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SAMMANFATTNING

Idag saknas enkla verktyg for att i tidiga skeden av
stadsplaneringen fa en uppskattning av hur nya pla-
ner paverkar trafik. Dagens modeller har visat sig
vara antingen for komplexa eller for férenklade for
att ge ett tillrackligt enkelt och samtidigt tillforlit-
ligt stod i stadsbyggnadsprocessen.

Det 6vergripande syftet med f6ljande utredning ar
att hjalpa bade trafik- och stadsplanerare att forsta
hur stadsbyggandet paverkar trafik. Det mer precisa
syftet drtaframlattanvinda planindikatorer for bil-
innehav och trafikalstring, det vill sdga antal resor
med bil, kollektivtrafik, cykel och gang.

For att identifiera vilka egenskaper i staden som pa-
verkar bilinnehav (SCB 2015) och resvanor (RVU
2015) anviands ett stort urval av spatiala analyser
och socioekonomiska data. Med hjalp av multipel
regressionsanalys undersoks sedan samband. Urva-
let av provade variabler och tolkningen av resultatet
harkvalitetssdkrats genom workshops med experter
inom Stockholms stad.

Resultatet av studien visar pd hog forklaringsgrad av
bilinnehav (88 %) och antal bilresor (80 %). Motsva-
rande regresssionsmodeller for antal kollresor (51
%) och antal gadngresor (58 %) ar godtagbar medan
modellen for antal cykelresor (43 %) ar betydligt
svagare.

Sammanfattningsvis visar modellerna pa att de
faktorer som okar bilinnehav och antal bilresor,
tvartom minskar resande med gang, cykel och kol-
lektivtrafik. Nyckelindikatorer har visat sig vara
centralitet, narhet till sparstation, gatu-utbud och
téathet.

PERIFERT SMAHUS

STORT GATUUTBUD
GLEST

EJ SPARSTATION LITE SERVICE

Utifran regresssionsmodellerna kan vi dra foljande
slutsatser om sambanden mellan stadsstruktur och
resande, vilketistort foljer tidigare forskning pad om-
radet.

» Centralitet, narhet till City, minskar bilinnehav
och bilresor men 6kar kollektivtrafikesor och gang-
resor.

* Narhet till sparstation minskar bilinnehav och bil-
resor men Okar kollektivtrafikresande.

» Téathet minskar bilinnehav men 6kar cykel- och
gangresor.

» Andelen smahus okar bilinnehav och antal bilre-
sor. Andel smahus kan bytas ut till bostadsstorlek,
det vill séga, justorre bostad ju fler dgda bilar.

» Funktionsblandning, lokal blandning av boyta och
lokalyta, 6kar kollektivtrafik- och gdngresor.

» Storre utbud av nédrservice minskar bilresor.

« Stort gatuutbud, hur mycket gata som finns per er-
son i ett omrade, 6kar bilinnehav och bilresor men
méngden gata minskar kollektivtrafikresor.

» Hogre inkomst dkar bilinnehavet och bilresandet.
* Hogre utbildning 6kar cykelresandet.

Planindikatorerna kan anviandas i oversiktsplane-
ring, omradesplanering och detaljplanering, som
komplement till mer komplexa modeller som Sam-
pers och LuTrans.

Fortsatta studier kan goras av cykelresandet, cykel-
innehav, gangfloden, parkeringstal, stadsutveck-
lingsomraden samt trafikvanor och bilinnehav i ny-
byggda projekt.

TATT CENTRALT
NARSERVICE
SPARSTATION

BLANDAT LITET GATUUTBUD

S o AR

A
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"The conclusions from the Nordic studies add to the
guite overwhelming international evidence that ur-
ban spatial structures matter to travel behavior”

PETTER NAESS (2012)



BAKGRUND

Idag saknas enkla verktyg for att i tidiga ske-
den av stadsplaneringen fa en uppskattning av
hur nya planer paverkar trafik. Dagens modeller
for att skatta trafik @r antingen komplexa och
svaranvinda, eller grovt férenklade riknetabel-
ler med otydlig koppling till det specifika ldget.
Stads- och trafikplaneringen dr ddrfor i stort
behov av enkla analysverktyg for att battre for-
sta stadsbyggandets roll for att uppna uppsatta
mal for stadstrafiken.

Persontransporter dr grundlidggande for stadens
funktionalitet och attraktivitet. Transporterna &r
ett resultat av en reseefterfragan och transportut-
bud, vilka realiseras genom tillgdnglighet. Tillgdng-
ligheten, och ddrmed resandet, bestims bade av
transportsystemet och av stadsstrukturen. I Stock-
holms stads Framkomlighetsstrategi (2012) konsta-
teras att “bilen har en viktig funktion i flera sam-
manhang, men for att bilresandet ska vara effektivt
i en storstad kravs att de flesta véljer nagot annat
fardsétt 4n egen bil. For att Stockholms trafiksys-
tem ska fungera effektivt, och for att biltrafiken ska
fungera effektivt, méste den andel av vara forflytt-
ningar som gors med bilen minska.” Darfor ar det av
stor vikt for trafik- och stadsplanering att forsta vad
som paverkar bilinnehav och bilresande.

KUNSKAPSLAGET

Kostnader for persontransporter finns dels i det
privata pa hushalls- och foretagsniva och dels pa
samhallsnivd, i det offentliga. For hushallen hand-
lar det om vardagens resor, arbetsresor, servicere-
sor, fritidsresor med mera. Kostnaderna for dessa
resor paverkar ocksa i hog grad bostadsmarknaden
och bostadspriserna. Betalningsviljan for bostader
ar hogre dar tillgangligheten ar bast, et vill sdga dar
avstanden och resekostnaderna ar minst och dar
det finns gott om service och kollektivtrafik (TMR
2014). Varken bilinnehav eller bostadspriser kan
darfor forklaras av endast inkomst utan i hég grad
dven av ldgesegenskaper och tillgdnglighet. Bosta-
dens lage leder saledes till olika resekostnader for
hushéllet, som i olika grad tacks av hushallens in-
komst. Laginkomsthushall som ar kédnsligare for
utgifter ar foljaktligen ocksa kansligare for bostads-
lage.

Studier visar att resekostnaderna i ett boende kan

vara lika stora och till och med storre dn utgifterna
(hyra eller réantor) for sjdlva bostaden (Ewing 2015).

VTI (476:2002, 545:2006) menar att bilinnehav
forklaras av framst alder (24-80 &r), inkomst, kon
och bostadsregion. Regionplane- och trafikkonto-
ret (2002) har funnit att bilinnehavet i Stockholms
lan forklaras av forvarvssituation, hustyp, alder och
regiondel. Andra svenska och internationella forsk-
ningsprojekt har visat liknande resultat. Men det
som saknasidessa studier har varit stadsbyggnads-
analysen. Faktorer som visat sig ha betydelse for
bildkandet, som till exempel walkability, bikeability,
gangavstand till service, tathet, funktionsbland-
ning, tillgadng till kollektivtrafik och konnektivitet i
gatunétet, har saknatsianalyser av bilinnehav.

I tidigare forskningsstudier har bilinnehav visat sig
paverkas av servicetathet och kollektivtrafiktillgang
(Cervero 2013). Aven i Spacescapes tidigare utforda
studie for Stockholms stad visade sig flera avde ovan
namnda stadsbyggnadsfaktorer ha betydelse for bil-
innehav (Spacescape 2016).

For att forsta och forklara bilinnehav behovs alltsa
noggrannare analyser som bade inkluderar socio-
ekonomiska och spatiala variabler. Fran planerings-
synpunkt har bilinnehav starka implikationer pa
parkeringsfragan och foljaktligen dven pa parke-
ringsnormer vid nybyggnation.

DAGENS ANALYSVERKTYG

Det finns idag manga modeller for att berdkna tra-
fikalstring, reseefterfrdgan och bilinnehav. Dessa
anvands idag i olika utstriackning inom trafik- och
stadsplaneringen. De kan grovt delas in i tva typer:
superkomplexa och férenklade. De har olika styrkor
och svagheter. Till de gemensamma svagheterna hor
att de bygger pa en stor méngd olika, inbdrdes orela-
terade studier och att de innehéller en stor mingd
parametrar och antaganden som ar svara att koor-
dinera och 6verblicka. De superkomplexa (Sampers,
Lutrans, Transcad, Visum) stiller dessutom hoga
kompetenskrav och dr mycket arbets- och tidskra-
vande. De forenklade verktygen (t.ex. Trafikverkets
Trafikalstringsverktyg) har & andra sidan en svag
lokal och evidensmaéssig forankring. Dagens ana-
lysverktyg saknar ocksa i olika utstriackning stads-
byggnadsvariabler som tédthet, funktonsblandning,
gatunat, vilket flera forskningsstudier visat har be-
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tydelse for resandet. Anvindningen och forstaelsen
fér nuvarande analysverktyg ar darfoér begréansad, i
synnerhet bland de flesta stadsplanerare.

Stads- och trafikplaneringen ar dérfor i behov av
enkla analysverktyg som kan ge snabba indikationer
pa fattade beslut om tathet, markanvindning och
infrastruktur ger de effekter som efterfragas. Skis-
sande och forslagsprovande avolika stadsbyggnads-
alternativ ar helt enkelt inte mdjliga med dagens
verktyg. Det gor att trafikfragan ofta kommer in all-
deles for sent i planprocessen. Istdllet for att anvan-
das som ett aktivt planeringsverktyg blir verktygen
istdllet en alltfor sen konsekvensbeskrivning.

Detta ar bakgrunden till att Spacescape, tillsam-
mans med M4 Traffic och Evidens, fick uppdraget att
ta fram enkla men precisa planindikatorer for trafik.

REFERENSER

Cervero R, 2013, Transport Infrastructure and the
Environment: Sustainable Mobility and Urbanism

Ewing R, 2015, How Affordable is HUD Affordable
Housing? NITC-RR-705

Ewing R & Cervero R, 2010, Travel and the Built En-
vironment, A Meta-Analysis, Journal of the Ameri-
can Planning Association

Naess, P, 2012, Urban Form and Travel Behavior:
Experience from a Nordic Context, The Journal of
Transport and Land Use

Spacescape 2016, Stadsform och bilinnehav: en for-
studie, Trafikkontoret Stockholms stad

TMR, 2014, Vardering av stadskvaliteter

Tornberg & Eriksson, 2012, Stadsstruktur och
transportrelaterad klimatpaverkan, KTH

VTI, 2002, Modeller och prognoser for regionalt bil-
innehavi Sverige, rapport 476:2002




SYFTE

Det dvergripande syftet med denna studie &r att
hjdlpa stadsplanerare forsta trafik, och samti-
digt hjédlpa trafikplanerare att forsta stadsbygg-
nad. Det specifika syftet &r ta fram ldttanvénda
planindikatorer for bilinnehav och trafikalstring,
det vill sdga antal resor med bil, kollektivtrafik,
cykel och gang.

Det finns flera bra exempel pa hur planindikatorer
kan anvédndas i stadsplanerigen. Exempelvis inom
gronstrukturplaneringen, dir forskningsbaserade
nyckeltal for gronyta per person, andel gronyta, och
avstand anvinds for att lokalisera och dimensionera
nya gronomraden. Anvéndningen av planindikato-
rer ar saledes inte bara ett hjdlpmedel i planeringen,
den kan ocksé ses som kunskapsférmedling och in-
tegrering av forskning i planeringspraktiken. I detta
fall handlar det om hur stadsbyggande och trafikpla-
nering paverkar hushéallens resande och bilinnehav.

For planeringen betyder det konkret att kunna for-
medla kunskap om hur stadsbyggandet paverkar bil-
innehav, som i sin tur paverkar parkering, hur olika
fortatningar och storre stadsbyggnadsprojekt pa-
verkar trafikalstring och hur exempelvis olika atgér-
der kan minska biltrafik och parkeringsbehov.

Genom detta kan trafikplanerarna (och Trafikkon-
toret) 4 ena sidan ges storre inflytande inom stads-
planeringen, & andra sidan kan stadsplanerarna (och
Stadsbygnadskontoret) fa storre forstaelse for trafi-
ken och dess konsekvenser i tidiga skeden.

Foljande studie skulle ocksd kunna utgéra under-
lag for vidare fordjupade trafikanalyser, exempelvis
kring trafikfléde langs gatunatet eller parkeringstal.

De planindikatorer och modeller som tas fram har
foljande krav:

ENKLA

Léatta att forklara och forsta for en planerare och
bestd av stadsbyggnadsfaktorer som ar enkla att be-
rékna.

PALITLIGA

Byggda pd empiriska signifikanta samband och lokal
data (SCB/RVU).

TILLGANGLIGA

Berdkningsbara med offentlig tillgdnglig data och
med gratis programvara (GIS).




METOD

For att identifiera vilka egenskaper i staden som
paverkar bilinnehav och resvanor anviénds empi-
riska data och ett stort urval av spatiala analy-
ser och socioekonomiska data. Med hjdlp av en
sa kallad multipel regressionsanalys undersiks
sedan samband. Urvalet av hypotetiska variab-
ler och tolkningen av resultatet har kvalitets-
sdkrats genom workshops med experter inom
Stockholms stad. Resultatet har dven jamforts
med tidigare forskning.

Vald metod har stora likheter med den metodik som
anvindes i studien "Véardering av stadskvaliteter”
som Spacescape och Evidens genomforde for att for-
klara bostadspriser och kontorshyror i Stockholms-
regionen (TMR 2014).

Steg 1 bestar av workshops med experter inom tra-
fik och stadsbyggnad. Har lyfts hypoteser om hur
stadsbyggande péaverkar bilinnehav och resvanor i
storstadsregionen Stockholm.

Steg 2 innebir en utsortering och sammanstall-
ning av variabler som &r relevanta for trafik- och
stadsplanering och i synnerhet de som &r kopplat
till stadsbyggandets komponenter. Egenskaparna
kvantifieras sa att de ska kunna méatasiGIS. Ettkrav
hér ar att de spatiala analyserna ska bygga pa till-
gangligt GIS-underlag hos Stockholms stad. I denna
studie har totalt 500 spatiala och socioekonomiska
variabler testats. Steg 2 bestar dven av en samman-
stallning av empiriska data om bilinnehav (SCB
2015) och resvanor (RVU 2015).

SPATIALA ANALYSER é REGRESSIONSANALYS (-

4

FORKLARINGSMODELL

Steg 3 innebér att spatiala analyser (GIS) med hog
geografisk precision genomfors. Detta ar ett omfat-
tande arbete pa grund av den stora dataméangd som
analyseras. All data (spatiala analyser, socioekono-
miska data och data om bilinnehav och antal resor
med olika firdmedel) laggs sedan som medelviarden
pa basomraden och exporteras i tabellform till sta-
tistikprogrammet SPSS.

Steg 4 bestar av en multipel regressionsanalys dar
samband mellan stadsbyggnad och trafik analyse-
ras. Med hjalp av signifikanta samband samman-
stalls forklaringsmodeller for bilinnehav (SCB
2015), antal bilresor, kollektivtrafikresor, cykelresor
och gangresor (RVU 2015). Mer information om den
statiska analysen finns pa nédsta sida.

Steg 5 bestar av workshops diar modellernas och pla-
nindikatorernas anvindbarhet diskuteras. Efter det
har dennarapport sammanstallts.

REFERENSER

TMR, 2014, Vardering av stadskvaliteter

RESVANOR OCH

BILINNEHAV
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REGRESSIONSANALYS

De framtaga planindikatorerna har identifierats
med hjédlp av en sa kallad multipel regressions-
analys. Hér nedan fdljer en mer ingaende be-
skrivning av metoden.

Inom statistik 4r multipel regression en teknik med
vilken man kan understka om det finns ett statis-
tiskt samband mellan en beroende variabel och tva
eller flera forklarande oberoende variabler. I det har
fallet har bilinnehav och antal resor med olika fard-
medel i genomsnitt per basomrade utgjort beroende
variabler, medan ca 500 spatiala och socioekono-
miska variabler har testats som oberoende variabler.
De oberoende variabler som testats har identifierats
i samrad med Stockholms stads experter och mot
bakgrund av tidigare forskningsresultat i andra sta-
der.

I ett forsta steg har enskilda korrelationer mellan
olika oberoende variabler och de beroende variab-
lerna undersokts. Korrelationen anger styrkan och
riktningen av ett samband. Ett signifikant samband
innebér att slumpfaktorn kan uteslutas. De variab-
ler som redovisar hog korrelation och ar signifikanta
har sedan testats vidare i en multipel regressions-
analys.

I den multipla regressionsanalysen adderas flera
oberoende variabler for att oka forklaringsgraden.
Om fler oberoende variabler tillsammans med den
forsta okar forklaringsgraden (modellens justerade
r>-varde fran o till 1) och samtliga variabler redovi-
sar ett signifikant samband och inte samvarierar, sa
utvecklas regressionsmodellen vidare.

SPATIALA ANALYSER el REGRESSIONSANALYS [
FORKLARINGSMODELL

STATISTISKA KRAV PA MODELLERNA

For att sékerstélla att foreslagna modeller och ingé-
ende variabler for att férklara bilinnehav och antal
resor ar tillrackliga har vi stallt foljande statistiska
krav.

* Modellens forklaringsgrad bor vara hégre dn 50
% (dvs ettjusterat r>-viarde pa mer 4n 0,5)

» Deingéende oberoende variablernas signifi-
kansvarde bor vara hogst 0,05. Signifikansniva
under 0,05 betecknas med en stjarna (*), en
signifikansniva under 0,01 med tva stjarnor
(**) och en signifikansniva under 0,001 med tre
stjarnor (***)

+ Deingédende variablernas bor inte ha hogre
multikollinearitet (samvariation) dan4iVIF-
varde.

« Antalet variableriforklaringsmodellerna bor
inte varafler 4n sex. For méanga variabler gor
modellerna svaranvinda i planeringen.

RESVANOR OCH

BILINNEHAV

INLEDNING / 10



DATA

Denna studie anvdnder i stort sett fyra typer
av data. Dels data om bilinnehav (SCB 2015),
data om resvanor (RVU 2015), spatiala data om
stadsbyggnad och infrastruktur samt socioeko-
nomiska data om individer.

Analysomradet ar avgrinsat till storstadsregionen
Stockholm (se kartor nedan). Studien har gjorts
mojlig genom den stora mdngden data som varit
tillgdnglig, nya GIS-tekniker och ny stadsbyggnads-
forskning.

BILINNEHAV | 687 BASOMRADEN (SCB 2015)

Data om privat bilinnehav kommer fran SCB (2015).
Bilinnehavet méts i antal bilar per 1000 hushall och
finns for hushall i flerbostadshus och sméhus. Det
innefattar bilar skrivna pa fysiska personer, siledes
inte foretags- eller leasingbilar. I bilinnehavsdatan
fran RVU:mn (2015) innefattas dven foretagsbilar.
RVU:n (2015) visar sig korrelera starkt (88 %) med
SCB.s data (2015). Bilinnehavet dr i genomsnitt 20%
storre d& foretagsbilar inkluderas. Aven om SCB:s
data underskattar det reella bilinnehavet anvénds
dennada SCB:sdataar betydligt mer precist och om-
fattande (697 178 hushall).

For att fa en stabil och realistisk analysmodell sor-
teras basomraden med féljande egenskaper bort:
storre 4n 250 hektar, farre 4n 40 bostéader, "outliers”
s& som industriomraden och nybyggnadsomraden
och basomraden dar omradesavgransningen skiljer
sig mellan r 2000 och &r 2010. Totalt uppfyller 687
basomradeniregionen de uppsatta kriterierna.

ANTAL RESOR | 123 BASOMRADEN (RVU
2015)

Data om antal resor med bil, kollektivtrafik, cykel
och gdng kommer fran RVU (Stockholmslidns lands-
ting 2015). Totalt har RVU:n 5 389 respondenter
inom analysomréadet Den resvanedata som anvinds
ianalysen dr huvudresor inom lanet pa vardagarial-
dersgruppen 25-64 ar.

For att fa en bade stabil och realistisk analysmodell
sorteras basomraden bort med foljande egenskaper:
storre dn 250 hektar, farre 4n 40 bostéader, farre an
30 respondenter, “outliers” sa som industriomraden
ochnybyggnadsomraden, samt ndgra fa basomraden
dar omradesavgransningen skiljer mellan ar 2000
och ar 2010. Det innebér att totalt 123 basomraden i
regionen har analyserats.

URVAL AV BASOMRADEN FGR BILINNEHAV (SCB 2015)

687 basomraden i storstadsregionen Stockholm uppfyller analyskraven.

URVAL AV BASOMRADEN FOR ANTAL RESOR (RVU 2015)

123 basomraden i storstadsregionen Stockholm uppfyller analyskraven.
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SPATIALA ANALYSER

500 olika spatiala analyser av stadsstruktur, stads-
milj6, malpunkter och infrastruktur har genom-
forts. Det som utmérker analyserna ar att de allra
flesta ar olika typer av tillganglighetsmaétt. Det ar
alltifran exempelvis avstand till sparstationer, ser-
viceutbud inom olika gangavstand, tillganglighet
med bil och kollektivtrafik till antalet arbetsplatser
inom olika restidsavstand, eller tillgdnglighet till
bostdder inom olika restider. Utmérkande for ana-
lyserna ar att de 4r genomforda med stor geografisk
precision, ofta ner pd adresspunktsniva.

Har ar en tematisk beskrivning av de spatiala analy-
ser som genomforts.

TATHET
Tathet, boende, arbetande, BTA, funktionsbland-

ning

SERVICE

Tillgang till service, handel, vard, skolor, hotell, hog-
skolor, sport, idrott

BEBYGGELSE

Bebyggelse, sméhus, flerbostadshus, fastighetsyta
KOLLEKTIVTRAFIK
Kollektivtrafik, sparstation, busshallplats, kollek-

tivtrafiktillgdnglighet

GATUNAT

Vig-gatunét, lingd, yta, hastigheter, biltillgadnglig-
het. Gangnat, cykelnéit, gatulangd, rumsintegration

PARKERING

Parkering pa gata och i parkeringsanldggningar,
parkeringstal (via byggar), zoner med olika p-avgift

CENTRALITET

Avstand till City, méatt i restid med bil, restid med
kollektivtrafik, meter i gatunatet, meter fagelvagen

Analyserna har kunnat genomforas utifran en stor
maéangd olika datakallor, fran bland annat SCB och
Lantmateriet.

SOCIOEKONOMI

Hushéllens socioekonomiska situation, inkomst,
utbildning och sysselsédttningsgrad har i tidigare
studier visat betydande paverkan péa bilinnehav och
resvanor. 30 socioekonomiska variabler har analy-
serats. For analys av bilinnehav anvinds socioeko-
nomiska data pa basomraden fran SCB (2015), vilket
ar ett genomsnitt for alla boende i basomradet. For
analys av resvanor anvinds socioekonomiska data i
RVU (2015), eftersom de avspeglar respondenternas
situation.

REFERENSER

Lantmaéteriet, 2017, Terrdngkartan

Stockholms ldns landsting, 2015, Resvanor i Stock-
holmslidn

SCB, 2015, Bilinnehav
SCB, 2010, Fastighetsregistret

SCB,2016, Inkomst, utbildning

GEOGRAFISK PRECISION

Bilden visar en av 500 genomforda spatiala analyser. | det har fallet re-
dovisas bebyggelsetathet, m&tt som bta inom 1km avstand i gatunétet.

INLEDNING / 12






MODELL FOR BILINNEHAV

Modellen for bilinnehav har en mycket hdg for-
klaringsgrad pa 88%. Samtliga ingaende obe-
roende variabler &r starkt signifikanta. De tva
viktigaste planindikatorerna &r andel smahus
som dkar bilinnehavet och centralitet som mins-
kar bilinnehavet.

De sju planindikatorerna till héger forklarar stora
delar av det privata bilinnehavet i storstadsregionen
Stockholm. Dessutom uppfylls kraven pa avsaknad
av samvariation. Det innebar att alla nedanstéende
indikatorer har en unik betydelse for att forklara bil-
innehav.

En av de viktigaste indikatorerna for bilinnehav ar
centralitet, det vill sdga det metriska avstandet till
CityiStockholm. En hypotes kan vara att centralitet
genererar ett mindre bilberoende genom att tillgédng-
ligheten med kollektivtrafik dr hog i centrala lagen,
samtidigt som en stor del av staden nas inom gang-
och cykelavstdnd och att bilens framkomlighet ar
lagre. Samtidigt kan ocksd bilinnehavet tédnkas
minska da parkering generellt 4r dyrare i centrala
lagen. Totalt kan alltsd bildgandet ses som mindre
attraktivt centraltistaden.

I 6vrigt visar sig bilinnehavet minska vid hogre tét-
het och om det finns en sparstation inom 500 meter.
Narheten till sparstation okar kollektivtrafikens
konkurrenskraft. Likval okar tatheten underlaget
for ett varierat lokalt serviceutbud. Vidare visar sig
parkeringsutbudet, det vill sdga parkeringsplatser
pa gata och mark per person, 6ka bilinnehavet. San-
nolikt innebar mycket gata per person dven en hog
framkomlighet for bilar i stadsdelen. Detta under-
lattar bildgande.

Andel smahus ar den mest betydelsefulla indikatorn
for att forklara variationen av bilinnehav. Hog andel
sméahus okar bilinnehavet. En férklaring kan vara
att sméhusigandet bdde innebar mycket god tillgang
till egna parkeringsplatser men ocksé att smahusa-
ganget ar forenat med en livsstil starkt kopplad till
bildgandet.

Aven en stérre bostad och en hogre inkomst har be-
tydelse for ett hogre bilinnehav. Troligtvis forklaras
dettamed atten storre bostad innebar flerbarnihus-
hallet och darmed ckad efterfragan pa bil. Att hogre
inkomst ocksa forklarar bilinnehav ar inte konstigt
med tanke pa att den genomsnittliga kostnaden att
dga och kora bil i Stockholm ar stor.

PLANINDIKATORER

- Centralitet

- Sparstation

- Tathet

+ Parkeringstbud

+ Smahus eller bostadsstorlek

+Inkomst

FORMEL
Bi=240+Ax0,015-Bx384-Cx116+Dx86+Ex41+Fx652
Bi = Bilar per 1000 hushall

A = Avstand till centralstation (meter)

B = Tunnelbana, pendel, eller sparvagn inom 500 m gangavstand
(Oel. 1

C = Exploateringstal inom 1 km (BTA/markyta)

D = Antal parkeringsplatser per boende och arbetande inom 1 km
gangavstand (meter)

E = % smahusbost&der av det totala antalet bostader (0-100%)

F = % med hushallsinkomst dver 480 tkr/ar (0-100%)

1250

1000

7509

5007

Bilar_per_1000_hushall

2507

o

T T T T T
250 500 750 1000 1250

Unstandardized Predicted Value

OBSERVERAT OCH SKATTAT BILINNEHAV

Modellen har ett justerat r2-vérde pa 0.88.
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OBSERVERAT BILINNEHAV

Antal bilar per 1000 hushall (RVU 2015)

SKATTAT BILINNEHAV Antal bilar per 1000 hushall
Antal bilar per 1000 hushall

1200 - 2400
1000 - 1200
800 - 1000
600 - 800
500 - 600
400 - 500

300 - 400

200 - 300
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MODELL FOR ANTAL BILRESOR

Modellen for antalet bilresor har en hdg forkla-
ringsgrad pa 81 %. Samtliga ingdende variabler
ar signifikanta. De tva viktigaste planindikato-
rerna &r gatuutbud och andel smahus som bada
tkar antalet bilresor.

Flera av de planindikatorer som till stor del forkla-
rade bilinnehav har dven betydelse for antalet bilre-
sor. Nagra intressanta skillnader finns emellertid.
For antal bilresor ar den starkaste indikatorn gatu-
utbud och inte andel sm&hus, sd som for bilinnehav.

Mycket nérservice minskar antalet bilresor. Hog
tathet innebdr minskar bilinnehavet. Har finns ett
tydligt samband eftersom tiathet och méangden nér-
service ar starkt korreleerade med varandra.

Likvéal som for bilinnehav sa har inkomst betydelse
for antalet bilresor. For antalet bilresor ar det dock
andelen av hushallen med inkomst under 120 tkr/ar
som utgor en signifikant variabel, till skillnad fran
bilinnehav dér det istédllet 4r andelen med inkomst
6ver 480 tkr/ar.

OBSERVERAT OCH SKATTAT BILRESANDE

Modellen har ett justerat r2-vérde pa 0,81.

PLANINDIKATORER
- Centralitet

- Sparstation

- Narservice

+ Gatutbud

+ Smahus

+Inkomst

FORMEL

Br=0915 + Ax 0,0000084 - Bx 0138 -Cx 0,053+ Dx0215+E
x 0,00352 - Fx 0,011

Br = Bilresor per person och dygn
A = Avstand till Centralstationen (meter)

B = Tunnelbana, sparvagn eller pendeltag inom 300 m gangavstand
(O eller )

C = Antal olika servicetyper inom Tkm fagelavstand (0-7)

D = Gatuldngd per boende och arbetande inom 1 km (meter per per-
son)

E = % smahus av total antal bostider (0-100%)

F = % med hushallsinkomst under 120 tkr/ar (0-100%)
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Unstandardized Predicted Value
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MODELL FOR KOLLEKTIVTRAFIKRESOR

Modellen for antalet kollektivtrafikresor har en
godtagbar forklaringsgrad pa 51 %. Samtliga
ingdende variabler &r signifikanta. Den viktigate
planindikatorn dr centralitet.

Den nagot svagare forklaringsgraden i denna mo-
dell och det faktiska antalet kollektivtrafikresor i
resvanedatan visar pa en nagot storre osiakerhet vid
anvandningen av modellen an i fallet med bilinne-
hav och antal bilresor. Vad detta kan bero pd har inte
vidare undersokts i denna studie. Ddremot skulle en
uppfoljande studie med hittills oprovade variabler
kring kollektivtrafikresande kunna 6ka forklarings-
graden. Exempelvis turtdthet i busstrafiken eller
trangseln under rusningstid. En forutsittning ar
emellertid att de 4r bdde enkla att sammanstélla och
laborera med.

Forklaringsgraden kan d4nda ses som acceptabel.
Diagrammet nere till hoger visar pa ett tydligt sam-
band mellan det skattade antalet resor och det fak-
tiskaresandet langs trendlinjen, &ven om spannet ar
generellt vidare d4n i exempelvis bilinnehavsmodel-
len.

Sa vad forklarar d& enligt modellen antalet kollek-
tivtrafikresor i storstadsregionen Stockholm? Till
stordel 4r det samma indikatorer som fér antal bilre-
sor men da med omvént resultat. Centraliteten 6kar
kollektivtrafikresandet, sannolikt pa grund av en
béade god lokal och regional tillgdnglighet till f6ljd av
hogre turtathet och storre utbud av snabb sparbun-
den kollektivtrafik. Oavsett ldge i regionen visar sig
ocksa tillgdngen till sparstation inom 500 meter 6ka
kollektivtrafikresandet. Okad téthet ger ocksa Skat
antal kollektivtrafikresor. Sannolikt ger tatheten ett
braunderlag for hog turtathet i kollektivtrafiken.

Det visar sig ockséa att mycket gata per hektar mins-
kar kollektivtrafikresandet. En hypotes kan vara att
stadsdelar med mycket gata per hektar ger hog fram-
komlighet for bilar och god tillgang till parkering.
I sin tur minskar detta kollektivtrafikens konkur-
renskraft gentemot bilen.

PLANINDIKATORER
+ Centralitet

+ Sparstation

+ Blandning

- Gatuutbud

FORMEL

Kr=1143 - Ax 0,000021 + Bx 0,102 + Cx 0.2 - D x 0,254
Kr = Kollektivtrafikresor per person och dygn

A = Avstdnd till Centralstationen (meter)

B = Sparstation inom 500 m (O eller 1)

C = Andel boyta av total BTA (0-1, dar 50 % blandning &r 1)

D = Gatuldngd per hektar (meter / ha)

_per_respRVUviktat

Ant_kollresor,

Unstandardized Predicted Value

OBSERVERAT OCH SKATTAT KOLLEKTIVRESANDE

Modellen har ett justerat r2-vérde pa 0.5
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MODELL FOR CYKELRESOR

Modellen for antalet cykelresor har en relativt
Iag forklaringsgrad pa 41 % men de tva ingdende
variablerna &r @nda starkt signifikanta.

Med tva planindikatorer forklaras en viss del av
cykelresandet i storstadsregionen Stockholm. En
hypotes om varfor inte cykelresandet till hogre
grad kan forklaras med planindikatorer kan vara
att Stockholm har en 1dg cykelandel bland befolk-
ningen. En anledning till det kan vara att Stock-
holm, likt manga andra stader med 1ag cykelandel,
upplevs som en otrygg cykelstad bland ménga. Det
gor att antalet cykelresor i ménga fall blir betydligt
lagre 4n vad laget egentligen ger potential for. Exem-
pelvis visar en undersokning fran GIH 2017 att éver
hundra tusen dagliga bilister i Stockholms stad har
mindre 4n 30 minuter till sitt arbete med cykel. I en
stad som Malmo6 med hogre cykelandel och dér cyk-
ling 4r “mainstream” bland fler befolkningsgrupper,
ar det mojligt att bostadens liage har stérre betydelse
for cykelresorna. Den ldga forklaringsgraden skulle
ocksd kunnaforklaras avett begriansat och fragmen-
tiserat kartunderlag for regionaens cykelnét.

I vilket fall visar sig tdthet inom 5 km tillsammans
med utbildningsniva ha signifikant betydelse for an-
talet cykelresor. En rackvidd pa 5 km brukar anses
vara ett rimligt avstand for cykelresor. Att uthild-
ningsniva forklarar en viss del av antalet cykelresor
kan ha att gora med de generella preferenser som
finnsidenna grupp kring vikten av god héalsa.

PLANINDIKATORER
+ Téthet

+ Utbildning

FORMEL

Cr=-0.039 + Ax 0,00000019 + Bx 0.617

Cr= Cykelresor per person och dygn

A = Boende och arbetande inom 5 km fagelavstand (personer)

B = Andel med eftergymnasial utbildning, minst 3 ar (0-1,0)

Antcykelresor_per_respRYUviktat

Unstandardized Predicted Value

OBSERVERAT OCH SKATTAT CYKELRESANDE

Modellen har ett justerat r2-vérde pa 0,41
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MODELL FOR GANGRESOR

Modellen fér antalet gangresor har en godtag-
bar forklaringsgrad pa 58 %. Samtliga ingaende
variabler &r signifikanta. Blandning och tathet &r
de tva viktigaste planindikatorerna.

Antalet gangresor forklaras héar av tre variabler. Vid
sidan av centralitet, som ger korta gangavstand till
stadens utbud, s& ar ocksa tathet och blandning av
boyta och lokalyta, viktig.

Blandning och tédthet har stor betydelse for ett sta-
bilt och varierat lokalt serviceutbud. Blandning kan
ocksétiankas 6kandrvaron avandra gdende under en
storre del av dygnet i niromradet. Detta skulle kun-
na tdnkas gora det bade tryggare och mer attraktivt
attrora sig till fots.

Dessa reultat bekraftar tidigare forskning som ge-
nomforts i Stockholm (Eriksson, U, 2013) som visar
att tathet och funktionsblaninding har ett positivt
samband med fysisk aktivitet och gangresor. Detta
ar faktorer som brukar innefattas i begreppet "wal-
kability”, som i sin tur har visat starka samband
med bostadspriser bade i Stockholm, Goteborg och
Koépenhamn (se www.spacescape.se). Gavanlighe-
ten har saledes inte bara konkret paverkan pa hur
mycket man gar i vardagen utan dven den upplevda
livskvaliteten i omradet dar man bor, com avspeglas
ibostadsefterfragan och bostadspriser.

PLANINDIKATORER
+ Centralitet
+ Téthet

+ Blandning

FORMEL

Gr=0.278 - Ax 0,0000048 + Bx 0,0023 + Cx 0,5

Gr = Gangresor per person och dygn

A = Avstand till centralstation (meter)

B = Boende och arbetande per hektar inom Tkm (personer/hektar)

C = % lokalyta av total BTA inom 200m (0-1, ddr 50% blandning &r 1)

1,25

1,00

Ant_gangresor_per_respRVUviktat
i

00

T T T T T T T
2

Unstandardized Predicted Value

OBSERVERADE OCH SKATTADE GANGRESOR

Modellen har ett justerat r2-vérde pa 0,58.
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SUMMERING AV RESULTAT

| en sammanstallning av samtliga modeller blir
det tydligt hur betydelsefulla vissa av planin-
dikatorerna &r for att forsta stadsbyggandets
betydelse for trafik. Modellerna visar att det
som gynnar biltrafik och bilinnehav missgyn-
nar fairdmedlen gang. cykel och kollektivtrafik.
Nyckelindikatorer dr centralitet, nirhet till spar-
station, gatuutbud och tdthet.

Av denna statistiska analys kan vi dra foljande slut-
satser om sambanden mellan stadsstruktur och re-
sande.

» Centralitet, narhet till City, minskar bilinnehav
och bilresor men okar kollektivtrafikresor och gang-
resor.

« Nérhet till sparstation minskar bilinnehav och bil-
resor men O0kar kollektivtrafikresande.

» Tathet minskar bilinnehav men oékar cykel- och
gangresor.

» Andelen smahus har stor vikt iforklaringen av bil-
innehav och antal bilresor men har inget samband
med vare sig kollektivtrafik-, cykel- eller gdngresor.

» Funktionsbhlandning, lokal blandning av boyta och
lokalyta, 6kar kollektivtrafik- och gadngresor.

» Storre utbud av nédrservice minskar bilresor.

« Stort gatu-utbud, det vill sédga, mycket gata per per-
son i ett omrade, okar bilinnehav och bilresor men
méngden gata minskar kollektivtrafikresor.

» Hogre inkomst dkar bilinnehavet och bilresandet.
» Hogre utbildning 6kar cykelresandet.

Resultaten 6verensstimmer med mycket av den
forskning som ndmnts i denna studies inledande
kapitel. Tillsammans med de spatiala analysernas
geografiska precision och det omfattande empiriska
underlaget till studien gor detta att de presenterade
modellerna 6verlag kan ses som trovirdiga och vél
forankrade i saval lokala forutsattningar som forsk-
ning.

BILINNEHAV

BILRESOR

KOLLRESOR

CYKELRESOR

GANGRESOR

CENTRALITET (-) ***

CENTRALITET (=) *

CENTRALITET (+) ***

CENTRALITET (+) *

SPARSTATION (-] ***

SPARSTATION (-) *

SPARSTATION (+) *

TATHET (-) ***

TATHET (4) ***

TATHET (+) ***

SMAHUS (+) **
(ELLER BOSTADSSTORLEK)

SMAHUS (+) **

PARKERINGSUTB (+) ***

GATUUTBUD (+) ***

GATUUTBUD (-) **

NARSERVICE (-) **

BLANDNING (+]) **

BLANDNING (+]) ***

INKOMST (4] ***

INKOMST (+) **

UTBILDNING (+]) ***

SAMMANSTALLNING AV ALLA INDIKATORER

Plus- eller minustecken betyder att indikatorn dr positiv eller negativ. Stjdrnorna visar
indikatorns signifikansgrad i modellen. *** p=0,05-0,01 ** p=0,01-0,001 P<0,001
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PLANERA MED INDIKATORER

PLANINDIKATORERS ANVANDBARHET

Béde i trafik- och stadsplaneringen anvands olika
maétt och indikatorer for att beskriva konsekvenser
eller utfall av en stadsplan eller en planerad forand-
ring av ett trafiksystem. Stadsplanerare ir vana att
arbeta med enkla matt s som exempelvis exploate-
ringsgrad, % gronyta, kv férskolegard per barn el-
ler parkeringstal for att kunna uppskatta ythehov i
en bebyggelse. Bilinnehavet ar direkt kopplat till be-
démningen av parkeringsbehovet och ddrmed par-
keringstalet. Trafikalstringen, antal resor, hinger
samman med kapaciteten i trafiknétet och ar viktig
att uppskatta tidigt i planprocessen for att bedéma
trafikméngder, gatumaétt och stadsrummets dimen-
sioner.

Idag pagar en omfattande planering och byggande i
storstadsregionen Stockholm. Hur alla planprojekt
kommer att paverka trafiken lokalt och regionalt ar
i méanga fall inte utrett. Mot bakgrund av resultatet
fran denna studie kommer lokaliseringen avny be-
byggelse att fa stor betydelse for framtida bilinne-
hav och trafik. Just hur mycket biltrafik och vilket
bilinnehav som kan férvédntas alstras 4r nagot som
framtagna modeller i tidiga skeden skulle kunna be-
lysa, utan att behéva anvianda stora komplex tidskra-
vande trafikmodeller. Det 6ppnar upp mojligheter
att lattare och snabbare kunna uppskatta hur olika
fortatningsscenarior eller planalternativ kan tén-
kas paverka trafik. Pa sa vis skulle ocksa trafikala
konsekvenser komma in tidigare i stadsplaneringen,
och som ett komplement till mer komplexa omfat-
tande modellkérningar som Sampers och LuTrans.

Det ska betonas att modellernas skattning av trafik
och bilinnehav utgdr fran nuvarande resmonster.
Hur olika fordndringar i omvérlden och framtida
trender, s som exempelvis autonoma fordon, paver-
kar resandet omfattas inte i framtagna modeller.

OVERSIKTSPLANERING

Stadens oversiktsplan beskriver inriktningarna for
kommunens framtida stadsutveckling. I markan-
vandningskartan pekas framtida stadsutvecklings-
omraden ut. De samlade och enskilda konsekven-
serna for trafikalstring och bilinnehav skulle kunna
oversiktligt bedomas med hjélp av planindikatorer-
na. Vilken trafik skapas i de olika omradena och vid
fortatning av olika stadsdelar? Hur kan bilinnehavet

tdnkas utvecklas i de olika delarna av staden? Vilka
exploateringar skapar storre tryck pa det lokala res-
pektive det regionala trafiknitet? Hur ser parke-
ringsbehovet ut och hur ar férutsattnignarna for att
16sa behovet pé kvartersmark eller gatumark lokalt?
Detta ar fragor som skulle kunna belysas med hjalp
av planindikatorerna redan pa oversiktsplaneniva.
Med hjalp av analyserna skulle 6versiktsplanen se-
dan kunna prioritera stadsutvecklingsoraden bero-
ende pa trafikeffekterna och i tidigt skede indikera
vilka trafik- och stadsbyggnadsatgiarder som kravs
for att lindra eventuella framtida trafikproblem
samt bidra till ett mer hallbart resande.

OMRADESPLANERING

Omrédesplaneringen ar den geografiska niva som
har storst paverkan pa stadsmiljo, trafik och stads-
kvaliteter. Det kan handlar om hela stadsdelar el-
ler delar av en stadsdel. Har kan planindikatorerna
var mycket anvindbara genom att uppskatta tra-
fikalstringen lokalt och trycket pa trafiknatet. Det
finns relativt enkla trafikmodeller som med hjilp
av uppskattad trafikalstring kan berdkna bilfléden
pa enskilda gator och gatusegment. Det finns dven
nya modeller som relativt enkelt &ven kan uppskatta
gangfloden och cykelfloden igatunéitet. Dessaflodes-
kartor ar av mycket stor hjéalp vid planeringen och
utformnigen av gatumiljoer, bredden pa trottoarer,
cykelbanor, korfilt, korsningsutformning, behovet
av overgangsstallen och trafiksignalering mm. Pla-
nindikatorerna ar sa enkla att de gar snabbt att be-
rakna och forsta dven for stadsplanerare.

En mycket konkret anvindning ar uppskattning av
framtida bilinnehav som underlag for parkerings-
tal. Parkeringstalet har mycket stor betydelse for
exploateringsekonomin och ar ibland avgérande for
ettbyggprojekts genomforbarhet. Darfor ar det extra
viktigt att kunna gor realistiska bedéomningar i ett
tidigt skede.

Rikneexempel

Lat oss titta pd skillnaden mellan vad dagens parke-
ringsnormer ger och vad som skulle bli det forvintade
bilinnehavet i ett stort stadsbyggnadsprojekt. En del
av det stora utbyggnadsomradet Norra Djurgdrds-
staden dr Sédra Virtan. Enligt Stockholms stads
nuvarande parkeringsnorm dr parkeringstalet hdr
0,5. Enligt denna studie dr det skattade bilinnehavet
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0,43 med en hushdllsinkomst motsvarande tvd ldgin-
komsttagare (250 000 kr/ar per person) och 0,88 med
en hushdllsinkomst motsvarande tva hoginkomstta-
gare (900 000 kr/ar per person). Kanske skulle da ett
mer hallbart parkeringstal hdr kunna vara 0,4-0,77?

Rékneexmplet belyser utmaningen med att rdkna
ut forvantat bilinnehav med eller utan hansyn till
forvantad hushéallsinkomst. Beslutet huruvida for-
viantad inkomst skall tas i beaktande bor diskute-
ras och i en planering avgoras inom planprocessen.
Planindikatorerna skapar transparens och skapar
ett beslutsunderlag som berérda parter kan ha som
underlag fér en medvetet vald planeringsinriktning.

DETALJPLANERING

Detaljplaner beskriver forst och framst markan-
viandningen i kvartersmark och allmén platsmark
(gata, park m.m.). Detaljplaner kan vara sa stora i
omfattningen att de nastan blir som omradesplaner.
Beroende pa detaljplanens storlek s& kan planindi-
katorerna anviandas for att bedoma trafikalstring
samt bilinnehav som underlag for parkeringstalet.

TPONR'S T
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TRAFIK- OCH GATUMILJOPLANEN

Staden tar fram trafik- och gatumiljoplaner for
stadsdelar eller delar av staden for att beskriva at-
garder i trafik- och gatumiljon. Planindikatorerna
kan vara till hjilp for att forstd parkeringsefterfra-
gan och trafikalstring lokalt.

GANGPLANEN

Stadens gangplan beskriver ur Stockholms kan bli
en béttre stad for gdende och 6ka antalet gangresor.
Med hjalp av planindikatorn for gangresor kan at-
garder riktas sé att gdendet gynnas och kan cka.

CYKELPLANEN

Stadens cykelplan beskriver hur Stockholm kan bli
en battre stad for cyklister och 6ka antalet cykelre-
sor. Planindikatorern for cykelresor ar tyvarr inte
tillrackligt statistiskt séker for att anvandas i detal-
jerad planering. Ett utokat analysarbete behovs.




FORTSATTA STUDIER

ANALYS AV STADSUTVECKLINGSOMRADEN

Med hjilp av framtagna planindikatorer skulle ndg-
ra utpekade stadsutvecklingsomraden kunna analy-
seras och jamforas i skattad trafikalstring och skat-
tat bilinnehav. Detta skulle vara ett forsta steg att
konkret beskriva kopplingen mellan stadsbyggnad
och trafik och darmed koppla trafikplanerare och
stadsplanerare. Analysen skulle kunna vara ett un-
derlag for ett seminarium dar olika planerare disku-
terade hur samverkan skulle kunna forbattras och
planindikatorerna anvéindas i praktiken.

TRAFIKALSTRING | NYBYGGDA PROJEKT

Denna studie dr genomford for dagens Stockholm
med statistisk tyngdpunkt pa bebyggelse byggd fore
ar 2000. Det skulle vara mycket intressant att stu-
dera om det skapats nya resvanor och andra mons-
ter for bilinnehav i de projekt som byggts de senaste
15 dren. Stammer planindikatorerna dven for det
nybyggda? Om inte, vilka faktorer har spelat roll?
For detta skulle det behovas genomforas en enklare
RVUinybyggda projekt.

BILINNEHAV | NYBYGGDA PROJEKT

Hur ser relationen ut mellan stadsbyggnad, parke-
ringsutbud och billinnehav i nybyggda projekt? In-
tressant skulle vara att studera omldgre parkerings-
tal faktiskt har lett till lagre bilinnehav i nybyggda
projekt. Finns det andra faktorer som cykelparke-
ringar eller langre gangavstand till parkeringsan-
laggningar som paverkar bilinnehavet? Detta skulle
vara viktig input till en justering av stadens modell
for “grona parkeringstal”.

CYKELNATSANALYS

Den genomforda studien resulterade i en relativt
svag modell for cykelresandet. Detta kan ha flera or-
saker. En trolig orsak ar att det saknas ett komplett
befintligt cykelnét i GIS i regionen. Det som behovs
ar att cykelnétet i regionen karteras med en enhetlig
typologi dar cykelbanor och cykelfilt 4r korrekt kar-
terade tillsammans med cykelmdjligheten i gatuné-
tet. For att cykelresemodellen ska kunna forbattras
kréavs séledes att cykelnétet karteras enhetligt i hela
regionen. Detta arbete borde kunna genomforas i
samarbete med Landstinget (SLL TRF).

CYKELINNEHAV

Det finns omfattande och detaljerad data om bilin-
nehavet men inget om cykelinnehavet. I takt med
att cykelparkeringar byggs ut allt mer pa gator och
fastigheter behévs det mer kunskap om cykelin-
nehavet. For att kunna gora en analys av cykelin-
nehavet skulle en bred omfattande enkdtundersok-
ning behova goras i hela regionen. Déarefter skulle en
rumslig analys kunna goras som kan pd samma sétt
som bilinnehavet forklara vilka faktorer som skapar
cykelinnehavet.

GANGNATETS DIMENSIONERING

Itakt med att Stockholm véxer s& 6kar gdngtrafiken
i gatumiljon. Likavil som det behovs data pa biltra-
fikfloden i gatunétet i nya stadsplner sa behovs det
data pa framtida gangfloden. Detta behovs dels for
attbedéma dimensionering av gangbanor och trotto-
arer men ocksé for att bedéoma underlaget for handel
och service i stadens bottenvaningar. Efterfragan
pa gangflddesanalser i stadsplaneringen dkar men
det finns fa enkla och precisa modeller fér gangflo-
den. Det behovs studier som analyserar sambandet
mellan antalet gangresor och faktiska gangfloden i
gangnatet sd att mer precisa prognoser kan goras i
planeringen.

CYKELNATETS DIMENSIONERING

Samma som for gadngflodena sd saknas idag modeller
for att mer precis uppskatta cykelflodena i stadspla-
ner. Detta skulle beh6vas studeras mer noggrant och
enkla cykelflodesmodeller skulle behova tas fram.

KOLLEKTIVTRAFIKRESANDE

Aven om forklaringsgraden for antal resor med kol-
lektivtrafik &r hog med hjilp av de funna planindika-
torerna, sé skulle modellen kunna stérkas ytterliga-
re med hjalp avnyakollektivtrafikdata fran SLL. Till
exempel skilja ut buss och sparbunden trafik med
data om turtathet och trangsel pa de olika statio-
nerna. SLL och Trafikkontoret skulle kunna gemen-
samt enomfora denna undersdkning. Malet skulle
kunna vara att bade utveckla béattre analysverktyg
for att skatta antalet framtida kollektivtrafikrese-
nérer efter utbyggnad ien viss stadsdel
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JUSTERING AV PARKERINGSTALSMODELL

Stockholms stads modell for “gréna parkeringstal”
innehalleristort samma faktorer somidenna studie
identifierats for bilinnehav. Det betyder att stadens
modell har ratt faktorer med, vilket ar bra, men fra-
ganaromdeenskildafaktorernaarrattviktade gent-
emot varandra. Stadens modell har grundinterval-
let 0,4-0,6 parkeringsplatser per bostad, medan det
faktiska bilinnehavet per hushéall ar 0,25-1,4 (SCB
2015). Fridgan ar ocksa hur en parkeringstalsmodell
ska forhalla sig till inkomstfaktorn, d& den har rela-
tivt stor inverkan pa bilinnehavet. De ingaende fak-
torernas viktning och viardering bor utredas vidare.

RESELANGDER

Deframtagnaindikatorerna fangarinte reslangd for
olika reseséatt. Reslangd ir intressant eftersom det
ar kopplat til resekostnad, restid och CO2-utslapp.
Data for RVU om reslangd skulle kunna pa samma
sétt som i denna studie antalet resor kunna korre-
leras med olika spatiala data, vilket skulle generera
planindikatoer for reslangd.

RESEKOSTNAD OCH BOENDE

Nar data och analysmodeller for reslangder tagits
fram kan resekostnader uppskattas. Resekostnader
skulle sedan kunna séattas i relation till boendekost-
nader och parkeringskostnader. Med hjilp av dessa
data skulle man kunna ta fram det som i USA gjorts,
ett Location Affordability Index, en karta pa hur bo-
stadskostnader och resekostnader samverkar i re-
gionen.
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