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Förord

Länsstyrelsen i Skåne har låtit WSP Analys & Strategi 
utveckla ett planeringsverktyg för trafik- och koldioxid-
konsekvensbedömning. Denna folder utgör bakgrundsmaterial 
och instruktion till planeringsverktyget. 

Planeringsverktyget bygger på en implementering av modellen 
i Excel och har utförts av Svante Berglund. 

Konceptualisering av metoderna och utveckling till ett 
användarvänligt verktyg för länsstyrelsen i Skåne län har utförts 
av Titti de Verdier.

Projektledare på Länsstyrelsen Skåne har varit Malin Rizell.
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Bakgrund
Den ökande trafiken är det överlägset största hotet mot miljön, 
tillsammans med en ökande konkurrens om marken. Under 
de senaste 40 åren har tätorternas befolkning och yta vuxit 
kraftigt. 

Miljömålet God bebyggd miljö innebär kortfattat att byggnader 
och anläggningar skall utformas på sätt så att social, ekonomisk 
och ekologisk hållbar utveckling främjas. Enligt delmål 1a 
skall fysisk planering grundas på program och strategier för: 
”Hur ett varierat utbud av bostäder, arbetsplatser, service och 
kultur kan åstadkommas så att transportbehovet minskar och 
förutsättningarna för miljöanpassade och resurssnåla transporter 
förbättras”. Problembilden består i att det har visat sig att de 
program och strategier för miljömålen som kommunerna har inte 
omsätts till praktiskt arbete i detaljplaner och översiktsplaner. 

För att nå delmålet om förbättringar av förutsättningar för 
resurssnåla och miljöanpassade transporter inom miljömålet God 
bebyggd miljö (delmål 1a) finner Länsstyrelsen i Skåne län ett 
stort behov av konkreta planeringsmetoder och planeringsverktyg 
i de skånska kommunerna. 

Länsstyrelsen i Skåne län har som en hjälp för  kommunerna att 
planera för minskat transportbehov och resurssnåla transporter 
låtit ta fram ett planeringsverktyg som presenteras i denna 
folder. 

Verktyget är tänkt att fungera som ett redskap att beräkna hur 
alternativa bebyggelsetyper,  lägen, befolkning och kollektivtrafik-
försörjning ger upphov till olika mängd kollektivtrafik-, 
gång/cykel- respektive biltrafikresor. Detta verktyg kan i den 
kommunala planeringen användas för att pröva olika alternativa 
utbyggnadsplaner, som konsekvensredovisning i planförfarandet 
och som grund för beslut. 



�

Befolkning
Befolkningen utgör grunden för transportefterfrågan och Skåne 
hör till tillväxtområdet Öresundsregionen vars folkmängd 
väntas öka med ca 280 000 invånare, under åren 2006-2025. 
Skånes folkmängd har sedan början av 1980-talet ökat i 
snabbare takt än i riket som helhet. Det beror på inflyttning 
från utlandet och övriga riket samt på de senaste årens 
födelseöverskott. Folkmängden var vid årsskiftet 2005/2006 
1169 464 personer. Under 1990-talet koncentrerades ökningen 
till de större kommunerna i västra Skåne, främst Malmö, Lund 
och Helsingborg. Ökningen har under senare år spridit sig 
till andra delar av länet och landsbygden har haft den största 
relativa befolkningsökningen (Länsstyrelsen Skåne 2006). 

Invandringen antas ligga kvar ungefär på dagens nivå, både 
i den danska och svenska delen av Öre-sundsregionen. 
Flyttningen mellan de danska och svenska delarna väntas öka 
i båda riktningarna och dagens netto bestå. Andelen äldre 
förväntas öka kraftigt vilket gör att andelen personer i arbetsför 
ålder väntas minska, minskningen antas bli mer markant på 
den danska sidan. Andelen barn väntas minska i danska delen 
av Öresundsregionen, men öka relativt kraftigt i den svenska 
delen. 

De demografiska skillnaderna i regionen kan antas ge vissa 
märkbara skillnader i transportefterfrågan. Andelen av 
befolkningen som åker till ett arbete ger en direkt effekt på 
resornas förläggning i tid även om inte det totala trafikarbetet 
nödvändigtvis påverkas. De prognostiserade förändringarna av 
den arbetsföra befolkningen på respektive sida om sundet kan 
ge upphov till ökande arbetsresor. Barn är en annan faktor som 
påverkar resandet genom de aktiviteter som barn är inblandade 
i samt att barnfamiljernas konsumtions- och resmönster skiljer 
sig från familjer utan barn. 
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Transporter

En utgångspunkt i planeringen av transportinfrastrukturen 
är resenärernas behov och efterfrågan samt deras skilda 
förutsättningar. Det är människors värderingar av hur och var 
man vill bo, arbeta och tillbringa sin lediga tid som till stor del 
styr behovet av transporter. Prognoser som genomförts visar att 
personresandet i Skåne kommer att fortsätta att öka (Region Skåne 
2001). Trafiken är en av de största orsakerna till miljö-problem i 
Skåne. Detta problem tillsammans med stor konkurrens om mark 
gör att behoven av satsningar på miljövänliga transportlösningar 
är stora. 

Utvecklingen av trafikflödet de senaste 10 åren visar på en 
kraftigare ökning i Skåne än i riket i genomsnitt. Prognoser visar 
också att såväl personresandet som godstransporterna kommer 
att öka i framtiden. Bilen står för 80 procent av personresandet, 
och vid sidan av resor till arbete/skola är det ärenden kopplade 
till fritidsaktiviteter och service som dominerar personresandet 
(Region Skåne 2004).   

 

Figur 1. Illustration av befolkningens fördelning i Skåne, egen bearbetning av data 

SCB 2001.
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Pendling
Skånes arbetsmarknad utmärker sig genom en kraftig 
slagsida mot de västliga kommunerna i landskapet, där 
Malmö – Lund utgör en sänka och Helsingborg en nordlig 
målpunkt för stora pendlingsvolymer. Kristianstad är den 
centrala arbetsmarknaden i länets nordöstra delar. Pendlingens 
omfattning och riktning är en viktig utgångspunkt när det 
gäller att uppskatta tillkommande transportarbete från ny 
bebyggelse. Tillkommande villabebyggelse inom Malmös 
lokala arbetsmarknad kan på goda grunder antas ge upphov 
till bilpendling till Malmö, detta är utgångspunkten när 
vi applicerar kommunspecifika reslängdsfördelningar i 
planeringsverktyget. Ett tilltagande aktivitetsmönster i Skåne 
är pendling till Köpenhamnsområdet. Om det i vissa lägen 
finns anledning att anta att dessa resor kommer att vara ett 
dominerande inslag bör den som använder planeringsverktyget 
frångå de grundfördelningar som ligger i verktyget och skapa 
egna.

I tillgänglighetskartan nedan visas tillgänglighet till arbetsplatser 
för bil och kollektivtrafik. Underlag som detta är ett gott 
komplement för resonemang om olika färdmedels områdes-
specifika konkurrenskraft. I de öar av god kollektivtillgänglighet 
som finns kring stationslägena är förutsättningarna skilda från 
den omgivande landsbygden. Förutsättningarna för arbete och 
boende illustreras väl i figuren nedan som visar tillgängligheten 
till arbete med bil respektive kollektivtrafik. 
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Figur 2. Antal arbetstillfällen inom 45 minuter beräknat med T500m , Region Skåne 

2005.

Fem kommuner i Skåne utmärker sig med låg utpendling, 
tre av dessa har låg utpendling i egenskap av stor egen 
arbetsmarknad (Malmö, Helsingborg och Kristianstad) medan 
två har låg utpendling på grund av läge och yta (Hässleholm 
och Simrishamn). Kommuner med hög utpendling är främst 
bandet av mindre kommuner kring Malmö. En vanlig kommunal 
strategi för kommuner i storstädernas närhet är att helt planera för 
utpendling och avsiktligt profilera sig som boendekommuner. 
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Relativ utpendling -06 
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Figur 3. Relativ utpendling från Skånes kommuner i fallande skala, SCB 2007. 

Bebyggelse
För 2007 redovisas bostadsbrist i den västra halvan av Skåne och 
alla kustkommuner utom Landskrona. I Skånes centrala och 
nordöstra delar råder balans på bostadsmarknaden totalt sett 
enligt kommunernas bedömning. Även om balans anges, kan 
brist finnas på centralorten (Osby och Hörby). Totalt redovisar 
25 kommuner bostadsbrist och sju kommuner har balans på 
bostadsmarknaden. I dagsläget finns endast i en kummun 
överskott på bostäder (Östra Göinge). Kartbilden nedan visar 
bostadsmarknadsläget enligt kommunerna i Skåne i januari 
2007. I Bostadsmarknadsenkäten definieras begreppen Brist 
på bostäder och Överskott på bostäder på följande vis: Brist 
innebär att det ständigt finns en större efterfrågan än utbudet, 
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med Överskott menas att det ständigt finns fler lediga bostäder eller 
bostäder till salu än vad som efterfrågas (Bostadsmarknadsanalys, 
Skåne län 2007, Länsstyrelsen i Skåne län). 

 

Figur 4. Kommunernas bedömning av läget på bostadsmarknaden, 

bostadsmarknadsanalys, länsstyrelsen Skåne 2007.

I Skånes kommuner planeras det för sammanlagt 113 
kvadratkilometer nya bostäder. Av den ytan finns cirka 3,5 km2 
(3 procent) inom ett avstånd på 500 meter från en befintlig eller 
planerad järnvägsstation. 14 km2  (12 procent) av de planerade 
bostäderna ligger närmare än en kilometer till en station 
(Länsstyrelsen Skåne 2006).  

Ett steg i arbetet för att minska transportbehovet i Skåne är 
utbyggnaden av kollektivtrafik och lokalisering av bostäder längs 
befintliga kollektivtrafikstråk. 
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Järnvägsnätet är viktigt i Skåne och det fungerar som en 
sammanhållande länk mellan de olika tätorterna och mellan 
arbetsplatser och bostadsområden. Det finns en strävan att 
förbättra det existerande järnvägsnätet. Arbetet sker genom att 
förlänga stråken och bygga fler stationer. De kommande 10 
åren planerar Skånetrafiken att satsa på 13 nya stationer utmed 
olika sträckor, och inom en 12 – 15 årsperiod kan ytterligare 
7 sträckor tillkomma. Miljömålsarbetet riktar bland annat in 
sig på att främja hållbar utveckling genom att lokalisera nya 
bostäder och arbetsplatser i anslutning till det befintliga och 
framtida järnvägsnätet, framförallt i stationsnära områden.

Den relativt låga andelen av planerade bostäder i stationsnära 
områden beror på att de flesta stationerna ligger i tätorternas 
centrala delar, som redan är fullt exploaterade. Det beror också 
på att efterfrågan på stationsnära bostäder är lägre i de mindre 
tätorterna än i de större städerna.

Trenden är dock att både större och mindre kommuner ser 
möjligheter och behov av att förtäta och omvandla områden i 
stationsnära lägen, t ex Kävlinge och Lund. Flera kommuner 
arbetar även långsiktigt för att utveckla små orter med framtida 
stationsläge t ex Vellinge kommun längs med Trelleborgsba-
nan. Skånetrafiken ger i sin tågstrategi, på remiss under våren 
2008, förslag på nya stationer som ger potential för att utveckla 
boende och verksamheter i stationsnära lägen.
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Figur 5. Förväntad nyproduktion av lägenheter som den redovisats i Bostadsmarknads-

enkäten och faktiskt färdigställande, SCB 2007.

Syfte med ett planeringsverktyg
Syftet med detta planeringsverktyg är att ge kommunerna i Skåne 
en anpassad och koordinerad metod att beräkna trafikalstring och 
koldioxidutsläpp från bil-, kollektiv- samt gång- och cykeltrafik vid 
planering och konsekvensbeskrivning av ny bostadsbebyggelse.

Fördelarna med verktyget är att trafikalstringen för både 
kollektivtrafik, gång och cykel samt bil beräknas. Genom detta 
kan gång- och cykeltrafik samt kollektivtrafik prioriteras eller i 
alla fall likställas med biltrafik. Verktyget är dessutom både ett 
planeringsverktyg och ett verktyg för att skapa beslutsunderlag, 
resultatet kan också lätt stämmas av mot mål och ambitioner för 
trafikutvecklingen. 

Kommunernas behov av nyckeltal, planeringsverktyg skiljer sig 
åt. Här listas olika användningsområden som trafikplanerare och 
samhällsplanerare i Skånes kommuner angett för verktyget:

Att testa olika utbyggnadsalternativ för att beskriva konsekvenser 
och skillnader i trafikalstring.

Att redovisa all trafik, gång/cykel, kollektivtrafik och biltrafik 
vid planering av områden.

Använda i fördjupad översiktsplanering för att hitta bästa lägen 

•

•

•
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och sammansättning för bostadsområden.

Använda i detaljplanering som del i trafikutredning och för 
att se konsekvenser av olika slags bebyggelse och koppling 
till kollektivtrafik.

För att jämföra alternativa planer för både ÖP, FÖP och 
DP.

Använda faktorn för övrig trafik och få resultat på all trafik 
från ett område.

Enhetligt verktyg för alla kommuner, bättre än olika eller 
inga nyckeltal.

Kan användas på befintliga områden för att visa effekt av 
t.ex. en tillkommande station eller en förtätning.

Som grund för exploateringsavtal för finansiering av gång/
cykel-vägar.

Som utgångspunkt för dimensionering av gång- och cykel-
vägar, övergångställen och gator.

Användarhandledning till 
planeringsverktyget
Planeringsverktyget ger planerare i kommuner ett redskap 
som kan användas i tidiga planeringsskeden för att beräkna 
trafikalstring. Med det avses färdmedelsandelar, dvs. antal 
resor per färdmedel för olika ressyften och en uppskattning 
av reslängd. Eftersom verktyget är utvecklat för att användas 
på en relativt fin geografisk nivå bör man vid beräkningar för 
större områden dela upp dessa i mindre funktionella enheter. 
Då blir till exempel beräkningarna av avstånd mer exakta än 
om man beräknar ett medelvärde för ett större område. Med 
funktionella enheter avser vi här att man håller ihop bebyggelse 
med gemensam trafikförsörjning men om möjligt separerar 
bebyggelse med olika karaktär eller ålder. 

•

•

•

•

•

•

•
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En tydlig begränsning med verktyget är att det inte hanterar 
systemeffekter som ny trängsel till följd av stora bebyggelsetillskott. 
En andra begränsning är att verktyget inte hanterar trafik från 
verksamheter. Ett stort problem med att beräkna trafik från 
verksamheter är att de har mycket olika trafikalstringstal beroende 
på verksamhetens art. En besöksintensiv verksamhet kan skapa 
helt andra trafikförutsättningar i ett område som helt överskuggar 
den trafik som alstras av hushåll. 

Verktyget bygger på en modell som är implementerad i Excel och 
går att använda i de allra flesta av dagens datorer. Modellen finns 
för nedladdning på Länsstyrelsen i Skånes läns hemsida på:

www.m.lst.se/m/amnen/Samhallsplanering/Planeringsunderlag/ 
Planeringsverktyg_trafikkonsekvenser.htm

Det kan vara värt att göra återbesök på hemsidan i händelse av 
uppdateringar. Verktyget är kalibrerat för de förutsättningar som 
gäller i Skåne med exempelvis mycket hög andel resor med gång 
och cykel och bör därmed inte användas i planering utanför 
regionen. 

Den är uppbyggd så att användaren ser tre flikar: indata, 
resultat och diagram. Verktyget omfattar även flera flikar där 
modellsambanden ligger, men dessa är dock dolda för användaren. 
Nedan beskrivs innehållet i de olika flikarna och hur de ska 
användas.

http://www.m.lst.se/m/amnen/Samhallsplanering/Planeringsunderlag/Planeringsverktyg_trafikkonsekvenser.htm
http://www.m.lst.se/m/amnen/Samhallsplanering/Planeringsunderlag/Planeringsverktyg_trafikkonsekvenser.htm
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Demografiska data
Demografiska data är antalet invånare som förväntas bo i 
området fördelat på ålder. Storleken på de beräknade fordons-
rörelserna i området är beroende på de demografiska data. För 
att få det beräknade antalet resor rimligt är det nödvändigt 
att uppskattningen av befolkningen likaså är rimlig. Är man 
huvudsakligen intresserad av färdmedelsandelarna räcker det 
med en fördelning mellan åldersgrupper. 

Hur beräknar man då en befolkning i ett ännu inte byggt 
bostadsområde? 

Fyll i namn för område:

Demografiska data Planeringsdata
Fyll i gula fält antal personer Fyll i blå fält

Ålder Män Kvinnor Barn
Exploaterings 

grad Läge Inkomst

Avstånd 
tågstation, 

km

Gångtid till 
hållplats, 
minuter

0-19 4 594 4 073 Hög 1 Centralt 1 Hög 1 20 5
20-24 558 512 10% Mellan 0 Perifert 0 Låg 0
25-34 1 239 1 423 50% Låg 0
35-44 2 491 2 671 82% Villaandel 0.64
45-64 4 510 4 572 50%
65-w 2 401 2 696 0% Andel av 

hushållen som 
har bil 0.8

Summa 20-w 11 199 11 874

Summa befolkning 20 år och uppåt 23 073
Total befolkning 31 740 Kollektivtrafik 

Fyll gröna fält Antal 
avgångar per 

timme

Explateringsgrad, välj en ruta för 1, övriga 0 Kvartstrafik eller tätare 1
Hög: Tydlig dominans av flerfamiljshus. Halvtimmes- trafik 0
Mellan: Blandad bebyggelse Timmestrafik 0
Låg: Enfamiljshus Mindre än timme 0

Avser pendlingens huvudriktning
Läge
Läge avser läget i förhållande till kommuncentrum eller annan ort med likvärdig kommersiell och offentlig service. 
Utgångsvärde bör vara 0 eller 1. Ett värde därimellan kan dock användas vid otydliga gränser.

Tumregler bildisposition:
Innerstadslägen (Storstad) med flerfamiljshus:  0.5-0.6
Områden med blandad bebyggelse: 0.6-0.8
Villaområden: 0.8-0.95
I det övre delen av intervallet för områden med höginkomst.

xxxx, alt 1

Indata
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 Ett alternativ är att använda nyckeltal för hur många personer 
som bor i olika typer av hus. Andra alternativ som kan användas 
är att utgå från befolkningssammansättningen i ett liknande 
område i kommunen. Det kan vara värt att tänka på att 
befolkningssammansättningen i ett nybyggt område skiljer sig 
markant från ett moget område. Om beräkningen ska avse 
trafiken från området när det är nybyggt eller efter ett antal år är 
ett övervägande som planeraren måste göra.

Fyll i

Fälten för antalet invånare per åldersgrupp

Procentandelen hushåll med hemmavarande barn

Om möjligt använd lokala data, annars finns detaljerade 
demografiska data för kommunen på SCBs hemsida. Från 
sådana data kan skapas en åldersfördelning som kan appliceras på 
området. Man ska då vara medveten om att direkt efter områdets 
färdigställande kommer områdes demografi att vara kraftigt skilt 
från vad som är genomsnittet för kommunen, däremot kan ett 
kommungenomsnitt vara representativt för områdets trafikalstring 
på sikt.

Planeringsdata
Planeringsdata är de data som den bakomliggande modellen 
använder sig av, viss noggrannhet krävs alltså vid inmatningen. 
Vi går igenom varje variabel stegvis.

Exploateringsgrad är byggnadens yta i förhållande till fastighetens 
yta (marken). Enkelt uttryckt har en tät och hög bebyggelse högt 
exploateringstal och en gles villabebyggelse lågt exploateringstal. 
Vi har här generaliserat exploateringsnivån till att omfatta tre 
nivåer; låg, mellan och hög. 

Fyll i en etta i tillämpligt fält, de andra två fälten ska ha nollor:	

•

•
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Låg för villabebyggelse.

Mellan för områden med en blandning av flerfamiljshus 
och villa.

Hög för områden med en tydlig dominans av flerfamiljs-
bebyggelse. 

Villaandel är närbesläktad med exploateringstal. 

Fyll i ett decimaltal mellan 0 och 1. 

1 för 100 % villor

0 för 100 % flerbostadshus

Mellan 0 och 1 för blandning

Läge avser läge i kommunen eller i kommundelen. 

Fyll i en 1 för det val ni gör, en 0 för det som väljs bort:

Ett centralt område ligger på promenadavstånd från kommun-
centrum eller samhälle med liknande kommunal och offentlig 
service. 

Utgångspunkten är att ett värde på 0 eller 1 ska användas, 
men vid otydliga gränser kan man tänka sig decimaltal i båda 
rutorna (positiva) som summerar till ett (t.ex. 0,8 i ena och 
0,2 i andra).

Inkomst kan i likhet med demografi vara en variabel som kan 
vara lite svår att uppskatta på planeringsstadiet. Vi tror emel-
lertid att det är rimligt att med lokalkännedom om områdets 
status och läge göra en god bedömning. 

Fyll i en nolla eller en etta för låg och hög inkomst. Vid un-
dantagsfall kan man tänka sig att sätta ett högre värde under 
hög, exempelvis om man avser att planera in villor på 250 
m2 i strandläge eller liknande. Om man inte vet alls sätts 0,5 
i båda. 

Kollektivtrafik. Modellen omfattar två variabler som beskriver 
utbudet av kollektivtrafik i området, avstånd respektive gångtid 
till tågstation samt hållplats. Observera att för hållplats anges 

•

•

•

•

•
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avståndet i tid (min) och för tågstation anges avståndet i km. 

Fyll i en siffra som kan vara ett positivt decimaltal. För avstånd 
till tågstation fyller ni även i hur ofta tåget går genom att ange 
en etta i lämplig ruta och nollor i resterande.

Tillgång till bil. För andelen som har tillgång till bil är inkomst 
en central variabel och finns det skäl att tro att områden kommer 
att attrahera invånare som ligger högt eller lågt i detta avseende 
så bör man ta hänsyn till detta när man uppskattar andelen som 
har bil. När vi använder begreppet tillgång till bil säger vi bara 
att det finns tillgång till bil i hushållet inget om hur många kör-
kortsinnehavare som är med och konkurrerar om bilen.� Modellen 
reagerar mycket kraftigt på andelen som har bil. Exempelvis går 
antalet arbetsresor upp om man antar att fler har bil och det ska 
inte tolkas så att fler faktiskt jobbar utan att fler resor görs mel-
lan hem och jobb. Exempelvis kan en bilist göra ett ärende hem 
under dagen vilket är svårare för en kollektivresenär. 

Fyll i en siffra enligt dessa nyckeltal:

I villaområden är den andelen ofta mycket hög: 0,8 – 0,95.

I områden med blandad bebyggelse kring: 0,6 – 0,8.

I ren flerfamiljsbebyggelse: 0,5 – 0,6.

Slutligen är det möjligt och positivt att laborera med olika anta-
ganden och så att säga spänna upp det möjliga utfallsrummet för 
trafiken. Exempel på detta kan vara att variera billtillgången och 
beräkna färdmedelsandelar med olika antaganden om turtäthet 
eller avstånd till buss.

� Om ett område består av två familjer varav den ena i utgångsläget har en bil och den 

andra familjen saknar bil så är den genomsnittliga tillgången till bil i området 0,5. Om 

sedan den familj som redan har en bil köper en till är fortfarande den genomsnittliga 

tillgången till bil 0,5. Skälet till detta är att vi inte vet så mycket om hur hushållen ser ut 

eller hur tillgången till körkort är fördelade. Se vidare under metod om bilinnehav.

•

•

•
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Resultat
När värdena under inmatningsfliken är ifyllda presenteras 
resultatet dels under fliken ”Resultat” som siffror och dels 
som ett antal diagram under fliken ”Diagram”. Resultaten 
presenteras 

som antalet resor per ärende, färdmedel fördelat på vardag 
och helg samt som färdmedelsandel. Värdena för alla dagar 
är sammanvägda med 5/7, 2/7 för vardag respektive helg, det 
gäller även värdet för koldioxid.  

Med ett undantag avser samtliga siffror de boendes resor. 
Undantaget utgörs av det röda fältet som räknats upp mot 
slangräkningar och därmed avser all trafik som berör området. 
Den totala trafikmängden beräknas med en uppräkningsfaktor 
som verktyget hämtar med indata från fälten exploateringsgrad, 
läge och inkomst. Beroende på vad som matats in i dessa fält 
kan stora förändringar ske av de totala trafikmängderna. De 
uppräkningsfaktorer som utgår från slangräkningar avser att 
fånga den trafik som de boende i området inte själva utför. 
Det avser exempelvis distributionstrafik, uppsamling och 
hushållsrelaterade tjänster. Det sistnämnda är en faktor som 
har tydliga ekonomiska drivkrafter. 

Under fliken diagram finns några diagram och där kan använ-
daren fylla på med egna (eller på annan plats) för att använda 
i PM eller presentationer.
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Exempel
Vi tar ett par exempel där vi använt verktyget. Ur plandokumenten 
har vi plockat förutsättningar, vissa stickord och övergripande 
planeringsmål dessa har sedan tolkats till variabler som stoppas 

xxxx, alt 1

Alla resor avser de boendes resor per dygn

Arbetsresor Koldioxid
Antal Andel Antal Andel Antal Andel kg/dygn

Bil 4 801 59% 327 64% 3 523 59% 15 445
Kollektivt 1 075 13% 111 22% 799 13% 643

Gång/Cykel 2 259 28% 77 15% 1 636 27% 0
Totalt 8 135 100% 515 100% 5 958 100%

Inköpsresor Koldioxid
Antal Andel Antal Andel Antal Andel kg/dygn

Bil 5 914 62% 6 061 65% 5 956 63% 34 251
Kollektivt 773 8% 253 3% 625 7% 335

Gång/Cykel 2 921 30% 2 996 32% 2 942 31% 0
Totalt 9608 100% 9311 100% 9 523 100%

Övriga resor Koldioxid
Antal Andel Antal Andel Antal Andel kg/dygn

Bil 8 652 50% 10 307 56% 9 125 52% 84 494
Kollektivt 2 792 16% 1 046 6% 2 293 13% 645

Gång/Cykel 5 807 34% 6 928 38% 6 127 35% 0
Totalt 17 251 100% 18 281 100% 17 545 100%

TOTALT Koldioxid
Antal Andel Antal Andel Antal Andel kg/dygn

34 994 76% 28 107 24% 33 026 100% 135 814

Antal resor per person Vardag Helg Total biltrafikmängd
Alla 1.10 0.89 22 325

Alla över 19 år 1.52 1.22

Färdmedels-andel VARDAG Bil Kollektivt Gång/Cykel Totalt
Arbete 59% 13% 28% 100%
Inköp 62% 8% 30% 100%

Övrigt 50% 16% 34% 100%

Färdmedels-andel HELG Bil Kollektivt Gång/Cykel Totalt
Arbete 64% 22% 15% 100%
Inköp 65% 3% 32% 100%

Övrigt 56% 6% 38% 100%

Vardag Helg Alla dagar

Boendes resor 
samt övrig 
trafik som 
service etc.

Helg

Helg

Alla dagar

Alla dagar

Alla dagarVardag

Vardag

Vardag Helg
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in i verktyget.

FÖP- Fördjupning för Västra Eslöv
Nedan är en samling citat vi plockat ur plandokumentet för 
fördjupning av översiktsplan för Västra Eslöv, 2005.

”Avståndet till centrum, 2–3 km från centrala Eslöv.”

”Planen omfattar en utbyggnad som rymmer 1 200 –1 800 nya 
bostäder, beroende på täthet och exploateringsgrad.”

”Bygg inåt” med försiktighet. Eslöv är redan en kompakt stad 
som inte tål stark förtätning i halvcentrala lägen. Ska tätheten 
öka ska det ske utan att försämra andra stadskvaliteter.

”Det ska vara god tillgänglighet från Västra Eslöv till stadskär-
nan. Stationen är en viktig knutpunktför Västra Eslöv. ”

”Var försiktig med handelsetableringar i periferin.”

”Ordna tillgänglighet för alla människor, funktionshindrade 
barn, ungdomar och äldre, och det ska finnas goda möjligheter 
till kollektivtrafik, gång- och cykeltrafik, rekreationsmöjligheter 
och lekplatser”

”Endast tillåta låg bebyggelse, maximalt två våningar, passar 
in i landskapet och bygger vidare på Eslövs an-gränsande 
bebyggelse.”

”Stadsmässig bebyggelse- och gatustruktur ska skapa 
trivsamma bostadsområden. Strukturen ska ha trädgårdsstaden 
som förebild, med låga hus, trädgårdar, jämna husrader 
längs gatorna, tydliga gathörn och små torg och platser. 
Samhörigheten med staden ska understrykas genom att 
ny bebyggelse bygger vidare på befintlig vid infarterna till 
områdena. Det ska kännas att de nya stadsdelarna hör till Eslöv 
lika mycket som stadsdelarna Väster och Fridasro. Blandad 
bostadsbebyggelse ska byggas ut successivt och innehålla olika 
grad av täthet. Flerfamiljshus med lägenheter i olika storlekar, 
radhus och villor i olika upplåtelseformer i små grupper 
gynnar en social och ekonomisk integration. Gathus, hus 
utan förgårdsmark, placeras längs huvudgator och hus med 
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förgårdsmark planeras längs lokalgatorna. Bebyggelsen ska vara 
omväxlande gles och tät, där det glesaste är friliggande villor och 
tätt är tvåvånings flerfamiljshus. Mellan dessa ligger radhus och 
parhus. Planområdet bör vid en låg exploatering ha åtminstone 
ett exploateringstal på strax över 0,1 (omkring 0,12-0.13) som 
innebär en täthet som på Solkullen. Vid en hög exploatering bör 
exploateringstalet hamna kring 0,3-1,0. Maximalt två våningar 
inom hela exploateringsområdet är tillåtet, även i de tätast 
exploaterade områdena.”

”Några av förutsättningarna kommer att vara:

• Bussar ska trafikera Västra Eslöv med 30-minuters intervall.

• Restiden ska till stationen ska vara kort och tidtabellen anpassas 
till tågtiderna.

• Medelavståndet till närmaste hållplats ska inte vara mer än 300 
meter från bostaden och hållplatsen ska vara tillgänglig för alla.

• Särskilt gena bussgator och timglashållplatser prioriterar 
busstrafiken och sänker hastigheten.”

Kommentarer

Av det som saxats ur plandokumenten ser vi att man tänker sig en 
relativt låg exploatering men med vissa variationer. Ambitionen är 
att trafikförsörjningen med buss ska vara god (max medelavstånd 
300m till hållplats). Vi noterar också att man vill hålla ihop 
handeln inom centrum vilket gör att det kan bli svårt att göra 
inköp av dagligvaror i de nya områdena genom att gå eller cykla. 
I det här läget där planeringsförutsättningarna kommer att variera 
inom vissa ramar kan det vara intressant att se vilka skillnader 
i resalstring som planen rymmer. Som exempel beräknar vi ett 
område med ”Eslövsliknande” förutsättningar med 250 invånare. 
Vi utnyttjar en åldersfördelning som kan antas vara rimlig. 

Alternativ 1

Vi börjar med att studera trafikalstringen i ett område där vi 
låter villabebyggelsen dominera. Läget betraktar vi som centralt 
eftersom ingen del av området som kan antas bebyggas ligger 
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längre bort än 3 kilometer. Det är desutom ett område som 
ska vara välförsörjt med busstrafik. Vi räknar med att området 
kommer att bebos av höginkomsttagare som har relativt många 
bilar. Avståndet till tågstationen sätter vi till 3 kilometer och att 
gå till bussen tar 4 minuter. Vi får inmatningsfältet i figuren 
nedan.

Planeringsdata
Fyll i blå fält

Exploaterings 
grad Läge Inkomst

Avstånd 
tågstation, 

km

Gångtid till 
hållplats, 
minuter

Hög 0 Centralt 1 Hög 1 3 4
Mellan 0 Perifert 0 Låg 0

Låg 1
Villaandel 0.9

Andel av 
hushållen som 
har bil 0.85

Kollektivtrafik 
Fyll gröna fält Antal 

avgångar per 
timme

Kvartstrafik eller tätare 1
Halvtimmes- trafik 0

Timmestrafik 0
Mindre än timme 0

Avser pendlingens huvudriktning

Indata

Antal resor per person Vardag Helg
Alla 1.11 0.85

Alla över 19 år 1.53 1.17

Färdmedels-andel VARDAG Bil Kollektivt Gång/Cykel Totalt
Arbete 73% 10% 17% 100%
Inköp 86% 2% 12% 100%

Övrigt 61% 9% 30% 100%

Koldioxid
kg/dygn

1 291

Vi plockar ut nyckeltal:

Resultat
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Är detta mycket eller lite, bra eller dåligt? Enklast är att titta på 
ett alternativ genom att mata in alternativa värden för något eller 
några av inmatningsfälten, vilket vi gör nedan.

Alternativ 2

Till nästa alternativ varierar vi förutsättningarna något. Vi 
tänker oss en något mer central placering av bebyggelsen och 
skruvar upp exploateringsgraden något. Läget är fortfarande 
centralt och den högre exploateringsgraden medför att villorna/
radhusen är något mindre vilket gör att vi antar att de befolkas 
av genomsnittsinkomsttagare. Vi drar också ner andelen som 
har bil något.

Planeringsdata
Fyll i blå fält

Exploaterings 
grad Läge Inkomst

Avstånd 
tågstation, 

km

Gångtid till 
hållplats, 
minuter

Hög 0 Centralt 1 Hög 0.5 2 4
Mellan 1 Perifert 0 Låg 0.5

Låg 0
Villaandel 0.7

Andel av 
hushållen som 
har bil 0.7

Kollektivtrafik 
Fyll gröna fält Antal 

avgångar per 
timme

Kvartstrafik eller tätare 1
Halvtimmes- trafik 0

Timmestrafik 0
Mindre än timme 0

Avser pendlingens huvudriktning

Indata
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Jämfört med alternativ 1 ser vi exempelvis att antalet resor går 
ner något och att färdmedelsfördelningen ändras till mindre 
andel bilresor och att koldioxidutsläppen minskar med nästan 
300 kg. En något mer dramatisk skillnad är att den totala 
trafiken går från 405 till 276 fordonsrörelser till och från 
området.

Alternativ 2b (känslighetsanalys)

Vi har nu räknat på vad kommunen kan göra genom planering. 
Vad skulle hända om någon omvärlds-förändring sker som 
kommunen inte råder över exempelvis att tågtrafiken skulle 
försämras? Vi gör om alternativ 2 med timmestrafik för tågen 
i stället:

Antal resor per person Vardag Helg 
Alla 1.00 0.79 

Alla över 19 år 1.37 1.08 

Färdmedels-andel VARDAG Bil Kollektivt Gång/Cykel Totalt 
Arbete 66% 13% 21% 100%
Inköp 80% 5% 15% 100%
Övrigt 49% 10% 41% 100%

Koldioxid 
kg/dygn 

1 015 

Vi plockar ut samma nyckeltal en gång till:

Resultat

Färdmedels-andel VARDAG Bil Kollektivt Gång/Cykel Totalt
Arbete 68% 10% 22% 100% 
Inköp 80% 5% 15% 100% 
Övrigt 49% 10% 41% 100% 
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Vi ser att vissa saker händer som att bilandelen ökar ett par 
procentenheter och att kollektivtrafikandelen minskar tre enheter. 
Samtliga förändringar berör enbart arbetsresorna vilket gör att 
koldioxidut-släppen förändras obetydligt. En slutsats kan vara 
att planen i detta hänseende är tämligen robust. En betydligt 
sämre kollektivtrafikering skulle emellertid riskera att Eslöv ses 
som mindre attraktiv som bostadsort och att bebyggelsen försenas 
eller inte blir av, på grund av det skälet.

Gör vi om samma övning för alternativ 1 blir förändringen något 
mindre. 

Vad kan man använda resultaten till? 

Prioritera utbyggnadsordningen är ett användningsområde. 
I Eslövs fall rör sig planen mellan olika grader av relativt låg 
exploatering. Vi kan därmed inte förvänta oss särskilt höga andelar 
kollektivtrafik. Att förse bebyggelse med låg exploatering med 
busstrafik är kostsamt och ger ett måttligt utbyte, att ta bussen 
till tåget är antagligen ett ”spöregnsalternativ” för arbetsresor. För 
andra resandekategorier kan dock busstrafik vara ett alternativ. 

Metod – Hur verktyget har tagits fram
Verktyget är utvecklat som ett enkelt och resursnålt redskap att 
använda på en relativt fin geografisk nivå där det varken är lämpligt 
eller ekonomiskt motiverat att använda större transportmodeller 
som Sampers.

Det verktyg som WSP vidareutvecklat bygger på en modell 
som ursprungligen tagits fram i ett FoU projekt för Vägverket  
utförd av Svante Berglund, Siv Scheele och Elisabeth Renlund 
(Trafikalstringstal och trafikprognoser vid bebyggelseplanering, 
2005). Underlaget till verktyget utgörs av en enkätundersökning 
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som Inregia (senare WSP) utförde riktade till ett slumpmässigt 
urval av områden som representerade olika strata (grupper) för 
att täcka olika områdesegenskaper. Enkäterna kombinerades 
med slangräkningar i varje område för att jämföra en uppräknad 
trafik från befolkningen med den samlade trafiken som rörde 
sig i området. Resultaten från enkäter och slangräkningar låg till 
grund för en estimerad modell som implementerades som en 
relativt oputsad version i Excel. De modeller som estimerats är 
så kallade logitmodeller för diskreta val. Modelltypen används 
ofta i beräkningar av trafikefterfrågan och är en etablerad 
metod. Modellen som utvecklades hanterar tre resärenden: 
arbetsresor, inköpsresor samt övriga ärenden. För varje ärende 
beräknas antalet och andelen av resorna som görs med bil, 
kollektivtrafik samt gång/cykel. Samtliga ärenden beräknas 
separat för vardag respektive helg. 

Den tidigare versionen av modellen har varit utgångspunkten 
när WSP utformat verktyget för Länsstyrelsen i Skåne. En 
anpassningar som gjorts är dels en anpassning till Skånes 
förutsättningar och dels till ett användarvänligt gränssnitt. 
Anpassningen till Skåne har skett genom att plocka ut 
färdmedelsandelar per ärende för Skånska kommuner ur 
RVU 05/06. En helt nyutvecklad del utgörs av en beräkning 
av den genomsnittliga reslängden. Beräkningen av reslängden 
görs genom att använda en reslängdsfördelning som är 
anpassad för respektive kommun och multiplicera resorna 
med fördelningen. Beräkningen av reslängd gör det möjligt 
att också beräkna utsläpp. 

Modellen är implementerad i Excel där användaren matar in 
områdesdata och får tillbaka trafikindikatorer. Modellen som 
sådan behöver en användare inte modifiera utan den ligger i 
dolda flikar i arbetsboken. Användaren ser endast fliken för 
indata samt flikar med resultatet och diagram.

Något om bilinnehav och relaterade variabler

Bilinnehav är viktig och tyvärr också ganska komplext. Man 
brukar tala om tillgång till bil snarare än ägande eftersom 
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många brukar bilar under andra former än ägande. Tillgång 
behöver inte innebära att man är ensam brukare av bilen, det kan 
råda bilkonkurrens. I mer avancerade efterfrågemodeller brukar 
man använda olika bilinnehavsbegrepp som bilantalsmodeller 
och körkortsmodeller. 

Källor
För skattningen av modellen användes resultaten från ett FUD-
projekt utfört av Inregia (numera WSP) på uppdrag av Vägverket. 
(Trafikalstring vid bebyggelseplanering, 2005).

För kalibreringen av modellen till skånska förhållanden användes 
observationer från RVU Syd med 25 900 respondenter och ca 
70200 resor, utförd under 2007.

Antaganden

För koldioxid från bil har antagits 2,44606 kg/l, källa Stockholms 
stad referensscenarier för 2030 samt SCB som källa till 
bränsleförbrukning för bilar i Skåne. 

http://www.scb.se/templates/Standard____132382.asp 

Körsträckor och bränsleförbrukning NR. 7. Bensin- respektive 
dieselförbrukning per invånare och medelbil 2006

För kollektivtrafik har antagits 27 g CO2 per personkm med 
källa Skånetrafiken. 

Skånetrafikens miljö i siffror http://www.skanetrafiken.se/
templates/InformationPage.aspx?id=3135&epslanguage=SV
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