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SAMMANFAT TNING

For att uppné Sveriges miljomal behover utslappen
fran inrikes transporter minska med 70 % till 2030
fran 2010 ars niva. 93 % av utslappen kom 2017 fran
vagtrafiken. For att minska utslappen behovs sa ut-
veckling av nya drivmedel och fordon men ocksé en
omfattande overflyttning fran energiintensiva till
mer energieffektiva fardmedel.

Inom forskningen finns ett brett konsensus om
stadsbyggandets centrala roll for resvanor och bil-
innehav. Sambanden har studerats i flera storre
metastudier, saval globalt och i nordisk kontext. En
vanligt forekommande kategorisering av vad som
paverkar resvanor ar de s.k. ”5 d:na” (distans till
snabb kollektivtrafik, densitet, diversitet, destina-
tionstillgdnglighet och design).

Trots dess kdnda samband saknas idag enkla
och forskningsforankrade verktyg for att skatta
stadsbyggandets betydelse for trafikalstring.

I sin tur innebar detta svarigheter att utkrava saval
ansvar for form av trafikalstring och mojligheter att
itidiga skeden styra planering for att uppna méal om
minskad véagtrafik.

For att aktivera stadsplaneringen som ett
medel for att upp en hogre andel héallbara
transporter har Goteborgsregionen velat
utveckla  forskningsférankrade och  lokalt
férankrade modeller som kan hjilpa planerare och
beslutsfattare att béttre forstd konsekvenserna

av olika utbyggnadsinriktningar. Projektet har

av forskningsprojektet “Regional
analys” .I studien har samband mellan ca 200
hypotetiska lagesindikatorer kopplade till de 5
d:na och resvanedata for Véistsvenska paketet
undersokts. Summerat beféster resultatet
tidigare forskning om de 5 d:nas betydelse. Totalt
har sju lagesindikatorer och en socioekonomisk
kontrollvariabel (medianinkomst) identifierats som
sarskilt betydelsefulla.

finansierats

DENSITET

Gatuldngd per person inom 1km
Andel smahus

DIVERSITET

Blandning boende och arbetande inom Tkm

DESIGN

Kaorsningstathet inom 1 km

DESTINATIONSTILLGANGLIGHET

Avstand till regionkarna
Avstand till storre tatorter(fler an 25 000 invanare)

DISTANS TILL SNABB KOLLEKTIVTRAFIK
Tillgang till regional kollektivtrafik

Lagesindikatorer kategoriserade efter de 5 d:na.

Framtagna ldgesindikatorer och modeller kan i ett
nésta steg anviandas for att modellera resvanor givet
olika utbyggnadsinriktningar och for att berdkna
CO2-utslépp fran transporter.

For att minska utslipp fran persontransporter
med hjalp av stadsplanering har f6ljande sju
rekommendationer sammanstallts.

1. Prioritera utbyggnad ndra regionkdrnan

2. Prioritera utbyggnad inom 1 km fran sparstation
eller expressbusshallplats med hig turtdthet.

3. Bygg bostdder dar det finns lokaler och bygg
lokaler ddr det finns bostdder

4. Omvandla vdgar till gator
5. Begrinsa andelen smahus

6. Oka turtdtheten av expressbussar i lampliga sta-
tionssamhdllen

Summerat visar studien pa en stor anvandnings-po-
tential for de modeller som tagits fram néir det kom-
mer till mer 6vergripande utbyggnadsanalyser eller
storre satsningar pa kollektivtrafik i regionen. I takt
med att geografiskt mer detaljerad resvanedata blir
tillgdnglig skulle ocksd mer precisa lagesindikato-
rer kunna utvecklas och anvéindas i enskilda stoérre
planprojekt. En sddan analys, finansierad av Ener-
gimyndigheten och genomférd av Spacescape och
Trivector sker just nu parallelltinom Géteborgs stad
och berédknas varaklar under 2020.
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BAKGRUND OCH SYFTE

BAKGRUND

For att uppna de nationella miljomalen behover ut-
slappen fran inrikes transporter minska med 70 %
till 2030 fran 2010 ars niva. Av dessa star inrikes-
transporter fran vagtrafiken for 93 % (Energimyn-
digheten 2016). For att uppna malet behovs bade ut-
veckling av nya drivmedel och fordon men ocksé en
overflyttning fran energiintensiva till mer energief-
fektiva fardmedel via samhéllsplanering. Inte minst
giller detta efter 2030 da utslappsmalen blir 4n har-
dare. En ¢verflyttning fran bil till 6vriga fardmedel
ar darfor av central betydelse for att uppna malen.

Potentialen for energibesparing genom
stadsplanering som gynnar gang, cykel och
kollektivtrafik ar god i ett langsiktigt perspektiv.
Enligt tidigare stadsbyggandet
ségas forklara 1/3 av variationen i resldngd och
fardmedelsval medan socioekonomin kan sigas
forklara hilften (Holmberg & Brundel-Freij 2012).
Andra bedémningar visar att CO2-utslappen
av koldioxid fran trafiken kan minska med 15-
20 % via insatser i stadsplaneringen (Samlat
planeringsunderlag for energieffektivisering och
begransad klimatpaverkan, Trafikverket 2012). Var
och hur kommuner véiljer att bygga kan med andra
ord fa stor betydelse for vara totala utslapp. Idag
saknas dessvirre analysverktyg som pa empirisk

grund kan anvédndas for att skatta hur resvanor

studier kan

férandrasioch med olika stadsbyggnadsatgirder.

Ividare bemérkelse kan en 6verflyttning fran bil till
gang, cykel eller kollektivtrafik dven leda till 6kad
stadskvalitet och mer konkurrenskraftiga stider.
Studier pé senare tid i sdvdl Goteborg, Stockholm
och Koépenhamn har visat pa att stadsmiljoer med
lag bilandel av resandet ar mer attraktiva att bo i
(Goteborg stad et al 2017).

For att undersoka stadsplaneringens betydelse for
fardmedelsval har Goteborgregionen initierat f6l-
jande studie om stadsbyggnad och resvanor. Studien
ingér och finansieras av forskningsprojektet regio-
nal analys och har genomforts av det forskningsba-
serade konsultforetaget Spacescape i samarbete
med Trivector.

SYFTE

Syftet med foljande studie har varit att undersoka
och identifiera ldgesindikatorer som kan forklara
skillnader i bilinnehav, fairdmedelsval och reslangd
med bil.

Légesindikatorerna ska enkelt kunna anviandas i ti-
diga skeden av planprocessen for att pa sa vis stotta
framvéaxten av ett mer transporteffektivt samhaélle,
exempelvis genom plananalys, uppfoljning och poli-
cystod.

Ligesindikatorerna kan ocksa ligga till grund for
mer realistiska berdkningar av CO2-utsldpp fran
transport.
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GEOGRAFISK AVGRANSNING

Den geografiska avgrinsningen foOljer resvane-
undersokningen inom Vistsvenska paketet fran
2017.

Vénersborg

Pagrund av att resvanedatan enbart varit tillgdnglig

pa hela kommuner, eller som i fallet i Goteborg,

Moélndal och Kungsbacka pa befolkningsméssigt Uddevalla
jaimnt stora kommundelar, har analysen en

begrinsad geografisk precision. Orust

Trollhdttan

Lilla Edet

Den begrinsade mojligheten att bryta ner

resvanedatan pd mindre geografiska omraden har

inneburit viss osidkerhet kring om sammanstilld gl Ale fes
lagesdata ar representativ for den miljé som omger Kunglv

Stenungsund

Lerum

de som svarat pa resvaneundersdokningen. Det har
ocksd inneburit farre omraden 4n vad somhade varit
onskvart i den statistiska analysen. Totalt har 21
kommuner ingattiunderlaget. Med kommundelarna
infogade har 44 omraden anvénts i den statistiska
analysen.

Ockerd Partille Bollebygd Boras

Goteborg Hérryda

Molindal

Mark
Kungsbacka

Varberg

RVU-OMRADET INOM DET VASTSVENSKA PAKETET

Geografiskt avgransas studien till det omrade som ingick i den senaste
resvaneundersokningen fran 2017 och innefattar 21 kommuner i Vast-
sverige.
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FORSKNING OM STADSPLANERING OCH RESVANOR

STADSPLANERINGEN BETYDELSE FOR RES-
VANOR

Idag finns konsensus inom internationell forsk-
ning om stadsplaneringens betydelse for saval fard-
medelsval och reslangd. Sambanden har studerats i
flera storre metastudier, saval globalt (Ewing & Cer-
vero 2012) men ocksainordisk kontext (Naess 2012).
Till stor del kan slutsatserna summeras i teorin om
de 5 d:na ("the 5 D’s”), att resvanor paverkas av nér-
het till snabb kollektivtrafik, tathet, funktionsbland-
ning, narhet till service och arbetsmarknad samt
hur den lokalt omgivande mijon ar utformad. De 5
d:naanvénds dven av UN Habitat for att beskriva hur
stader aktivt kan arbeta for att 6ka andelen hallbara
transporter (Un Habitat 2013)

DE 5 D:NA

 Distans till kollektivtrafik
» Densitet

» Diversitet

» Destinationstillgédnglighet

* Design

Ewing & Cervero 2012

De ndmnda indikatorerna ar emellertid grovt ka-
tegoriserade och méatten som anvands for att mata
dessa ar naturligtvis olika i de olika forskningsstu-
dierna.

For att testa hur dessa, liksom andra hypotetiska
indikatorer av betydelse for trafik, skulle kunna an-
vandas som stod for att utviardera resvanor genom-
férde Stockholms stad tillsammans med Spacesca-
pe en studie om “enkla planindikatorer for trafik” i
Storstockholm (Spacescape 2018). Med stod av res-
vanedata summerade pa 123 basomraden och fak-
tiskt billinnehav pd 687 basomraden undersoktes
ett stort antal lagesindikatorer. Studien visade pa
att antalet bilresor och bilinnehav till stor del kun-
de forklaras med téthet, serviceutbud centralitet,
gatuldngd per person, narhet till sparstation, andel
smahus och kontrollvariabeln inkomst. Studien gav
dirmed stod till bade Naess och Ewing & Cerveros
studier och visade pd goda mojligheter att omvandla
forskningsresultatet till lokalt férankrade modeller,
mojliga att anvinda som stod i den kommunala och
lokala planeringen. Vad studien emellertid saknade
var analyser om planindikatorer for reslangd. Stu-
dien kunde inte heller helt forklara antalet cykelre-
sor.

En svensk studie som genomfordes i Skdne av Freij
och Holmberg 2012 visade pa att bebyggelsetathet,
lokal tillgdng pa arbetsplatser, serviceutbud, utbud
av kollektivtrafik och nérhet till regioncentrum
forklarade reslind och antal resor med bil

och kollektivtrafik, savida socioekonomiska
kontrollvariablerocksdingickimodellerna.Detfinns
darmed en stabil grund. I 6vrigt finns fa svenska
studier utférda. Ett undantag ar forskningsstudien
Bebyggelsestruktur, resande och energi for
persontransporer som utfordes inom Region Skéane

(Holmberg & Brundell-Freij 2012).

Ividare bemarkelse kan ocksé en dverflyttning fran
biltrafik till kollektivtrafik, gang och cykel leda till
Okad stadskvalitet och mer konkurrenskraftiga sta-
der. Studier pa senare tid i saval Goteborg, Stock-
holm och Képenhamn har visat pa att stadsmiljoer
som har en 1ag bilandel ocksé ar mer attraktiva att
boi(bl.a. Virdeskapande Stadsutveckling, Goteborg
stad et al 2017).

ENKLA ANALYSVERKTYG FOR ATT MODEL-
LERA RESVANOR SAKNAS

Trots det konsensus som idag rader inom forskning-
en saknas enkla evidensbaserade analysverktyg som
kan anvandas i tidiga skeden av stadsplaneringen.
Detta innebér att stadsplaneringens fundamentala
betydelse for trafikalstring och i forlangningen sta-
dens energibesparingspotential inte fullt ut upp-
méarksammas och omvandlas till beslutsunderlag.

Dagens trafikprognos- och trafiknatsmodeller (ex-
empelvis Sampers och Visum) har en otydlig kopp-
ling till stadsbyggandets enskilda betydelse for
trafik. Var framtida ménniskor kommer att bo eller
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arbeta ar givna forutsédttningar i Sampers och byg-
ger pa prognoser fran SCB. Dagens trafikmodeller ar
ocksa mycket komplexa och kraver omfattande bak-
grundsdata och utbildning vilket gor dem bade dyra,
oflexibla och mindre lattillgdngliga som analysverk-
tyg i en dynamisk planeringsprocess. Ett enklare
och mer tillgdngligt alternativ 4r Trafikverkets tra-
fikalstringsverktyg. Detta saknar emellertid en lokal
koppling till stadsdelars specifika forutsattningar
och till vilka samband mellan stadsbyggnad och tra-
fik det finns i den aktuella staden.

BEHOV AV NYA VERKTYG FOR ATT OKA RES-
VANEDATANS TROVARDIGHET

Vid sidan av bristen pé enkla och samtidigt trovéir-
diga analysverktyg saknas idag i manga fall tillrack-
ligt geografiskt nedbrytbara resvanedata hos kom-
munerna for att forstd hur stadsbyggnad paverkar
trafik. De senaste dren har svarsfrekvensen for tra-
ditionella resvaneundersékningar sjunkit drastiskt,
vilket sarskilt minskar representativiteten och den
statistiska sdkerheten i underlaget for olika grupper
(aldersgrupper, kon, socioekonomisk status, familje-
forhallande). Detta géller inte minst resvaneunder-
sOkningen for Vastsvenska paketet.

Med fler resor och personer ar det som sagt mojligt
att ocksa bryta ner resvaneundersékningen i min-
dre geografiska omraden, vilket i nésta steg gor det
mojligt att ocksa studera hur mer specifikaldagesdata
paverkar resvanor. I foljande studie har inte bara en

lag svarsfrekvens omojliggjort en sddan studie. Nya
riktlinjer om personskydd (GDPR) gor ocksa mer
ingdende studier om samband mellan resor och lage
problematiska.

Som ett svar pa detta utvecklas nu bl.a nya resvane-
appar som frivilligt laddas ner (exempelvis Travel Vu
fran Trivector som anvands i bl.a Umed) men ocksa
nya metoder for att analysera "Big data” som samlas
in via mobiltelefoner och sedan anonymiseras men
utan att deltagarna vet om att deras resor ingar i un-
derlagsmaterialet (exempelvis Replica utvecklad av
Sidewalk Labs som anvands i Portland).

BILINNEHAVETS BETYDELSE FOR UTSLAPP
AV VAXTHUSGASER

Som komplement till resvanedatan har ocksa sta-
tistik om bilinnehav per hushéall fran SCB sam-
manstéllts per omrade. Bilinnehav ar intressant ur
manga aspekter. Dels kan en modell for bilinnehav
anvandas vid planering av rimliga parkeringstal vid
nybyggnad. Men bilinnehav dr ocksa intressant ur
ett energiperspektiv da livscykelanalyser visar att
tillverkningen av bilar star for en hog andel av det
totala utsléappet.

Inom det norska forskningscentret ZEN - Zero
Emission Neighbourhoods (www.fmezen.no) an-
vands livscykelanalyser for att modellera utslapp
i nya stadsdelar. Livscykelanalyserna utgar fran
nyckeltal enligt Norsk standard och inbegriper dven

tillverkningsfasen av saval anvianda byggnader och
fordon. De anvidnda nyckeltalen visar att sjalva till-
verkningen star for ca 30 % av de totala utslappen
fér en normalstor nyproducerad dieselbil under livs-
tiden. For en mellanstor elbil (med norsk el) 4r mot-
svarande andel 90 %.

Sett till de totala utsldppen har en normalstor elbil
halften s& stora utslapp som en normalstor diesel-
bil under sin livstid. Samtidigt har en stor elbil kérd
i Europa bara 27 % lagre totala utslépp i jaimforelse
med en genomsnittlig bil i Norge.

Livscykelanalyserna visar dérigenom att bilinne-
havets i sig har mycket stor betydelse for att minska
utsldppen av vaxthusgaser. I synnerhet géller detta
elbilar 4r mycket 1ag sa kommer tillverkningen i sig
vara forenade med stora utslapp, om nu inte helt nya
tekniker utvecklas for att framstélla elbilar.
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LAGESDATA STATISTISK ANALYS RESVANEDATA

FORKLARINGSMODELL

2. METOD



21 SAMMANSTALLNING AV RESVANEDATA

RESVANEDATA RVU 2017

Resvanedata har hamtats fran senaste resvaneun-
dersokning (Goteborgs stad et al 2018) inom det s.k
Vastsvenska paketet. Enkédten bestod dels av en
bakgrundsdel med fragor om hushéllet och indivi-
den, dels av en resedaghok med fragor om alla resor
som individen gjort under en speciell matdag. Mat-
perioden strickte sig 6ver tre manader fran mitten
av augusti till mitten avnovember. IRVU 2017 ingar
bade vardagsresor (mandag—fredag) och helgresor
(16rdag—sondag).

Att koppla resvanedata till geografiska omraden har
varit en forutsattning for studien. I RVU:n har boen-
deomrade, samt start- och mélomrade for respek-
tive resa uppgetts, inte exempelvis var arbetsplatsen
ar beldgen. Vi har darfor valt att sortera resvanorna
utifrdn boendeomréde. Dels for att det finns skal att
tro att boendeomradets lagesdata har stor inverkan
pa hur vi resor da minst en resa dagligen sker fran
bostaden och en resa till bostaden (i normalfallet).
Dels for att aterspegla syftet med rapporten att ta
fram indikatorer som ar anviandbara i samhéllspla-
neringen dir planering av bostader ar en viktig del.

Totalt har 19 000 resor utférda av 6 000 olika re-
spondenter inom 42 olika omraden anvénts for att
summera resvanedata. Det handlar dels om hela
kommuner och i Goteborg, Mélndal och Kungsbacka
dven om kommundelar. Styrsé och Ockerd har stru-
kits ur da de riskerar att fungera som outliers med

grund i deras sirpriglade resvanor till foljd av dess
geografiska forutsattningar. Antalet resor inom de
anvinda geografiska omradena varierar mellan 196
och1540.Isnitthar 453 resor gjorts avi144 personer
per omrade.

For analysen hade givetvis RVU-data pa fler och
mindre geografiska omraden varit att foredra men
sddan resvanedata har inte varit mojlig att fa fram.

Forattinte behovautesluta omraden med for faresor
harvivalt attinte sarskiljaresor baserat pareslangd.

Summerathar deresvanedata som anvintsiden sta-
tiska analysen foljande avgransningar

+ Resor gjorda avinvanareialdern16-84 ar
+ Resor med start och mél inom regionen.

» Resor registrerade efter huvudfardsatt (om flera
fardsatt anvants registreras det fardsatt som an-
vants pa den langsta delstrackan)

» Endastvardagsresor.
+ Viktat for att aterspegla resandet 6ver hela aret.

» Resor sorterade pa respondentens boendeomrade
vilket motsvarar finindelade omréaden for Goteborg,
Moélndal och Kungsbacka och hela kommuner for
resterande omraden.

« Styrsé och Ockerd har uteslutits eftersom deras

resvanor skiljer sigkraftigt atfran évrigakommuner.

Utifran dessa avgransningar har sedan foljande res-
vanedata sammanstéallts:

+ Resldngd bil/dag/respondent
+ Antal bilresor/dag/respondent
 Antal kollektivtrafikresor/dag/respondent

+ Antal gang- och cykelresor/dag/respondent

BILINNEHAV

For att ocksa undersoka vilka ldgesindikatorer som
kan tankas forklara bilinnehav har data fran SCB pa
500 meters-rutor insamlats. SCB:s data inkluderar
antalet bilar fran fordonsregistret per boende 6ver
18 ar. SCB:s data inkluderar emellertid inte foretags-
bilar. Med referens till tidigare studie i Stockholm
(Spacescape 2018) kan det verkliga bilinnehavet, in-
kluderat foretagsbilar, tdinkas vara 20 % hogre.

SOCIOEKONOMISKA KONTROLLVARIABLER

I tidigare studier (Spacescape 2018) har
socioekonomiska kontrollvariabler visat sig vara
viktiga for en hog forklaringsgrad i framtagna
modeller. Fran RVU:n har vi darfor ocksa insamlat
data om medianinkomst och andel hushall med barn

per omrade.
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2.2 SAMMANSTALLDA LAGESDATA

Med hjélp av GIS-analyser har ett storre antal hy-
potetiska lagesindikatorer sammanstéllts och tes-
tats som oberoende variabler i den statistiska sam-
bandsanalysen. Urvalet har gjorts med bakgrund i
tidigare forskning och kategoriserats utifran de fem
vanligaste forklarande faktorerna inom forskning
(de 5 d:na) Som komplement till lagesdatan har dven
féljande socioekonomiska kontrollvariabler sam-
manstillts: medianinkomst, utbildningsnivé, andel
hushall med barn.

SUMMERING AV LAGESDATA

D& RVU-datan a4r summerad pa betydligt storre
omraden an lagesdatan har olika former av summe-
rade lagesdata testats Utifran olika tester visade sig
summeringen med snittvarde per boende ha storre
forklaringsgrad d4n enbart av snittet av bebyggda
500 metersrutor inom omradena. Snittvirdet per
boende berdknades med funktionen "weighted av-
erage” i Mapinfo. (GIS-program). Med det menas att
500 metersrutornas betydelse for snittvardet per
omrade avgors av hur manga som bor pa varje 500
metersruta.

KARTLAGDA LAGESDATA

Underlaget till kartlagd ldgesdata har levererats
fran GR pa 500 meters-rutor. I nasta steg har hypo-
tetiskaldgesindikatorer sammanstéallts och summe-
rats per RVU-omréade. Tillgang har kartlagts bade
inom respektive ruta, inom 1 km, 3 km och inom 5

km. Ligesdata om antal nabara arbetsplatser med
olika fardmedel inom 15, 30 och 45 minuter har ock-
sd sammanstéllts. Totalt har ca 200 hypotetiska 14-
gesindikatorer sammanstéllts .

DESTINATIONSTILLGANGLIGHET

« Avstand till regionkérna, primérort och sekun-
darort (enligt GR:s typologier) samt avstand till
storre titort 6ver 25 000 invanare

» Nabar dagbefolkning med bil och kollektivtra-
fik inom olika tidsrackvidder samt kvot

« Nébar nattbefolkning med bil och kollektivtra-
fik med olika réackvidder samt kvot

« Antal arbetande inom sédllankodpshandel,
livsmedelshandel, utatriktad kultur, kafé/
restaurang, 6vrig kommersiell service, urbana
verksamheter, grundskola och forskola

» Antal servicekategorier

DISTANS TILL KOLLEKTIVTRAFIK

« Sparstation

» Busshallplats

» Expressbusshéllplatser

« Turtathet for expressbusshéallplatser

« Pendelparkering

DENSITET

» Nattbefolkning
« Dagbefolkning

« Total befolkning

« Andel smahus

DIVERSITET

» Andel nattbefolkning,

» Funktionsblandning natt- och dagbefolkning.

DESIGN

» Narhet till motorvig

» Antal gatukorsningar per hektar
» Gatuldngd per hektar

» Gatuldngd per boende och arbetande.
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2.3 STATISTISK SAMBANDSANALYS

For att identifiera vilka lagesdata som paverkar res-
vanor frdn RVU for Vistsvenska paketet (Goteborgs
stad 2017) och bilinnehav (SCB 2019) har en stor
méangd ldgesdata och socioekonomiska data summe-
rats per omrade dar RVU-data finns tillganglig.

MULTIPEL REGRESSIONSANALYS

Inéstastegharensdkallad multipel regressionsana-
lys anvants. En liknande metod anvéandes i studien
”Enkla planindikatorer for trafik” som Spacescape
tillsammans med Evidens genomforde at Trafik-
kontoret i Stockholms stad (Spacescape 2018). Inom
statistik 4r multipel regression en teknik med vilken
man kan undersoka om det finns ett statistiskt sam-
band mellan en beroende variabel och tva eller flera
forklarande oberoende variabler. I det hér fallet har
bilinnehav och antal resor med olika fardmedel samt
resldngd med bil, i genomsnitt per RVU-omréde,
utgjort beroende variabler. De hypotetiska ldgesin-
dikatorerna har sedan testats som oberoende vari-
abler tillsammans med den socioekonomiska datan
som kontrollvariabler. Den socioekonomiska varia-
tionen kan tédnkas ha stor betydelse for den totala
forklaringsgraden och ar darfor betydelsefull att ha
med for att med storre sdkerhet kunna identifiera de
ovriga lagesindikatorernas unika betydelse for res-
vanor.

I ett forsta steg har enskilda korrelationer mellan
olika oberoende variabler och de beroende
variablernaundersokts. Korrelationenangerstyrkan
och riktningen av ett samband. Ett signifikant
samband innebér att slumpfaktorn kan uteslutas.
De variabler som redovisar hég korrelation och ar
signifikanta har sedan testats vidare i en multipel
regressionsanalys.

I den multipla regressionsanalysen adderas flera
oberoende variabler for att oka forklaringsgraden.
Om fler oberoende variabler tillsammans med den
forsta okar forklaringsgraden (modellens justerade
r2-varde fran 0 till 1) och samtliga variabler redovi-
sar ett signifikant samband och inte samvarierar, sa
utvecklas regressionsmodellen vidare.

STATISTISKA KRAV

For att sakerstélla att foreslagna lagesindikatorer
och de modeller som skapas for att forklara resvanor
och bilinnehav ar statistiskt trovirdiga har ett antal
krav stallts upp.

* Modellens forklaringsgrad bor vara hogre 4n 50 %
(dvs ett justerat r2-viarde pd mer 4n 0,5)

+ De ingdende oberoende variablernas signifikans-
varde bor vara hogst 0,05

« De ingéende variablernas bor inte ha hogre multi-
kollinearitet (samvariation) dn 4 i VIF-varde

« Antalet variabler i forklaringsmodellerna bor inte
vara fler 4n sex. For manga variabler gor modellerna
svaranvandaiplaneringen

« Extern kvalitetsgranskning (Anna Clark, Trivec-
tor)
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3. LAGESINDIKATORER FOR
RESVANOR



LAGESINDIKATORER FOR
BILINNEHAV (SCB) PER
PERSON

Bilinnehavet har sammanstallts utifrdn SCB-data
om antal bilar per person ¢ver 18 ar och utgor pa sa
vis det faktiska bilinnehavet och inte det skattade
bilinnehavet utifran en RVU.

I snittligger bilinnehavet pa 43 % per person éver 18
arinom analysomréadet. Minst ar bilinnehavet i cen-
trala Goteborg och storstisédra Kungsbacka.

I tidigare studie om enkla planindikatorer for tra-
fik i Storstockholm visade sig bilinnehav fran SCB
forklaras till 88 % med andel sméhus (eller bostads-
storlek), narhet till regionkarna, gatuldngd per per-
son, ndrhet till sparstation, tathet och inkomst (Spa-
cescape 2018).

I foreliggande studie forklarar avstand till region-
karna, andel sméahus och gatuldngd per person 95
% av variationen i bilinnehav per person. De starka
statistiska sambanden samt referensen till Stock-
holmstudien tyder pa att de funna lagesindikatorer-
na har stor betydelse for bilinnehav.

Modellens effektsamband visar pa att en 6kning av
andelen smahus med 100 % leder till 6kning av bilin-
nehavmed 23 %. Resultatet kan tolkas som att bilre-
sandet minskar i kommundelar och kommuner dér
maéanniskor bor mer kompakt och dar narheten till
regionkédrnan ar god.

Andel smahus (+)
Avstand till regionké&rna (+)
Gatuldngd per person (+)
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REGRESSIONSMODELL FORKLARAR 95 % AV VARIATIONEN |
ANTAL BILAR PER PERSON

Regressionsmodellen med de tre lagesindikatorerna har ett justerat r2-
vérde pa 095. Modellen innehaller 42 omraden. Samtliga férklarande va-
riabler har en signifikansniva pa under 1%. Samtliga VIF-vérden &r under
2 vilket visar pa att de oberoende variablerna i modellen inte samvarierar.
Sammantaget uppfyller modellen uppstadllda statistiska krav.

Regressionsformel: y= 0215 + (Avstand till regionkérna i meter *
0.00000147) + (Andel smahus * 0,229) + (Gatulangd per person inom
Tkm * 0,007
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KARTA: BILAR PER PERSON
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LAGESINDIKATORER FOR
KORLANGD MED BIL PER
PERSON

Inom RVU-omradet dr skillnaden i reslangd med bil
mycket stor. Langst kor de boende i kommundelen
Asa/Frillesds i Kungsbacka kommun och boende
i Orust kommun. Minst ar resldngden per person i
Goteborg tatt foljd av Alingsas. Ett monster kan ur-
skiljas dar reslangden med bil 6kar med avstandet
till centrala Goteborg upp till en viss striacka, for att
sedan aterigen minska néra de storre tatorterna i
RVU-omréadets ytterkanter.

I den statistiska analysen visar nérhet till
storre tatort (6ver 25 000 invanare), nirhet till
regionkdrnan, 1&g andel smahus och lite gatulangd
per person generera farre korda km per person.

De identifierade lagesindikatorerna for korlangd
med bil 4r de samma som for bilinnehav men med
kompletteringen att &ven nérhet till storre tatort har
betydelse. Exempelvis skulle 50 % hogre andel sma-
hus leda till att korldngden med bil 6kar med 7,5 km
per person och dag.

Avstand till storre tatort (+)
Andel smahus (+)
Gatuldngd per person (+)
Avstand till regionkarna (+)
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REGRESSIONSMODELL FORKLARAR 82 % AV VARIATIONEN |
RESLANGD MED BIL

Regressionsmadellen med de tva lagesindikatorerna och en kontrollva-
riable har ett justerat r2-varde: 0,82. Modellen innehaller 42 omraden.
Samtliga forklarande variabler utan narhet till regionkdrna har en signifi-
kansniva pa under 5 %. Nérhet till regionkarna har en signifikansniva pa
75 %. Samtliga VIF-varden &r under 3 vilket visar pa att de oberoende
variablerna i modellen inte samvarierar. Sammantaget har anda modellen
bedomts rimlig utifran uppstallda statistiska krav.

Regressionsformel: y = 7564 + (Avstand till regionkarna i meter *
0,0000832) + (Andel smahus * 1499) + (Gatuldngd per person inom 1km
* 07145) + (Avstand till stader Gver 25 000 invanare * 0,00106)

Uddevalla

Lilla Edet

. Stenungsund

ingsbacka Nyko 8
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LAGESINDIKATORER FOR
ANTAL BILRESOR PER
PERSON

Antalet bilresor per person foljer ett liknande
monster som korldngd med bil. Minst antal bilresor
per person finns i de centrala delarna av Géteborg
och flest antal resor i s6dra Kungsbacka, Lerum och
Stenungssund.

I den statistiska analysen visar sig antalet bilresor
per person ha ett starkt samband med néarhet till re-
gionkdrna och korsningstdthet samt kontrollvaria-
beln medianinkomst. Ju langre bort fran Goteborg
ochjulangre det 4r mellan korsningar i gatunétet, ju
fler antal bilresor genereras.

Nérhet till regionkdrnan tenderar framfor allt ha
stor betydelse i den inre delen av RVU-omradet som
kan tdnkas fungera som en gemensam arbetsmark-
nad och dar bilpendling till Géteborg dr vanlig.

Om nérhet till regionkdrnan i ndgon man speglar
kollektivtrafikens konkurrenskraft och tillgdng till
maélpunkter inom gang- och cykelavstand kan hog
korsningstithet tdnkas spegla en stadsmiljo som i
hogre grad prioriterar gdende och cyklister framfor
biltrafik. Ett exempel pa detta dr Alingsés. En okning
med 10 korsningar inom 1 km gangavstand minskar
antalet bilresor med 18 %. En 6kning av medianin-
komsten med 10 000 6kar antalet bilresor med 10 %.
1 km avstand fran regionkarnan okar antalet bilre-
sor med 1 %.

Mean Bilresorirespondent_viktat

Avstand till regionkarna (+)
Korsningstathet 1 km (-)
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REGRESSIONSMODELL FORKLARAR 72 % AV VARIATIONEN |
ANTAL RESOR PER PERSON MED BIL

Regressionsmadellen med de tva lagesindikatorerna och en kontrollva-
riabel har ett justerat r2-varde: 0,72. Modellen innehaller 42 omraden.
Samtliga férklarande variabler har en signifikansniva pa under 1%. Samt-
liga VIF-varden &r under 2 vilket visar pa att de oberoende variablerna
i modellen inte samvarierar. Sammantaget uppfyller modellen uppstalida
statistiska krav.

Regressionsformel: y = 0146 + (Gangavstand till regionkarna * 0.000012)
+ (Medianinkomst * 0.0000062) + (Korsningar inom 1km * -0,019)
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LAGESINDIKATORER FOR
ANTAL KOLLEKTIVTRA-
FIKRESOR PER PERSON

Flest kollektivtrafikresor gors av de boende precis
norr om Goteborgs innerstad, foljt av innerstaden
och 6vriga narférorter samt ddrefter Askim. Aven
norradelarnaavHisingen och Ale harrelativtménga
resor med kollektivtrafikresor. Minst antal kollre-
sor gors pa Orust samt i Vanersborg och i Fjaras i
Kungsbacka kommun, pa Tjorn och i Stenungsund.

For antal kollektivtrafikresor ar nérhet till region-
kérnan och tillgang till regional kollektivtrafik, mer
specifikt sparstation eller expressbuss med fler 4n
100 avgangar per dygn inom 1 km, av stor betydelse.
Aven medianinkomst har betydelse. En hogre medi-
aninkomst gynnar biltrafik och en lagre gynnar kol-
lektivtrafik.

Resultatet kan tolkas som att kollektivtrafiken blir
mer konkurrenskraftig ju ndrmare centrala Gote-
borg man bor. 1 km nidrmare avstand till regionkér-
nan leder till att antalet kollektivtrafikresor okar
med knappt1%. Resultatet visar ocksa pd att detinte
ar narheten till vilken kollektivtrafik som helst som
harbetydelse. Det dr snabb och turtét kollektivtrafik
som gor skillnad nar det kommer till val av fardme-
del. Tillgang till antingen sparstation eller express-
buss (med 6ver 100 avgangar per dygn) innebir en
O0kning av antalet kollektivtrafikresor med 23 %. En
0kning av medianinkomsten pa 10 000 leder har till
att antalet kollektivtrafikresor minskar med 2 %.

Avstand till regionkarna (-)
Tillgang till regional kollektivtrafik (+)
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REGRESSIONSMODELL FGRKLARAR 71 % AV VARIATIONEN |
ANTAL RESOR PER PERSON MED KOLLEKTIVTRAFIK

Regressionsmadellen med de tva lagesindikatorerna och en kontrollva-
riabel har ett justerat r2-varde pa 0.71. Modellen innehaller 42 omraden.
Samtliga férklarande variabler har en signifikansniva pa under 5 % och
samtliga VIF-varden &r under 2, vilket visar pa att de oberoende variab-
lerna i modellen inte samvarierar. Sammantaget uppfyller modellen upp-
stallda statistiska krav.

Regressionsformel: y=1.26 + (Gangavstand till Regionk&rna * -0.000007
+ Medianinkomst * -0.0000019) + (Tagstation eller expressbuss med
mer an 100 avgangar per dygn inom 1km gangavstand * 0,227)
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LAGESINDIKATORER FOR
ANTAL CYKELRESOR PER
PERSON

Flest cykelresor gors idag i de mest centrala de-
larna av Géteborg. Utanfor Goteborg dr Trollhattan
den kommun med flest antal cykelresor per person.
Minst resor med cykel sker i de 6stra delarna av
Kungsbacka och Orust.

For antalet cykelresor har framfor allt den lokala
korsningstatheten och avstandet till storre titorter
over 25 000 invénare betydelse. Korsningstithet
okar antalet cykelresor och avstand till tatorterna
minskar antalet resor per person.

De statistiska analyserna visar pa ett logaritmiskt
samband mellan de tva ldgesindikatorerna och an-
talet cykelresor per person. Det kan tolkas som att
det framfor allt ar ett kort avstand till storre tétort
och en hog korsningstédthet som har stor betydelse
for antalet cykelresor.

Effektsambandenvisar att1kmnarmare avstand till
storre tatort leder till 5 % fler cykelresor per person.
Om korsningstitheten 6kar med 10 inom 1 km gang-
avstdndetleder detta till hela 30 % 6kat cyklande en-
ligt modellen. Sannolikt ar det fler atgiarder &n bara
korsningstathet som behovs for att skapa en mer cy-
kelvanlig stadsmiljo. Men det starka effektsamban-
det kan bero pa att de stadsmiljder i regionen som
har en hog korsningstithet sannolikt ocksa har fler
andrakvaliteter forenade med cykelvéanlig stadsmil-
jo.Dessa kvaliteter har emellertid inte kunnat métas
och utvirderas inom ramen fér denna studie.
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REGRESSIONMODELL MED LOGARITMERAT ANTAL CYKELRE-
SOR FORKLARAR 64 % AV VARIATIONEN | ANTAL RESOR PER
PERSON MED CYKEL

Regressionsmadellen med de tva lagesindikatorerna och en kontrollva-
riabel har ett justerat r2-varde pa 0,64. | modellen har antalet cykelresar
logaritmerats, var pa minusvarden uppstatt. Med det logaritmerade var-
det finns en storre tendens till normalfordelade varden. Den logratime-
rade modellen ger darmed ocksa mer trovérdiga effektsamband. Samtliga
férklarande variabler har en signifikansniva pa under 1 %. Sammantaget
uppfyller den logaritmerade modellen de uppstallda statistiska kraven.

Regressionsformel: InY = -2116 - (Avstand till tatorter Gver 25 000 inva-
nare i meter * 0,00005) + (Antalet korsningar inom 1 km gangavstand *
0.02774)
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LAGESINDIKATORER FOR
ANTAL GANGRESOR

Flest gdngresor gors i de mest centrala delarna av
Goteborg. Men dven Alingsds har en stort antal
gangresor. Minst gangresor per person sker i stora
delar av Kungsbacka, Orust och Léarjedalen. Antalet
gang- och cykelresor avser har huvudresor och inte
delresor med gang- och cykel, exempelvis fardvagen
till en hallplats eller parkeringsplats.

For antalet gangresor har framfor allt den lokala
korsningstitheten och funktionsblandningen po-
sitiv betydelse. Korsningstdthet méats hir genom
det totala antalet korsningar i gatunétet inom 1 km.
Funktionsblandning méts genom ett index dir en
hog blandningen mellan boende och arbetande ger
ett hogre virde. Aven nirheten till regionkdrna har
generell betydelse.

Resultatet kan hér tolkas som funktionsblandade
och védl sammankopplande stadsmiljéer genererar
fler gdngresor. Funktionsblandning aterfanns éven
bland indikatorerna i den tidigare nidmnda Stock-
holmsstudien (Spacescape 2018).

Effektsambanden visar pa att avstand till regionkér-
nager sma men dock signfikanta samband. Om anta-
let korsningar 6kar med 10 inom 1 km s dkar antalet
gangresor med 5 %. Sannolikt ar det fler atgidrder 4n
bara korsningstithet som behovs for att skapa en
mer gangvianlig stadsmiljo. Men det starka effekt-
sambandet kan bero pé att de stadsmiljoer i regionen
som harhog korsningstathet sannolikt ocks& har fler
andra kvaliteter forenade med gangvanlig stadsmil-
jo.Dessakvaliteter har emellertid inte kunnat métas
och utvirderas inom ramen fér denna studie.
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1,000000000000000

0,200000000000000

0,800000000000000

0,400000000000000

Mean Gangresorirespondent_viktat
.
.
.

0,200000000000000 -

20000 40000 60000 80000

Unstandardized Predicted Value

REGRESSIONSMODELL FORKLARAR 57 % AV VARIATIONEN |
ANTAL RESOR PER PERSON MED KOLLEKTIVTRAFIK

Regressionsmodellen med de tva lagesindikatorerna och en kontrollva-
riabel har ett justerat r2-varde pa 0,57. Modellen innehaller 42 omraden.
Samtliga férklarande variabler har en signifikansniva pa under 5 %. Samt-
liga VIF-varden &r under 3 vilket visar pa att de oberoende variablerna
i modellen inte samvarierar. Sammantaget uppfyller modellen uppstdllda
statistiska krav.

Regressionsformel:  y=0,093 + (Gangavstand till regionkarna *
-0.0000016) + (Antalet korsningar inom 1 km gangavstand * 0,005) +
(Blandning av boende och arbetande (index dar htgre blandning ger hé-
gre varde) * 0,563)
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4. MODELLERADE RESVANQGR
OCH BILINNEHAV |
STATIONSSAMHALLEN



METOD

Med hjilp av framtagna regressionsformler har res-
vanor, korlangd med bil och bilinnehav modellerats
inom 500 meter och 1 km fran vardera stationssam-
hélle.

MODELLERAT BILINNEHAV

Det modellerade bilinnehavet visar pa ett tydligt
monster dar nirheten till regionkdrnan har stor be-
tydelse men dar det ocksa finns betydande skillnader
mellan de narliggande omradena kring stationerna.

MODELLERAD RESLANGD MED BIL

Den hogst modellerade reslangden med bil ater-
finnsiomraden lite langre ut fran stationernaiKode
(Kungilv), Borgstena (Boras) samt Tofta (Varberg).
I andra d4nden av spektrat ser vi att det inte ar bara
ar regionkdrnan som far 1dga modellerade reslang-
der med bil, detsamma géller for de mest centrala
delarna av Vinersborg, Trollhédttan, Uddevalla, Ste-
nungsund, Alingsas, Boras och Varberg.
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MODELLERAT ANTAL BILRESOR

Omradena i centrala Goteborg har ldgst antal mo-
dellerade bilresor och far nagot lagre viarden an de
mest stationsnéra lagena i Molndal, Borés, Varberg,
Vanersborg, Trollhdttan och Alingsés. Trots att det
ar tydligt att avstand till regionkdrnan far utslag i
servidven att korsningstiatheten inom 1 km, far stort
genomslagikartbilden. Bl.ai Alingés, Boras och cen-
trala Kungsbacka.

MODELLERAT ANTAL
KOLLEKTIVTRAFIKRESOR

Vad giller antalet kollektivtrafikresor visar kartan
ungefarligen pa det motsatta monstret. Hogst antal
modellerade resor finnsicentrala Goteborg. Men det
finns ocksd andra skillnader gentemot antalet bil-
resor da det genomsnittlig avstandet till snabb kol-
lektivtrafik ar en lagesindikator for kollektivtrafik.
Detta avspeglar sig bl.a i att Surte och Ravlanda far
ett hogt antal modellerade kollektivtrafikresor per
person i jamforelse med manga andra stationssam-
héllen pd motsvarande avstand fran regionkérnan.
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MODELLERAT ANTAL GANGRESOR

Kartan over modellerade gingresor sarskiljer sig
fran de tidigare kartorna genom att den innehéaller
manga omraden med laga virden och endast ett fatal
platser med hoga skattade GC-resor. Forutom cen-
trala Goteborg ser vi hoga skattade varden i framfor
allt Alingséas, Boras, Uddevalla och Trollhéttan.

MODELLERAT ANTAL CYKELRESOR

For att modellera antal cykelresor har for enkelhets
skull en linjar regressionsformel anvénts, till skill-
nad fran den logaritmiska formel som tidigare fore-
slas for att battre estimera effektsamband (y= 0,117
+ Avstand till stader 6ver 25 000 invanare *-6,941 +
Antalet korsningar inom 1 km gangavstand * 0,006).
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SLUTSATSER

FUNNA LAGESINDIKATORER AR VAL FOR-
ANKRADE | FORSKNINGEN OCH LATTA ATT
KARTLAGGA

Av de identifierade ldgesindikatorerna visar sig
nérhet till regionkdrnan ha genomgéaende stor be-
tydelse for balansen mellan bildkande och 6vriga
fardmedelsval. Avstandet till regionkdrnan okar
bilinnehav och bilresande medan nérheten till regi-
onkérnan istdllet ckar antalet kollektivtrafikresor
och géngresor. Nirhet till regionkdrnan ar ocksa
en lagesindikator som Petter Naess i sin metastu-
die ”Urban Form and Travel Behavior: Experience
from a Nordic Context” identifierat som av grund-
laggande betydelse for vilken fardmedelsfordelning
som genereras (Naess 2012). Narhet till regionkér-
nan kan dven sigas ingd i Ewing & Cerveros ”’5 D:na”
(destinationstillgdnglighet). Sannolikt 4r narheten
till regionkdrnan en ldgesindikator som inrymmer
manga dimensioner av betydelse. Ett 6kat avstand
kan fér manga innebéra ett okat pendlingsavstand
d& ménga inom regionen trots allt arbetar eller stu-
derarinomregionkirnan. Med ett 6kat pendlingsav-
stand kan bilens konkurrenskraft tdnkas 6ka. Men
avstdndet kan ocksé tdnkas paverka den generella
tillgangligheten med gang-cykel och kollektivtrafik
till andra former av vardagliga malpunkter, vilket
aven Naess papekar. Mojligtvis kan ocksa parke-
ringstillgdngen tdnkas vara battre och billigare ju
langre ut fran regionkdrnan man kommer. Parke-
ringstillgdng har inte varit mojlig att sammanstélla
for de olika omradena.

Aven nérhet till stérre titort visade sig vara en vér-
defull lagesindikator. Med néarhet till storre tatort
okar cykelresandet samtidigt som antalet korda km
per ar minskar.

En lagesindikator som varken Naess eller Ewing &
Cervero tidigare identifierat men som hér har visat
sig ha stor betydelse for bilinnehav antal kérda km
per ar ar andelen sméhus. Andel sméahus visade sig
ocksa vara viktig for att forklara bilinnehav i Stock-
holmsregionen. Med hog andel sméahus kan parke-
ringstillgdngen tankasvara god. Det ar ocksad mojligt
att smahusomréden i regel ligger i lagen som gynnar
biltrafik sett till hur gatorna och stadsmiljon runt-
omkring dr utformad. Eller att smdhusigandet i sig
for mer sig okat bilresande pa grund av egna repa-
rationer osv. Utifran teorin om de 5 D:nas betydelse
skulle andel smahus mojligtvis kunna ingé i “densi-
tet” eller "design” men har ingen sjalvklar tillhorig-
het i modellen d& begreppet “design” framst syftar
till gatunétets utbredning och form. Andel smahus
ar heller inte densitet eftersom det snarare handlar
om bebyggelsetypologi. Smahusomraden kan i vissa
fall ha en hogre omradesexploatering 4n omraden
dominerade avligenheter.

En lagesindikator som inte tidigare har dykt upp i
varken Naess eller Ewing & Cerveros metastudier
ar gatuldngd per person. Ligesindikatorn har bety-
delse for saval bilinnehav som korda km per ar. Gatu-
langd per person kan sigas vara ett matt pa "sprawl”

sammansatt av de tva tidigare nimnda “d:na “densi-
tet” och “design”. En teori kan vara att omraden med
mycket gata per person gynnar biltrafik d& fram-
komligheten sannolikt ar hog, samtidigt som det blir
svarare att forsorja omraden med mycket gata per
person med konkurrenskraftig kollektivtrafik.

For antalet bilresor, gdngresor och cykelresor vi-
sade sig dven korsningstéthet ha betydelse. En hog
korsningstathet gynnar gangresor och cykelresor
medan en 1ag korsningstathet 6kar antalet bilresor.
Korsningstéathet kan dirmed sigas vara en lamplig
indikator for att beskriva gang- och cykelvianliga
stadsmiljoer. Det ar rimligt och tédnka sig att det ar
lattare att ga och cykla om det finns ménga olika
vagval. Med kortare avstand mellan korsningarna
kan ocksé bilens generella konkurrenskraft minska
da skillnaden i hastighet mellan trafikslag jamnas
ut. Enligt teorin om de 5 d:na &r korsningstéthet en
“designvariabel”.

Narhet till snabb kollektivtrafik visar sig 6ka anta-
let kollektivtrafikresor. Intressant nog var det bara
kombinationen av sparstation eller expressbuss med
fler 4n 100 avgangar per dygn inom 1 km som hade en
tydlig betydelse for resvanorna. Nirhet i meter hade
ingen betydelse givet den omradesavgransning och
resvanedata som héar undersokts. Inte heller bara
sparstationer eller kombinationen av sparstationer
och samtliga expressbusshallplatser. Det forefaller
darfor som att tillganglighet till expressbusshall-
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darfor som att tillgdnglighet till expressbusshall-
plats inom gingavstdnd bara har betydelse savida
turtdtheten ar tillrackligt hog. Har skulle en fordju-
pande studie om turtéthetens betydelse for antalet
kollektivtrafikresor kunna vara intressant. Narhet
till snabb kollektivtrafik kan sédgas ingd i de 5 d:na
genom “distans till kollektivtrafik” och hade i Stock-
holmsregionen betydelse for saval fa antal bilresor
och ett hogre antal kollektivtrafikresor.

Blandning av boende och arbetande inom 1 km visar
sig ha stor betydelse for antalet gangresor. En hog
blandning ger fler gangresor. Detta samband visade
sig ocksa finnas i Ewing & Cerveros metastudie. En
mojlig forklaring kan vara att om blandningen ar hog
ar ocksé sannolikheten hogre, givet alla andra vari-
abler lika, att boende har sin arbetsplats inom néra
gangavstand och darfor gar mer. En annan forkla-
ring kan vara att mixade stadsmiljéer har en i regel
storre mangfald av service inom gangavstand, vilket
i sin tur skulle kunna forklara antalet gangresor.
I kategoriseringen av de 5 d:na som influerar trafik
ingar blandning av boende och arbetande en vanligt
férekommande indikator for "Diversitet”.

Av de socioekonomiska kontrollvariablerna som tes-
tats var medianinkomst den enda som visade sig ha
betydande paverkan pa trafikalstringen. En hogre
medianinkomst 6kar antalet bilresor och minskar
antalet kollektivtrafikresor.

Summerat visar samtliga modeller en forklarings-
grad pa mellan 57 % och 95 %. Sarskilt modellerna
for bilinnehav (95 %) och korlangd (82 %) har en hog
forklaringsgrad med tre-fyra olika ldgesindikatorer.

Detta ger sannolikt modellerna en hog anvindnings-
potential for vidare analys av bilberoende och CO2-
utslapp.

De funna lagesindikatorerna bekraftar ocksa veder-
tagen forskning och visar pa betydelsen av samtliga
de”5d:na” (densitet, diversitet, design, destinations-
tillgdnglighet, distans till kollektivtrafik). Samtidigt
tillfors lagesindikatorn "andel smahus” som en kom-
pletterande betydelsefull ldgesindikator. Intressant
ar ocksa lagesindikatorn gatuldngd per person som
inte forefaller ha anvénts i tidigare studier men som
ar betydelsefull saval i Goteborgsregionen med om-
nejd och Stockholmsregionen.

VAD SOM NAS INOM 1 KM GANGAVSTAND HAR
AVGORANDE BETYDELSE FOR RESVANOR

Genomgaende visar studien pa att 1 km gangavstand
ar en betydelsfull rackvidd. Det ar framst inom 1
km som funktionsblandning, korsningstéathet, ga-
tuldngd per person och tillgdng till snabb kollektiv-
trafik paverkar resvanor. De dvriga testade rackvid-
derna (inom 500 metersrutorna, 3 km och 5 km) har
betydligt svagare samband med resvanor. Resulta-
tet stimmer ocksa vl dverens med tidigare studie i
Stockholmsregionen (Spacescape 2018).
TATHETENS INDIREKTA BETYDELSE FOR
RESVANOR

Tathet 4r en vanligt forekommande indikator for
transportvanor. I denna studie forefoll inte téathet
ha betydelse som enskild ldgesindikator. Samtidigt
forutsatter manga av de funna lagesindikatorer en

viss grad av tathet for att finnas till. Likvédl behovs en
viss tathet for att en turtat kollektivtrafik ska kunna
fungera. Slutsatsen ar nog snarare att tdtheten i sig
sjalv inte racker till. Den behover ocksa vara blan-
dad, kollektivtrafiknara och vdl sammanhédngande.

REKOMMENDATIONER FOR VIDARE STADS-
PLANERING

Givet uppsatta mal om reducerad energiférbrukning
kan foljande sju rekommendationer ges for vidare
stadsplanering:

1. Prioritera utbyggnad ndra regionkdrnan

2. Prioritera utbyggnad inom 1 km fran sparstation
eller expressbusshallplats med hiig turtdthet

3. Bygg bostdder dar det finns lokaler och bygg
lokaler ddr det finns bostdder

4. Omvandla vdgar till gator
5. Begrénsa andelen smahus

6. Oka turtdtheten av expressbussar i lampliga sta-
tionssamhdllen
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MODELLER OCH LAGESINDIKATORER FOR ATT FORKLARA TRAFIKALSTRING

MODELLER
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FIG. SUMMERANDE MATRIS

| matrisen redovisas lagesindikatarer och dess paverkan pa alika typer av resor, km korda

med bil och bilinnehav.
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LAGESINDIKATORERNAS ANVANDNINGSOMRADEN

1. KUNSKAPSSTOD

Forklarar samband mellan stadsplanering
och resvanor och vad som kréavs for att 6ka
andelen hallbara transporter och minska
resldngden med bil.

5. PLANANALYS 2, SAMVERKAN

Genom att laborera med alter-
nativa utbyggnadsscenarier el-

ler utbyggnadsplaner i uppbyggd LAGESINDIKATORER SOM 'l/' grund for ékad samverkan mel-

GIS-modell skulle resvanor och o o — lan kommunala trafik- och stads-
. S T O D F O R byggnadskontor och ge stéd for
CO2-utslapp kunna modelleras. | 5 \ I gemensamma riktlinjer.

4. RIKTLINJER

Lagesindikatorerna kan anvin-

das som input till regionala och 4_
kommunala riktlinjer for utbygg-

nadsplanering.

— Lagesindikatorerna kan utgora

A 3. UPPFOLJNING

Lagesindikatorerna kan anvin-
das som stod for att félja upp hur
forutsattningar for hallbara res-
vanor fordndras over tid, exem-
pelvis io6versiktsplaner.
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ANDEL SMAHUS ANTAL GATUKORSNINGAR INOM 1 KM AVSTAND TILL REGIONKARNA AVSTAND TILL STGRRE TATORTER
GANGAVSTAND (GVER 25000 INVANARE)

TILLGANG TILL SPARSTATION ELLER FUNKTIONSBLANDNING INOM 1 KM GATULANGD PER PERSON INOM 1 KM MEDIANINKOMST

EXPRESSBUSS (MED MER AN 100 AV- GANGAVSTAND GANGAVSTAND . .
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