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Fysiska strukturer for minskad klimatpaverkan

Detta temaPM ir framtaget pd uppdrag av Strukturbild for Skiane och behandlar sambandet mellan den fysiska
planeringen och klimatpéaverkan.

Genom att ta hinsyn till klimatet vid all kommunal och regional planering kan vi gora skillnad. Det handlar
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ett paket mjolk. Det handlar om att hitta en god lokalisering av bostider av arbetsplatser i nirheten av kollektiv-
trafikstrak sa att det blir littare att pendla till och frin arbetet. Men det handlar ocksa om bebyggelsens struktur
och om rorliga faktorer som kollektivtrafikens turtithet, midnniskors beteenden och radande attityd. Ritt anvind
kan planeringen bidra till ett miljovinligare samhille och en miljovinligare livsstil. Smart planering kan helt
enkelt gora det mojligt att minska var klimatpaverkan.
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“God stadsplanering kan minska de regionala
koldioxidutsldappen med 20 procent”
(Trafikverket 2012)




Klimatsmart planering paverkar

Genom en medveten stadsplanering ar det mojligt att minska paverkan pa klimatet, eftersom
hur vi bor och reser paverkar klimatet. Uppvarmningen av vara bostader och vara dagliga
transporter star for mer an 60 procent av koldioxidutslappen. Vi maste kraftfullt begransa var
energianvandning for att minska véara utslapp i framtiden.

Varfor klimatsmart stadsplanering?

Syftet med rapporten dr att visa pa den stora potential
som finns i hallbar stadsplanering som ett sitt att
minska paverkan pé vart klimat. Rapporten tydliggor
sambandet mellan fysisk planering och dess paverkan
pé klimatet och redovisar vilka aspekter av fysisk
planering vi maste arbeta med for att nd malet om
minskade utslipp av vixthusgaser.

Rapporten belyser i forsta hand planeringen av den
rumsliga strukturen och hur transportsystemet ir

organiserat. De dtgirder som lyfts fram i rapporten ir
sddana dir det finns ett direkt samband mellan fysisk
planering och klimatpaverkan genom utslapp av vaxthus-
gaser. Atgirderna ir framférallt aspekter kring lokal-
isering av exempelvis bostider och arbetsplatser, den
fysiska strukturen for vignit, bebyggelse, funktioner
samt hur minniskor transporterar sig mellan olika
aktiviteter och platser. Rapporten ir tinkt att vara
ett kunskapsunderlag for politiker och tjinstemin
inom Region Skéane och i de skidnska kommunerna.
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Ambitionen har varit att skapa en verktygslada som
kan anvindas som stod i 6versikts- och detaljplan-
eringen. Fokus i rapporten ligger pa det som vi kan
paverka med oOversiktlig planering och med den
kommunala 6versiktsplanen som instrument kopplat
till regionala strukturer.

Minniskans energianvindning skapar utslipp av
vixthusgaser som péaverkar balansen i atmosfiren
negativt och skapar ett dverskott av gaser, framfo-
rallt koldioxid. Forbrinning av fossila brinslen (till
exempel kol, oljeprodukter och gas), som huvud-
sakligen anvinds for el- och virmetillforsel samt for
transporter svarar for det storsta bidraget till vixthus-
effekten bade i Sverige och i 6vriga virlden. Nir olja
forbrinns tillfors ny, extra koldioxid till atmosfiren
med overskott till foljd. Overskottet av koldioxid
skapar i sin tur en forstirkt vixthuseffekt som pa sikt
hojer jordens medeltemperatur.

Det finns en rad sektorer som bidrar med paverkan
péd klimatet som exempelvis byggnaders energi-
anviandning och effektivitet, koldioxidutslipp fran
industri, jordbruk och energiproduktion. Alla dessa
aspekter kommer inte att behandlas i denna rapport.
Rapportens huvudfokus ligger istillet pd den klimat-
péverkan som kommer fran transporter och person-
transporter i huvudsak och hur dessa kan minskas
genom en klimatsmart planering.

Varfor hander inget?

Atgirderna som beskrivs i rapporten kan tyckas sjilv-
klara men faktum aterstdr att planeringen inte alltid
gir i linje med klimatfragan. Hindren for en hallbar
samhillplanering ir manga och ibland svéra att 6ver-

brygga. Det kan handla om enskilda intressen och
frigor som ror markdgande som dr svart for kommun-
erna att paverka. Skilen kan ockséd ligga i politiska
stillningstaganden och ingingna avtal. En viktig
faktor som kan paverka lokaliseringen av bostider i
en negativ riktning ir preferenser pa bostadsmarkna-
den och sirskilt da efterfragan pa bostidder i kustnira-
och landsbygdsnira ligen. Det stora exploaterings-
trycket 1 de skinska kustkommunerna vittnar om
denna tendens.

Avfall  Ovrigt

Industriproces,
Arbetsm
Jordbruk

Transporter och energiproduktion star for en mycket stor andel av Sveriges totala koldioxidutslapp. Ovriga sektorer
som generar utslapp av vaxthusgaser ar jordbruket, arbetsmaskiner som gravskopor eller lyftkranar, industriutslapp
och avfallshantering. Transportsektorn, som innefattar all vagtrafik, har en extra stark koppling till den fysiska
strukturen och har finns darfor stora mojligheter att paverka med klimatsmartare stadsplanering.




Vi méaste begransa vara klimatutslapp radikalt
Under de senaste 100 édren har jordens klimat
forindrats genom att medeltemperaturen har borjat
stiga i en snabbare takt dn tidigare. Det ir minnis-
kans utsldpp av vaxthusgaser som ir orsak till klimat-
forindringen, nigot som FN:s klimatpanel IPCC (#he
Intergovernmental Panel on Climate Change) slog fast i
sin utvirderingsrapport 2013 (Assessment Report 5):

Human influence has been detected in warming of the
atmosphere and the ocean in changes in the global water
cycle, in reductions in snow and ice, in global mean sea level
rise, and in changes in some climate extremes. This evidence
Jor buman influence has grown since assessment report 4
(2007) and it is extremely likely that human influence has
been the dominate cause of the observed warming since the
mid 20th century.

Om utslippen fortsitter som nu, okar risken for
att klimatsystemet paverkas pa ett farligt sitt. Den
globala uppvirmningen kan vid fortsatta utslipp
hamna nagonstans mellan 2 och uppemot 5 grader
1 slutet av detta drhundrade, jimfort med industrial-
ismens borjan (IPCC, 2013). EU:s medlemslinder
har atagit sig att begrinsa okningen av den globala
medeltemperaturen till hogst 2 grader jimfort med
forindustriell temperaturniva.

For att uppnd denna temperaturbegrinsning bor den
sammanlagda halten i atmosfiren av vixthusgaserna
pé ling sikt inte 6verskrida 400 miljondelar (ppm).
Halten riknas som koldioxidekvivalenter. Det ir ett
matt pd mingden vixthusgaser, dir bidraget frin
varje enskild gas har riknats om till den mingd
koldioxid som har samma inverkan pa klimatet.

Koldioxidutslapp
ton per person
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Medelsvenskens koldioxiutslapp per ar uttryckt i ton per person
samt nationell malsattning for ar 2020 och 2050.
(Konsumtionens klimatpéverkan, Naturvardsverket 2008)
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Det &r brattom!

Det ir mojligt att begrinsa klimatforindringarna
enligt FN:s klimatpanel, men det dr brattom (IPCC
2007). For att vi ska hinna vinda utvecklingen innan
det dr for sent mdste alla tinkbara atgdrder som
minskar utslippen sittas in redan nu. Det gir inte
heller att enbart forlita sig pa teknikutvecklingen, alla
tgirder som syftar till att minska var klimatpaverkan
ar lika viktiga.

Atgirderna for att minska de negativa klimatfor
indringarna delas in sidana som giller minskning av
utslippen ”mitigation” respektive de som avser
anpassning till klimatforindringen “adaptation”
(SOU 2013). Anpassning handlar om att genom
itgirder for minskad sirbarhet reducera riskerna
med klimatférindringens effekter till exempel dver-
svimningar. | rapporten ligger fokus pd dtgdrder som
syftar till att minska utsldppen, det vill siga det fore-
byggande arbetet.

Minga kommuner arbetar redan med anpassning
till klimatpaverkans negativa effekter. Det kan rora
sig om strategier for att mota framtida havsniva-
hojningar eller hantering av 6kade dagvattenfloden.
Klimatanpassningsfragor ar ett stort arbets- och
kunskapsfilt som har blivit allt viktigare. Detta temaPM
fokuserar dock pd att begrinsa var paverkan pa
klimatet och anpassningsaspekter kommer darfor
inte att ingd i denna rapport. Om du vill lira dig mer
om klimatanpassning finns tips pa intressant och
inspirerande litteratur i slutet av rapporten.

Den svenska klimatpolitiken, som baseras pa de
bedémningar som gors av IPCC, har satt som mal att
begrinsa minniskans piverkan pd klimatet genom
att minska véra utslipp av koldioxid radikalt:

“Halten av véixthusgaser i atmosfiren ska i enlighet med
EN:s ramkonvention for klimatforindringar stabiliseras
pd en nivd som innebdr att minniskans paverkan pa kli-
matsystemet inte blir farlig (...) Sverige bhar tillsammans
med andra linder ett ansvar for att det globala mdlet kan
uppnds.” (Riksdagens definition av miljokvalitetsma-
let "Begrinsad klimatpéverkan”)

Sveriges riksdag har antagit visionen att Sverige ar
2050 inte har nagra nettoutslipp av vixthusgaser till
atmosfiren. Vetenskapliga ridet har riknat ut vilka
utslippsnivder som dr nddvindiga att nd i framtiden.
Malsittningen r 5,6 ton per person dr 2020 och 1,9
ton per person ar 2050.

Detta kan jimforas med att vi i Sverige idag i snitt
sldpper ut ca 8-10 ton per person och ir. Av detta
ar cirka 2,5-4 ton utsldpp fran transporter inklusive
flygresor. Medelsvenskens transporter utgors frimst
av bilresor och bilanvindningen har ddrfor en mycket
stor inverkan pa utslippen.

Vi maste alltsd ner till mellan 20 och 25 procent
av dagens totala utslippsnivéer per person for att
klara mélen for 2050. Detta innebir att vi maste
minska véra utsldpp radikalt och s fort som mojligt.
Insatser krdvs inom savil teknikutveckling som inom
samhillsplanering. Sett i ett globalt perspektiv dr
utslippen per person och ér relativt sma i Sverige.
Internationella nivaer varierar mellan 1-40 ton per
person och ar.




Attraktiva stader ar battre for miljon

Den fysiska miljon har en stark inverkan pa hur
och i vilken utstrickning som ménniskor reser. Hur
mycket var och en av oss faktiskt paverkar klimatet
varierar dessutom mycket frdn person till person. Till
viss del har det att gora med vara invanda beteenden,
vilka valmaojligheter vi har och hur vi lever véra liv.
Hog inkomst ger exempelvis hogre utslipp. Min
genererar 1 genomsnitt 22 procent mer utslipp in
kvinnor eftersom de kor mer bil. Aldern har viss
inverkan, sivil gamla som unga koér mindre bil. Var
man bor spelar stor roll, i glesbygd ir det svarare att
vilja energisndla transportslag och energieffektiva
uppvirmningssystem.

Men hur bostadsomriden, arbetsplatser och inkops-
stillen lokaliseras ligger grunden fér minniskors
mojligheter att gora klimatsmarta val i sin vardag.

Avstandet mellan olika méilpunkter, som avstindet
mellan bostad och arbetsplats, paverkar ocksé trans-
portbehovet. Samtidigt paverkar markanvindning
och stadsplanering sd mycket mer 4n bara transport-
efterfrigan.

En bebyggelsestruktur, med storre mojligheter till
transporter med laga koldioxidutslipp genom ©kad
tathet, och en stads- och trafikmiljé som uppmunt-
rar till ging och cykelresor upplevs av minga som
attraktiv dven pd andra plan (SOU 2013).

Det finns en stor potential att minska vir klimat-
paverkan genom en god stadsplanering. Atgirder for
ett minskat bilresande dr en av de viktigaste vigarna
for att na dit. (Akerman et al 2007) Hir har samhills-
planeringen en viktig roll.
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“Endast ca 15 procent av de skanska

resorna sker med kollektivtrafik,

Koldio_xidutslépp
Klogram vilket dir betydligt mindre dn i ovriga
8,0 — . . )
storstadsregioner i Sverige
7.0 1 (Indebetou ¢ Quester 2007)
6.0 -
5.0 e CdIUISIADR L SKANE o erereeessssseeeressmssasesessssessseesesssssnsseseseresss Baobeees et AR RRRRD SRR e 50
4,0 1
3,0 -
2,0 -
1,0 -
PO O I T T T e o @ F K P P &
¥ Qb‘\’éo M \c';\‘é'po v ."\s‘b‘\c’@ & s{\'é‘C}o \\\‘?‘0 s Q’\b‘i’b{\ & & e
o ¥ «® ® &

Koldioxidutslapp for det totala resandet for Skanes olika kommuninvénare i kg per person och dag (Indebetou & Quester 2007).
Hofterup ligger i topp med 7,5 kg (2,7 ton per ar) och Malmo har lagst andel utslapp med 3,3 kg (1,2 ton per ar).

Skane har stor potential att bli klimatsmartare
Mellan 1970 och 2000 férdubblades pendlingen éver
kommungrinserna i Sverige som en foljd av en alltmer
specialiserad arbetsmarknad. En utveckling som stirktes
av en stor utbyggnad av vignitet. Trafiken fortsit-
ter att oka mellan stiderna pa det statliga vignitet,
medan den minskar i storstiderna (SOU 2013). Det
finns dock indikationer pa att biltrafiken inte lingre
Okar i samma takt som tidigare.

Personbilstrafiken stir for den storsta delen (65
procent) av transporternas utsldpp 1 regionen (Region
Skdne 2012). Under de senaste 20 aren har de totala
koldioxidutslippen i Skiane minskat med cirka 20
procent. Under samma tid har utslippen frin transporter
i Skdne 6kat med ca 13 procent. Anledningen till de
okade transporterna ir fler och lingre transporter i

Skane. Framfor allt dr det i glesbefolkade omriden
med linga avstind till service och arbetstillfillen
som resandet okar.

Aven de mindre titorterna har ett hogt bilresande
jamfort med de storre skianska orterna Malmo, Lund
och Helsingborg, trots att de ytmissigt ar relativt
smd. Det finns alltsa ett tydligt samband mellan den
regionala bebyggelsestrukturen och trafikgenerering.
Skane har sdrskilt mycket att vinna pa att minska bil-
resandet. Endast ca 15 procent av de skinska resorna
sker med kollektivtrafik, vilket ir betydligt mindre
in 1 Ovriga storstadsregioner i Sverige. (Indebetou
¢ Quester 2007). Det finns med andra ord en stor
potential att med ritt planering fi 6ver fler till att resa
med kollektivtrafik.
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Skillnaden mellan koldioxidutslappen i olika
orter och stadsdelar ar stor.

Nyvang-Vistra Broby i Astorp
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Regionala utslapp kan minskas

Bedomningar visar att genom att arbeta med
fysisk planering kan utslippen av koldioxid fran
trafiken minska med sd mycket som 15-20 procent
(Trafikverket 2012). Som en jimforelse kan nimnas
att en motsvarande minskning av koldioxidutslippen
genom inforandet av ekonomiska styrmedel, som
skatter och reseavdrag, endast uppgar till 3-4 procent
(Region Skane 2012). Det finns med andra ord en stor
potential att minska de regionala koldioxidutslippen
i Skine genom en framsynt samhaillsplanering.

Samarbete Gver kommungréanserna

- nyckeln till framgéng

En av nyckelfrigorna for att nd en hallbar samhalls-
utveckling dr att fi en fungerande regional infra-
struktur. Idag bor man i en kommun och arbetar i
ena annan och inpendlingen till arbetsplatserna i
regionen dr stor frin de omgivande kommunerna.

Den enskilt viktigaste faktorn for en begrinsad
klimatpaverkan ir just mojligheten att inom 30
minuter med kollektivtrafik na sin arbetsplats (UN
Habitar 2013). Det innebdr att vi tillsammans pa
savil regional som lokal nivd maste samverka for ett
samhille som ir transportsnalt och klimatsmart. Det
krivs en klimatinriktning pa den fysiska planeringen
i allmidnhet och pa vara infrastruktursatsningar i
synnerhet (Naturvdrdsverket 2012).
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Kvalitetskriterier for klimatsmart planering

Hur kan vi som beslutsfattare, samhalls- och trafikplanerare i regionen praktiskt bidra till ett
klimatsmartare Skane? FOJAB arkitekter har tillsammans med Trivector Traffic tagit fram atta
forskningsbaserade kvalitetskriterier som alla bidrar till en planering som medfor en minimerad

klimatpaverkan.

Kvalitetskriterierna tar upp de faktorer med koppling
till planering som direkt péaverkar utslippen av
koldioxid. De baseras pa aktuell forskning och siker-
stillda samband mellan koldioxidutslipp och den
fysiska miljon. Kriterierna frimjar hallbara transporter,
som ging-, cykel och kollektivtrafik, och smarta
energilosningar samtidigt som de bidrar till en god
stadsmiljo. Kriterierna har olika stor paverkan men

ir inte viktade sins emellan, utan syftar till att ge en
samlad bild.

Lokaliseringen av ny bebyggelse ir en nyckelfriga
och tre av kriterierna behandlar dirfér avstind och
nédrhet till olika funktioner. Det finns ett tydligt
samband mellan val av transportmedel och avstandet
till kollektivtrafik, vardagsservice, rekreation samt till
centrum. Genom att se till at dessa funktioner finns
néra kan andelen hallbara transporter oka.

Den fysiska strukturen ir en annan nyckelfaktor.
Fyra av kriterierna tar upp specifika egenskaper
kopplade till strukturen. Attraktiva miljder, bra gang-
och cykelnit, lagom tita bebyggelsestrukturer samt
en god mix av funktioner bidrar alla till ett klimats-
mart resande.

Det hallbara resandet paverkas ocksd av kvaliteten
pd kollektivtrafiken, hur vi anvinder oss av olika
trafikstyrmedel samt arbetar med attityder och
beteenden kopplat till resande. Tva av kriterierna,
héllbart resande och parkering, innehaller den typen
av faktorer och visar hur de kan komplettera den
tradionella planeringen.

Kriterierna kan anvindas pa olika nivder i den
kommunala planeringen, frin den kommuntickande
oversiktsplanen ner till detaljplan och utformning av
enstaka kvarter och gator. De kan anvindas bide
som ett analysverktyg av en existerande plats, for att
vilja bland flera alternativa lokaliseringar eller som
en checklista vid utformning och planering av ett
nytt bostadsomrade.

Samtliga kvalitetskriterier presenteras i egna avsnitt
tillsammans med aktuell forskning och relevant
bakgrundsinformation. Varje avsnitt innehaller en
detaljerad beskrivning med praktiska exempel fran
Skane och virlden. Kriterierna kompletteras av ett
verktyg for hallbarhet, som samlar alla kriterier i
form av en virderos, for att ge en snabb dverblick av
hur klimat-smart planeringen ir. [ slutet av rapporten
testas kvalitetskriterier och virderos praktiskt i tre
kommunala planeringsexempel frin Hissleholm,
Ystad och Astorp.



Lokalisering

Nara kollektivtrafik

Avstandet till service, rekreation och
andra vardagsfunktioner har stor
inverkan pa koldioxidutslappen.

Om till exempel forskola, mataffar,
park eller idrott finns nara hemmet
minskar behovet av onddiga
transporter i vardagen.

Avstandet till lokala och regionala
centrum ar den enskilt viktigaste
faktorn for minskad klimatpaverkan.

| centrumnara lagen ar transport-
behoven lagre och utslappen
minimala. Om arbetsplatser eller
centrumaktiviteter som vard,
handel, bibliotek, restaurang och
bio ligger nara kan de nas enkelt
med bra kollektivtrafik, cykel eller
till fots.

Struktur

Gang- och cykelvanligt

En struktur dar olika funktioner
blandas minskar transportbehovet.

Att blanda bostader, service och
handel i nya bebyggelsestrukturer
gor det mojligt att utratta arenden
med cykel eller till fots.

Attraktiva stadsmiljoer okar andelen
fotgangare och cyklister.
Trivsamma gaturum, bra
mikroklimat, métesplatser och
aktiviteter bidrar till en miljo dar
oskyddande trafikanter géarna ror
sig. Smarta energilosningar i nya
byggnader ger lagre utslapp.

Hallbart resande

Snabb kollektivtrafik

Parkering och
stodatgarder

Kvalitetskriterierna sammanfattar utvalda faktorer med koppling till koldioxidutslapp som vi kan paverka med hjélp av den fysiska planeringen.
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Lokalisering — Nara kollektivtrafik

For att fler ska aka kollektivt behover ny bebyggelse koncentreras till hallplatslagen. Vi behover
bygga tatast narmast héllplatser och placera arbetsplatser och verksamheter med maéanga
besokare nara buss och tag. Kollektivtrafiken maste finnas nara for att bli ett attraktivt alternativ.

Den mest avgorande faktorn for klimatet

Internationell forskning fran stider i vastvarlden visar
att den avgorande faktorn for att minska transport-
behovet och dirmed klimatpaverkan ir ”destination
accessibility” det vill siga antalet arbetsplatser eller
malpunkter som kan nas inom 30 minuter med kollektiv-

trafik.

Arbetsresor och fritidsresor star for de storsta koldioxid-
utsldppen fran skidningarnas resor. I mindre titorter,
dir mojligheten till arbete pd orten dr begrinsad,
star arbetsresorna for den storsta delen och i storre
tatorter dr det i stillet en Overvikt av fritidsresor.
Dirfor maste arbetsplatser och bostider lokaliseras
i ndrheten av en tag- eller busstation for att vi ska
fa minskade effekter pa klimatet. Det dr den enskilt
viktigaste faktorn for att minska var klimatpaverkan
och den storsta mojligheten med 6versiktsplanen
som instrument.

Vi kan med andra ord anvinda var fysiska planering
for att peka ut strategiskt viktiga ligen for arbets-
platser och bostdder och pa s sitt minska var klimat-
péaverkan. Detta giller for savil en regional nivd med
inpendling till de skidnska regionala kdrnorna och
stora arbetsplatserna men sambandet finns ocksd pa
ortsnivd. Eftersom méinga minniskor i hog utstriack-
ning viljer att bositta sig utanfor orten dir man

arbetar blir pendling 6ver kommungrinserna en
viktig aspekt att ta med i den strategiska planeringen.
For att fa till en minskad klimatpaverkan méste kom-
munerna samarbeta kring denna fraga.

Utga fran station och hallplats — det gor

skillnad!

For att fi minniskor att anvinda sig av kollektiv-
trafiken krivs att de har korta avstind till hallplatsen.
Avgorande f6r om minniskor kommer att resa kollektivt
ir alltsd hur vi i planeringen viljer att lokalisera
exempelvis nya bostadsomridden med avseende pd
nuvarande och framtida kollektivtrafik.

Vilket avstind som ar rimligt beror pd kvaliteten pa
kollektivtrafiken, lingre avstind kan accepteras till
tag dn till buss. Generellt brukar anges att acceptabelt
avstand ir 500 meter till stadsbuss, en kilometer till
sparvagn och tvé kilometer till tig. Vid arbetsplatser
ar kraven pa korta avstind hogre dn vid bostidder. Det
beror pa att bendgenheten att cykla &r mindre mellan
station och arbetsplats 4n mellan bostad och station.
Arbetsplatser som sysselsitter mdnga manniskor bor
lokaliseras inom 600 meter frin stationen (inom
rimligt gingavstand). Bostadsbebyggelse bor lokalise-
ras inom 1-2 kilometer fran stationen (inom cykel-
avstand).
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Hallplatsnara gor mer skillnad an energisnéla hus

Antal km
per person

N 40%

40,0 —
35,0 —
30,0 —
25.0 —
20,0 —
15,0 —
10,0 —

5,0 —

Storre tatorter Mindre tatorter Landsbygden

Bostadsorten paverkar resan

Resvanor skiljer sig at beroende pa var i Skane man bor. Boende pa landsbygden anvander bilen i hdgre omfattning an boende
i storre eller mindre tatorter. Diagrammet visar genomsnittlig reslangd per person och dag med olika fardmedel, beroende pa
var man bor, for resor inom Skane i kilometer (mandag-séndag). 79 procent av befolkningen bor i tatorter och 21 procent pa
landsbygden. Storre tatorter ar Malmo, Lund och Helsingborg.
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Genom att vilja att bygga nira en station eller bytes-
punkt istdllet for att lita orten vdxa monocentriskt
kan koldioxidutsldppen fran trafik minska med 10-15
procent (WSP 2011).

Visst finns det plats!

Genom att utnyttja hallplatsnira ligen och fortita
med bostider och arbetsplatser inom 1 km fran
Skines befintliga tagstationer kan Skdnes befolkning
fordubblas! Tittar vi ocksd pa vira starka busslinjer
ir potentialen dnnu storre till att fortdta 1 kollektiv-

trafiknira ligen. (Stationsndra lige — Ldnsstyrelsen/
Skdnetrafiken/Region Skdane/ Traftkverket 2010)

Genom att lokalisera ny bebyggelse till hillplatsnira
ligen nyttjar vi dessutom befintlig infrastruktur och
hushiller med markresurser.

I rapportens exempeldel illustreras sambandet mellan
minskade koldioxidutslipp och utbyggnad i stations-
nira lgen. I bade Astorp och Hissleholm visar berikningar
pd stora miljovinster nir stationen ligger nira.

Klimatsmartare vardag

Klimatsmart planering ar socialt hallbar
En klimatsmart planering innebir att nya bostidder
och arbetsplatser lokaliseras till orter och ligen dir
det finns bra kollektivtrafik. Undvik ligen dir det
saknas kollektivtrafik eller planera bebyggelse som
ger tillrackligt bra underlag for nya busslinjer.

Beroende pa hur kollektivtrafikutbudet ser ut pa
orten, vid bostaden och arbetsplatsen har minniskor
olika forutsittningar att dka kollektivt. Médnniskor
som bor i en ort som har tig eller bra regionbuss har
naturligtvis mycket storre mojlighet att resa klimat-
smart 4n de som saknar kollektivtrafik.

Skillnaderna mellan mins och kvinnors resvanor
dr ocksa stor. Kvinnor viljer 1 hogre grad ett klimat-
smartare sitt att resa an vad min gor. Utover kons-
tillhorighet paverkar andra faktorer sisom inkomst
och alder vara resvanor. Generellt kan sdgas att ju
hogre inkomst och alder desto mindre klimatsmarta
resvanor har medelsvensken.

Exempel som visar hur koldioxidutslapp paverkas av de vardagliga resorna. | ett kollektivtrafiknara lage kan utslappen minskas avsevart.

@

1, 0,
pe har

Anna bor tillsammans med sin familj i ett villaomrade i utkanten av Villaby.
Eftersom de bor langt ifran bussen och ortens centrum anvander de bil for
alla resor, till jobbet, till skolan och till shopping.

Bengt och hans familj bor i samma ort, ocksa i villa, men bara 200 m fran centrum
och stationen. Familjen har en bil men anvander den sallan. De handlar i centrum
med cykel, tar taget till jobbet och cyklar till skolan.



Vastra Hamnen

m Tagstation

E Busshallplats .

[ Service
[ | Park/Natur
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Lokalisering — Nara vardagsservice och rekreation

For att manniskor ska valja bort bilen i vardagen behover vi fortata och bygga inom gang- och
cykelavstand till vardagsservice som forskola och narbutik. Idrott, rekreation och fritidsaktiviteter
behdver finnas nara och lokaliseras dar manniskor bor.

Véra vardagsresor kan bli klimatsmartare

Vi péaverkar klimatet di vi reser for att utféra
irenden sisom arbeta, handla, vara 1 naturen och
hilsa pa slikt och vinner. Resor for inkdp, service
och olika fritidsresor stir tillsammans for hilften
av alla bilresor. Detta visar pd en stor potential 1 att
ordna véra vardagsmiljOer sd att flera funktioner kan
rymmas inom en och samma resa med effekten att det
totala transportbehovet minskas. Samtidigt forenklas
minniskors vardag med foljden att mindre av var tid
gar at till att forflytta oss.

Livsstil och levnadsvanor dr inte bara nigot man
viljer. Hur vi organiserar vara samhillen har stor
inverkan pd vara val. Det gdr inte att vara miljovinlig
om den fysiska miljon inte tilldter det. Linga avstind
innebir linga transporter och okad bilanvindning.
Genom att planera for service, rekreation och vardags-
funktioner i nirheten av bostider ges bittre mojlig-
heter for manniskor att gora klimatsmarta val och fa
en fungerande vardag.

| Skane ar arbetsresor och fritidsresor den vanligaste
anledningen till att man valjer bilen, tatt foljt av
inkdpsresor, tjiansteresor samt hamtning och lamning av

barn.
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(Indebetou & Quester 2007)

Resor som gir att paverka med fysisk planering ir
kanske framforallt resor till skola, arbete, handel,
service och fritidsaktiviteter. arbetsresor och fritids-
resor. Svarast att paverka ir fritidsresor, som resor for
att hilsa pa slikt och vinner.

Resor till fritidsaktiviteter stir for en ganska
betydande del av vara resor. Fritidsresorna star for
cirka en tredjedel av véra resor. Genom att vi placerar
idrottsanliggningar i ndrheten av bostidder och skapar
bra ging- och cykelkopplingar behover forildrar
inte skjutsa sina barn. Om vi skapar bra rekreations-
omrdden i och i nirheten av véra orter kan dessa nas
enkelt med cykel, buss och till fots.

Hamta/lamna barn/Annat



| Curitiba har man arbetat strategiskt med stadsutveckling med utgangspunkt i kollektivtrafiken

sedan 1960-talet. Befolkningen har fordubblats sedan 1974 och uppgar idag till 1,8 miljoner invanare.
Biltrafiken har under samma tid minskat med 30 procent och Curitiba har idag lagst utslapp av partiklar
till luft i hela Sydamerika.

Staden har medvetet satsat pa ett heltackande nat av rekreationsmiljoer och har mer an 400
kvadratkilometer park- och gronomraden, vilket motsvarar ca 52 kvadratmeter per invanare. 2010
tilldelades staden ” the Global Sustainable City Award” , for sitt arbete med hallbar stadsutveckling.
Den amerikanska tidningen Reader’s Digest har utnamnt Curitiba till “the best Latin American Big City in

which to live”.
(George 2010)

23



Korta avstand till det som vi anvander ofta
Om bostider ligger nira vardagsservice och rekreation
s kommer fler minniskor rora sig till fots. Gang ir
det viktigaste trafikslaget i planeringen och valet att
gd styrs bland annat av avstindet till malpunkten.
Antalet inkopsstillen 1 niromréidet, gronytor och hur
trevligt och enkelt det 4r att promenera har betydelse
for hur mycket man gér respektive kor bil.

Avstandet mellan tva eller flera malpunkter 4r direkt
avgorande for hur manga som ror sig till fots och
med cykel i ett omrade. Detta forklaras av att méinga
resor i sjdlva verket bestar av resekedjor med delmal.
En resa fran jobbet till bostaden ir till exempel inte
sillan en resa fran jobbet till livsmedelsbutiken, till
en bankomat, sedan till dagis och sedan hem.

Ligger nigon av dessa malpunkter med mindre
avstand 4dn 100-200 meter finns goda férutsittningar
att dtminstone delar av resan gors till fots. Ligger
manga milpunkter med 50-200m avstind dr det oftare
enklare och snabbare att fardas till fots eller att cykla
in att kora bil pa korta resor (Trafikutredningsbyrin
2008).

Framfor allt funktioner som minniskor utnyttjar ofta
i sin vardag bor ligga nira bostaden, som forskola,
matbutik, fritidsaktiviteter, lekplatser och mindre
parker. Se till att den nirmaste vigen till viktiga mal-
punkter blir att gi eller cykla. Skapa trivsamma och
attraktiva genvigar — de dr viktiga, framfor allt for
giende.

Underlitta vardagen for de minniskor som reser
kollektivt genom att placera malpunkter som
minniskor besdker ofta i sin vardag nidra hall-
platsen; forskola, skola, matbutik och kiosk. Pé sd sitt
blir vardagsbestyren en del av kollektivtrafikresan
(Trafikutredningsbyrdan 2008).

Planera for nara lek och rekreation

Nirheten till gronska dr viktigt for var hilsa och vart
vilbefinnande. En méngfald av olika typer av gron-
omraden i vara orter ger goda forutsittningar for ett
friskare och klimatsmartare Skine. Nira bostaden
krivs mindre ytor for dterhdmtning i vardagen. Inom
500 m fran bostaden bor det finnas en storre park
for lek, motion och evenemang av olika slag. Storre
natur- och friluftsomraden boér kunna nés inom en
km frin bostaden. Forutom att bidra till manniskans
rekreation ger gronska och vatten ocksa ett bittre
mikroklimat i véra orter.

Forskning har visat att tillgdng p& minst 5 hektar park
inom 1000 meter paverkar bostadspriset vilket ger en
indikation om att det ar en viktig kvalitet.

(Spacescape, 2012)

Parknara i Vastra Hamnen i Malmo.
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Lokalisering — Nara centrum

| ett centralt lage ar det nara till allt. Genom att ny bebyggelse lokaliseras nara ortens centrum
minskar transportbehovet och om verksamheter som lockar ménga besokare placeras centralt
ar det fler som gar, cyklar eller tar bussen dit.

Centrumnara ar avgorande for klimatet

TranSpOrtbChOVCt pé OrtSniVé, det vill Séiga inom orten detta samband: med en centrumnara lokalisering
ir en faktor som paverkar klimatet. Forskning visar minskar klimatpaverkan for de bada orterna.

att nirheten till ett stadscentrum &r avgdrande for

hur mycket vi reser med bil. Rapportens planerings- En centrumnira lokalisering kan minska koldioxid-
exempel frin Astorp och Hassleholm styrker tydligt utslippen med upp till 30 procent jaimfort med ett

perifert lige. En lokalisering i ett centralt lige kommer
att ge mindre klimatpaverkan jimfort med ett perifert
ldge oavsett hur vilplanerat, titt och attraktivt detta
gors. Detta giller savil for den regionala planerings-
nivin som for stadsdelsnivan (UN Habitat 2013).

Vad menas med centrumnara?

Vad som upplevs som ett acceptabelt centrumavstand
ir beroende av ortens storlek och struktur. Generellt
kan sigas att centrumnira innebir att vi kan ga
eller cykla till centrum. Hur langt detta ar skiljer sig
saklart frin ort till ort. I en mindre stad med stora
nivaskillnader och dir cykelvigar saknas kan redan
tva kilometer upplevas som mycket.

E7 studie 1 Kopenhamn visar att person-

transporterna okar med 30 procent nér

avstandet tll centrum fordubblas”
(UN Habitat 2013)
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Mitt i Kristianstad, mitt i Vattenriket ligger Naturum — ett centrumnara naturreservat. | soder gransar
naturreservatet till stadsdelen Vilan, som har ett mycket strategiskt lage med endast en kilometer
till centrum och till jarnvagsstationen. Idag ar omradet ett verksamhetsomrdde men kommer pa
sikt att omvandlas till en blandad, centrum- och rekreationsnara stadsdel. Kristianstad kommun har
paborjat planeringsarbetet med omradets omvandling och omradet ska bli ett foredome ur miljo- och
klimatsynpunkt.




Cykeln anvinds framforallt for resor upp till tre
kilometer, 6ver fem kilometer avtar cyklandet kraftigt.
Promenadavstind innebdr maximalt tio minuters
promenad, vilket motsvarar upp till en kilometer. For
att cykeln ska vara konkurrenskraftig bor avstandet
till centrum inte Gverstiga tva kilometer (fagelvigen),
eller cirka tio minuters cykelresa.

Det innebir att i en stor ort med manga arbetsplatser,
som exempelvis Lund, dr det limpligt att lokalisera ny
bebyggelse inom cirka fem kilometer frin centrum. I
en mindre ort, som Kvidinge; dir de flesta pendlar
frin orten for att arbeta dr ett lampligt avstind en
kilometer till centrum for lokalisering av ny bostads-
bebyggelse. En gen, trygg och attraktiv cykelvig med
fa korsningspunkter kan i viss man kompensera ett
lingre avstind.

Genom att lokalisera arbetsplatser, nya bostider,
verksamheter och service inom ging- och cykel-
avstand frdn centrum ges goda forutsittningar for att
fler ska vilja att cykla for att utritta drenden.

Malmo stad &r en av kommunerna som arbetar aktivt med fortatning av centrum i sin planering, sa har resonerar
man i Oversiktsplan for Malmo 2013:

"En dvergripande prioritering ar att Malmo framst ska vaxa inat, innanfor Yttre Ringvagen. Resurser ska sparas
genom att bygga staden tatare. Malmo ar en stad som kan vara "nara” ur flera olika synvinklar. Den tata staden
ska vara flexibel och yteffektiv. Malmo ska byggas som en funktionsblandad stad for ett intensivt och rikt
stadsliv. Stadens parker behover utvecklas for att ge en vaxande befolkning mojlighet till rekreation och stillhet.
Gang-, cykel- och kollektivtrafiken ska utgora grunden i trafiksystemet.”
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Stellwerk 60 ar nagot sa ovanligt som ett nytt och bilfritt bostadsomrade mitt i Koln.
Omradet ar fyra hektar stort och innehaller drygt 700 bostader. Pa grund av omradets
centrumnara lage har man kunnat skapa ett omréde dar alla gator och gérdar vander
sig till gdende och cyklister medan pollare stanger ute annan trafik, med undantag for
utryckningsfordon. Karror och lastcyklar kan lanas gratis och ersatter alla biltransporter
inom omradet, som flytt och varuleveranser.

Har finns tillgang till bilpool, gott om cykelparkeringar och det ar nara till service, buss
och pendeltég. | Stellwerk 60 ar bilagandet bara en femtedel jamfort med angransande
kvarter och koldioxidutslappen kopplade till trafik ar bara halften jamfort med genomsnittet

i KoIn. Trots sitt visionara och ovanliga upplagg har omradet snabbt blivit populart pa Kolns
bostadsmarknad och marknadsfors framgangsrikt som "det bilfria boendet”.

Las om projektet pa: www.stellwerk60.de

(Field & Foletta 2011)
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Struktur — Gang- och cykelvanligt

Ett gent, sammanhangande och attraktivt nat av gang- och cykelvagar bidrar effektivt till
minskad klimatpaverkan. Genom att forbattra den existerande strukturen och planera for ett
hogklassigt nat redan fran borjan i nya omrédden kommer fler att ga eller cykla istallet for att
kora bil. Bygg cykelvagar som leder till gronomraden, ut pa landsbygden och mellan orter. Lagg
cykelparkeringar nara malpunkten och planera for supercykelvagar till arbetsplatser. Andrad
utformning och hastighet pa gator utifran gdendes och cyklisters villkor gor att det upplevs
narmare och trevligare att g& och cykla an att ta bilen.

Stor potential for cykeln i de skanska orterna
Internationell forskning visar att ging- och cykel-
kopplingar till stationen eller busshillplatsen ar en
viktig faktor for minskad klimatpaverkan. Ett vil
utbyggt och attraktivt nit av gang- och cykelvigar ar
nodvindigt for att kunna utnyttja kollektivtrafiken.
Sa kallad walkability 4r en avgdrande faktor som

innebir att du, pad ett tryggt och sikert sitt, kan ta
dig till fots inom ett omrade. For att minniskor ska
vilja buss eller tig till forman for bilen maste det vara
enkelt och attraktivt att promenera eller cykla

(UN Habitat 2013).

Idag gors cirka hilften av alla korta resor, det vill siga
resor under fem kilometer, till fots eller med cykel
och hilften med bil. Forskningsresultat visar att det
ir mojligt att 6verfora upp till 50 procent av de korta
bilresorna till cykel (Nilsson 1995). Detta styrks ocksa
av erfarenheter frin platser ddr man gjort omfattande
satsningar pa cykeltrafik. Utifrdn dessa resultat dr det
rimligt att en bittre ging- och cykelplanering kan
minska de korta bilresorna med 25-50 procent i ett
tittbebyggt omrdde. Detta skulle di motsvara en

Cykelsatsning i Stockholm

“En tre kilometer lang resa med bil
sldpper ut ett halvt kilo koldioxid.
Med kollektivtrafik blir utslippet en

tiondel. Till fots eller med cykel blir
det inga utslipp alls.”



”50 procent av alla korta resor i1 Sverige under fem kilometer gors med bil
och 1 tétorter dr sa manga som 80 procent av bilresorna kortare dn fyra kilometer”

Cykel istallet for bil

minskad energianvindning tittbebyggda omriden
med uppemot cirka fem till tio procent (Neergaard &
Smidfelt Rosquist 2007).

I de mindre orterna i Skdne finns ofta goda forutsitt-
ningar att hoja andelen cyklister. Det handlar om att
skapa trivsamma och sammanhingande strukturer
sa att det upplevs enklare och snabbare att ta cykeln
in bilen och om att samla service, barnomsorg med
mera sd att det blir enkelt att utritta flera drenden
samtidigt. En normal skinsk stad med cykelandelen
10 procent kan 6ka sin andel till 50 procent om cykel-
forhéllandena blir optimala, bland annat genom att
cyklister prioriteras i trafiken.

Skapa battre mojligheter for promenader

och cykelturer

Hur kan vi dd gora for att fa fler att anvinda cykeln
eller promenera? Hur konkurrenskraftig ging- och
cykeltrafiken dr styrs av hur den fysiska strukturen
ser ut och fungerar.

Forutsittningarna att ga och cykla paverkas av manga
faktorer. Det kan till exempel vara hur nira det ir
till malpunkten, som stationen, hur ging- och cykel-
vignitet ser ut eller forekomsten av och kvaliteten pa
ging- och cykelbanor. Det spelar ocksa roll hur kors-
ningarna dr utformade, hur nitet hinger samman,
genheten, sikerheten och attraktiviteten i nitet samt
om det finns cykelparkering nira malpunkten.

(Viigverket 2000)
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Superkilen ar en nytt urbant stadsrum och cykelstrék i stadsdelen Ngrrebro i Kdpenhamn, och ar en
del av ett stadsfornyelseprojekt. Ett av méalen med projektet var att skapa en multikulturell park genom
att involvera invanarna i planeringsprocessen. Superkilen har utvecklats till en inbjudande "stanna kvar
plats” fran att tidigare har varit ett omrade som alla bara cyklade forbi.



Fotgangarplan

Med hjalp av en fotgangarplan kan gangtrafiken strategiskt prioriteras vid all planering.
Via den kan man upptacka och atgarda brister i befintlig stadsmiljo och gora det lattare,

roligare och tryggare att rora sig till fots. Planen kompletterar andra styrdokument och
snart kommer sdval Malmo som Stockholm och Goteborg att ha tagit fram sarskilda

fotgangarplaner.

Bittre mojligheter att gd och cykla okar inte bara
antalet resor med dessa firdmedel utan okar ofta dven
kollektivtrafikresandet eftersom det da blir enklare
att nd hallplatsen. I rapportens planeringsexempel
frin Ystad kompenseras bristande busskommunika-
tioner frin utbyggnadsomradet till Ystad station av
ett bra ging- och cykelvignit. Tack vare det gena
cykelvignitet kan kombinationen cykel och tag kon-
kurrera med bilen for resor till Malmé. Atgirder for
en forbittrad cykelstruktur r relativt enkla att inféra
men de kriver ofta prioriterande stillningstaganden
och nytinkande gillande gatuutformning och struk-
turer.

Generellt kan sigas att strukturen pa gang- och cykel-
nitet bor vara relativt finmaskig. P4 kvartersniva bor
avstindet mellan tva parallella vigar, maskvidden,
inte vara mer dn 100-150 meter. Maskvidden i huvud-
cykelvignitet bor inte vara mer dn 500-800 meter.

I en gang- och cykelvinlig struktur dr gatan utformad
utifrin giendes och cyklisters villkor. Genom hastig-
hetsdimpande atgirder, trottoarer, cykelbanor, okat
foretride for cyklister och fotgingare i korsningar,

gangfarts- och cykelfartsomriden oOkar ging- och
cykeltrafiken samtidigt som biltrafiken minskar.
Boende i omridden som dr utformade utifrin giendes
behov gar i genomsnitt 2-4 ginger mer och kor bil
5-15 ganger mindre 4n om de hade bott i mer bil-
orienterade omriden (SOU 2013).

Klimatsmart ar bra for valfarden

Flera internationella forskningsstudier visar pd en
stark koppling mellan den fysiska miljon, ekono-
miska aspekter och vart vardagsresande. Det kan
konstateras att en hog andel ging- och cykeltrafik ir
bra ur ett samhillsekonomiskt perspektiv. Nir giende
och cyklister prioriteras i vara orter, bidrar det bade till
ett battre klimat och till social och ekonomisk hall-
barhet. Cykelsatsningar dr ofta samhallsekonomiskt
lénsamma. En analys visar att den samhillsekonomiska
nyttan generellt dr tre till fjorton ginger storre dn
investeringen och 50-75 procent av nyttan beror pa
de besparingar som fis av bittre folkhilsa till foljd av
okad fysisk aktivitet (Selensminde 2002).
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“I Houten dr andelen cyklister 52%.
I Kopenhamn 30%, Lund 26%, Malmd 23 %
Hoor 9% och Astorp 7%
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Houten — cykelstaden




“Nyttan med ett snabbcykelstrak mellan Malmé och Lund
dr fyra ganger storre dn kostnaden”

Promenadstaden - Stockholms oversiktsplan

En svensk studie visar att en utbyggnad av cykelnitet
i Stockholm for 570 miljoner kronor genererar en
ekonomiskt nytta om upp till 2000 miljoner kronor
(Johansson et al. 2006). Det nya cykelnitet bidrar till
snabbare resor, bittre reskomfort, bittre folkhilsa
och luftmiljo (Trafikutredningsbyrin 2008).

Ett snabbcykelstrak mellan Malmé och Lund har en
nytta som dr minst fyra ginger sd stor som kostnaden
for att bygga cykelvigen (Nilsson & Larsson 2013).

I Colombias huvudstad Bogota visar studier att den
avgorande faktorn for minskad klimatpaverkan ir
mangden gator for promenader, hur vil dessa hinger
samman och mingden trottoarer. Tithet och funktions-
blandning visade sig ha mindre betydelse for anvind-
ningen av kollektivtrafik och cykel (UN Habitat
2013).

Att attraktiviteten i ging- och cykelnitet dr en
avgorande faktor bekriftas i den internationella
forskningen, men tryggheten och sikerheten ir lika
viktiga faktorer och har visat sig ha stor betydelse for
frigor som har biring pé social hillbarhet for fram-
forallt dldre, kvinnor och barn.

En slutsats av resonemangen ovan dr att ett attraktivt
ging- och cykelnit dr nodvindigt om vi ska kunna
skapa den héllbara staden.



Struktur — Tatt

Okad tathet av boende och arbetsplatser i centrala lagen minskar andelen bilresor. | en medeltat
stadsmiljo finns tillrackligt befolkningsunderlag for bra kollektivtrafik och vardagsservice
samtidigt som tillgangligheten ar maximal. Genom att planera for 30 bostader per hektar skapar
vi goda forutsattningar for en tat och attraktiv bebyggelsestruktur.

Tat bebyggelse ar bara klimatsmart om den

gors ratt

Det finns inget tydligt samband mellan bebyggelsens
tithet och en minskad paverkan pd klimatet. En studie
framtagen av WSP visar att en bebyggelseutveckling
i Skine enligt modellen "den monocentriska staden”
med samlad, tit bebyggelse ger en sinkning av kol-
dioxidutslippen med cirka tio till femton procent.
En forutsittning for detta dr dock att bebyggel-
sen lokaliseras i centrala, kollektivtrafiknira ligen.
Bebyggelsens tithet dr med andra ort ett resultat av
ett centralt lige i regionen (WSP2011).

Internationell forskning bekriftar sambandet mellan
bebyggelsens tithet och klimatpaverkan till viss del.
En studie genomford pa 37 stider i virlden visar att
stider med en lag invinartithet har ett betydligt storre
antal bilresor 4n stider med en hog invidnartithet.
Som exempel kan nimnas amerikanska bilberoende
stider som Houston och Detroit (invdnarantal under
1000 invanare per kvadratkilometer) som visar en sju
till atta ganger hogre energiforbrukning (och dirmed
utslipp av koldioxid) frin transporter jimfort med
kompakta europeiska stider som London eller Wien
(invdnarantal 5000-7500 per kvadratkilometer) (UN
Habitat 2013).

En vilkind studie av Kenworthy and Newman fran
1989 visar att brinsleférbrukningen ar lagst i tita
stader, samtidigt som tillgdngligheten dr hogst dir.

Det racker inte att bygga tatt for att minska

klimatpaverkan

Att bygga en stad med hog densitet och med manga
invanare per hektar ger en viss positiv inverkan pa
framforallt andelen som viljer kollektivtrafik till
forman for bilen. Diremot 4r den sammanlagda
miljoeffekten inte si stor och den procentuella
minskningen av transporter dr forhallandevis liten i
forhdllande till andra faktorer som péverkar klimat-
utslappen.

Slutsatsen av detta ir att det inte ricker att bygga titt
som enda dtgird for att minska klimatpéaverkan. Det
som maste till dr attraktiva miljder som ménniskor
kan promenera och cykla i (walkability), blandade
funktioner och framforallt en centrumnira lokal-
isering av arbetsplatser och bostider. Berikningar
fran planerad bebyggelse i Ystad i rapportens sista del
bekriftar att sambandet mellan tithet och koldioxid-
utsldpp inte dr entydigt. En fordubbling av exploaterings-
graden fran 75 till 120 invinare per hektar gav endast
marginella miljovinster, cirka fyra procent. Detta
forklaras med att utbyggnadsforslaget i Ystad har
en lokalisering som inte ir tillrickligt centrum- och
kollektivtrafiknira, att restiden for kollektivtrafiken blir
for lang och att ldget saknar funktionsblandning och
service. Slutsatsen ir att ett perifert lige som bebyggs
med en hog densitet, blandade funktioner och

Att enbart bygga tditt ricker inte”




Tathet kan méatas genom att exploateringsgraden raknas ut for ett specifikt omrade. Det ar ett matt pa
markutnyttjande som kan omvandlas till antal bostader, arbetsplatser eller invanare per hektar. Exploateringsgraden
sager inget om vad vad den bebyggda ytan innehaller utan bara hur stor del som bebyggts. Det ar darfor inget
direkt matt pa hur klimatsmart ett omrade ar.

m? BTA
Exploateringsgraden brukar i stadsplaneringssammanhang raknas ut sa har:

m? Totalyta

BTA = Bruttoarea, alla vaningsplans sammanlagda area
Totalyta = kvartersmark + halva sektionen av omgivande gator pa allman plats

Ett ungefarligt matt pa invanarantalet kan sedan fas genom att antalet bostader eller arbetsplatser uppskattas. En
genomsnittsbostad i Skane innehéller cirka 2,2 personer och pa ett standardkontor anvands i genomsnitt 15-20

kvadratmeter arbetsyta per anstalld.
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Tat stadsgata i sodra Europa som framst vander sig till oskyddade trafikanter som fotgangare och cyklister.

attraktiva mellanrum aldrig kan komma att konkurrera
med ett centralt lige vad giller minskad klimat-
paverkan. Den enskilt viktigaste faktorn for minskad
klimatpaverkan ir liget.

Hur vi organiserar den fysiska strukturen i férhallande
till transportstrukturen dr ocksd en viktig faktor.
Detta giller for sivil regional nivd som ortsniva.
Det innebir att de titaste delarna med malpunkter,
service, verksamheter, handel och bostider i en region
eller ort ska sammanfalla med kollektivtrafiknoder
for att fungera optimalt. Ett exempel pd denna typ av
planering dr Curitiba (Brasilien) dir stadsstrukturen
har byggs upp kring busslinjerna i staden. I rapportens
sista del visas exempel frin Hissleholm.

Bygg tatt och attraktivt!

Kan vi fi en attraktiv stad genom att bygga titt?
Svaret pa frigan &r ja, delvis. Genom en titare bebyggelse
skapas forutsittningar for ett innehallsrikt stadsliv och ett
varierat och storre niringsliv. Tatare bebyggelse ger
fler manniskor tillging till stadens utbud av service,

marknader och arbetsplatser. Diremot skapas inte
per automatik en attraktiv stad genom en hog exploatering,
Att bygga tva skyskrapor ricker inte for att skapa en
attraktiv och héllbar stad. For detta krivs en stads-
planering med fokus pid den minskliga skalan, till-
ginglighet i form av ett utbyggt ging- och cykelnit,
attraktiva mellanrum och métesplatser (UN Habitat
2013).

Att bygga titt dr inte detsamma som att bygga hogt
eller attraktivt. De titaste omradena (med hogst e-tal)
har visat sig finnas i den klassiska kvarterstadens
struktur med byggnader pa upp till 4-6 vaningar. I
nybyggda omriden med hoga hus finns stora krav pa
tekniska utrymmen, transporter och parkeringslosningar.
Detta gor hoga hus generellt mindre effektiva betrif-
fande téthet. Istillet kan ett bilfritt omrade med ldgre
bebyggelse och smala gator uppnd hogre exploaterings-
tal.

Hur tit maste di staden eller orten vara for att vara
héllbar? Svaret ir inte givet men forskning visar att
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Tathet for vanliga typer av bostadsomraden i Sverige, redovisat i antal vaningar och med exploateringstal.



Lomma Hamn

BoOl1 i Vastra Hamnen

1,4-1,5

Tathet redovisat i antal vaningar och med exploateringstal for tva relativt nybyggda omraden med hallbarhetsprofil. Lomma Hamn och BoO1 i

Vastra Hamnen i Malmo.

40



med okad tithet minskar antalet bilresor endast upp
till en nivd dd en viss tithetsgrad har uppnétts (UN
Habitat 2013). Det finns med andra ord inget som
tyder pa att bygga skyskrapor som exempelvis i Hong
Kong ger stora miljovinster jimfort med att bygga
exempelvis en klassisk kvartersstad.

De storsta miljévinsterna fs da vi gar frin omriden
med extremt lig exploatering som till exempel ame-
rikanska bilberoende stider som Detroit, Houston
och Denver till stider med en medeltit, urban form
med stadsradhus eller kvartersstad som finns i manga
europeiska stider (UN Habitat 2013). Det finns
med andra ord mycket att himta genom att studera
klassiska stider i Europa med stadskidrnor som har
vuxit fram organiskt och med som utgingspunkt i
den minskliga skalan.

Underlag for service, buss och tag
En viktig forutsittning for effektiv och snabb kollektiv-
trafik med hog turtithet dr ett bra resandeunderlag. Detta

uppnar vi genom att bygga sd att manga minniskor bor
och arbetar vid stationen eller hallplatsen.

Hur mycket bostider krivs det for att ge ett till-
rickligt bra underlag for kollektivtrafik? For att fa
till en attraktiv busslinje dr forstds en rad faktorer
avgorande, inte enbart bebyggelsens tithet. Men en
tumregel for hur titt det bor byggas for att ge goda
forutsittningar for bra kollektivtrafik dr att det krivs
ungefir 30 bostider per hektar, vilket motsvarar ett
exploateringstal pd 0,3-0,4. I ndrheten av bytespunkter for
tag och buss kan titheten girna vara upp till 100-200
bostider per hektar, vilket motsvarar ett e-tal pa
1,25-2,5 (Brittiska planeringsriktlinjer PPS3).

Internationell forskning visar att det behévs cirka
3000-3500 invanare per kvadratkilometer for att
kunna ge en forhallandevis kostnadseffektiv kollektiv-
trafik (UN Habitat 2013). En tit bostadsbebyggelse ger
ockséd bra underlag fér annan service som matbutik
och forskola. Utspridd bebyggelse kriver mer energi
och begrinsar valet av uppvirmningssitt.
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Struktur — Blandade funktioner

Om vi skapar stadsmiljoer med en bra funktionsmix, dar boende blandas med arbete, handel och
service, finns goda forutsattningar att planera klimatsmart. Funktionsfortata befintliga miljGer,
skapa flexibla planer och stadsstrukturer samt samla aktiviteter till strategiska lagen och strak ar
exempel pa metoder som alla bidrar till en blandad bebyggelsestruktur med lagt transportbehov.

Blanda bostader, service och handel

I en funktionsblandad bebyggelsestruktur finns
bostider, service och arbetsplatser inom samma
omride. For att astadkomma en bra funktions-
blandning i stadsmiljo krivs mer in en till tva
primdra funktioner i stadsdelen, korta kvarter (max
100 meter), blandning av gamla och nya bostider
och en tillrackligt tat struktur. (Jane Jacobs 1961)

Strukturer med bra funktionsblandning kan frimjas
genom en rad dtgirder, till exempel flexibla planer
som underlittar for service och handel att etablera
sig ndra bostider eller fortitning med fler invinare
och funktioner i befintliga omraden. Det kan ocksa
handla om att ge plats for en mix av arbetsplatser,
bostider och service i strategiska ligen som bytes-
punkter eller att olika funktioner samlas lings viktiga
strak.

I omriden med en bra funktionsmix finns alltid
minniskor i rorelse, pd vig till och frin olika mal-
punkter. Det skapar en trygg miljo som gor att fler
minniskor viljer att gi och cykla dven under dygnets
morka timmar.

"Omrdden med
god funktionsblandning
har 5-15 procent ldigre

bilanvindning per person”
(SOU 2013)

Funktionsmix - mindre paverkan

En hog tithet och blandade funktioner minskar
beroendet av bilresor for vardagliga drenden. Det ir
statistiskt sdkerstdllt att nir funktionsblandningen
Okar gir bilanvindandet ner. Alternativa sitt att
forflytta sig blir vanligare, framfor allt att fler gar for
olika drenden. Omriden med god funktionsblandning
har fem till femton procent ligre bilanvindning per
person. (SOU 2013). 1 rapportens planeringsexempel
fran Astorp och Hissleholm ger de funktionsblandade
centrumligena betydligt ligre koldioxidutslipp idn
utbyggnadsforslagen utanfor respektive ort.

Externa kopcentra dr ofta motsatsen till funktions-
blandning. De ger upphov till lingre inkdpsresor
dar tillgdngligheten med bil dr si hog att kollektiv-
trafik och cykel har svart att konkurrera. Flera studier
pekar pa okat bilresande som resultat av etablering
av externa kopcentra. Externhandeln konkurrerar
ocksd ut lokal service. Mellan 1963 och 2011 har
antalet dagligvarubutiker minskat frin 21000 till
5300. Samtidigt har det lett till en rationalisering
dir handeln o©kat kraftigare dn antalet anstillda.
Avstandet till butikerna 6kar, med minskad tillgidng-
lighet for cyklister, fotgingare och kollektivtrafik-
resendrer till foljd (SOU 2013).

Resor till externa kdpcentra star for cirka 7 procent
av transportarbetet med personbil och for cirka 15
procent av personbilarnas utslipp av vixthusgaser.
Atgirder som bedrivs for att forindra firdmedelsval
till handelsplatsen kan péverka personbilsresandet
och utslippen med nigra procentenheter. For att fa
till storre effekter krivs en forindring av handels-
omradet i sig. Hir kan en funktionsblandad milj6

gora stor skillnad. (SOU 2013).
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Vid Citytunnelns station Triangeln har ett nytt kvarter vuxit fram. Pa en tomt, som tidigare anvandes
som markparkering, har 63 000 kvadratmeter bruttoarea blandade funktioner sdsom handel, bostader,
verksamheter och kontor byggts i ett stations- och centrumnara lage. | gatuniva ligger en butiksgalleria
i tva vaningar som kopplas samman med det befintliga Triangelns kdpcentrum. Ytterligare fem vaningar
mot de omgivande gatorna utgors av bostader och kontor med plats for cirka 200 arbetsplatser. Ur
denna byggnad, reser sig ett bostadshus i 18 vaningar med cirka 190 bostadslagenheter. | kvarterets
inre finns ytterligare bostader och gronskande tradgéardar i olika nivaer. All bilparkering ligger under
mark.
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Ett tidigare hamn- och industriomrade har sanerats, bebyggts och forvandlats till en miljdanpassad
stadsdel i Stockholm. Stadsdelen innehaller en blandning av bostader, kontor, verksamheter och
service. Upplatelseformerna ar blandade med 54 procent bostadsratter och 46 procent hyresratter.
Alla invénare har tillgéng till livsmedelsbutik inom en kilometers avstand och det finns cirka 5000
arbetsplatser, totalt 100 butiker och restauranger, tolv forskolor, tre skolor, tvad gymnasieskolor, en
kyrka, ett bibliotek och en vardcentral.

Stadsdelen praglas av variationsrika offentliga rum, torg och platser. Malet var att det skulle
finnas en stor andel gronyta per invanare, cirka 25 kvadratmeter per bostad och totalt cirka 300
000 kvadratmeter inom stadsdelen. Stadsdelen har ett centralt lage och ligger tre kilometer fran
Stockholms centrum med mycket goda kollektivtrafikkopplingar. En stor del av resorna sker med
kollektivtrafik, cirka 52 procent.

Hammarby Sjostads ekologiska avtryck (fran transporter), uttryckt i koldioxidutslapp per person och ar

ar 50 procent lagre an jamforbara stadsdelar i Stockholm stad, vilket motsvara cirka tre ton koldioxid.
Koldioxidutslappen fran en invanare i Hammarby sjostad ar endast 50 procent av medelsvenskens.

(Field & Foletta 2011)
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Struktur — Attraktivt

| en attraktiv miljo ar manniskan i centrum. Har finns plats for manniskor att vara, god tillganglighet
och innehallsrika stadsrum som lockar. | en attraktiv bebyggelsestruktur ar utformningens
framsta syfte att befolka, for dar det finns andra dar vill vi ocksa vara. | en sadan struktur vantar
vi garna pa bussen, ror oss till fots, umgas, jobbar eller bor. Har finns underlag for handel och

service och mojlighet for foretag att vaxa hallbart.

Attraktivitet ger hallbar tillvaxt

En attraktiv ort har god tillginglighet dir invinarna
enkelt kan nd arbetsplatser, service och aktiviteter.
Tillgdngligheten skapar ofta en uppatgaende eller ned-
dtgdende spiral, som styrs av bland annat bebyggelse-
struktur, trafikplanering, och lokalisering av service.
Ortens attraktivitet och stadsliv kan skapa en positiv
spiral for den regionala utvecklingen genom att locka
till sig nya invanare, besokare och nya foretag. En
plats eller en regions tillvixt ir starkt beroende av om
den dr attraktiv eller ej.

En stads attraktivitet kan matas genom bland annat,
bredden pa utbudet av tjdnster och konsumentvaror,
estetiska egenskaper, som vackra byggnader och
trivsamma gaturum, torg och platser, kvaliteten pd
offentliga tjanster, som skolor och dagis och kvaliteten
pa infrastrukturen. Det 4r med andra ord viktigt att
skapa en vacker och trygg stadskdrna med god till-
ginglighet for att std sig i konkurrensen.

Boras City fick 2011 utmarkelsen arets stadskarna. Har har

offentliga och privata aktorer tillsammans arbetat for ett attraktivt
och lustfyllt centrum. | utvecklingsarbetet har stadens vatten gjorts
mer tillgangligt, stadsgronskan forbattrats, gator och torg starkts
och attraktiva nya arbetsplatser och bostader skapats. Boras har
framgangsrikt satsat pa mangfald bland butiker och serveringar,
upplevelser i city och en trygg trafikmiljo. Atgardspaketet rymmer
en mangd klimatsmarta satsningar som 975 meter ny och

ombyggd gagata, 1700 meter ny dpromenad langs Viskan, nya
parkeringslosningar och utvecklade torg och platser med manniskan
i fokus.

LLas mer om projektet pa: www.borascity.se
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Stadsmiljo som vander sig till manniskor. Smaskaligt, bilfritt och innehallsrikt med mycket att se och gora for den som ror sig till fots.

Mellanrum f6r manniskor

Attraktiva utemiljoerivéra orter dr en viktig bestands-
del for att fa fler att vilja buss, tdg, cykel och gang.
Trygga och trevliga miljder anpassade f6r mianniskor,
inte bilar, dr utgdngspunkten. Vil utformade torg
och platser i strategiska ldgen blir viktiga motesplatser
for minniskor och bidrar till en trygg utemiljo
dir invanare och besokare girna vistas. Attraktiva
miljoer kan bland annat skapas genom att mélpunkter
som drar mycket folk samlas till centrum med for-
bindande trevliga strik eller att tillfilliga evenemang
som lockar minniskor att umgas och rora sig till fots
ordnas i ortens centrum.

Attraktiva hallplatser
Aven busshallplatser och tagstationer behover vara
attraktiva. Vintetiden vid en busshéllplats dr for

manga ménniskor den mest kritiska och otrygga
delen av en resa med kollektivtrafik. En hallplats ska
helst ligga dir mdnga manniskor ror sig, nira bebyggelse
och utmed huvudstrak for giende och cyklister. En nir-
beldgen bilvig okar ocksa kinslan av trygghet nir det
ar morkt.

Genom att samla malpunkter och skapa bra motes-
platser vid héllplatsen kan vintetiden omvandlas
till tid for shopping, fika, lek eller méten och fi en
hogre kvalitet for midnniskor. En attraktiv bytespunkt
behover ocksa sittmojligheter i bra lige och vider-
skydd. En bra bytespunkt ar utformad pa ett sitt som
gor det enkelt for manniskor att byta mellan trafik-
slag, exempelvis med cykelparkering nira hallplats
eller perrong.
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“Personer som bor i promenaduvinliga omrdden,
med hog tithet och ndra till oltka typer av service,
promenerar 50 minuter mer per vecka dn andra”

Detaljrikedom och smaskalighet

Att dstadkomma en attraktiv miljo for fotgingare och
cyklister kriver en hog detaljrikedom, det vill siga
gaturum som har en stor variation och mycket att
uppticka. En monoton miljé med linga strickor lings
trista fasader utan fonster bidrar, forutom otrygghet,
till en upplevelse av langa avstind. Smaé kvarter, med
hus placerade nira gatan ger korta avstind i en stad,
medan stora kvarter med hus som ligger tillbaka-
dragna frin gatan med parkering framfor inverkar
negativt pd resandet till fots och med cykel. Aven
stadslivet forsimras ndr bide det verkliga och det
upplevda avstindet okar. Ett finmaskigt gatunit ger
ocksd fler mojligheter till olika vigval och storre
varitionsrikedom. Att promenera och cykla kan bidra
till helt andra upplevelser in bildkandet.

Utforma gator med gangtrafikanterna i fokus
Utformningen av gator har stor betydelse for trafik-
sikerheten liksom for gdendes och cyklisters upplevda
sikerhet och trygghet. Gatans utformning har dven
avgorande betydelse for flera informella regler, till
exempel vilka begrinsningar fordldrar kommer att
sdtta fOr sina barns rorelsefrihet.

(Eriksson 2013)

Fa minniskor att trivas i sin ndrmiljé genom att ge
plats for lek och moten mellan manniskor. Planera
ndromridet sd att de oskyddade trafikanterna prio-
riteras 1 gaturummet genom att skapa gator som ir
attraktiva for vistelse och moten. Bilfria gator eller
med gator med lag hastighet: gdngfartsgator, shared
space, 30 kilometer i timmen, dkar gingvinligheten
och bilen prioriteras ner. Trid och en omsorgsfullt
gestaltad gatumiljo okar detaljeringsnivan och talar
om att platsen frimst vinder sig till minniskor och
att bilen dr underordnad.

Med laga hastigheter for bil 6kar cykelns konkurrenskraft
gentemot bilen. Utformningen av gator och gatunit
har dven betydelse for hur vi kor. En korstil som
minimerar antalet stopp och anvinder ett jimnt
korsitt leder till minskad energianvindning for trans-
porter. Ligre skyltad hastighet minskar utrymmet for
individuella variationer i hastiget — det vill sidga det dr
“ldttare” att kora ryckigt om 50 kilometer i timmen
tillits an om hogsta tillitna hastighet dr 30 kilometer
i timmen. Aven sma variationer i korsitt har visat sig
viktiga for vilka effekter dessa far pa energianvandningen.




| Vastra Hamnen i Malmo ligger hyreshuset Hallbarheten. Det ar
ett pionjarprojekt med syfte att utveckla och testa losningar
som pa sikt ska kunna anvandas i alla bostader. Huset ar
sprangfyllt med ny teknik och har en egen vindkraftanlaggning
och solceller for elproduktion. Uppvarmningsldsningarna ar
fjarrvarme, biogas eller varmepumpar och alla hyresgaster kan
styra sin energiforbrukning via dator eller telefon. Det finns

en gemensam pool och bastu som varms med biogas och
solfangare och i hyran ingar saval elcyklar som tillgéng till gas-
eller elbil.

Las mer om huset pa: www.hallbarheten.eon.se

Planera for framtidens energilosningar

Uppvirmningen av bostdder och arbetsplatser liksom
energiforbrukningen péverkar klimatet negativt.
Den stindigt pigiende tekniska utvecklingen inom
energiproduktion och energieffektivitet dr ddrfor en
viktig faktor for att minska vir klimatpaverkan. Vi
maste bli bittre pd att producera, lagra, distribuera
och konsumera energi med fokus pa fornybara energi-
killor. Allt fler stider, stadsdelar och byggnader
byggs med miljoprofil och hoga ambitioner och det
finns flera intressanta exempel pa hur smarta energi-
16sningar planerats redan i tidigt skede.

Det pdgir intressant forskning om mikroklimatets
piverkan pa byggnaders energiforbrukning samt
hur mikroklimatet kan studeras pd stadsdels- eller
ortsniva for att skapa de bista forutsittningarna ur
energisynpunkt. Mikroklimatets paverkan pd ménniskors
vistelsemiljo och det upplevda mikroklimat ar saklart
ocksa en viktig faktor.

Framtidens energilosningar kan stodjas till exempel
genom att fjarrvirme tas med i 6versiktsplanen eller
att strukturen innehéller planerade platser for fossil-
fria drivmedel som laddningsstationer av elbilar och
elcyklar.

| stadsdelen Hyllie i Malmo planeras med utgangspunkt i framtidens energisystem och innovativa elldsningar.
Detta innebar bland annat att sa kallade smarta elnat byggs ut for hela stadsdelen. Med smarta elnat kan
anvandningen anpassas efter nar det finns en stor tillgang pa fornybar el. Som en av fa platser i varlden kommer
smarta nat att byggas ut storskaligt i Hyllie inte bara for el utan ocksa for varme och kyla.
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Antal invanare: 4330

Antal bostader: 2560 (2012, cirka 10 000 fullt utbyggt)
Tathet: 57 invanare/ha

Avstand till Malmo centrum: 2 km

Bilar: 440 bilar/1000 invanare
Parkeringsplatser/bostad: 0,75 (Flagghusen)

Resor till fots: 29% (Malmo innerstad 20%)

Resor med cykel: 31% (Malmo innerstad 23%)

Resor med kollektivtrafik: 17% (Malmé innerstad 16%)
Invéanare med bilpool: 3%

(Field & Foletta 2011)




Det gamla industriomradet Vastra Hamnen, ar idag en populér, attraktiv och miljdanpassad stadsdel i Malmo
och ett valkant internationellt ledande exempel pa hallbar stadsutveckling med mycket attraktiva delomraden
som Dockan och BoO1.

| den aldsta delen, BoOl1 har kommunen arbetat med kvalitetsprogram, extra hog standard pa offentliga
rum och mangfald av byggherrar som pa manga satt satt standarden for hela Vastra Hamnen. Den stora
framgangen med lokalt producerad fornybar energi och arkitektonisk mangfald har lett till att omradet blivit en
forebild for andra stadsutvecklingsprojekt i Sverige och andra delar av varlden. En del av framgangskonceptet i
BoO1 ar den spannande stadsstrukturen och varierade arkitekturen. Viktiga aspekter ar den manskliga skalan,
de krokta gangfartsgatorna, sekvenser av rum i vaxlande storlek, inre vindskyddade grander och omsorgsfullt
utformade offentliga stadsrum. Detta har resulterat i att omradet besoks aret runt av Malmobor fran stadens
alla delar, turister och arkitekturintresserade besokare fran hela varlden.
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Hallbart resande — Snabb kollektivtrafik

Planera sa att det gar snabbt att aka kollektivt. For att ge bussen en chans mot bilen méaste hela
resan fran dorr till dorr vara smidig och tidsmassigt attraktiv jamfort med bilen. Det innebar att
i ett tidigt skede planera for gena bussvagar och bra anslutningar med gang och cykel. Med ett
storre befolkningsunderlag kan turtatheten forbattras, vilket paverkar hur tidsmassigt attraktiv
kollektivtrafiken blir; kanske gar det att bygga fler bostader nara kollektivtrafiken och pa sa satt
fa underlag till 6kad turtathet? Har kravs ofta en dialog mellan kommunen och Skanetrafiken.

Kollektivtrafiken maste vara lika snabb som bilen
Det maste vara litt att gora ritt ur klimatsynpunkt.
Om fler dker med kollektivtrafiken istillet for att kora
bil kan vi minska utsldppen av koldioxid. For att vi ska
vilja kollektivtrafiken framfor bilen maste kollektiv-
trafiken kunna konkurrera restidsmissigt med bilen.

En undersdkning frain Regionplanekontoret i
Stockholm visar att om kollektivtrafiken tar lika ling
tid som bilen viljer 90 procent kollektivtrafiken och
om kollektivtrafiken tar hogst 20 procent lingre tid
viljer mer dn hilften kollektivtrafiken. Det ir alltsa
inte sjalvklart att bil 4r det mest attraktiva alternativet.
Det beror helt enkelt pé vilka val som finns tillgingliga
och hur attraktiva de ir relativt varandra.

Hassleholm - Kristianstad C

For att kollektivtrafiken ska vara ett attraktivt alternativ
till bilen krivs framforallt att den ir snabb, helst
lika snabb som bilen. I denna jimforelse ir inte
bara dktiden pd bussen eller tiget viktig utan hela
resan fran dorr till dorr som inkluderar gangtid till
héllplats, vintetid och bytestid. Vantetid och bytestid
upplevs ofta som jobbiga av resenirerna och nir man
riknar restiden viktas dirfor dessa tider ibland med
en faktor 2. Hur linge man far vinta paverkas i sin
tur av turtdtheten.

For att kollektivtrafiken ska vara ett bra alternativ
till bilen fir resan fran dorr till dorr inte ta mer dn
50 procent lidngre tid 4n samma resa med bil (restids-
kvot 1,5). Tar resan mer dn dubbelt si ling tid med
kollektivtrafik som med bil anvinds den oftast bara av
dem som inte har ndgra andra alternativ, praktiskt eller
ekonomiskt.

Finjasjo park i vastra Hassleholm. 40 procent langre tid for kollektivtrafiken jamfort med bilen.
Skyskrapan i centrala Hassleholm. 40 procent langre tidfor kollektivtrafiken jamfort med bilen.

Ystad - Malmo C

Vastra sjostaden i vastra Ystad. 70 procent langre tid for kollektivtrafiken jamfort med bilen.

Astorp - Helsingborg C
Nyvang-Broby i vastra Astorp. Dubbelt sa lang tid for kollektivtrafiken jamfért med bilen.
Gurkan i centrala Astorp. 20 procent langre tid for kollektivtrafiken jamfort med bilen.

TORBJORN ARONSSON




I Lund har man som mal att restidskvoten mellan
cykel och bil (kvoten mellan restiden med cykel och
restiden med bil) i nya omriden ska vara mindre
in 1,5 for resor till stadsdelscentrum och titorts-
centrum. Motsvarande mal for restidskvoten mellan
kollektivtrafik och bil ar ett virde som inte dverstiger
2.

Den totala restiden ar viktig men det finns tre andra
faktorer som paverkar valet att aka kollektivt: attraktiva
och bekvima fordon, bra information och enkelhet.
Med enkelhet menas att det ska vara litt att forsta
linjenitet och att anvinda kollektivtrafiken; kan du
som nykomling forstd och anvinda kollektivtrafiken
direkt dr det ett bra betyg.

Gena linjestrackningar

Aktiden paverkas bland annat av hur gen linjestrick-
ningen 4r. Klimatsmart planering innebir att kollektiv-
trafik prioriteras i ett tidigt skede. Genom att planera

Sa har kan du rakna ut restid:

omridet for kollektivtrafik frin boérjan med gena
linjestrickningar, kan savil dktid som avstind till
hallplats minimeras. Reservat for bussvigar i planer
kan till exempel underlitta detta.

Kollektivtrafikresenarer gar och cyklar

En kedja dr inte starkare dn sin svagaste link. Darfor
ir det klokt att tinka i strik och planera for en
smidig resa fran dorr till dorr. De flesta resor till hall-
platser gors till fots och hir kan savil miljéon som
avstandet har stor betydelse. Cykeln ir ett betydelse-
fullt komplement till kollektivtrafiken, inte minst
for lingre resor med tdg eller med regionbuss. Fran
Vistra sjostaden 1 Ystad till Ystad C gir det mycket
snabbare att ta cykeln jamfort med bade buss och bil
tack vare det gena cykelvignatet. Sikra och bra cykelpar-
keringar, i direkt anslutning till cykelvdgar och nira
stationer och héllplatser gor hela resan mer bekvim
och attraktiv. En trevlig och inbjudande miljo vid
stationer och hallplatser gor ocksa att vintan upplevs
som mindre jobbig.




Checklista for snabb kollektivtrafik




Vilka resor ska jamforas?

Beroende pd om det idr en stor eller liten ort har cykel » . - .
och kollektivtrafik olika betydelse. I en storre ort kan KOZl.ekl‘l‘Ufﬂlﬁ kresendirer
bra och korta cykelvigar ersitta en lite simre lokal ror sig tlllfbt.ff_j)ﬂl gdnger mer

kollektivtrafik, i en mindre ort ir det den regionala
kollektivtrafiken som ir viktig.

an bilister”

Mindre orter:

For ett planerat bostadsomride i en mindre kommun
jamfors forslagsvis restiden mellan bilen och kollektiv-
trafiken fran planerat omrade till ort dit den storsta
utpendlingen sker. I fallstudien for Astorp har vi
jaimfort restiden med bil respektive kollektivtra-
fik mellan olika bostadsomrdden och Helsingborg, Vauban | Slffror
eftersom det dr storsta utpendlingsorten for
Astorpborna.

Storre orter:

I en storre kommun som har manga stora arbets-
platser och didr mdnga arbetar inom orten, ir det
kanske mer intressant att studera restiden med cykel
och kollektivtrafik jamfort med bil till kommunens
stadscentrum eller annan stor arbetsplats. For ett
planerat arbetsplatsomrade kan man gora motsvarande
jimforelse.

Vauban



Hallbart resande — Parkering och stodatgarder

En medveten parkeringsstrategi, bilpooler och andra attityd- och beteendeférandrande atgarder
kan vara mycket effektiva redskap for att fa fler att valja klimatsmarta transportalternativ.
Metoderna kan fungera som vardefulla komplement till traditionell planering och genom att man
aktivt arbetar med dessa fragor kan forandring uppnas aven i de omraden dar det inte ar aktuellt

att andra den fysiska miljon.

Svérare for bilisten, enklare for andra

Om cykel och kollektivtrafik ska bli attraktiva alternativ
jamfort med bilen krivs, forutom att dessa trafikslag
prioriteras och far bittre forutsittningar, dven en ny
syn pa parkering, bilpooler och hastigheter for bil.

Genom att placera bilparkeringen en bit ifrin
bostaden eller arbetsplatsen blir ging och cykel ett
littare val for korta resor. Samtidigt stirks kollektiv-
trafikens konkurrenskraft nir restiden fran dorr till
dorr med bil blir lingre. Bilfria ytor kring entréer
ger mer plats &t manniskor, motesplatser och cykel-
parkering.

Med samlad parkering utan direkt koppling till
bostaden, till exempel i parkeringshus, blir det littare
att skilja boendekostnad frin parkeringskostnad. Nar
kostnaden for parkering blir en synlig och utskiljbar
post r det firre som viljer att ha bil, att ha flera bilar
per hushall eller att pendla med bil till arbetsplatsen.
Ekonomiska styrmedel som prissittning pa parkering
ir ett av de mest effektiva sitten att paverka fird-
medelsval och energianvindning for transporter. Om
ytan fér markparkering minimeras kan det uppsta
ytor for fortitning i centrala ligen i manga skinska
orter.

Halften sa stora utslapp
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Gratis parkering paverkar

Olika forméner och tillgdng till parkering vid arbets-
platsen har stor paverkan pd om minniskor viljer att
resa med bil eller ndgot annat trafikslag. De som har
mojlighet att parkera gratis vid sin arbetsplats viljer
oftare att pendla med bil in de som inte har denna
formén. Anstillda som har féorménsbil genom sitt
jobb bidrar ocksa till storre klimatpiverkan dn de
som saknar denna férman.

Delat agande

Bilpool och cykelpool dr andra sitt att uppmuntra till
klimatsmarta val. De som ar med i bilpool dker mer
kollektivt. Kommunen har mojlighet att skapa for-
utsittningar for bilpool och bra parkering genom att
1 olika planskeden uppmirksamma frigorna: i over-
siktsplanen ha en policy for bilpool och parkering, i
detaljplanen skapa/reglera utrymme, i samband med
markanvisning stilla krav pa exploatoren.

Q. O

| ‘
Koln, Tyskland

Q QO O

Stellwerk i Koln, Tyskland
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har tillgang till fri parkering
vid sin arbetsplats”

7,0

6,0

5,0

4,0

3,0

2,0
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Fri parkering vid Ej fri parkering
arbetsplatsen vid arbetsplatsen

Forvarvsarbetande med tillgang till fri parkering vid arbetsplatsen har mer an
50 procent sa stora koldioxidutslapp for sina dagliga resor som de utan denna
forman (Indebetou & Quester 2007).

John pendlar med bil till sitt jobb. Det ar enkelt eftersom han har bilen
staendes pa tomten precis utanfor bostadsentrén och pa jobbet finns
en gratis markparkering. Han slapper darigenom ut 50 procent mer
koldioxid for sina dagliga resor an Claudia.

Claudia har tillgang till parkering vid jobbet, men valjer anda att pendla
med buss eftersom parkeringen ar dyr och busshéllplatsen ligger
precis utanfor arbetsplatsens entré. Hon slapper darigenom ut 50
procent mindre koldioxid for sina dagliga resor an John.
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Mobility management paverkar resan innan

den borjar

Mobility management (MM) ir ett koncept for att
frimja hallbara transporter och paverka bilanvind-
ningen genom att paverka resenirers attityder och
beteenden. Anvindningen av mjuka itgirder som
information, kommunikation, organisation av tjanster
och koordination av olika parters verksamheter dr
grundliggande. Det ir dtgirder som i sig inte ndd-
viandigtvis kriver stora finansiella investeringar, men
som dnda ofta forbittrar effektiviteten av fysisk infra-
struktur genom att optimera anvindningen. Syftet dr
att paverka resan innan den har borjat.

Kompletterar vanlig planering

Mobility management ir inte ett universalmedel
som helt ersitter eller utesluter tekniska ldsningar.
Metoden ir oftare ett komplement — ett forstirknings-
medel som fér nya eller befintliga tekniska losningar
att ge storre effekt. Att mobility management ibland
helt kan eliminera behovet av ny infrastruktur ir en
bonus, inte en regel.

Skillnaden mellan traditionell trafikplanering och
mobility management dr grovt att den forra frimst
sysslat med att tillgodose efterfrigan pa rorlighet
utan att ifrdgasitta den, medan mobility management
forsoker paverka efterfrigan. Det mest framgangsrika
ir oftast att arbeta med en kombination av de bada
arbetssitten.

Atgirder genomfors sillan ensamma, utan férekommer
istillet ofta som dtgirdspaket, till exempel genom att
informationskampanjer kombineras med infrastruktur,
prissittningspolitik eller regleringar.

Mobility management kan ses som ett paraply-
begrepp dir olika atgirder samverkar och dir nya
metoder for attityd- och beteendepéaverkan ingar.
Mycket av arbetet sker i samarbete med niringsliv
och olika organisationer.

Cykelapp kan andra vanor




Kampanjer | Malmo

Hur gér det till?

Mobility management kan anvindas pa olika nivéer: ¢ Att det finns en mobilitetsplan pd dina barns

i en region, i en kommun, i ett omrade, i ett foretag, skola som ordnar siker gingtrafik till skolan

eller vid olika evenemang. I samtliga fall handlar det

om att paverka efterfrigan pa resor. Rent praktiskt «  Att du kan fa rad av ett mobilitetscenter for att

kan det vara en rad olika itgirder, till exempel: gora fritidsutflykter med kollektivtrafiken

+  Kampanjer och atgirder som gynnar ging, «  Attbyggnadslov villkoras med krav som minskar
cykling och anvindning av kollektivtrafik nya fastigheters paverkan pa mobiliteten

*  Personlig rddgivning for att se hur du kan minska Kommunerna kan gora mer

din bilanvindning Rapportens planeringsexempel frin Hissleholm,

Ystad och Astorp visar pa stora méjligheter att arbeta

*  Att arbetsgivare betalar dina kollektivtrafik- klimatsmartare med sivil parkeringsfrigor som

utgifter for att uppmuntra dig att avsta fran mobility management-dtgirder. I dagsliget arbetar
bilakning till arbetet ingen av kommunerna med dessa fragor.

Vill du veta mer om pagéaende mobility management-projekt?

www.hmskane.se
www.mobilitymanagement.se
www.formelM.dk

WWW.Swepomm.se
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Varderosen som analysverktyg

Att arbeta med en varderos gor det mojligt att snabbt utvardera ett forslag utifran ett visst antal
kriterier. Det ar ett verktyg som snabbt ger en dverblick och resulterar i en tydlig visuell bild av

ett forslags for- och nackdelar. Varderosen kan enkelt anvandas for att analysera och jamfora
olika planeringsalternativ.

\_\N_\_BART RESANDE

. QESTIVOT

Varderosens uppbyggnad Betygsskala

Virderosen dr uppbyggd av nio tartbitar som utgar Varje tartbit ir indelad i fem delar som representerar
frin de teman och kvalitetskriterier som presenterats var sitt betyg pd en femgradig skala. Hogsta betyg dr 5
1 foregdende kapitel.

och ligsta betyg 1. Ju lingre ut frin virderosens mitt
desto hogre betyg.

5 - Mycket bra
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3 -Bra

2

1 - Acceptabelt



<<
[Fu}
T
1%}
&)
Ll
=
[Fu )
[a
>
o
15}
&)

HN_\_BART RESANDE

SISO

ey

Analys

Virderosen fylls i genom att varje tartbit podngsitts
utifran forslagets kvaliteter. Betygskriterier for varje

kategori presenteras pd foljande uppslag tillsammans
med strategier och exempel pa atgirder.

\»\N-\—BART RESANDE

Resultat

S4 hir kan virderosen se ut efter betygsittning och

analys av ett forslag. Exempel frin utvidrdering av
Vistra sjostaden 1 Ystad.




Lokalisering
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Strategier

Nara kollektivtrafik

Nara vardagsservice och rekreation

Bygg ut och fortata inom en kilometer fran centrum.
Bygg tatast i centrumnara lagen.
Gor centrum narmre genom bra och gena kopplingar.

GOr centrum narmre genom bra kommunikationer.

Analyser och insatser

Nara kollektivtrafik

Kartlagg kollektivtrafiknatets rackvidd.
Kontrollera att det finns géng- och cykelvag till hallplatsen.
For en dialog med Skanetrafiken vid nybyggnad.

Subventionera strackor som inte ar tillrackligt lonsamma.

Nara vardagsservice och rekreation

Kartlagg vardagliga malpunkter. befintlig vardags-
service och rekreation.

Kontrollera att det finns géng- och cykelvag till service
och natur.

Samordna med angransande omraden, ett starkt
utbud kan minska behovet av nybyggnad.

Nara centrum

Kartlagg centrumlagen och lagen med bra kopplingar
eller bra kommunikationer.

Kontrollera att det finns géng- och cykelvag eller
kollektivtrafik till centrum.

Stall krav pa medfinansiering av cykelbanor vid
utbyggnad som inte kan lokaliseras centralt.




Varderos

5 poang - Mycket god tillgang till kollektivtrafik av olika
slag inom rimligt avstand. Majligt att na sin
arbetsplats inom 30 minuters pendling.

3 poang - God tillgang till kollektivtrafik inom rimliga
avstand (500 m till buss, tva kilometer till
tag, en kilometertill sparvag).

1 poang - Acceptabelt gang- eller cykelavstand till
nagon form av kollektivtrafik.

5 poang - Manga viktiga vardagsfunktioner inom gangavstand
(500-800 meter).

3 poang - Vardagsservice inom gangavstand
(500-800 meter).

1 poang - Nagon vardagsservice inom gangavstand
(500-800 meter).

5 poang - Gang- (500-800 meter) eller kort cykelavstand
till centrum.

3 poang - Cykelavstand (en kilemeter i en mindre tatort,
annars tre kilometer) till centrum.

1 poang - Majligt att ta sig till centrum med kollektiv-
trafik.
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Tre av varderosens kriterier ar kopplade till lokalisering med
fokus pa avstand till kollektivtrafik, till vardags-service och
rekreation samt till centrum.

65



Struktur
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Strategier

Gang- och cykelvanligt

Blanda boende med handel, service, arbetsplatser och
rekreation.

Fortata med nya funktioner i befintliga omraden.

Ge plats for en mix av arbetsplatser, bostader och
service vid bytespunkter.

Planera gator, torg och kvarter utifran den manskliga
skalan, med stor variation och detaljrikedom.

Planera for trygga stationer, hallplatser och gang- och
cykelstrak.

Se till att det finns offentliga motesplatser som parker,
offentliga torg, bibliotek och lekplatser.

Samla centrumaktiviteter istallet for att sprida. Detta
ger goda forutsattningar for ett livfullt centrum.

Analyser och insatser

Gang- och cykelvanligt

Méat maskvidden (avstandet mellan tva parallella gang-
eller cykelvagar) i gang- och cykelvagnatet.

Komplettera trafikplanen med fotgangar- och cykelplaner.
Lat nya gang- och cykelvagar folja populara trafikstrak.

Bygg supercykelvagar och lagg alltid cykelparkering
nara malpunkten.

Tatt

Rakna ut antal bostader och arbetsplatser i alla planer.

Kartlagg ytor och kvarter dar det passar bra med mer
bebyggelse pa langre sikt.

Blandade funktioner

Kontrollera att det finns en bra funktionsmix inom eller i
anslutning till alla planomraden.

Arbeta med flexibla planer som gor att handel och
service kan etablera sig nara bostader.

Attraktivt

Arbeta med kvalitetsprogram for publika miljoer.

Gor stadsrumsanalyser. Utga alltid fran den manskliga
skalan, tank sarskilt pa innehall, matt och mikroklimat.

Jobba med shared space, gangfartsomraden, gagator.
Prioritera oskyddade trafikanter.

Samarbeta med naringsidkare for ett starkt
ortscentrum med tillfalliga evenemang, butiker i
bottenvaningar, métesplatser pa gator och torg.




Varderos

5 poang - Gent, tryggt och sammanhangande nat som
nar viktiga malpunkter och ar attraktivt.
Maskvidd ca 100 meter.

3 poang - Bra nat till de viktigaste funktionerna som
centrum, bytespunkt och skola.
Maskvidd ca 500 meter.

1 poang - Gang- och cykelmojligheter finns men kan
forbattras. Maskvidd ca 800 meter.

5 poang - Mycket tat bebyggelse. Upp till 120 invanare
per hektar.

3 poang - Tat bebyggelse. Fler an 60 invanare per hektar
Tre av varderosens kriterier ar kopplade till struktur med
1 poéng - Fler an 20 invanare per hektar. fokus pa gang- och cykelvanlighet, tathet, funktionsmix och
attraktivitet.

5 poang - Mycket bra blandning av bostader, arbets-
platser, service och handel.

3 poang - Bra blandning av bostader, service och handel.

1 poang - Ett fatal inslag av andra funktioner an den
huvudsakliga markanvandningen.

5 poang - Innehallsrika miljoer med stadsliv som vander
sig till gdende och som uppmuntrar till vistelse.
Manga malpunkter och motesplatser. Stort
utbud av varor och tjanster. Klimatsmart
teknisk infrastruktur. Byggnader fran olika
tidsepoker.

3 poang - Fotgangare och cyklister har foretrade. Miljo
med ett fatal motesplatser som torg och
bibliotek. Struktur med korta kvarter, tillgang
till fjarrvarme eller liknande.

1 poang - Det finns gang- och cykelvagar som
komplement till bilvagar.
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Hallbart resande
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Strategier

Snabb kollektivtrafik

Parkering och stodatgarder

Analyser och insatser

Snabb kollektivtrafik

Kartlagg vilka delar av kommunen som har bra tillgang-
lighet och vilka delar som inte har det. Riktade forbatt-
ringsatgarder dar det behovs.

Ge bussen en egen fil sa dar det ar trangt sa att buss-
resan blir lika snabb eller snabbare an bilresan.

Se dver alla kollektivtrafikstrackningar, undersok om
det gar att gora resan snabbare genom sarskilda
planeringsatgéarder.

Samarbeta med andra férvaltningar.

Ha en tidig dialog med Skanetrafiken och Region
Skane.

Parkering och stodatgarder

Ta fram en parkeringspolicy som stddjer alternativ till
bilkorning.

Ta betalt for parkering dit man kan ga, cykla eller aka
kollektivt. Minska antalet parkeringsplatser. Placera
bilparkering langt fran entréer, cykelparkering nara.

Forhandla fram bilpool/cykelpool vid nybyggnad.

Uppmuntra foretag att sponsra manadskort till sina
anstallda.

Forega med gott exempel, exempelvis genom kom-
muncyklar for anstallda.

Infor lanecykelsystem for alla.




Varderos

For en storre tatort kan jamforelsen goras fran aktuellt
utbyggnadsomrade till ortens centrum. Fér en mindre

tatort kan jamforelsen goras fran aktuellt utbyggnads-
omrade till den tatort inpendling sker.

5 poang - Kollektivtrafikresan dorr- till-dorr tar max 30
procent langre tid an bilen.

3 poang - Kollektivtrafikresan dorr- till-dorr tar max 50
procent langre tid an bilen.

1 poang - Kollektivtrafikresan dorr- till-dorr tar dubbelt
sa langt tid som bilen.

Finns policy om parkering och annat som stodjer ett
hallbart resande, till exempel: Parkeringsavgifter,
parkeringskostnad separerad fran boendekostnad,
samlade parkeringsanlaggningar, bilpool, cykelpool
eller annan mobility management-service?

5 poang - Policy (till exempel i OP) som stodjer flera av
ovanstaende atgarder.

3 poang - Policy som stddjer minst tva av ovanstaende
atgarder.

1 poang - Policy som stodjer nagon av ovanstaende
atgarder.

\,\N,\_BART RESANDE

. |

L%
LRl
=Y

Tva av varderosens kriterier handlar om hallbart resande
med fokus pa kollektivtrafikens konkurrenskraft samt
parkering och andra beteendeférandrande atgarder.

69






g -
’/ 2
L C/

U v

/ YL
- o Lo 17
1 AvEAve P vino cbille
martare pLane @@g@iﬁé@&
] 7 s Al b 7 P o ;"/ 1117 /7 ‘7"95'7 'j AC V] /
KROLALOXIAULSLAPPETL ifg{_iixﬂﬂﬁ- THLTESKRAS TU G
s

A ';p\.’, AYN /A y’g LE

7. 7

vl L7 INLL/i




72

Tre exempel pa klimatsmart planering

| syfte att hitta de strategier och verktyg som kan bidra till en klimatsmartare stadsplanering har
FOJAB arkitekter tillsammans med Trivector, Region Skane och tre skanska kommuner genomfort
en praktisk studie. Via workshopar och analys av tre planeringsexempel har klimatsmarta
strategier och verktyg arbetats fram och testats parallellt med framtagandet av denna rapport.

Tre orter

For att hitta konkreta exempel pa hur klimatsmart
och attraktiv ortsutveckling kan genereras har tre
kommuner valts ut for en sirskild studie: Hissleholm,
Ystad och Astorp. Kommunerna varierar i storlek,
invinartal och forutsittningar men har ocksé en hel
del gemensamma drag. Kommunernas centralorter
har alla varsin jirnvigsstation med persontagtrafik,
ett bra regionalt ldge och stor potential att bli klimat-
smartare.

Workshop och idéarbete

Som en del i analysarbetet och studien arrangerades
tvd workshopar med representanter fran de tre
kommunerna. Deltagarna fick i uppdrag att tinka
fritt kring utvecklingen av kommunerna utifran ett
klimatperspektiv och med fokus pa de mojligheter
som ett klimatsmartare arbetssitt erbjuder.

Verktyg och strategier

Utifran workshoparbetet har FOJAB arkitekter tagit
fram forslag pa analysverktyg och strategier som ska
fungera som hjilp vid planeringsprojekt i olika skalor.
Arbetsverktyg och planeringsstrategier har kom-
pletterats med inspirerande exempel. De praktiska
exemplen ger vigledning som kan anvindas av andra
kommuner i Skdne som arbetar med samma fragor.

For att kunna gora en bra analys madste ortens
specifika forutsittningar ligga till grund for och vara
en viktig del av forindringsarbetet. Forutsittningarna
kan variera stort frin kommun till kommun. Vad kan
fungera hir hos oss? Vilka strategiska brister méste vi
jobba vidare med?

Jamforelse med OP som grund

Kommunernas 6versiktliga planering har anvints
som utgangspunkt for studien. Frin varje kommun
har ett planerat utvecklingsobjekt valts ut. Varje
utvecklingsprojekt har stillts mot ett alternativt
forslag med fokus pa klimat.

For att fa grepp om vilka mojligheter det finns att
minska koldioxidutslippen i de tre kommunerna
foljer hir analyser av kommunernas planerings-
projekt samt en kort sammanfattning av respektive
forslags kvaliteter och forbittringspunkter.
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Hassleholm

ca 50 000 invanare

Ystad

ca 29 000 invanare

Astorp

ca 15 000 invanare
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Hassleholm - bo vid Finjasjon eller mitt i stan?

IHassleholm planeras for ny bebyggelse i naturskona Finjasjo park, ett fore detta garnisonsomrade
nara Finjasjons strandkant. Har ska det finnas plats for blandad bostadsbebyggelse med inslag
av arbetsplatser och viss narservice. Vi har jamfort Finjasjo park med omradet Skyskrapan
norr om Hassleholms tagstation. | jamforelsen har vi utgatt ifran att Skyskrapan bebyggs med
blandad bostadsbebyggelse, som radhus och flerfamiljshus, med plats for forskola och butiker i

flerbostadshusens bottenvaningar.

Lokalisering

Finjasjo park ligger tre kilometer frin centrum och
med ganska langt avstind till befintlig service.
Omrédet har nira till hogkvalitativ rekreation och
goda bussforbindelser.

Skyskrapan ligger vildigt centrumnira med kort
avstand till service och rekreation. Omradet ligger i
anslutning till savil busshallplatser som tagstation.

Struktur

Finjasjo park har ett attraktivt lige nira sjo och natur,
med viss funktionsblandning men ir ganska glest
bebyggt och saknar ett riktigt bra ging- och cykel-
vagnat.

Skyskrapans centrumnira lige bidrar till attraktiv-
itet, funktionsblandningen ir nigot hogre, gang- och
cykelforutsittningarna lite bittre medan bebyggelsen
dr avsevirt titare dn i Finjasjo park.

Hallbart resande

Hissleholm har 40-60 procent utpendling och storsta
utpendlingsort ir Kristianstad. Restiden for bil och
kollektivtrafik -har darfér jamforts for resor till
Hissleholm C och till Kristianstad C.

Fran Finjasjo park till Kristianstad C tar det 40
procent lingre tid med kollektivtrafiken dn med

8 % hogre

an genomsnittet i Hassleholm

bilen, vilket gor kollektivtrafiken till ett bra alternativ.
Med stadsbuss till Hissleholm C tar det dock 90
procent lingre tid med buss dn bil.

Frin Skyskrapan till Kristianstad C tar det 40 procent
lingre tid med kollektivtrafiken in med bilen, samma
som for Finjasjo park. Med stadsbuss till Hissleholm
C tar det mer dn dubbelt si lang tid med buss som
med bil. Det dr dock nira att cykla till tigstationen
och med cykel gir det snabbare dn med bil.

Forbattringspunkter

Finjasjo park innehaller flera forbittringspunkter.
Genom att hoja titheten nagot skulle man 6ka under-
laget for bade service och kollektivtrafik. Hir behover
man gora en balanserad beddmning eftersom en
alltfor tit miljo kan ha negativ inverkan pa attrak-
tiviteten. Funktionsblandningen skulle kunna ©ka,
ging- och cykelvignitet skulle behova ses dver och
det finns utrymme for sirskilda parkerings- och stod-
itgirder. Genom bra kommunikationer och ett bra
ging- och cykelnit kan det mentala avstindet till
centrum minskas.

Skyskrapan har ett bittre utgangsldge. Hir behover
man istillet jobba med utformningen si att man far
ett attraktivt omradde med bra funktionsblandning,
ging- och cykelvianliga gator och parkering samt stod-
atgirder.

16 % lagre

an genomsnittet i Hassleholm

Jamforelse av utbyggnadsomréadenas ekologiska fotavtryck, redovisat som koldioxidutslapp per person och éar.
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Finjasjo park ar ett attraktivt alternativ som kan bli mer klimatsmart. Skyskrapan ar klimatsmartast, men kan forbattras ytterligare.
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Ystad - extra tatt?

| Ystad planerar man for ny bostadsbebyggelse i Vastra sjostaden, pa gransen till
jordbrukslandskapet i vaster. Bebyggelsen ar blandad med smahus och flerbostadshus. Vi har
jamfort den planerade bebyggelsen Vastra sjostaden med en alternativ exploatering med tatare
bebyggelse i exakt samma omrade. | det alternativa forslaget har tomterna minskats och en del

av smahusen har ersatts med radhus.

Lokalisering

Avstandet till centrum, befintlig service, rekreation och
kollektivtrafik har samma utgingslige 1 bdda alternativen.
Liget i Ystads utkant ger relativt liga poing trots att
omrédet grinsar till befintlig bebyggelse.

I det titbebyggda forslaget kan kriterierna service-
och rekreationsnira och eventuellt nira kollektiv-
trafik fi hogre podng pa sikt eftersom forslaget inne-
héller fler boende och medfor ett storre underlag for
verksamheter och nya hallplatser.

Struktur

Strukturen skiljer sig 4t nir det giller titheten som
ar 50 procent hogre i det titbebyggda forslaget. Den
hogre andelen boende kan underlitta 6kad funktions-
blandning medan de 6vriga tvd parametrarna ging
och cykeltrafik samt attraktivt paverkas av hur man
viljer att fysiskt utforma miljon.

Det finns ett vil utbyggt nit av ging- och cykelvigar
mellan omridet och centrala Ystad vilket ger bra
poing i bigge forslagen.

Hallbart resande

Ystad har 40-60 procent utpendling och storsta
utpendlingsort” ar Malmé. Restiden for bil och
kollektivtrafik har darfor jamforts for resor till Ystad
C och till Malmé C.

8 % lagre

an genomsnittet i Ystad

Fran Vistra sjostaden till Malmo C tar det 70 procent
lingre tid med kollektivtrafik an med bil om man
viljer kombinationen buss och tdg. Det tar 20 procent
lingre tid om man kan vilja kombinationen cykel
och buss. Det gor kollektivtrafiken till ett acceptabelt
till bra alternativ.

Till Ystad centrum tar resan dorr till dorr med stads-
bussen dubbelt s lang tid som med bilen, vilket gor
kollektivtrafiken oattraktiv jimfort med bil.

Forbattringspunkter

Jamforelsen visar pa hur forutsittningarna forindras
genom att man okar titheten och invinarantalet inom
ett specifikt omrade. Det kan ge positiva effekter pa
resande- och serviceunderlag men har ingen stor
inverkan pa koldioxidutslappen.

Den storsta forbittringspotentialen ligger 1 att satsa
pé bittre stadsbusstrafik och dnnu bittre cykelvigar
in till centrum och till stationen. Medveten parkerings-
strategi for omradet och f6r Ystad centrum i kombination
med bilpool kan ge positiva effekter. Genom att satsa
pa offentliga rum, gronstruktur, koppling till havet
och boendemiljon kan omradets attraktivitet forbittras.

13 % lagre

an genomsnittet i Ystad

Jamforelse av utbyggnadsomradenas ekologiska fotavtryck, redovisat som koldioxidutslapp per person och ar.
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Astorp - villa I vaster eller bostad i centrum?

| Astorp finns det planer pa att bebygga Nyvang-Vastra Broby med smahus, i form av villor
och radhus, samt verksamheter. Omrédet ligger i anslutning till annan villabebyggelse och nara
E4:an. Vi har jamfért Nyvang-Vastra Broby med ny bostadsbebyggelse i kvarteret Gurkan, ett
verksamhetsomrade precis vid Astorps tagstation. | kvarteret Gurkan har vi utgatt fran blandad
bebyggelse med flerbostadshus och radhus med inslag av butiker och andra verksamheter.

Lokalisering

Nyvang-Vistra Broby ligger pa vigen till Helsingborg
och 3,5 km fran centrala Astorp. Skola, forskola och
rekreation finns mellan omridets bdda delar i Broby.

I kvarteret Gurkan ir det nira till Astorp centrum,
bussar, tagstation och service samt rekreation som
terfinns i direkt anslutning till omridet.

Struktur

Nyvang-Vistra Brobys smaskaliga sammanhang och
mojlighet till eget hus och tomt ir attraktivt for vissa
boendegrupper. Titheten och funktionsblandningen
ir lag. Nir det giller ging- och cykelvinlighet ir
kopplingen till Astorp svag och E4:an fungerar som
en barriar.

Nirhet till tagstation och stadsliv har en positiv
inverkan pa kvarteret Gurkans attraktivitet, men det
slutgiltiga resultatet hinger ihop med hur man viljer
att fysiskt utforma omradet. Funktionsblandningen,
titheten och ging- och cykelvinligheten ir hogre,
men jarnvdgen fungerar som en barriir.

Hallbart resande

Astorp har en stor utpendling, dver 60 procent, och
en stor del pendlar till Helsingborg. For att jaimf6ra
kollektivtrafikens konkurrenskraft har resor frin
respektive omrade till Helsingborg C studerats.

7 % hogre

4n genomsnittet i Astorp

Frin Nyvang-Vistra Broby tar det dubbelt sd ling tid
med buss som med bil att ta sig till Helsingborg C.
Det innebir att kollektivtrafiken ir ett acceptabelt alter-
nativ, men att den inte lockar fler an ca 10 procent av
de boende i omradet.

Frin kvarteret Gurkan kan man ta sig med tag till
Helsingborg C pi 23 minuter och med bil pi 30
minuter. Riknar man in gingtid och vintetid tar
resan 20 procent lingre tid med kollektivtrafiken
in med bilen. Kollektivtrafiken ir ett mycket bra
alternativ i denna reserelation, och det ir mojligt att
nd resandeandelar med kollektivtrafiken pd 30-50
procent.

Forbattringspunkter

Nyvang-Vistra-Broby skulle kunna forbittras pa en
del punkter. Genom att hoja titheten néigot skulle
man oka underlaget for bade service och kollektiv-
trafik. Funktionsblandningen skulle kunna oka,
ging- och cykelvignitet skulle behova ses 6ver och
kopplingen till centrum forbattras.

I kvarteret Gurkan behover man istillet jobba med
utformningen si att man far ett attraktivt omrade
med bra funktionsblandning samt ging- och cykel-
vinliga gator.

I bida omraden finns det goda forutsittningar att
jobba mer med parkering och stodatgirder.

17 % lagre

4n genomsnittet i Astorp

Jamforelse av utbyggnadsomradenas ekologiska fotavtryck, redovisat som koldioxidutslapp per person och dag.
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Nyvang - Vastra Broby ligger langt fran Astorps centrum.
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Tre planeringsexempel - fyra viktiga slutsatser

En medveten planering gor skillnad

Den viktigaste slutsatsen frin de beriknade exemplen
i Hissleholm, Ystad och Astorp ir att en medveten
planering verkligen kan gora stor skillnad. I exemplen
var skillnaden mellan kommunens ursprungliga
forslag (Finjasjopark, Hissleholm) och forslaget dir
kvalitetskriterierna hade tillimpats (Skyskrapan,
Hissleholm) som mest 23 procent. Sammanlagt
ir detta en minskning pd nistan 0,5 ton koldioxid
per person och dr. Om alla orter i Skine utnyttjade
sin potential till en klimatsmartare planering skulle
Skanes utslipp kunna minskas radikalt.

Klimatsmart planering har effekt i sma orter
Den andra viktiga slutsatsen frin den utférda studien
dr att klimatsmart planering har stor betydelse dven i
sma orter. I exemplet med Astorp ger utbyggnadsfor-
slaget Gurkan i centrum 1,5 kilo koldioxid mindre
per person jamfort med utbyggnadsforslaget Nyvang-
Vistra Broby. Sammanlagd arlig miljovinst per
person uppgdr till drygt 0,5 ton per person vilket ger
en minskning med 385 ton for per ar for hela utbygg-
nadsforslaget.

Flera kvalitetskriterier har storre inverkan
Den tredje slutsatsen fran den utférda studien ir att
det inte ricker med att arbeta med en av kvalitets-
kriterierna. Flertalet av aspekterna maste tas med i
planeringen om vi ska kunna begrinsa miljopaverkan
genom fysisk planering. I fallet med Ystad studerades
tva alternativa bebyggelseforslag, varav en var nigot
titare med cirka 120 invanare per hektar. Alternativet
med den titare bebyggelsen hade en nigot mindre
klimatpaverkan men skillnaden var marginell. Den
drliga miljévinsten blev 0,2 kilo koldioxid mindre per
person vilket skulle ge en minskning med 100 ton per
ar for hela utbyggnaden.

Exemplen fran Hissleholm och Astorp visar att en en
storre effekt uppnds ndr man arbetar med flertalet av
kvalitetskriterierna. Forslaget Skyskrapan i centrala
Hissleholm gav en érlig miljévinst pa 1900 ton riknat
pé hela utbyggnadsforslaget och motsvarande siffra
for Gurkan i centrala Astorp var 385 ton koldioxid.
Slutsatsen dr att ju storre utbyggnadsomradet ar desto
mer miljopaverkan kan det ge och omvint kan ett
utbyggnadsforslag dir flertalet av kvalitetskriterierna
tillimpas ge stora vinster ur klimatsynpunkt.

Regional samverkan kring infrastruktur viktig

for att klara klimatmalen

Den fjirde viktiga slutsatsen fran studien visar betydelsen
av den regionala transportinfrastrukturen. I fallet
med Hissleholm, dir en stor del av utpendlingen sker
till Kristianstad, finns en stor potential att fa 6ver fler
till att dka kollektivt. Detta beror troligen till stor del
pé att det finns en vil utbyggd och fungerande och
framforallt snabb kollektivtrafik mellan orterna och
att denna kan konkurrera med bilen.

Den regionala arbetsplatsen kan nas inom 30 minuter
med kollektivtrafik, vilket ir en avgorande faktor
for minskad klimatpiverkan. Eftersom minniskor
pendlar &ver kommungrinserna i Skine blir den
regionala eller kommundverskridande samverkan
desto viktigare. For att klara klimatmalen maste
vi samarbeta med grannkommunerna och hitta
16sningar med klimatet i fokus.



5,6 kg CO, /person

5,6 kg CO,/person

7,5 kg CO,/person

Total miljévinst: 1900 ton koldioxid

5,4 kg CO,/person

Total miljévinst: 100 ton koldioxid

6 kg CO,/person

Total miljévinst: 385 ton koldioxid
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