysiska strukturer för minskad klimatpåverkan, 2015) innebär en mycket tät 
bebyggelse minst 120 invånare per hektar medan en tät bebyggelse innebär fler än 60 invånare per 
hektar. Enligt (SKL, 2016) bör kollektivtrafik trafikera bostadsområdena med högre än 50 boende per 
hektar och bostäderna bör ligga inom 400 m från hållplatserna för att kollektivtrafiken ska bli effektiv. 
Rådberg refererar i Den svenska trädgårdsstaden (Rådberg, 1994) till forskning som har gjorts och redogör 
för att busslinjer kan vara lönsamma och ha en adekvat turtäthet om befolkningstätheten ligger på minst 
20–30 personer per hektar (Åkesson, 2008).  

Förtätning anses också leda till minskning av bilanvändning eftersom områden görs tätare och det blir 
närmare till regioncentrum och nära till flera hållplatser som kan upprätthållas i en tätare miljö och 
därmed antas det skapa kortare restider. Däremot ger ökad täthet i sig inte ett mer hållbart 
transportsystem (Tornberg & Eriksson, 2012), en tät stadsmiljö antas kunna skapa en funktionsblandad 
stadsdel genom närhet till de olika vardagliga funktionerna (skolor, verksamheter, parker, arbete osv) 
(Boverket, Vägledning om översiktsplanering t.o.m. 2020-03-31 (PDF), 2020). Dessa målpunkter och den 
höga tätheten kan dock skapa trängsel i trafiken, utträngningseffekter, risk för minskad attraktivitet och 
därmed en stadsutglesning (Boverket, Vägledning om översiktsplanering t.o.m. 2020-03-31 (PDF), 2020). 

Hur kan gatuutformning relaterad till bebyggelsetyp påverka trafikrelaterade beteende? 

 

Figur 5: Områdesstrukturens och gatunätets inverkan på busstrafikens kostnader (Holmberg, 2013). 

 
5 Befolkningstäthet: antal invånare per areaenhet 
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Utformningen av gatunätet kan spela en stor roll för såväl reslängden, kostnaden och miljöpåverkan från 
transportinfrastruktur. I Figur 5 visas ett exempel från Karlstad hur områdesstrukturen påverkar 
busstrafikens kostnader.  

Enligt hållbarhetscertifieringssystemet LEED Neighbourhood rekommenderas att trafiknätet ska bestå till 
minst 75 procent av gågator, gångfartsgator och stadsgator (resterande del ska utgöras av stadsvägar och 
motorled). Spacescape (Spacescape, 2016) rekommenderar dock att minst 90 procent av trafiknätet ska 
upptas av gågator, gångfartsgator och stadsgator. I Figur 6 visas ett exempel på denna konfiguration och 
Figur 7 presenterar olika gatumönster och hur gatunätets mönster främjar attraktivitet. Stadsdelens 
lokalnät består av gator som ska samtidigt utgöra en god vistelsemiljö för människan i staden och 
integrera olika trafikslag och har som uppgift att erbjuda god tillgänglighet och korta avstånd (Santesson, 
2016). 

 

Figur 6: Olika gatutyper inom en stadsdel (Spacescape, 2016). 

 

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

En viktig faktor för ett väl fungerade gatunät är att det finns bra gång- och cykelanslutningar till 
kollektivtrafik samt att det finns möjlighet till olika vägval för att öka variationen. Kortare kvarter ökar 
rörelserna mellan olika gator och ger enligt Boverket både upplevda och verkligt kortare avstånd 
(Boverket, Vägledning om översiktsplanering t.o.m. 2020-03-31 (PDF), 2020). Hur gatorna utformas 
påverkar trafiksäkerheten och attraktivitet för gående och cyklister väsentligt (Boverket, Vägledning om 
översiktsplanering t.o.m. 2020-03-31 (PDF), 2020). Breda körbanor i kombination med smala/icke 
attraktiva gång- och cykelbanor ger en känsla av att biltrafik är prioriterad (Boverket, Trafikverket, & 
SKL, Trafik för en attraktiv stad - underlag till handbok, 2015), vilket avskräcker gående och cyklister. 

Det är även viktigt med förhållandet mellan gaturummets höjd och bredd. Enligt Santesson ökar ett 
trångt gaturum känslan av tät stadsmiljö (Santesson, 2016). I Figur 8 visas vilken känsla som olika 
förhållanden mellan gaturummets höjd och bredd kan ge. En stadsdel med höghus kan enkelt skapa en 
känsla av trängsel i gaturummen med samma bredd som i en stadsdel byggd med låga hus. Därför behövs 
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det bredare gator i en stadsdel med höga hus för att stadsdelen ska vara attraktiv och påverka det 
trafikrelaterade beteendet positivt.  

 

Figur 8: Förhållandet mellan gaturummets höjt och bredd (Santesson, 2016). 

Det är därför lättare att skapa en attraktiv gatumiljö i en stadsdel med låga hus genom att gatorna har 

mindre biltrafik och bättre förhållande mellan gaturummets höjd och bredd, och detta kan främja 

hållbarhet både miljömässigt (attraktivare gator kan bidra till ökad andel personer som går och cyklar) 

och socialt (fler personer som går till fots kan bidra till bättre hälsa och fler möjligheter till sociala 

interaktioner samt även ge en tryggare miljö för både vuxna och barn).  

En annan faktor som är avgörande för en klimatsmart struktur som hjälper till att minska reseavstånden 
och generell klimatpåverkan från transportsektorn är att området är funktionsblandat, vilket dock inte 
analyseras här eftersom de båda stadsdelsscenarierna antas tillhandahålla en basnivå av funktioner i 
form av skolor, service, anläggningar och gröna områden.  

2.2.4 Förändring i de boendes resmönster som följd av Corona pandemin  

Covid-19 pandemin har åtminstone tillfälligt lett till en övergång till distansarbete, digitala möten och 
minskat resande. Även om dessa förändringar är tillfälliga är deras påverkan redan uppenbar i 
trafikrelaterat beteende och transportsektorns växthusgasutsläpp.  

Enligt Trafikverket minskade utsläppet från vägtrafiken med 9 procent under 2020 jämfört med 2019, 

och 90 procent av denna minskning kan förklaras av den tillfälligt minskade trafiken på grund av 

reserestriktioner på grund av Corona-pandemin. Resterande tio procent minskning förklaras enligt 

Trafikverket av fordonsflottans ökade andel elbilar (SVT Nyheter, 2021). 

En aspekt som inte direkt relateras till trafikutsläpp är att fler människor har köpt småhus i mer 

glesbebyggda områden som en följd av Corona-pandemin (TMF, 2021), (SVT Nyheter, 2020). Detta 

förklaras av att många människor som jobbar hemifrån på grund av pandemin helst vill ha större bostäder 

och bo i småhus. Dock kan detta orsaka framtida problem i form av samhällsstrukturer (”urban sprawl”) 

som inte kan anses vara hållbara och som gör de boende mer bilberoende.  

I en studie som genomfördes av Trafikförvaltningen och KTH under 2020 (Almöf, Rubensson, Cebecauer, 

& Jenelius, 2021) analyserades hur sociala faktorer påverkade kollektivtrafiksresandet till följd av corona 

pandemin under våren 2020. Det framkom att resvanor i olika stadsdelar före pandemin påverkar 

resmönster under pandemin: i områden där personer till största delen använde kollektivtrafik syns det 

inte någon betydande minskning av kollektivtrafikanvändning under pandemin. En faktor som spelar stor 

roll är inkomstnivåer och boendeform, ju högre inkomst desto större är sanolikheten att personer slutar 
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använda kollektivtrafik och detsamma gäller för personer som bor i villaförorter. Motsatsen gäller för 

invånare i låginkomstområden som inte har råd att använda bil som alternativ eller inte kan jobba 

hemifrån. En stor andel innerstadsboende (kortaste pendling) har valt gå till fots eller att cykla istället 

för att resa med kollektivtrafiken. Slutligen kan ålder påverka resmönster under pandemin, enligt studie 

verkar det som att det är större sanolikhet att personer över 65 år slutar resa med kollektivtrafik medan 

unga personer med ungdomsbiljett är de som främst fortsätter resa kollektivt (Hållbar transportsektor, 

u.d.). Kartan (Figur 9) visar hur mycket kollektivtrafikresandet har minskats i olika områden till följd av 

pandemin. 

  

Figur 9: Minskning av kollektivtrafikresande under Corona Källa: KTH och Trafikförvaltningen 
https://storymaps.arcgis.com/stories/915c2f6524ed4f1bb3d4181e899c58d2  

2.3 Referensområden – analys 

2.3.1 Trafikflöde 

Med hjälp av kartor från miljöbarometer (Miljöbarometern, 2020) (se Appendix 6.1.2) har en jämförelse 
gjorts avseende årsmedelvardagsdygnstrafiken (ÅMVD) (omfattande samtliga motorfordon) för de valda 
stadsdelsscenarierna. En ökad ÅMVD innebär ökade utsläpp från trafik inom stadsdelen.  

För de referensområden som har använts för att representera en trädgårdsstad (Bromma trädgårdsstad, 
Hägersten stadsdel, Duvbo & Rissne) framgår att ett genomsnittligt ÅMVD är 4 600 motorfordon på 
huvudgatorna och 260 motorfordon på lokalgatorna. För scenariot med den kompakta staden 
(Midsommarkransen, Rinkeby) är motsvarande siffror 8 000 för huvudgatorna och 350 för lokalgatorna.  

Vig hög upplösning kan kartan även visa andel tung trafik. Medelvärdet för andelen tung trafik är nästan 
samma i alla referensområdena (ca 8 procent). 

https://storymaps.arcgis.com/stories/915c2f6524ed4f1bb3d4181e899c58d2
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Befolkningstätheten i de kompakta stadsdelarna är 2,5 gånger högre än trädgårdsstadens (tabell 1 och 
befolkningstäthet i scenarierna för den kompakta stadsdelen och trädgårdsstaden). ÅMVD på 
huvudgatorna är å andra sidan i genomsnitt 1,8 gånger högre för de kompakta stadsdelarna. Det visar att 
det är ett högre trafikflöde i förhållande till antalet invånare på huvudgatorna i trädgårdsstäderna 
(dock är avstånden som körs inte är kända) 

2.3.2 Gatutyp 

För att kunna upptäcka skillnaderna i de gatutyper som finns i trädgårdsstäder och kompakta städer har 
kartor från NVDB (Trafikverket, u.d.) (se Appendix 6.1.3) använts. De visar vilka gatutyper som finns i de 
valda referensområdena.  

I genomsnitt har trädgårdsstaden många små lokala gator och relativt få stora lokala gator. Huvudgator 
finns men tar proportionellt mindre andel av stadsdelens mark i anspråk jämfört med de kompakta 
städernas huvudgator. Angående kvartersvägar så finns det ingen större skillnad mellan de två 
stadsutformningarna. 

2.3.3 Funktionell vägklass – En klassificering baserad på hur viktig en väg är för det totala vägnätets 
förbindelsemöjligheter 

En aspekt som kan vara till nytta i denna studie är att undersöka hur viktiga gatorna som respektive 
stadsutformning bygger på är för det totala vägnätets förbindelsemöjlighet. För att kunna göra detta 
användes kartor från NVDB (Trafikverket, u.d.) (se Appendix 6.1.4) som visar vilka funktionella vägklasser 
som finns i de valda referensområdena.  

Även om de kompakta stadsdelarna verkar ha relativt sett fler stora vägar och färre mindre viktiga vägar 
inom stadsdelen är skillnaden i genomsnitt inte så stor mot vägarna i trädgårdsstaden. Det betyder att 
det finns en bra konnektivitet med resten av staden även för de stadsdelarna med lägre 
befolkningstäthet. 

2.3.4 Hastighetsgräns 

Som nämndes i litteratursammanställningen är fordonens hastighet inom stadsdelen en viktig 

hållbarhetsaspekt. Hög hastighet kan ge ökat koldioxidutsläpp (Trafikverket, 2020), minskad trygghet 

(Trafikverket, 2020) samt sannolikt ökad bilanvändning (minskad hastighetsgräns kan minska 
attraktiviteten för bilanvändning). Hastighetsgränserna är beroende av gatutyperna, men en jämförelse 
av de genomsnittliga hastighetsgränserna i de två stadsutformningar ansågs vara en intressant aspekt att 
undersöka. För detta användes kartor från NVDB (Trafikverket, u.d.) (se Appendix 6.1.5). 

I genomsnitt har de kompakta stadsdelarna högre hastighetsgränser även om det inte finns någon 
signifikant skillnad. Alla lokala gator har en hastighetsgräns på 30 km/tim. Men eftersom de kompakta 
stadsdelarna har fler stora gator (huvudgator och stora lokala gator) ökas deras genomsnittliga 
hastighetsgräns till ca 40 km/h. 

Således kan en medelhastighet på 30 km/h antas för trädgårdsstaden och 40 km/h för den kompakta 
staden. Det innebär att det kan vara tryggare för personer i trädgårdsstaden att röra sig till fots samt 
att utsläppet av partiklar per fordon är lägre där.  

2.3.5 Hållplatser 

Som nämndes i litteratursammanställningen är en bra kollektivtrafiksystem en av de viktigaste 
aspekterna för en stadsdels hållbarhetsprestanda. Minskat bilresande kan nås genom ökad konnektivitet 
med staden samt genom att tillhandahålla hållplatser för kollektivtrafiken på rimliga gångavstånd från 
alla bostäder. Detta är anledningen till den undersökningen avseende kollektivtrafikslinjer och 
hållplatser inom respektive stadsdel. För detta har kartor från NVDB (Trafikverket, u.d.) använts. De 
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visar vilka hållplatslägen som finns inom stadsdelen samt en översiktskarta med kollektivtrafikslinjer från 
SL (SL, u.d.) (se Appendix 6.1.6). 

Det framgår av kartorna att i två av de tre referensområden som representerar trädgårdsstaden finns det 
en tunnelbanestation inom stadsdelen, och en sak som gäller alla tre referensstadsdelarna är att de 
kopplas ihop på ett effektivt sätt med de tunnelbanestationer som finns inom gränserna. Däremot finns 
det delar av områdena som har stora avstånden till hållplatserna. Bussar dominerar och Bromma 
trädgårdsstad betjänas till stor del med spårväg (Nockebybanan) som ansluter till tunnelbana och buss. 
Duvbo-Rissne beaktas i denna studie som en och samma stadsdel, och medelvärdena för de två områdena 
har beräknats. Av kartan som visar tillgänglighet till kollektivtrafik (Appendix 6.1.6) framgår att Rissne 
har god tillgänglighet men Duvbo har mindre god och medelgod tillgänglighet. Det kan därför antas att 
detta referensområde i genomsnitt har en medelgod tillgänglighet, vilket motsvarar teorin om 
trädgårdsstäderna.  

För de referensområden som representerar den kompakta staden finns ett effektivt kollektivtrafiksystem 
med många hållplatser för Midsommarkransen och hela stadsdelen Rinkeby ligger runt 
tunnelbanestationen. Det finns inte så många hållplatser i Rinkeby, och det förefaller som att nästan alla 
kollektivtrafikresor med utgångspunkt från mitten av området (där tunnelbana ligger) vilket skapar stora 
avstånd från kollektivtrafik för vissa delar av stadsdelen.  

Avslutningsvis kan det i den kompakta staden finnas underlag för ett mer anslutet 
kollektivtrafiksystem inom stadsdelen och mindre avstånd mellan hållplatserna. Men det är viktigt att 
notera att alla de tre referensområden som har använts för trädgårdsstaden ansluter på ett bra sätt till 
de tunnelbanestationer som finns vid deras gränser.  

2.3.6 Tillgång till stadskvaliteter 

I denna del av studie används kartor från Spacescapes analyser som visar tillgången till stadskvaliteter 
och arbetsplatser, samt medelinkomster och medel bilinnehavet i olika Stockholms stadsdelar. Dessa 
kartor används eftersom de bidrar med jämförelsebara data för de referensområdena som analyseras i 
denna studie. 

Tillgång till offentliga rum (stadens gator, gångvägar) och parker 

Ett väl sammankopplat gatunät skapar förutsättningar för god tillgång till det offentliga rummet. 
Kartorna i Appendix 6.1.7 visar att Bromma trädgårdsstad är en stadsdel med medelhög tillgång till 
offentliga rum. Rinkeby och Hägersten stadsdel kan karakteriseras som “rumsligt segregerade” (medellåg 
nivå) medan Midsommarkransen ligger på medelnivå.  

Tillgången till parker kan spela en stor roll för boendes transportbeteende. Om det finns tillräckligt med 
grönytor behöver de boende inte resa för att kunna använda grönområdena med alla de rekreations- och 
sociala fördelar som de skapar. Men trädgårdsstäderna kan tillhandahålla vissa av dessa kvaliteter genom 
de privata trädgårdana. Enligt sociotopkartan (se Appendix 6.1.7) är andelen parkyta låg i Hägersten 
stadsdel och Midsommarkransen (ca 4 procent), samt i de flesta delarna av Bromma trädgårdsstad (även 
om det finns två områden inom stadsdelen där andelen parkyta överstiger 20 procent av stadsdelens yta, 
kan ett medelvärde på 6 procent antas vara parkyta i stadsdelen). Rinkeby har tillgång till parkarea på 
ca 19 procent av stadsdelens yta.    

Detta visar att, med hänsyn till de valda referensområdena, det inte finns något samband mellan 
byggnadstyp/befolkningstäthet och tillgång till offentliga rum. 

 

Tillgång till offentlig (vårdcentraler, omsorgsverksamheter, kommunala kulturverksamheter) och 
kommersiell (handel, restauranger, kommersiell kulturverksamhet) service  

Som nämndes i litteratursammanställningen är funktionsblandning en av de viktigaste egenskaperna för 
en hållbar stadsdel som bidrar till att minska transportbehov och transportavståndet. Kartorna i i 
Appendix 6.1.7 visar att Hägersten stadsdel och Midsommarkransen har nästan samma nivå av tillgång 
till offentlig service (i genomsnitt 19 målpunkter inom stadsdelen). Bromma trädgårdsstad har färre 
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sådana målpunkter (ca 13) medan Rinkeby har ett väsentligt högre antal målpunkter med offentlig service 
(ca 37).  

Avseende tillgång till kommersiell service har Bromma minst antal målpunkter (10) följt av Hägersten 
med 17 målpunkter. Midsommarkransen och Rinkeby ligger båda på högre nivåer (32 målpunkter inom 
stadsdelen) 

Det är således lättare för Rinkebyborna än för boende i Bromma, Hägerstens stadsdel och 
Midsommarkransen att undvika en stor del dagliga transporter eftersom de har en medelhög tillgång till 
offentlig service och en medellåg tillgång till kommersiell service inom stadsdelens gränser. Om de valda 
referensområdena är representativa tillhandahåller således kompakta stadsdelar ett högre utbud av 
offentliga och kommersiella tjänster inom sitt geografiska område.   

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

På samma sätt som med funktionsblandning är tillhandahållande av vissa lokala arbetsplatser viktigt för 
att minska behovet av arbetspendling. Kartorna i Appendix 6.1.7 visar antalet arbetsplatser i de valda 
referensstadsdelarna (utom Sundbyberg), men det är också viktig att relatera detta till antalet invånare 
inom stadsdelen. Kartan visar att Bromma trädgårdsstad har färre än 1 000 arbetsplatser per stadsdel. 
Det finns nio stadsdelar i Bromma trädgårdsstad vilket innebär att det totalt kan finnas högst 9 000 
arbetsplatser där. Omräknat innebär att antalet arbetsplatser ligger i intervallet 0,0-0,4 arbetsplatser 
per person. Eftersom intervallet är stort är det svårt att använda för att dra slutsatser i denna studie. 
Hägersten stadsdel, Midsommarkransen och Rinkeby har 1 000-3 000 arbetsplatser inom sina geografiska 
gränser, dvs i medelvärde ca 0,2 arbetsplatser per person för Hägersten och Midsommarkransen och i 
medelvärde ca 0,1 för Rinkeby. Det betyder att Hägersten har den största tillgången till lokala 
arbetsplatser per invånare. Men generellt finns det inte någon större skillnad eftersom medelvärden har 
använts i beräkningar per person.  

Enkelhet att nå arbetsplatsen med kollektivtrafik främjar användning av kollektivtrafik istället för bil. 

För de stadsdelar som används som referens i denna studie är Midsommarkransen den stadsdel där 

invånarna enligt Spacescapes kriterier (se Appendix 6.1.7) kan nå flest arbetsplatser. Därefter kommer 

Hägersten stadsdel följt av Rinkeby. Vid en justering mot befolkningstäthet ligger Midsommarkransen och 

Hägersten stadsdel på samma nivå vilket sannolikt förklaras av det faktum att dessa områden ligger nära 

varandra (41 arbetsplatser/person). Rinkeby har 22 arbetsplatser/person och Bromma trädgårdsstad har 

sämst tillgänglighet till arbetsplatser i närheten med sina 13 arbetsplatser per person.  

Avslutningsvis bör det noteras att det inte finns något direkt förhållande mellan stadstyp 

(bebyggelsetyp och befolkningstäthet) och tillgång till arbetsplatser lokalt eller med kollektivtrafik 

inom 30 minuter. 

Medelinkomst, bostadspriser och bilinnehav per hushåll 

Som nämnts i litteratursammanställningen påverkar socioekonomiska aspekter trafikrelaterade 
beteenden väsentligt. Kartorna (Appendix 6.1.8) visar att för de referensområden som har valts har 
Bromma trädgårdsstads invånare den högsta medelinkomsten, följt av Midsommarkransen, Hägersten 
stadsdel och Duvbo & Rissne. Rinkebys invånare har den lägsta medelinkomsten. Exakt samma relationer 
gäller bostadspriserna i de studerade stadsdelarna.  

Det genomsnittliga bilinnehavet per hushåll är för de medeltäta stadsdelarna (Bromma trädgårdsstad, 
Hägersten stadsdel, Duvbo & Rissne) 0,76 (0,65 för Hägersten, 0,9 för Bromma trädgårdsstaden och 0,62 
för Duvbo & Rissne). Motsvarande värde för de täta stadsdelarna (Midsommarkransen, Rinkeby) är 0,35 
bilar per hushåll (se kartan i Appendix 6.1.9 för de referensområdena).  

 
6 For Duvbo & Rissne är skillnaden stor mellan de två områdena (0,8 för Duvbo och 0,45 för Rissne) som 
dock inom denna studies ram bedöms som en och samma stadsdel, så ett genomsnittsvärde av de två 
antas.  
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Det råder ett samband mellan bilinnehav och medelinkomster för alla de valda stadsdelarna utom 
Midsommarkransen där höga inkomster inte automatiskt innebär högre bilinnehav. Detta kan relateras 
till Midsommarkransens goda tillgång till kollektivtrafik, dess centrala läge samt en god tillgång till 
offentliga tjänster i närheten. 

3. RESULTAT 

Generellt stämmer de resultat som redovisas i litteraturundersökningen väl överens med resultaten från 
analysen av de valda referensområdena. Nedan jämförs resultatet från litteraturundersökningen och 
analysen av referensområdena för att belysa huruvida en bebyggelsestruktur (här kompakt stad och 
trädgårdsstad med deras respektive gatunät och befolkningstäthet) kan påverka transportsektorn och 
invånares beteende när det gäller val av transportmedel, förutsätt att båda stadsutformningar erbjuder 
blandade funktioner som skolor, service, anläggningar och grönområden. 

3.1 Klimatpåverkan från transportsektorn  

3.1.1 Transportinfrastrukturhållningen 

Byggande, drift och underhåll av transportinfrastruktur svarar för 5–10 procent av det totala CO2-
utsläppet från trafik och infrastruktur inom väg- och järnvägssektorn, och materialets livscykelutsläpp är 
det som främst påverkar. Generellt kan olika material väljas beroende på planering, omgivning och krav 
på en stadsdel oavsett om den byggs med småhus eller flerbostadshus, men gatuutformningen förändras 
beroende på val av bebyggelsetyp. Anläggande av gator är förknippat med ett stort antal val relaterat 
till material, mängder m.m. men det beror endast i begränsad utsträckning på bebyggelsetyp. Därför har 
det inte varit möjligt att inom ramen för denna studie jämföra koldioxidutsläpp från det material som 
används för de olika gatutyperna i stadsdelsscenarierna.  

När det gäller markanvändning för transportinfrastruktur har en studie (Tegelberg & Svensson, 2013) 
visat att andelen i anspråkstagen mark för vägar är mindre i småhus-/radhusområden än i kompakta 
stadsdelar (se kapitel 3.2.1). Den exakta andelen mark som tas i anspråk för transportinfrastruktur inom 
olika stadsdelar kan inte beräknas exakt eftersom det är många parametrar som kan påverka, en av dem 
är det studerade områdets storlek. Därför används i denna studie Tegelberg & Svenssons (Tegelberg & 
Svensson, 2013) resultat för i anspråkstagen mark för vägar i respektive scenario, det vill säga 13 procent 
för trädgårdsstaden, 19 procent för den täta kompakta staden respektive 15 procent för den gamla 
kompakta staden. I Appendix 6.2 beskrivs processen för beräkningen av dessa andelar utifrån analys i 
(Tegelberg & Svensson, 2013). Det förefaller inte finnas något signifikant samband mellan andel 
markanvändning för transportinfrastruktur och bebyggelsetyp, även om vilken typ av infrastruktur som 
behövs varierar för olika stadstyper. Baserat på de valda referensområdena framgår det att det finns fler 
små lokala gator och färre stora lokala gator och huvudgator i de trädgårdsstadsliknade områdena.  

Det har därför antagits i denna rapport att trädgårdsstadens transportinfrastruktur tar 13 procent av 
stadsdels mark i anspråk och respektive andel för den täta och den gamla kompakta staden är 19 
respektive 15 procent. Vidare antas att transportinfrastrukturen tillverkas av material som har samma 
utsläpp av koldioxidutsläpp i de alla scenarierna men att andelen huvudgator och lokalgator skiljer sig 
åt mellan trädgårdsstaden och den kompakta staden. I en studie från VTI (Statens väg- och 
transportforskningsinstitut) (Karlsson & Carlson, 2010) har fyra typfall för vägar studerats för att beräkna 
energianvändning och koldioxidutsläpp för byggande, drift och underhåll för var och en av dem. Varje 
typfall representerar en schablonbaserad årsdygnstrafik (ÅDT) och har en schablonbaserad bredd. Vidare 
har VTI presenterat resulteraten i en tabell som visar CO2-utsläpp per km från byggande och drift och 
underhåll för varje typfall (Karlsson & Carlson, 2010).  

I denna studie har resultaten från VTIs studie använts för att beräkna utsläpp från vägarna från respektive 
stadstyp. Med hänsyn till de referensområdena (Appendix 6.1.1 och 6.1.2) har ÅDT uppskattats för 
huvudgator och lokalgator av varje stadstyp (se 2.3.1). Det kan också antas från kartor att i de kompakta 
stadsdelarna 40 procent av vägar är huvudgator och resten är lokalgator medan i trädgårdsstaden antas 
andel huvudgator vara 15 procent av alla vägar. För lokalgator har utsläppsmängden för tvåfältsväg med 
låg ÅDT (1 000 bilar/dygn) använts, vilket gör en liten överskattning av alla värdena för lokalgator. För 
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trädgårdsstadens huvudgator har utsläppsmängden för de stora tvåfältsvägarna använts (ÅDT= 4 000), 
medan för de kompakta stadsdelens huvudgator har ett medelvärde från tvåfältsväg och 2+1 väg använts 
(ÅDT= 7 000). Resultatet presenteras i Tabell 2. Scenariot med högre befolkningstäthet (tät kompakt 
stadsdel) ger lägre koldioxidutsläpp per person eftersom utsläppet fördelas i fler personer, trots att detta 
scenario har fler och större vägar. 

Tabell 2: Utsläpp från vägarna i de studerade stadstyperna 

 

När det gäller parkeringsplatser byggs vanligtvis kompakta stadsdelar med underliggande garage för att 
kunna rymma invånarnas bilar medan småhusområden byggs med carport på hustomterna eller på en 
friyta som används som parkeringsplats. Med hjälp av resultaten från tidigare studier (Vlassopoulou, 
2019) har det varit möjligt att jämföra koldioxidutsläpp från uppförande av parkeringsplatser både för 
scenariot för den täta kompakta staden och scenariot för trädgårdsstaden. I studien ”Minskad 
klimatpåverkan från flerbostadshus” (Malmqvist, Erlandsson, Francart, & Kellner, 2018) har beräkningar 
gjorts av hur stora CO2-utsläpp som orsakas av byggande av ett underliggande garage för den kompakta 
stadens typhus. Enligt studien rymmer garaget 0,5 personbilar per lägenhet, dvs 49 bilar per Blå Jungfrun 
kvarter vilket motsvarar 0,15 bilar per person (baserat på 330 invånare per Blå Jungfrun-kvarter, se 
(Vlassopoulou, 2019)). Klimatpåverkan från produktionssteget (A1-5) för ett sådant garage har beräknats 
till 48,4 kg CO2-e/m2Atemp, vilket motsvarar 532 545 kg CO2-e per Blå Jungfrun-kvarter. Det motsvarar ett 
CO2-utsläpp per boende för tillhandahållande av underliggande garage på 1 614 kg CO2-e/boende i ett 
Blå Jungfrun-kvarter.  

För trädgårdsstaden antas här att det finns en bil per hushåll. I studien (Vlassopoulou, 2019) har 
beräkningar gjorts för att uppskatta klimatpåverkan från parkeringsplatser på småhustomter. 
Parkeringsplats för ett småhus har antagits utnyttja area på 27m2 på hustomten, och arean antas täckas 
med grus och grundläggas med åtta betongfundament för en carportkonstruktion tillverkad av träväggar 
på tre sidor och betongpannor på taket. Produktionen av en sådan carport står för 9 kg CO2-e/m2Atemp, 
vilket motsvarar 1 161 kg CO2-e per småhus. Med antagandet att småhusen rymmer fyra personer blir 
utsläpp från produktionssteget (A1-5) av carport 290 kg CO2-e/boende. Men trädgårdsstaden består inte 
bara av småhus utan också radhus och flerbostadshus. För trädgårdsstadens Flerbostadshus A antas för 
enkelhetens skull att samma konstruktion som används i Blå Jungfruns underliggande garage kan 
appliceras. Det innebär att utsläppet för garage i Flerbostadshus A antas vara 48,4 kg CO2-e/m2Atemp 
(beräkningar från (Malmqvist, Erlandsson, Francart, & Kellner, 2018)), vilket motsvarar 79 182 kg CO2-e 
per Flerbostadshus A. Med 54 boende per flerbostadshus motsvarar det 1 466 kg CO2-e/boende. För 
radhusen har det antagits att bilparkeringsplatser förläggs till en plats nära bostadsområdet (se 
(Vlassopoulou E. , 2020)) som antas vara asfalterad och sakna väderskydd. Asfaltering med standardasfalt 
(PEAB asfalt, u.d.) av en parkeringsplats på 6 864 m2 (se (Vlassopoulou E. , 2020), avsnitt 2.3) har antagits 
behövas för trädgårdsstadens radhus. Den ger ett CO2-utsläpp på 30 755 kg CO2-e (PEAB asfalt, u.d.), 
vilket motsvarar 27,3 kg CO2-e/boende för de 1 126 personer som bor i trädgårdsstadsscenariots radhus 
(Vlassopoulou E. , Trädgårdsstaden - variationer av planering, 2021). 

Det totala CO2-utsläppen för alla parkeringsytor i trädgårdsstadsscenariot blir 2 153 284 kg CO2-e (27,3 * 

1 126 + 1 466 * 1 144 + 290 * 1 536 = 2 153 284 kg CO2-e). Det motsvarar 566 kg CO2-e/boende, vilket är 

ungefär en tredjedel av utsläppet per person för tillhandahållande av parkeringsytor i scenariot med den 

kompakta stadsdelen.  

area (m2) ton CO2-e

kg CO2-e 

/person area (m2) ton CO2-e

kg CO2-e 

/person area (m2) ton CO2-e

kg 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

Trädgårdsstad (ÅMDT = 4 600 

huvudgator, 260 lokalgator)

kompakt stad (ÅMDT = 8 000 huvudgator, 350 lokalgator)

tät kompakt gammal kompakt
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3.1.1.1 Känslighetsanalys avseende andel mark som tas i anspråk för transportinfrastruktur 

Antagandet om i anspråkstagen mark för transportinfrastruktur kan påverka ett antal indikatorer 
relaterade till hållbarhet. I denna känslighetsanalys antas att den markandel som används för 
transportinfrastruktur är 12 procent i både trädgårdsstaden och de två scenarierna för den täta staden 
(vilket är det antagande som gjordes i Efstathia Vlassopoulous examensarbete (Vlassopoulou, 2019). De 
ovan redovisade beräkningarna har gjorts med ett antagande att medelarean för transportinfrastruktur 
är 13 procent av stadsdelens mark för trädgårdsstaden, 15 procent för det gamla stadsdelsscenariot och 
19 procent för det kompakta stadsdelscenariot.  

Denna förändringen betyder i alla tre fall, och särskilt i den kompakta staden, att en mindre andel mark 
upptas av vägar och andra hårdgjorda ytor, vilket leder både till ett lägre utsläpp från 
transportinfrastruktur (främst för den kompakta stadsdelen) och till ökad tillgänglig area för alla andra 
funktioner inom stadsdelen.  

För de ovan redovisade beräkningarna har det i samtliga scenarier antagits att ökningen av markytan för 
transportinfrastruktur har inneburit motsvarande minskning av area för offentliga grönytor. Det innebär 
att GYF minskade från 0,56 i alla scenarierna till 0,54 i trädgårdsstaden, 0,50 i den täta staden och 0,53 
i den gamla staden. För scenariot för den täta staden innebar det att det blev nödvändigt att öka andelen 
gröna tak på byggnaderna från 70 till 86 procent för att kunna nå det en GYF på minst 0,5.  

En annan aspekt som skulle kunna påverkas är befolkningstäthet i stadsdelarna. Om samma mängd 
grönytor i stadsdelen behöver tillhandahållas medan mängden transportinfrastruktur ökar kommer 
antalet bostäder, och därmed antal invånare, behöva minskas.  

Slutligen innebär en ökad andel i anspråktagen mark för vägar att de offentliga grönytorna per person 
minskar medan de privata- och semiprivata grönytorna per invånare inte förändras, enligt Tabell 3.  

Tabell 3: Förändringen i grönytor per person med förändrad andel anspråken mark av transportinfrastruktur 

 Transportinfrastruktur: 12 
procent av mark i alla 

stadsdelar 

Transportinfrastruktur: 13, 19 
och 15 procent av mark i 

respektiv stadstyp 

Trädgårds
-stad 

Tät 
kompakt 
stadsdel 

Gammal 
kompakt 
stadsdel 

Trädgårds
-stad 

Tät 
kompakt 
stadsdel 

Gammal 
kompakt 
stadsdel 

Offentliga grönytor  
(m2)/person 

34 22 50 32 18 47 

Privata- och semiprivata 
grönytor (m2)/person 

61 11 11 61 11 11 

Gröna tak (m2)/person  3   4  

GYF 0,56 0,56 0,56 0,54 0,5 0,53 

3.1.2 Direkta trafikrelaterade utsläpp 

Analysen av referensområdena visar att det är ett högre trafikflöde i förhållande till antalet invånare 
på huvudgatorna i trädgårdsstäderna (men avstånden som körs är inte kända) än i de täta stadsdelarna. 



  

Trädgårdsstäder vs kompakta städer - transport | 22 

Men på stadsdelsnivå är trafikflödet för de kompakta stadsdelarna i genomsnitt 1,8 gånger högre än i de 
trädgårdsstads-liknade stadsdelarna. Detta betyder att på stadsdelsnivå kan utsläppen från trafiken 
vara högre i de kompakta stadsdelarna.  

I nuläget dominerar fortfarande bensin och diesel som drivmedel för den svenska personbilsflottan. Med 
användning av förnybara bränslen kan utsläppen minskas betydligt, och med användning av elfordon kan 
de minskas ännu mer. Hur stor minskning av koldioxidutsläpp som kan nås från körning med elbilar beror 
på hur elen produceras. Hur mycket lägre utsläpp personbilstransporter med elbilar ger jämfört med 
konventionella förbränningsmotorer beror både på typ av elproduktion och på batterityper. Elbilar spelar 
en avgörande roll i minskning av koldioxidutsläpp från trafiken. En dieselpersonbil svarar för åtta gånger 
högre koldioxidutsläpp per transportkilometer än en elbil. Om koldioxidutsläppet från biodiesel bussar 
jämförs med detta av elbilar framgår det att det behovs fler än 12 passagerare i bussen för att det kan 
vara miljövänligare att åka biodieselbuss än elbil medan det endast behövs två passagerare i 
biodieselbuss för att det ska vara miljövänligare att åka buss än dieselpersonbil. 

Men att välja elbilar räcker inte för att minska transportsektorns klimatpåverkan. Trafikarbetet måste 
också minskas, både för att minska transportinfrastrukturs och biltillverkningens klimatpåverkan och 
för att frigöra mer utrymme för andra funktioner inom stadsdelarna.  

I en jämförelse mellan direkta trafikrelaterade utsläpp i två stadsdelar ska hänsyn tas till olika aspekter: 
antal fordon per dygn, det medelavstånd som körs med personbil, utsläpp från kollektivtrafiken samt 
vilka bränslen som används. Detta har varit omöjligt att göra på stadsdelsnivå på grund av brist på data. 
Vidare visar de följande avsnitten om trafikrelaterade beteenden att de trafikrelaterade utsläpp inte är 
något som kan relateras direkt till bebyggelsetyp och befolkningstäthet.  

3.2 Trafikrelaterat beteende 

3.2.1 Kollektivtrafik 

En faktor som har stor betydelse för människors vilja att välja kollektivtrafik är avståndet till och från 
hållplatserna, både när det gäller komfort (trygghet och attraktivitet) och när det gäller den totala 
restiden. Närhet till hållplatser förutsätter dock att det finns en tillräcklig befolkningstäthet som kan 
stödja ett frekvent och punktligt kollektivtrafiksystem. En analys av de valda referensområdena visar att 
det finns underlag för ett mer utbyggt kollektivtrafiksystem och mindre avstånd mellan hållplatserna i 
den kompakta stadsdelen. Men det är viktigt att notera att alla de tre referensområden som har använts 
för trädgårdsstaden på ett bra sätt ansluter till tunnelbanestationer som ligger precis på gränsen till 
områdena, så det finns goda förutsättningar att skapa en god konnektivitet mellan de valda 
referensområdena för trädgårdsstäder och andra stadsdelar och stadscentrum.  

Trafikförvaltningens rekommendationer (Trafikförvaltningen, 2018) för längsta gångavstånd till 
kollektivtrafiken varierar beroende på bebyggelsetyp. För ett område med flerbostadshus är 
rekommendationen 500 m, för radhusdominerade område är rekommendationen 700 m och för 
gruppvillabebyggelse i tätort är det 900 m.  

3.2.2 Befolkningstäthet och kollektivtrafik 

En stad med hög befolkningstäthet ger förutsättningar för ett mer hållbart kollektivtrafiksystem tack 
vare högre resandevolymer. Höga resandevolymer gör att en hög turtäthet kan tillhandahållas till låga 
kostnader för passagerarna eftersom volymerna gör att kollektivtrafiken kan köras med hög beläggning 
och låg miljöpåverkan. Enligt SKL (SKL, 2016) bör kollektivtrafiken trafikera bostadsområden med fler 
än 50 boende per hektar för att kollektivtrafiken ska vara effektiv, och Rådberg redogör i Den svenska 
trädgårdsstaden (Rådberg, 1994) för att busslinjer kan vara lönsamma och ha en adekvat turtäthet om 
befolkningstäthet ligger på åtminstone 20–30 personer per hektar. Men ökad turtäthet ger inte i sig 
ett mer hållbart transportsystem. En tät stadsmiljö ger förutsättningar för att skapa en 
funktionsblandad stadsdel med närhet till olika vardagliga funktioner. Dessa målpunkter och den höga 
tätheten kan dock enligt Boverket skapa trängsel i trafiken, utträngningseffekter, risk för minskad 



  

Trädgårdsstäder vs kompakta städer - transport | 23 

attraktivitet och därmed en stadsutglesning (Boverket, Vägledning om översiktsplanering t.o.m. 2020-
03-31 (PDF), 2020). 

Denna studies scenario för den gamla kompakta staden har 92 invånare/ha och för den täta kompakta 
staden har det 154 invånare/ha, medan trädgårdsstaden har 59 invånare/ha. Det innebär att alla 
scenarierna kan stödja ett effektivt kollektivtrafiksystem. Även scenariot med den täta villastaden 
som studerades i examensarbetet (Vlassopoulou, 2019) kan stödja ett effektivt kollektivtrafiksystem med 
bussar, enligt Rådbergs indikator för befolkningstäthet.  

3.2.3 Gatustruktur och gatutyp 

Gatustruktur och andel av respektive gatutyp i stadsdelen kan påverka såväl vilka avstånd som körs, 
trafiksäkerheten som attraktivitet för gående och cyklister. Det trafikrelaterade beteendet kan påverkas 
klimatpositivt med en gestaltning med kortare kvarter och ett välavvägt förhållande mellan gaturummets 
höjd och bredd. Analysen av de valda referensområdena visar att den genomsnittliga trädgårdsstaden 
har många små lokala gator och relativt få stora lokala gator. Det är lättare att skapa en attraktiv 
gatumiljö med mindre biltrafik och bättre förhållande mellan gaturummets höjd och bredd i 
trädgårdsstaden än i den kompakta staden med flerbostadshus och fler större lokala gator, och 
trädgårdsstaden kan därmed enklare främja hållbarhet både miljömässigt (attraktivare gatumiljö ger en 
ökad andel personer som går och cyklar) och socialt (fler personer som går till fots främjar bättre hälsa, 
ger fler möjligheter till sociala interaktioner samt en tryggare miljö för vuxna och barn). 

3.2.4 Funktionsblandning och tillgång till stadskvaliteter och tjänster 

Eftersom de båda stadsdelsscenarierna som studeras här antas tillhandahålla en basnivå av offentliga och 

kommersiella tjänster har denna punkt inte studerats i detalj, men funktionsblandning är en av de 

viktigaste faktorerna för att skapa en hållbar stadsdel.  

Analys av de valda referensområdena visar inte något samband mellan byggnadstyp/befolkningstäthet 

och tillgång till offentliga rum, men de kompakta stadsdelarna tillhandahåller ett högre utbud av 

offentliga och kommersiella tjänster än trädgårdsstäderna. Analysen visar också att det inte råder 

något direkt förhållande mellan stadstyp (bebyggelsetyp och befolkningstäthet) och tillgång till 

arbetsplatser lokalt eller med kollektivtrafik inom 30 minuter. 

3.3 Personbilinnehav 

Bilinnehav är en viktig fråga när hållbarhet är i fokus. Ju fler bilar som finns i en stadsdel desto större 
infrastruktur i form av större vägar och parkeringsplatser krävs för att undvika trängsel och för att rymma 
bilarna. Det innebär att ett ökat antal personbilar är direkt relaterat till högre utsläpp från det 
material som behövs för anläggning av vägar och övrig infrastruktur, högre utsläpp för att 
tillhandahålla tillräcklig transportinfrastruktur samt större andel mark som tas i anspråk av bilar och 
dess infrastruktur. Det senare leder till minskad tillgänglig mark för bostäder, grönområden, 
mötesplatser och tjänster inom stadsdelen. Det betyder att de åtgärder som främst bör vidtas är sådana 
som minskar efterfrågan på transporter respektive påverkar valet av transportmedel så att behovet 
av transportinfrastruktur inte ökar. En annan avgörande påverkan av ett ökat antal personbilar är den 
högre bränsleanvändning som det leder till. För denna aspekt finns dock en lösning: elbilar som körs på 
förnybar el. 

Kan personbilinnehav direkt relateras till bebyggelsetyp?  

En större andel småhus i en stadsdel förklarar en stor del ett större bilinnehav och ökat antal bilresor, 
men andelen småhus har inget samband med varken kollektivtrafik eller cykel- och gångtrafik. Det 
har dessutom visats i flera vetenskapliga studier (Naturskyddsföreningen, 2020) att det råder ett 
samband mellan parkeringsutbud och bilinnehav och mellan parkeringsutbud och antal resor. 
Bilinnehavet är högre i villabebyggelsen, bl.a. på grund av sämre kollektivtrafikförsörjning (lägre 
konnektivitet med resten av staden), bättre parkeringsmöjligheter, sämre tillgång till målpunkter i 
närheten, jämfört med den täta staden. Det bör dock noteras att detta gäller villabebyggelse och inte 
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trädgårdsstäder som tillhandahåller en basnivå av offentliga och kommersiella tjänster och har underlag 
för en god nivå av kollektivtrafik (se kapitel 3.2.2). 

Enligt en nyligen publicerad studie kan kollektivtrafiksförsörjning inte direkt relateras till lågt bilinnehav. 
Socioekonomiska och geografiska faktorer spelar en väsentligt större roll för bilinnehavet än 
kollektivtrafikutbudet.  

Socioekonomiska faktorer (utbildning, arbete, inkomst, familjesituation m.m.) har en direkt avgörande 
påverkan på personbilinnehavet. Dessa faktorer kan påverka resmönstren betydligt och de kan också 
relateras till bebyggelsestruktur. Vad gäller familjesituation har en stor del av befolkningen i Sverige 
tillgång till bil, men den högsta andelen bilinnehav (96 procent) finns inom gruppen sammanboende med 
barn som bor i småhus. När det gäller inkomst visar statistiken att ökad inkomst ökar bilinnehavet, även 
i Stockholm där det är dyrt att äga och köra bil. Detta visar också en analys av de förändringar av 
resmönstren som Corona-pandemin har lett till (kapitel 2.3.4 & kapitel 3.4), som visade att de som 
slutade åka med kollektivtrafiken var personer med högre inkomst respektive de som har möjlighet till 
distansarbete – det vill säga socioekonomiska faktorer.  

En analys av de valda referensområdena visar att det råder ett samband mellan bilinnehav och 
medelinkomst i alla referensstadsdelarna utom Midsommarkransen där högre inkomst inte innebär högre 
bilinnehav än i Rinkeby där inkomsterna är lägre. Midsommarkransen har mycket god tillgång till 
kollektivtrafik, dess läge är centralt och det är en god tillgång till offentliga tjänster i närheten, vilket 
förklarar det låga bilinnehavet i relation till genomsnittsinkomsten.  

3.4 Corona pandemin har förändrat resmönstren  

Corona-pandemin har förändrat det trafikrelaterade beteendet på många sätt, och analyser visar att de 

ändrade resmönstren på en sammantagen nivå har minskat de trafikrelaterade CO2-utsläppen. 

Vägtrafikens utsläpp har minskat med 9 procent under 2020 jämfört med 2019 till följd av minskat 

resande, främst från arbetspendling. I en studie som har genomförts av KTH och Trafikförvaltningen 

(Almöf, Rubensson, Cebecauer, & Jenelius, 2021) med resultat som presenteras i (Hållbar 

transportsektor, u.d.) undersöktes även vilken påverkan pandemin har haft på kollektivtrafikresor. 

Inkomstnivåer, boendeform, plats och ålder är de aspekter som påverkar förändringen. Högre 

inkomstnivå har lett till stora förändringar eftersom personer med höga inkomster kan har större 

möjlighet att åka bil istället. Detsamma gäller personer som bor i villaförorter, eftersom boende i dessa 

områden brukar ha stora inkomstnivåer och förmodligen bra förutsättningar att arbeta hemifrån. 

Personer i områden med låg inkomst och personer med arbetsvillkor som inte stödjer distansarbete har 

fortsatt använda kollektivtrafik. Slutligen har en stor del innerstadsboende (kort pendling) valt att gå 

eller cykla istället för att resa med kollektivtrafiken. 

Den förändring av resmönstren som har orsakts av Corona-pandemin visar att det i första hand är 

socioekonomiska och geografiska faktorer påverkar resemönstern och inte bebyggelsetyp. Det bör noteras 

att villaförorterna inte kan ses som trädgårdsstäder, detta gäller även täta villastäder.  

Pandemins påverkan på resemönstren och dess minskning av trafikrelaterade utsläpp kan bidra till en 

ökad förståelse av hur transport- och mobilitetsrelaterad klimatpåverkan kan minskas. Naturvårdsverket 

har konstaterat att minska trafikarbetet handlar om att fokusera på tillgänglighet till varor och 

aktiviteter, snarare än den fysiska mobiliteten. Trafikarbetet kan minska genom att resor och transporter 

kan kortas eller helt ersättas, genom exempelvis telekommunikationer och stadsplanering 

(Naturvårdsverket, 2021). 

4. SLUTSATSER 

Med en god planering kan en stadsdel bli hållbar även om befolkningstätheten inte är hög. En analys av 
de valda referensområdena visar att om mindre täta stadsdelar blandas med tätare stadsdelar kan fler 
kollektivtrafikmedel och bättre konnektivitet tillhandahållas även för de mindre täta stadsdelarna, så 
att tillgänglighet ökas och en blandning av alla funktioner nås. Det finns inget tydligt samband mellan 
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bebyggelsetyp och hållbar trafikinfrastruktur och mobilitet. Resultaten från de valda referensområdena 
visar att en funktionsblandning inom stadsdelen och god anslutning med innerstaden skapar 
förutsättningar för ökad gång- och cykeltrafik, liksom en ökad preferens för kollektivtrafik och minskad 
bilanvändning. Socioekonomiska aspekter spelar stor roll, t.ex. bidrar en god ekonomi till ökat 
personbilinnehav och ökat antal bilresor. En annan viktig faktor är parkeringsutbud (lättare och billigare 
för småhusinvånare att ha parkeringsplats). Men det finns ingen absolut relation mellan bebyggelsetyp 
och trafikrelaterat beteende. Vilket transportmedel som invånare väljer beror främst på stadsplanering 
med väl anslutna kärnor, förutsatt att stadsdelens täthet är tillräckligt hög för att god turtäthet i 
kollektivtrafiken kan tillhandahållas och att hållplatser finns inom kort avstånd. 

När det gäller klimatpåverkan från resande bör det främst noteras att stadsdelar med lägre 
befolkningstäthet inte orsakar lika höga utsläpp från trafik inom stadsdelen som stadsdelar med högre 
befolkningstäthet. Men en jämförelse av utsläpp per invånare mellan de två stadsdelsscenarier som 
denna studie arbetar med visar att CO2-utsläppet per person för anläggning och underhåll av 
transportinfrastruktur är högre i trädgårdsstaden eftersom utsläppet fördelas på färre personer än i den 
kompakta staden. Men om utsläpp från anläggning av parkeringsplatser adderas förändras resultatet 
betydligt eftersom antalet parkeringsplatser avspeglar antalet invånare och att parkeringsplatser i de 
kompakta stadsdelarna är betydligt mer koldioxidkrävande. Då blir utsläpp per invånare högre för de 
kompakta stadsdelarna (se Tabell 4) 

Tabell 4: Utsläpp från anläggning av parkeringsplatser och från byggande, DoU av vägar i alla studerade 
stadstyper. 

 Utsläpp (ton CO2-e) Utsläpp/invånare (kg CO2-e/boende) 

Trädgårds
-stad 

Tät 
kompakt 
stad 

Gammal 
kompakt 
stad 

Trädgårds
-stad 

Tät 
kompakt 
stad 

Gammal 
kompakt 
stad 

CO2-utsläpp från 
anläggning av 

parkeringsplatser 

2 153  15 976  9 586  566 1 614 1 614 

CO2-utsläpp från 
byggande, drift och 
underhåll av vägar 

3 991 6 884 5 403 1 049 695 910 

 

I trädgårdsstaden används ofta personbilar som ett komplement till kollektivtrafik, det vill säga som 
medel att ta sig till den närmaste lämpliga kollektivtrafikhållplatsen. Därför är det viktigt med en god 
stadsplanering så att det är attraktivt att välja cykel eller promenad till hållplatserna framför bilåkning, 
och att skapa ett effektivt kollektivtrafiksystem. Trädgårdsstaden kan enkelt ge förutsättningar för en 
planering som kombinerar attraktiva gator, ett effektivt kollektivtrafiksystem och närhet till 
kommersiella och offentliga tjänster. 

Slutligen bör det noteras att bilpool är en bra lösning för personer som använder sina bilar endast i liten 
utsträckning, till exempel för att storhandla eller när de vill åka på utflykter. Genom att hyra en bil i 
några timmar kan koldioxidutsläpp betydligt minskas, både från biltillverkningen och från anläggningen 
av parkeringsplatser, eftersom det reducerar behovet av privatbilar. Dessutom frigörs stora markytor 
som istället kan användas för kommersiella eller offentliga tjänster inom stadsdelen, fler bostäder, fler 
grönytor m-m. Motsvarande resultat förväntas kunna nås i framtiden med självkörande bilar.  
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Avslutningsvis förefaller det inte finnas något samband mellan bebyggelsetyp och koldioxidutsläpp från 
transport- och mobilitetssektorn. Denna studie visar att funktionsblandning inom stadsdelen, 
socioekonomiska faktorer samt parkeringsutbud påverkar både bilinnehavet och vilka distanser som körs 
med personbilar. Förutom användningen av personbilar spelar anläggning och underhåll av 
väginfrastrukturen en stor roll för koldioxidutsläpp från transport- och mobilitetssektorn inom stadsdelar. 
Men det finns inget fastslaget samband mellan väginfrastrukturs klimatpåverkan och bebyggelsetyp. När 
det gäller kollektivtrafik behöver studier göras under planeringen av stadsdelen för att analysera hur en 
effektiv turtäthet och närhet till hållplatser kan tillhandahållas för det antal invånare som ska använda 
kollektivtrafiken. Under driftfasen kan det vara klimatsmartare att använda elbilar än till exempel bussar 
om medelbeläggningen i kollektivtrafiken inte är tillräcklig för att balansera utsläppen.  
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6. BILAGOR 

6.1 Kartor 

För kartorna är det viktigt att notera att inzoomning skiljer sig åt för var och en av dem. 

6.1.1 Referensområden 

Bromma trädgårdsstad       Hägersten stadsdel 

         

Duvbo & Rissne 7                      

  

Midsommarkransen                   Rinkeby 

 
7 Duvbo & Rissne har beaktats i denna studie som en och samma stadsdel och medelvärdena av de två 
områdena har beräknats. 
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6.1.2 Trafikflöde per dygn (ÅMVD) – samtliga motorfordon – (Miljöbarometern, 2020)  

Bromma trädgårdsstad        Hägersten + Midsommarkransen 

  

Andel tung trafik: 6 procent      Andel tung trafik: 8 procent för båda två 

 

Duvbo & Rissne (brist på specifika data men trafikmängderna kan interpoleras) 

   

Andel tung trafik: 8 procent 

 

( Sundbybergs stad, 2017) 
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Rinkeby 

 

Andel tung trafik: 8 procent 

6.1.3 Gatutyp (Trafikverket, u.d.)   

Bromma trädgårdsstad       Hägersten + Midsommarkransen 

   

Duvbo & Rissne      Rinkeby 

   

 

6.1.4 Funktionell vägklass - En klassificering baserad på hur viktig en väg är för det totala vägnätets 
förbindelsemöjligheter (ju viktigare en väg är desto mindre klass tillhör den). 

Bromma trädgårdsstad             Hägersten + Midsommarkransen 
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Duvbo & Rissne      Rinkeby 

   

6.1.5 Hastighetsgräns 

Bromma trädgårdsstad            Hägersten + Midsommarkransen 

  

Hägersten                 Midsommarkransen 
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Duvbo & Rissne      Rinkeby 

   

6.1.6 Hållplatser - En gemensam virtuell plats för en uppsättning hållplatslägen8 för persontrafik & 
översiktskartor med kollektivtrafikslinjer (SL, u.d.)  

Bromma trädgårdsstad           Hägersten + Midsommarkransen 

  

 
8 Hållplatsläge: Den faktiska platsen på hållplatsen som bussen stannar vid. En hållplats består normalt 
av två hållplatslägen eller fler, det vill säga ett läge för vardera riktningen som bussen färdas i. 
(Sandberg, 2018)  
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Duvbo & Rissne      Rinkeby 

   

  

För Duvbo-Rissne finns det också denna karta som visar tillgänglighet till kollektivtrafik under rusningstid 
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( Sundbybergs stad, 2017)  

 

6.1.7 Tillgång till stadskvaliteter (Spacescape, 2015)  

Tillgång till offentlig rum 
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Tillgång till park    Tillgång till offentlig service  

    

                       

 

Tillgång till kommersiell service   Tillgång till lokala arbetsplatser 

     

                  

 

Tillgång till arbetsplatser med kollektivtrafik  
(antal arbetsplatser som man kan nå inom 30min avstånd från stadsdelen) 
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6.1.8 Medel inkomst och bostadspriser 

    

     

 

För Duvbo och Rissne, som vid denna studies ram antas vara en stadsdel, är skillnaden stor mellan de två 
områdenas medelinkomst. För Rissne är det 22 144 kr/månad (Rissne, u.d.) medan för Duvbo det är 
32 672 kr/månad (Duvbo, u.d.). Till följt av detta kan en medelinkomst på 27 400kr/månad antas, vilket 
betyder 328 900 kr/år som faller i den mörkgula färgen av de ovanvisade kartorna, dvs på samma nivå 
som Hägersten stadsdel.  

6.1.9 Bilar per hushåll 
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(Naturskyddsföreningen, 2020)   

6.2  Process för beräkning av mark som vägar tar i anspråk utifrån Tegelbergs & 
Svenssons rapport (Tegelberg & Svensson, 2013) 

I rapporten (Tegelberg & Svensson, 2013) har olika områden (med arean 10–30 ha) med olika 

bebyggelsetyper studerats. De bebyggelsetyperna är: slutet byggnadssätt utan vegetation; slutet 

byggnadssätt med planterade gårdar, industri- och skolområden; öppet byggnadssätt (flerfamiljshus); 

radhus/kedjehusområde samt villaområde med tomter <1 000 m2.  

Här antas det att scenariot med trädgårdsstaden i denna rapport motsvarar SVUs 

radhus/kedjehusområden, denna rapports scenario med tät kompakt stad kan antas motsvara det 

slutna byggnadssättet med planterade gårdar, industri- och skolområden i SVUs studie, och denna 

studies tidigare scenario för den kompakta staden kan antas motsvara SVUs studies öppna 

byggnadssätt.  

I SVUs rapport (Tegelberg & Svensson, 2013) finns det tabeller som sammanfattar upptagen mark från 

byggnader, vägar och övriga hårdgjorda ytor för varje analyserat område. De data har sammanställts 

här (se tabellerna nedan) och har justerats för att visa andel mark, i procentar, som upptas av 

byggnader, vägar och hårdgjorda ytor. Sen har ett genomsnittsvärde från alla områdena som tillhör 

varje bebyggelsetyp-kategori använts för att representera anspråkstagen mark från vägar i varje 

scenario 
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Tabell 5: Områden som representerar denna studies täta kompakta staden 

 

Tabell 6: Områden som representerar denna studies gamla kompakta stad 

 

Tabell 7: Områden som representerar denna studies trädgårdsstad 
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