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Forord

ShiftSweden har initierat denna State of the Art-rapport eftersom
smahusomraden forenar stor klimat- och systemrelevans med en relativt lag
mognadsgrad i omstallningen till hallbar mobilitet. Smahus ar Sveriges vanligaste
boendeform och aterfinns i hela landet, samtidigt som dessa omraden ofta
praglas av hogt bilinnehav och stort bilberoende. Darmed utgor de bade en
betydande kalla till transportrelaterade utslapp och en viktig arena for att
utveckla och testa konkurrenskraftiga alternativ till privat bilresande.

Rapporten ligger i linje med ShiftSwedens mission att bidra till attraktiva,
tillgangliga och fossilfria livsmiljoer. Sarskilt relevant &r programmets fokus pa
tillganglighet snarare an mobilitet i sig - manniskors mojlighet att na arbete,
utbildning, service och sociala sammanhang. Smahusomraden illustrerar tydligt
utmaningen att minska bilberoendet samtidigt som tillgangligheten starks.

Syftet med rapporten ar att sammanstalla och vardera aktuell kunskap om
hallbart resande i smahusomraden: vilka I6sningar som har prévats, vilka hinder
som aterstar, vilka aktérer som behdéver involveras och vilka kunskapsluckor som
finns. Kunskapsunderlaget ska stédja framtida innovation, testverksamhet och
uppskalning inom omraden som aktiv mobilitet, kollektivtrafik, delad mobilitet
och minskat resbehov.

Eftersom smahusomraden finns 6ver hela Sverige har I6sningar som fungerar har
stor potential att fa bred spridning. Rapporten syftar darfor ocksa till att
tydliggéra majligheter, roller och samverkansformer féor kommuner,
mobilitetsaktdrer och lokala organisationer. Sammantaget visar rapporten att
smahusomraden representerar en av de storsta men svaraste mojligheterna i
omstallningen till ett mer hallbart transportsystem.
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Sammanfattning

Rapporten undersoker kunskapslaget om hallbart resande i smahusomraden och
identifierar behov av innovation och fortsatt kunskapsutveckling. Rapporten ar en
genomgang av forskning, statistik och policy med fokus pa hur
bebyggelsestruktur, tillgang till kollektivtrafik, narhet till service, gang- och
cykelmojligheter, kultur, livsstilar samt digitalisering paverkar resandet i
smahusomraden.

Genomgangen visar att smahusomraden ofta har signifikant hogre bilinnehav och
mer bilresande an tatare stadsdelar, men ocksa att skillnaderna mellan olika
smahusomraden i olika regioner och lagen ar stora. Pa kort sikt ar mojligheterna
att minska bilberoendet genom fysisk ombyggnad begransade. Mest realistiska ar
atgarder som kan minska vissa bilresor, sdsom optimerad kollektivtrafik, delad
mobilitet, samakning, sakrare skolvagar, parkeringsavgifter och 6kad mojlighet till
distansarbete. Pa langre sikt ar potentialen stérre genom fysisk planering av
fortatning, serviceinvesteringar och hallbar infrastruktur.

Rapportens huvudslutsats ar att den gréna omstallningen av svenska
smahusomraden behdver anpassas till olika platser och regioner och bygga pa
kombinationer av atgarder snarare an enskilda I6sningar, om det ska fa
signifikant effekt.
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1 Resandet i svenska

smahusomraden
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Figur 1. Gamla Enskede trddgardsstad (Foto: Alexander Stdhle)

92 procent av Sveriges bostadsmark upptas av smahus, men bara hélften av
Sveriges befolkning bor i smahus. Pa grund av smahusomradenas lokalisering och
gleshet genererar de ett signifikant hogre bilinnehav och bilresande i jamforelse
med andra bebyggelsetyper, oavsett om de ligger i smastad eller storstad. Det
finns dock skillnader mellan olika smahusomraden beroende pa var i en region de

ligger.

Smahus avser bostadshus som ar inrattade for en eller tva bostader. Begreppet
omfattar friliggande villor, parhus, kedjehus och radhus, liksom tvafamiljshus. |
praktiken skiljer sig smahus darmed fran flerbostadshus, som innehaller tre eller
fler bostader. Nar smahus anvands som planerings- eller analysbegrepp ar det
ocksa viktigt att skilja mellan smahus som byggnadstyp och smahusomrade som
bebyggelsestruktur, eftersom tata radhusomraden och glesa villaomraden kan ge
mycket olika forutsattningar for hallbart resande.

Smahusomraden definieras i statistiken nedan som DESO-omraden (enl SCB)
inom tatort eller andra befolkningskoncentrationer (B och C kategori) med minst
80 procent av boende i smahus. Ett DeSO-omrade (Demografiskt statistikomrade)
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ar SCB:s smaskaliga geografiska indelning av Sverige for statistik under
kommunniva. Indelningen anvands for att analysera exempelvis befolkning,
segregation och socioekonomisk utveckling i mindre omraden. Sverige delas i den
nuvarande versionen in i 6 160 DeSO-omraden, oftast med 700-3 000 invanare,
och granserna foljer sa langt mojligt naturliga och byggda granser som gator,
vattendrag och jarnvagar.

| rapporten "Den verkliga tradgardsstaden” (Spacescape 2024) finns statistik som
redovisas nedan. Dar gors en lite annan indelning av smahusomraden uppdelat
pa "villaomraden” och "tradgardsstad”, dar villaomraden ar mer renodlade
smahusomraden och tradgardsstad ar blandade smahus och lagenheter.

VILLAOMRADE

Figur 2. 500 bostdder i fyra olika stadsbyggnadstyper: Kvartersstad, Modernistisk stad,
Tradgardsstad, Villaomrdde. (Spacescape 2024)

10-100% sluten
bebyggelse

=30 boende/ha »65 boende/ha  90-100% ligenheter

10-100% hiig =30 boende/ha »65boende/ha  90-100% ligenheter
bebyggelse (>2 vin)

7O-100% lag =30 boende/ha =65 boende/ha 10-90%
bebyggelse (1-2 vian) smahusbostader

70-100% lig 5-30 boende/ha 10-65 boende/ha 10-100%
bebyggelse (1-2 vin) smihushostider

Figur 3. Definition av stadsbyggnadstyper med nationella geodata (Spacescape 2024)
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1.1 Resande

Resande ar har uppdelat i bilresande och héllbart resande, det vil saga
personresor som sker utan bil med kollektivtrafik, cykel eller gdng. Resandedata
och bilinnehavsdata nedan kommer fran analysplattformen Bostadslaget. Pro,
som bestar av bearbetade data fran den nationella resvaneundersékningen
(Trafikanalys 2023) och fran SCB (2024).

1.1.1 Bilresande

| svenska smahusomrdaden kér man i genomsnitt 14,8 km per person och dag. |
tatare centralt belagen kvartersbebyggelse ar korlangden knappt halften. Svenska
smahushushall kor totalt 11,3 miljarder km per ar.
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Figur 4. Kérda kilometer/pers/dag i olika stadsbyggnadstyper i Stockholms-, Géteborgs- och
Uppsalaregionerna (Bostadsléget Pro 2023).

1.1.2 Hallbart resande

| svenska smahusomraden sker 39 procent av resorna utan bil. Genomsnittet i
Sverige ar 47 procent. Andelen gang- och cykelresor ar 17 procent i villaomraden
och 44 procent i mer central beldgna stadskvarter i storstadsregionerna
Stockholm, Géteborg och Uppsala (Spacescape 2023).
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Figur 5. Andel géng- och cykelresor i olika stadsbyggnadstyper i Stockholms-, G6éteborgs- och
Uppsalaregionerna (Bostadsldget Pro 2023).
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1.2 Bilinnehav

Det finns drygt 1 miljon bilar i svenska smahusomraden. Dar ar bilinnehavet i
genomsnitt 1,25 bilar per hushall. Genomsnittet for svenska hushall ér 0,8 bilar
per hushall (Trafikanalys 2026). | studien '‘Den verkliga tradgardsstaden’ var
bilinnehavet knappt 1,2 i villaomraden i storstadsregionerna Stockholm,
Goteborg, Uppsala (Spacescape 2024). Smahusomradena har signifikant hogre
bilinnehav an genomsnittet, ca 50procent hégre. Och i jamférelse med centralt
belagen tatare bebyggelse kan bilinnehavet vara tre ganger sa hogt.

1,2

0,8

Kvartersstad

Figur 6. Antal bilar per hushdll i olika stadsbyggnadstyper i Stockholms-, G6teborgs- och

Uppsalaregionerna. (Bostadsldget 2023).

Nr Bilar per
hushall
1 0,68
2 0,72
3 0,77
4 0,77
5 0,80
6 0,88
7 0,89
8 0,90
9 0,91
10 | 0,92
11 0,92
12 0,92
13 | 0,93
14 | 0,93
15 0,93
16 | 0,93
17 | 0,94
18 | 0,94
19 0,94
20 0,95

Figur 7. Smahusomrdden med ldgst bilinnehav i Sverige. Ej inrdknat leasingbilar. (SCB 2023)
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Figur 8. Smahusomrdden med hégst bilinnehav i Sverige. Ej inrdknat leasingbilar. (SCB 2023)

De smahusomraden som har lagst bilinnehav i Sverige aterfinns i
storstadsregionerna och ar huvudsak av tva omradestyper: centralt beldgna
villaomraden och miljonprogrammets mindre valbargade radhusomraden. De
smahusomraden som har hogst bilinnehav ar i huvudsak i mindre staders
periferier.

Trafikanalys (2021) visar att andelen boende i smahus (dganderatt) ar en stark
forklaringsfaktor for personbilsinnehavet, i niva med flera andra centrala
socioekonomiska variabler (inkomst, utbildning). Sambandet hanger samman
med smahusomradenas rumsliga och funktionella villkor: glesare bebyggelse,
langre avstand till vardagens malpunkter, svagare underlag for kollektivtrafik och
goda parkeringsmdjligheter vid bostaden gor bilen mer anvandbar och ofta mer
nodvandig i vardagen. Samtidigt ar relationen inte helt entydig mellan olika
former av bilinnehav. Trafikanalys visar ocksa att dganderatt samvarierar positivt
med det totala personbilsinnehavet. Detta starker bilden av att
smahusomradenas hogre bilinnehav inte bara handlar om hushallens preferenser
eller inkomster, utan ocksd om hur boendeformen samspelar med
bebyggelsestruktur, tillganglighet och vardagslogistik.

9 (45)
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1.3 Energi och klimat

Bilresande och bilinnehav i svenska smahusomraden innebéar en stor
energianvandning och klimatpaverkan.

1.3.1 Energi

Svenska smahusomrdden anvander 9,4 MWh per hushall per ar for sina
transporter. Det blir totalt 7,5 TWh per ar. Transporterna i svenska
smahusomraden drar energi som om nastan 800 000 extra villahushall stod
paslagna ett helt ar, enbart for resor. 88 procent av detta ar fran bilresande. Den
totala energianvandningen fér boende och transporter i villaomraden ar 70
procent hogre an i tatare kvartersstad i storstadsregionerna Stockholm, Géteborg
och Uppsala.

30

20
15
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0
Kvartersstad  Modernistisk stad  Tradgardsstad Villaomrade

Figur 9 Energianvindning (MWh/dr/hushdll) fér boende och transporter i olika
stadsbyggnadstyper i Stockholms-Géteborgs-och Uppsalaregionerna (Spacescape 2023).

1.3.2 Klimat

Svenska smahusomraden anvander 3,5 ton CO2e per hushall per ar for sina
transporter. Det blir totalt 2,8 milj ton CO2e per ar. Transportutslappen fran
svenska smahusomraden motsvarar ungefar klimatpaverkan fran 2,8 miljoner tur-
och-returresor med flyg mellan Stockholm och sédra Europa, om man raknar
cirka 1 ton CO2e per resa. 96 procent av detta ar fran bilresande. Den totala
klimatpaverkan for boende och transporter i villaomraden ar mer an dubbelt sa
hog an tatare kvartersstad i storstadsregionerna Stockholm, Géteborg och
Uppsala.

3
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Kvartersstad  Modernistisk stad  Tradgardsstad Villaomrade

Figur 10. Klimatpdverkan (CO2-utsldpp) for boende och transporter fran olika
stadsbyggnadstyper i regioner-na Stockholm, Géteborg och Uppsala (Spacescape 2023).
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2 Foérutsatiningar for resande |

smahusomraden

Figur 11. Huddinge villaomrade (Lantmditeriet 2026)

Smahusomradens forutsattningar for resande formas i hog grad av den byggda
miljon och av bostadsomradet lage i regionen. Forskningen visar samstammigt att
smahusomraden och andra glesa bostadsmiljoer oftare hanger samman med
hogre bilanvandning, langre korstrackor och lagre andel gang-, cykel- och
kollektivtrafikresor an tatare och mer funktionsblandade miljoer. Samtidigt ar det
inte smahuset i sig som avgor resmonstren, utan hur smahusen ar lokaliserade
regionalt, hur tatt de ligger, vilka malpunkter som finns i narheten och hur val
omradet ar sa mmankopplat till omgivande stad (Ewing och Cervero, 2010; Litman,
2010; van Wee och Cao, 2020).
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2.1 Det regionala laget

Det regionala laget ar en av de viktigaste faktorerna for hur manniskor reser i
smahusomraden. Forskningen visar att regional tillganglighet, det vill sdga hur
nara ett omrade ligger storre arbetsplatser, servicecentra och andra viktiga
malpunkter, har stark betydelse for hur mycket manniskor kor bil. Nar
smahusomraden ligger langt fran stadskarnor eller andra koncentrationer av
arbete och service 6kar reslangderna, och bilen blir ofta det mest praktiska
fardmedlet for vardagens resor (Ewing och Cervero, 2010; Litman, 2009/2025).

Detta handlar inte bara om avstand i kilometer, utan ocksa om hur val omradet ar
integrerat i den regionala strukturen. Ett smahusomrade som ligger néra en
storre stad, langs ett starkt kollektivtrafikstrak eller nara ett lokalt centrum kan fa
betydligt battre resforutsattningar an ett lika glest omrade som ligger perifert och
saknar kopplingar till omgivningen. Svenska kunskapsunderlag pekar ocksa pa att
resmonster skiljer sig tydligt mellan urbana, smastadsmassiga och glesare miljcer,
vilket understryker att det regionala sammanhanget ar centralt for att forsta
smahusomradens transportmaonster (Trafikanalys, 2018).

Skillnaden mellan smahusomraden i storstad och smastad handlar i forsta hand
om sammanhang. Ett smahusomrade i en storstadsregion kan ha battre tillgang
till arbetsmarknad, service och kollektivtrafik an ett smahusomrade i en mindre
stad, sarskilt om det ligger nara en storre karna eller Iangs ett starkt
kollektivtrafikstrak. Samtidigt kan smahusomraden i yttre storstadsférorter vara
mycket bilberoende, eftersom de ofta kombinerar gles bebyggelse med langa
pendlingsavstand. | smastader ar avstanden ofta kortare inom sjalva orten, vilket i
vissa fall kan gynna lokala resor till fots eller med cykel. Men smastader har
samtidigt ofta svagare kollektivtrafik och ett mer begransat utbud av
arbetsplatser och service, vilket kan leda till hog bilanvandning bade inom orten
och for resor till andra orter. Darfor ar det inte sjalvklart att smahusomraden i
smastad ger mindre bilberoende an smahusomraden i storstad. Det beror pa hur
orten fungerar som helhet, hur nara vardagsmalen ligger och hur starka
alternativen till bilen ar (K2, 2021; Trafikanalys, 2018). | storstaden finns ofta
storre potential for kortare resor utan bil, men ocksa risk for Ianga pendlingsresor
fran perifera lagen. | smastaden kan vardagsavstanden vara hanterbara, men det
finns ofta farre robusta alternativ till bilen.

2.2 Tathet, service och kollektivirafik

Bebyggelsetatheten, som hanger ndara samman med befolkningstatheten,
paverkar bade hur Iangt manniskor behover resa och vilka fardmedel som ar
realistiska. Gles bebyggelse innebar att bostader, service, skolor och andra
vardagsmal ofta ligger mer utspritt. Det gor att fler resor hamnar utanfor bekvamt
gang- och cykelavstand och 6kar darmed behovet av bil.
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Tatare strukturer ger daremot kortare avstand mellan malpunkter och battre
forutsattningar for att fler resor ska kunna ske till fots, med cykel eller med
kollektivtrafik (Ewing och Cervero, 2010; Litman, 2015).

Liknande resonemang aterfinns i forskningen om den sa kallade 15-
minutersstaden, utvecklad av Carlos Morenos forskargrupp vid Sorbonne-
universitetet i Paris. Grundidén ar att vardagens viktigaste funktioner, arbete,
handel, utbildning, vard, rekreation och sociala aktiviteter, bér kunna nds inom
ungefar 15 minuter till fots eller med cykel. Nar sddana funktioner finns inom
rimligt gang- och cykelavstand minskar behovet av dagliga bilresor samtidigt som
tillgangligheten till stadens resurser ékar (Moreno et al., 2021). Perspektivet
betonar darfor narhet och funktionsblandning som centrala faktorer for hallbar
mobilitet. | smahusomraden dar tatheten ar Iag blir det svarare att uppna denna
typ av narhet, vilket ofta leder till stérre beroende av bil for att na vardagens
malpunkter.

Tatheten ar ocksa avgorande for kollektivtrafikens forutsattningar. | glesa
smahusmiljoer ar befolkningsunderlaget ofta for svagt for att bara turtat
kollektivtrafik. Omrade med friliggande smahus och gles bebyggelse ger typiskt
bara underlag for gles busstrafik, medan tatare omraden kan béra
kapacitetsstark, allra helst sparbunden, kollektivtrafik. Samma logik galler mer
generellt: om det bor fér f& manniskor inom gangavstand fran en hallplats blir det
svart att erbjuda ett utbud som ar tillrackligt attraktivt for att konkurrera med
bilen (Ewing och Cervero, 2010; Litman, 2015; EEA, 2016).

Pendlingsparkeringar (park-and-ride), fungerar som en koppling mellan bil och
kollektivtrafik. | smahusomraden dar avstandet till stationer eller storre
kollektivtrafikstrak ofta ar langt kan de gora det mojligt att kombinera en kort
bilresa med en langre resa med tag eller buss. Forskning visar att sddana
anlaggningar kan 6ka kollektivtrafikresandet fran mer perifera omraden dar
resenarer annars skulle kéra hela vagen till destinationen (Meek et al., 2008;
Mingardo, 2013). Effekten blir ofta att en lang bilresa ersatts av en kortare bilresa
kombinerad med kollektivtrafik. Det minskar biltrafiken i stadskarnor och kring
storre arbetsplatser, samtidigt som bilen ofta fortfarande anvands i resans forsta
del fran bostaden till stationen (Mingardo, 2013; Pucher och Buehler, 2012). Men,
pendlingsparkeringar kan ocksa paverka bosattningsmonster genom att géra det
lattare att pendla fran mer perifera bostadsomraden. Darmed kan de indirekt
bidra till att boende langre fran stadskarnan blir mer attraktivt (Cervero, 2001;
Meek et al., 2008).
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2.3 Blandning av funktioner och bostadstyper

En annan central forutsattning for resandet ar hur val olika funktioner blandas.
Nar bostader ar tydligt separerade fran arbetsplatser, handel, skolor och annan
service 6kar behovet av transport mellan olika delar av staden eller regionen.
Smahusomraden som huvudsakligen bestar av bostader och saknar lokal service
tenderar darfor att skapa mer bilberoende resande an omraden dar fler
vardagsfunktioner finns nara varandra (Ewing och Cervero, 2010; Litman, 2010).

Funktionsblandning paverkar bade antalet méjliga drenden inom naromradet och
mojligheten att géra kedjeresor. Om skola, butik, fritidsaktiviteter och service
ligger nara bostaden kan fler vardagsresor ske lokalt. Om dessa funktioner i
stallet ligger utspridda i olika externa lagen blir bilen ofta den enda realistiska
|6sningen, sarskilt for hushall med barn och manga vardagsarenden (Trafikanalys,
2018).

Aven blandningen av bostadstyper har betydelse. Om ett omrade domineras helt
av smahus blir tatheten lagre och underlaget for service och kollektivtrafik
svagare an i omraden dar smahus kombineras med radhus och flerbostadshus,
som i tradgdrdsstaden. Litman visar att en mer ensidig smahusdominans ocksa
ger storre markatgang, vilket forstarker langre avstand och mer
transportintensiva strukturer. En mer blandad bebyggelse kan darfor férbattra
bade lokal tillganglighet och underlaget for alternativa fardmedel (Litman, 2015).
Detta visas ocksa tydligt i rapporten "Den verkliga tradgardsstaden” i jamférelsen
mellan villaomraden och tradgardsstader. Den blandade tradgardsstaden har
signifikant lagre bilresande och lagre bilinnehav an renodlade villaomraden
(Spacescape 2024).

2.4 Cykelavstand och cykelnét

Forutsattningarna for cykelresor i smahusomraden beror i hog grad pa
cykelavstand till malpunkter och cykelnatets kvalitet. Smahusomraden kan
fungera relativt val for korta lokala resor, till exempel till skola, rekreation eller
viss narservice, men detta forutsatter att malpunkterna faktiskt ligger inom rimligt
cykelavstand. Om avstanden blir for langa, eller om vagnatet bestar av
atervandsgrander eller ar barridrskapande, minskar cykelns konkurrenskraft
snabbt (Ewing och Cervero, 2010; Litman, 2009/2025).

Cykelns anvandbarhet beror ocksa pa hur sammanhangande och direkt
cykelnatet ar. Om ett smahusomrade har genvagar, trygga passager, kopplingar
till huvudstrak och god anslutning till skolor, centrum och kollektivtrafik kan
cykeln bli ett realistiskt alternativ for manga vardagsresor. Om natet daremot
bestar av atervandsgator, langa omvagar eller korsningar med svag trafiksakerhet
blir bilen ofta mer attraktiv aven for relativt korta resor (Litman, 2010).
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Bade den bredare forskningen och svenska erfarenheter pekar darfér pa att
tillganglighet inte bara handlar om fagelavstand, utan ocksa om hur val cykelnatet
faktiskt fungerar i praktiken. For smahusomraden blir detta sarskilt viktigt,
eftersom cykel ofta ar det viktigaste alternativet till bilen fér resor som ar for
langa att gd men for korta for att motivera bil eller kollektivtrafik.

2.5 Hushallens ekonomi

Flera studier pekar pa att hushallens ekonomi ar viktig for bade bilinnehav och
bilresande, men starkast for bilinnehav. Den generella bilden ar att hogre
inkomster gor det mer sannolikt att hushallet ager bil, ager fler bilar och kér mer,
men att sambandet for sjalva resandet ar svagare an for agandet och ofta planar
ut vid hégre inkomster (Pyddoke och Creutzer, 2014; Sabouri et al., 2021; Litman,
2025). Inkomster och formogenheter tenderar ocksa att vara hogre i
smahusbebyggelse an i flerbostadshus.

En studie fran VTl visar att hushall med hogre inkomst &r mindre benagna att
[dmna bilagande och mer benagna att dka sitt bilinnehav, och stabil inkomst har
storre positiv effekt an aktuell arsinkomst (Pyddoke och Creutzer, 2014).
Trafikanalys hittar samma grundmonster i en svensk analys. Inkomst och 6vriga
socioekonomiska forklaringsfaktorer ar av stor betydelse for bilinnehavet, och en
hogre andel laginkomsthushall hanger ihop med lagre bilinnehav i
smahusomraden, vilket betyder att inkomsten fungerar som en forstarkare.
Smahusomrdaden har redan strukturella drag som driver bilberoende, glesare
bebyggelse, langre avstand, svagare kollektivtrafik och hogre andel aganderatt, sa
hogre inkomster gor det da lattare att omsatta det behovet i faktiskt bilinnehav
och bilkérning (Trafikanalys, 2021).

Nar man gar fran bilinnehav till sjalva bilresandet blir bilden mer varierad.
Inkomst paverkar betalningsformagan for transporter, men resandet formas
ocksa av hushallsstorlek, antal arbetande vuxna, barn, lokalisering, tillganglighet
och den byggda miljon. Det betyder att tva hushall med samma inkomst kan resa
mycket olika beroende pa om de bor i ett centralt, tillgangligt omrade eller i ett
glest smahusomrade. Inkomst forklarar bara en del av variationen i bilresandet.
(Trafikanalys, 2021; Singh et al., 2018)

2.6 Smahuskultur och bilkultur

Smahuset ar ocksa en fraga om livsstil. Nyare svenska studier visar att hushall
som efterfragar smahus ofta soker kvaliteter som avskildhet, egen uteplats eller
tradgard, lag insyn, egen entré, trygghet och storre radighet 6ver boendet. Det
handlar darfor inte bara om villan som fysisk form, utan om boendekvaliteter som
forknippas med smahuset som ideal for exempelvis barnfamiljer. Region
Stockholm visar exempelvis att manga som sager sig vilja bo i villa ocksa kan
tanka sig andra boendeformer, om dessa kvaliteter kan erbjudas i annan form
(Region Stockholm, 2025a; Region Stockholm, 2025b). En liknande slutsats
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aterfinns i rapporten Villadrom utan villamatta (Region Blekinge/Juni Strategi,
2025).

Detta ar nara kopplat till sjalvselektion. Inom transportforskningen beskriver
"residential self-selection” hur hushall delvis valjer bostadsomrade utifran
resepreferenser, livsstilar och vardagsbehov. Hushall som varderar bilens
flexibilitet hogt tenderar darmed oftare att soka sig till smahusomraden i glesare
lagen. Forskningen visar dock att sjalvselektion inte forklarar hela skillnaden i
resande; den byggda miljon har en storre signifikant effekt pa resbeteendet (van
Wee och Cao, 2020). Smahusomraden véljs alltsa lite for att de passar en
bilorienterad livsstil, samtidigt som deras geografi forstarker bilberoendet.

Bilen blir ddrmed en central del av det boendepaket som gor smahuslivet
praktiskt mojligt. Nar smahusomraden lokaliseras glest, med langre avstand till
arbete, service och skola, blir bilen ofta det verktyg som binder samman
vardagen. Sambandet mellan smahuspreferens och bilanvandning handlar darfor
framst om hur efterfragade boendekvaliteter har realiserats i en rumslig struktur
dar bilen blir funktionellt nédvandig (van Wee och Cao, 2020; Region Stockholm,
2025a).

For svensk planering ar slutsatsen att smahuspreferenser inte bor tolkas som ett
entydigt dnskemal om gles villaexploatering. Manga hushall efterfragar
smahuskvaliteter, och dessa kan i viss utstrackning ocksa astadkommas i tatare
och mer tillgangliga miljder. Det 6ppnar for en planering som skiljer mellan
efterfragan pa boendekvaliteter och efterfragan pa den traditionella bilberoende
villamattan. Ett viktigt skede i hushallens boendekarriar ar nar barnfamiljer séker
storre bostadsyta, egen uteplats, fler rum och storre radighet 6ver boendet. For
manga hushall leder detta steg till flytt fran lagenhet till smahus, ofta i lagen dar
bostadsutbudet erbjuder mer yta men ocksa langre avstand till arbete, skola,
service och fritidsaktiviteter. Pa sa satt kan en i grunden bostadsrelaterad
preferens omvandlas till ett transportménster med hogre bilberoende.

Det innebér att bilberoendet i smahusomraden inte enbart bor forstas som ett
resultat av individuella reseval. Det ar ocksa en konsekvens av hur
bostadsmarknaden erbjuder barnfamiljer storre bostader. Om stora lagenheter,
marknara bostader, radhus, stadsradhus och andra smahusliknande
boendeformer utvecklas i tatare och mer transporteffektiva lagen kan de fungera
som reella alternativ till fortsatt utbyggnad av glesare smahusomraden. En central
planeringsfraga blir darfér hur smahuskvaliteter kan erbjudas utan att samtidigt
reproducera den bilberoende villamattan. (Region Stockholm, 2025a; Region
Blekinge/Juni Strategi, 2025; van Wee och Cao, 2020).
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3 Potential for minskat

bilresande i smahusomraden

Figur 12. Fortdtning av Mdlarhéjdens smahusomrdde (Foto: Alexander Stdhle)

Forskningen visar att bilresandet i smahusomraden och andra utspridda, glesa
bebyggelsemiljoer kan minska, men att effekten sallan kommer fran en enskild
atgard. Det som har starkast stod i forskningen ar kombinationer av atgarder.
Nedan ar mojligheterna att minska bilresandet i smahusomraden beskriven
under ett antal strategiska teman.

3.1 Oka kollektivtrafik

Kollektivtrafikresande kan 6ka med hogre turtathet, kortare restider, palitlighet
och enklare byten. Kollektivtrafikforskningen visar ganska konsekvent att
serviceforbattringar betyder mer 4n sma prisjusteringar for resandet, och Litmans
sammanstallningar om elasticiteter visar att efterfragan reagerar pa bade service
och pris, sarskilt pa langre sikt (Litman, 2025a). | smahusomraden innebar det att
kollektivtrafiken maste vara tillrackligt turtat, direkt och palitlig for att fungera i
vardagen (Litman, 2025a; Litman, 2015). Avstandet till hallplats eller station spelar
ocksa roll. Studier visar att anvandningen faller nar gangavstandet blir langre och
mer omstandligt, sarskilt nar tillgangligheten forsamras av omvagar, barriarer
eller otrygga lankar. (Ewing och Cervero, 2010; El-Geneidy m.fl., 2022).
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Tatare och mer regelbunden trafik kan ge tydliga resandedkningar dven i perifera
och utglesade miljéer. Transit Cooperative Research Program:s sammanstallning
av faktiska projekt visar positiva effekter av frekvensékningar, till exempel
foérorten Santa Clarita i Los Angeles, dar utdkad lokal busstrafik och langre
trafikdygn gav resandedkningar (Evans, 2004). Nyare studie av amerikanska
bussystem visar att resandet ofta ar sarskilt kansligt for frekvensférandringar pa
linjer som fran borjan har lag turtathet, vilket ar extra relevant for
smahusomraden (Berrebi, Joshi och Watkins, 2021).

En norsk studie fran Agder, som specifikt analyserar pendlare i sma tatorter, fann
att kollektivtrafikanvandningen paverkas tydligt av bilinnehav i hushallet,
parkering vid malpunkten, biljettpris, gdngavstand till hdllplats och bussturtathet.
Lag turtathet och langt gangavstand minskade anvandningen, medan mindre
bilinnehav och séamre parkering vid destination 6kade sannolikheten att resa
kollektivt. Det gor studien sarskilt relevant for smahusomraden, dar just
hushallens bilagande och hallplatsaccess ofta ar avgérande (Rasca och Saeed,
2022).

Nar det galler efterfragestyrd trafik (DRT/on-demand) ar resultaten mer blandade.
K2:s internationella dversikt av trettiofem on-demand-tjanster i nio lander visar
att manga sadana tjanster anvands i lagdensitets- och perifera omraden, men
rapportens huvudslutsats ar att det finns begransade belagg for att ny teknik i sig
okar resandet. Rapporten beskriver alltsa inte DRT som nagon enkel |6sning for
att 0ka kollektivtrafikresandet brett, aven om den kan forbattra tillgangligheten i
omraden med 13g efterfragan (Pettersson, 2019). Forskningen pekar pa att DRT
ofta fungerar battre som komplement an som ersattare. Nar efterfragestyrda
[6sningar anvands som anslutning till starkare stomlinjer, snarare an i stallet fér
dem, kan de forbattra férsta och sista kilometern i glesa omraden. K2-6versikten
beskriver flera sddana upplagg, dar on-demand anvands for att mata till starkare
huvudlinjer i stallet for att forsdka bara hela resebehovet sjalv (Pettersson, 2019).

Det finns aven utvarderingar av park-and-ride/pendlarparkering, som kan vara
relevanta i omraden dar avstanden till station eller hallplats ar langa. En KTH-
studie av Daniel Lidstrom Olsson (2021) fann att sambandet mellan fler
pendlarparkeringsplatser och fler pastigande var starkt i glesa/rurala miljcer,
medan sambandet i forortsmiljder var svagare men fortfarande indikativt. Studien
visade ocksa att stationer dar pendlarparkering inférdes eller byggdes ut hade en
storre genomsnittlig passagerardkning an den allmanna systemtrenden, vilket
tyder pa att pendlarparkering i vissa lagen kan 6ka kollektivtrafikresandet, aven
om andra faktorer ocksa kan ha paverkat resultaten. Samtidigt har park-and-ride
tydliga begransningar. Den brittiska utvarderingen av Parkhurst visade att park-
and-ride i vissa fall kan 6ka det totala bilresandet snarare an minska det, eftersom
vissa resenarer kor langre till anlaggningen eller gor resor som annars inte hade
gjorts.
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Slutsatsen dar var att park-and-ride fungerar bast som del i ett bredare paket av
atgarder som samtidigt gynnar konventionell kollektivtrafik och begransar bilens
férdelar (Parkhurst, 1995). Aven senare dversikter pekar pé att effekten beror
starkt pa var anlaggningen ligger: nara resendrernas ursprung kan den minska
fordonskilometer, men nara destinationer kan den géra motsatsen (Rye m.fl,
2023).

Kollektivtrafikresandet i smahusomrdden 6kar mest nar man kombinerar fyra
saker: (1) hogre frekvens och langre trafikdygn pa huvudlinjer, (2) battre och
genare access till hallplats eller station, (3) bra anslutning till starka stomlinjer, och
(4) samre for bilen, till exempel genom samre gratisparkering vid malpunkten eller
battre konkurrenskraft i restid for kollektivtrafiken (Evans, 2004; Rasca och Saeed,
2022; Lindstréom och Olsson, 2021).

3.2 Oka cykling

Cyklingen o6kar framst nar infrastrukturen upplevs som saker och
sammanhangande. En systematisk 6versikt fann att infrastruktursatsningar och
bredare miljoférandringar har potential att 6ka cyklingen, medan evidensen for
enbart informationskampanjer ar svagare och effekterna oftast sma eller osakra
(Yang m.fl., 2010). En nyare systematisk oversikt av 78 studier fann att fysiska
atgarder hade storst effekt pa aktivt resande, medan sociala och
beteendemassiga atgarder ensamma oftast hade liten effekt (Roaf m.fl., 2024).

Forskningen visar att separering fran biltrafik ar central for att fa fler att vilja cykla.
En systematisk Oversikt av 54 studier fann att preferensen for cykelinfrastruktur
som ar separerad fran motortrafik var stark i alla grupper, och sarskilt stark bland
kvinnor; ingen grupp féredrog blandtrafik framfor battre separering (Aldred m.fl.,
2017). | smahusomraden ar detta sarskilt viktigt eftersom manga resor borjar pa
lugna lokalgator men snabbt nar snabbare matargator, dar just trygga korsningar
och skyddade lankar blir avgérande (Aldred m.fl., 2017).

Elcyklar ar en av de mest lovande atgarderna for glesa smahusomraden. Eftersom
avstanden dar ofta ar lite for langa for vanlig vardagscykling men anda fullt
mojliga med elcykel. En randomiserad kontrollerad studie fran Sverige visade att
tillgang till elcykel 6kade cyklingen med ungefar 1 resa och 6,5 km per person och
dag, samtidigt som bilanvandningen minskade med ungefar 1 resa och 14 km per
person och dag, motsvarande ungefar 37 procent lagre kérda kilometer
(Soderberg m.fl.,, 2021). En ny Oversikt om aktiva resor fann ocksa att elcyklar
Okade cyklingen mer an vanliga cykelsubventionsprogram (Roaf m.fl., 2024).

Det finns danska och nederlandska studier som stddjer att cykling kan vara
relativt hog aven i smahusdominerade, glesa suburbana miljder. Men forskningen
visar samtidigt att detta ska tolkas forsiktigt: cyklingen kan vara hog i absolut och
internationell jamforelse, dven i sddana omraden, men den ar oftast anda hogre i
tatare och mer centrala lagen inom Danmark och Nederlanderna. | Danmark ar
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Nielsen och Skov-Petersens studie Bikeability sarskilt relevant. Studien visar att
cykling paverkas av lokal tillganglighet, infrastruktur och regionalt lage, inte bara
av om platsen ligger i stadskarnan. Det innebar att aven mindre tata
bostadsomraden kan ha betydande cykling om natet ar gent, sammanhangande
och nara kopplat till malpunkter. Studien omfattar dessutom stader av olika
storlek och i olika regionala sammanhang, vilket gér den relevant aven for mer
suburbana miljéer (Nielsen och Skov-Petersen, 2018).

En annan dansk studie analyserade tre danska stader. Studien visar att det finns
forutsattningar for relativt hogt cyklande aven utanfor de allra tataste
stadskarnorna, aven om den inte i sig bevisar att man cyklar lika mycket i
villaomraden som centrala kvarter (Madsen m.fl., 2013). Samtidigt visar den
danska studien Drivers of Cycling Mode-share att skillnaden i cykling mellan
centrala och mer perifera omraden har 6kat éver tid, och att befolkningstathet
har blivit viktigare. Cykling kan vara betydande aven i mer perifera lagen nar
andra forutsattningar ar goda (Nielsen m.fl., 2016). En studie i Nederldnderna
visar att fler busshallplatser och kortare avstand till tagstation hanger samman
med mer cykling. Studien visar alltsa att cykling i Nederlanderna inte bara ar ett
storstadsfenomen, utan att den byggda miljon paverkar cykling aven i mer
suburbana sammanhang (Gao m.fl., 2018). Sammanfattningsvis gar det att 6ka
cyklingen i smahusomraden med mer genhet, natkvalitet, trafiksdkerhet och
narhet till malpunkter (Nielsen och Skov-Petersen, 2018; Gao m.fl., 2018; Nielsen
m.fl., 2016).

3.3 Oka bildelning

Forskningen visar att bade bildelning och samakning ar svarare att fa att fungera i
glesa smahusomraden an i tatare stadsdelar, men att bada anda kan bidra till
minskat bilberoende som komplement. Bildelning verkar framst kunna minska
behovet av hushallets andra bil, medan samakning framst kan minska
ensamakning pa aterkommande pendlingsresor. | bada fallen ar den lokala
kontexten avgorande (Jain, 2021; Rotaris och Danielis, 2018; Lindberg m.fl., 2024;
Maier m.fl., 2019; Stiglic m.fl., 2018).

For bildelning ar huvudproblemet att gleshet forsvagar affarsmodellen. |
smahusomraden ar bilinnehavet hogt, parkering billig eller gratis, kollektivtrafiken
svag och avstandet till delade bilar langre. Bildelning fungerar bast dar bilen finns
nara bostaden och dar hushallen redan har relativt 1agt bilinnehav (Millard-Ball
m.fl., 2005; Celsor och Millard-Ball, 2007; Litman, 2010). Den svenska forstudien
bekraftar detta: 96 procent av villahushallen i kommunernas centralorter har
tillgang till bil och i genomsnitt 1,5 bilar per hushall. Samtidigt visar studien att
viss potential finns: omkring 12 procent uttrycker intresse for bildelning och cirka
7 procent bedéms kunna ga med om férutsattningarna ar goda. Bildelning kan
darmed fa vissa hushall att avsta fran en andra bil, &ven om den séllan ersatter
den forsta helt (Jain, 2021; Adell m.fl., 2025).
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Samakning ar mindre beroende av narhet till ett fordon men mer beroende av att
manga gor liknande resor vid liknande tider. Darfor fungerar den bast for
arbetspendling och andra aterkommande resor langs samma strak.
Kostnadsbesparingar, tidsvinster och praktiska incitament ar viktiga, medan
hinder framst handlar om svarigheten att hitta en passande respartner, osakerhet
om palitlighet och forlust av flexibilitet (Maier m.fl., 2019; Mitropoulos m.fl., 2021).
Samakning fungerar ocksa ofta battre nar den kopplas till kollektivtrafik, till
exempel som anslutning till station eller stomlinje (Stiglic m.fl., 2018; Wright,
Nelson och Cottrill, 2020).

Sammantaget ar varken bildelning eller samakning nagon huvudl6sning for att
kraftigt minska bilresandet i smahusomraden. Daremot kan bada fungera som
viktiga komplement. Bildelning kan minska behovet av en andra bil och
samakning, exempelvis foraldrar som skjutsar sina barn till fritidsaktiviteter, kan
minska ensamakning. Den svenska forstudien pekar ocksa pa att storst effekt
uppstar nar dessa lésningar kombineras med elcykel, el-lastcykel, battre
kollektivtrafik, mindre generds parkering och tydlig koppling till andra alternativ
till bilen. Den samlade potentialen beddéms da kunna minska bilanvandningen
med omkring 5 procent i denna typ av omraden (Adell m.fl., 2025; Leroy, Bailly
och Billard, 2023).

3.4 Oka tithet

Forskningen pekar pa att fortatning av smahusomraden i regel minskar
bilresandet per person eller per hushall, men att effekten oftast ar mattlig om
man bara tillfér fler bostader. De tydligaste och mest robusta minskningarna
uppstar nar fortatningen samtidigt 6kar narheten till service, forbattrar gang- och
cykelnatet och starker kollektivtrafik (Ewing och Cervero, 2010; Litman, 2025;
OECD, 2018). Litman betonar uttryckligen att tathet ensam oftast har en
begransad effekt, medan kombinationen av tathet, regional tillganglighet,
funktionsblandning, parkering, kollektivtrafikkvalitet och gang-
/cykelférutsattningar ger betydligt storre utslag. Samma 6versikt sammanfattar
att “smart growth”, tat blandad kollektivtrafiknara stadsbyggande, kan minska
bilinnehav och bilanvandning med ungefar 20-40 procent, medan enskilda
markanvandningsfaktorer ofta bara paverkar en mindre del av det totala resandet
(Litman, 2025). Om fértatning sker utan battre tillganglighet, utan service och utan
alternativ till bilen, kan effekten pa bilresandet utebli.

Fortatning av fororts- och smahusmiljoer finns ocksa longitudinell forskning. En
studie av Lee fann att 6kad bostadstathet och mer funktionsblandning i
smahusfororter bidrog till minskade kérda bilkilometer totalt. Studien visade dock
en blandad effekt: vissa hushall kérde mer for vissa typer av vardagsarenden,
men koérde samtidigt mindre for arbete och andra nédvandiga resor, och
nettoeffekten blev lagre bilresande. Det ar ett viktigt resultat eftersom det visar
att fortatning inte paverkar alla resor lika, men anda kan sanka den totala
bilkdrningen (Lee, 2018).
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Det betyder ocksa att man maste skilja mellan absolut trafik och trafik per person.
Om ett smahusomrade fortatas kan det lokalt komma att bo fler manniskor, vilket
kan ge fler rorelser pa vissa gator och storre tryck pa parkering. Men forskningen
pekar anda pa att varje hushall i genomsnitt tenderar att kdra mindre nar
omradet blir mer tillgangligt och mindre bilberoende. Slutsatsen ar darfor att
fortatning av smahusomraden kan minska bilresandet, men framst pd langre sikt.
De storsta effekterna uppstar nar fortatningen sker i centrala kollektivtrafiknara
lagen. (Lee, 2018; OECD, 2018; Litman, 2025).

3.5 Oka bostadsutbudet

En kompletterande potential ligger i att minska behovet av ny bilberoende
smahusutbyggnad genom att utveckla attraktiva urbana boendealternativ for
barnfamiljer. Det handlar om bostader som erbjuder smahuskvaliteter,
exempelvis stOrre bostadsyta, egen entré, uteplats, narhet till gronska, trygg
barnmiljé och god forvaring, men i lagen dar gang, cykel och kollektivtrafik har
battre konkurrenskraft.

Denna typ av atgard sker ofta utanfor det befintliga smahusomradet, men
paverkar anda smahusomradenas langsiktiga mobilitetsproblem. Om fler hushall
kan gora sin boendekarridr inom tatare, funktionsblandade och transporteffektiva
miljoer minskar trycket pa nya perifera smahusomraden. Det gor fragan relevant
som en strukturell omstallningsstrategi: att skilja mellan efterfragan pa
smahuskvaliteter och efterfragan pa bilberoende smahuslagen.

3.6 Oka digitalisering

Forskningen visar att bade distansarbete och e-handel kan minska bilresandet i
glesa smahusomraden, men att effekterna beror starkt pa hur de anvands och
vilka resor de ersatter. For distansarbete ar stodet tydligast: nar arbete utfors
hemma eller ndra hemmet minskar framfor allt arbetsresorna, vilket ar sarskilt
betydelsefullt i smahusomraden dar pendlingen ofta ar 1ang och bilburen (Elldér,
2020; Bieser m.fl., 2021). For e-handel ar bilden mer blandad, men den samlade
forskningen lutar at att nathandel oftare ersatter inkdpsresor an skapar nya, dven
om effekten varierar mellan olika typer av hushall och omraden (Le m.fl., 2022;
Arranz-Lopez m.fl., 2024).

Den svenska studien av Elldér visar att distansarbete i genomsnitt leder till
minskad total reseefterfragan, mer anvandning av aktiva fardsatt och viss
trangselavlastning. Det innebar att nar hushall i smahusomraden arbetar hemma
en eller flera dagar i veckan forsvinner ofta just de langsta och mest rutinmassiga
bilresorna, det vill sdga arbetsresorna (Elldér, 2020). Samtidigt visar nyare
oversikter att nettoeffekten pa totalt bilresande inte alltid blir lika stor som
minskningen i pendlingen.



ShiftSweden | Hallbart resande i smahusomraden? 23 (45)

Distansarbete kan ocksa leda till motverkande effekter, till exempel fler privata
resor under dagen eller att hushall pa sikt valjer att bo annu langre fran
arbetsplatsen eftersom de inte langre behdver pendla lika ofta (Kappler m.fl,,
2025; Eurofound, 2024).

Det finns ocksa faktiskt genomforda satsningar riktade mot arbete nara hemmet
for personer som bor perifert eller i bostadsnara lagen. Det tydligaste exemplet ar
ett svenskt fall fran Stockholm, dar ett lokalt telework center i bostadsnéra lage
utvarderades. Studien visade att resandet blev kortare pa dagar da deltagarna
arbetade i det lokala arbetsnavet an nar de reste till arbetsgivarens ordinarie
kontor. Nar de anvande arbetsnavet valde de ofta cykel i stallet for bil. Daremot
visade studien att hemarbete oftare hangde ihop med bilresor for privata
arenden under dagen. Det tyder pa att lokala arbetsnav néra bostaden kan ge en
mer stabil minskning av bilpendlingen an rent hemarbete, eftersom de férkortar
arbetsresan (Bieser m.fl., 2021). | Maltas Teleworking Pilot Project uppgav halften
av deltagarna att deras bilresor kopplade till arbetet minskade, samtidigt som de
flesta rapporterade kortare total restid. Underlaget var litet och byggde i hog grad
pa sjalvrapportering, sa resultaten bor tolkas forsiktigt, men de stodjer anda
bilden att riktade telework-upplagg kan minska arbetsrelaterat bilresande, sarskilt
nar de ersatter regelbunden pendling frdn mer perifera bostadslagen (National
Commission for the Promotion of Equality, 2006). Pa en bredare europeisk niva
visar Eurofounds genomgang att arbete i coworkingcenter eller lokala arbetsnav
narmare bostaden i rurala och perifera omraden ofta lyfts fram som ett satt att
minska behovet av Idnga resor till stadskadrnor. Rapporten beskriver sddana
initiativ som lovande, men konstaterar ocksa att antalet effektutvarderingar av
just bilresande fortfarande ar begransat. Den starkaste evidensen galler mest
sjalva principen att kortare eller borttagna arbetsresor minskar bilkérningen
(Eurofound, 2024).

Nar det galler e-handel ar den basta sammanfattningen att den oftast ersatter
atminstone en del shoppingresor. Den systematiska oversikten av Le m.fl.,
baserad pd 42 empiriska studier, fann starkare stod for substitution an for
komplementaritet, alltsa att nathandel oftare ersatter fysiska inkopsresor an
genererar extra resor. For smahusomraden ar detta relevant eftersom inkop ofta
sker som separata bilresor; om varorna i stallet bestalls digitalt och levereras
effektivt kan en del av dessa resor falla bort (Le m.fl., 2022). Men aven har finns
tydliga motverkande effekter. E-handel kan ocksa leda till fler returer, fler
leveransresor, andrade reskedjor eller fortsatt bilberoende fér de inkdpsresor
som faktiskt blir kvar. En nyare studie som jamfor urbana och rurala miljéer visar
att personer som handlar online ofta i bade urbana och rurala lan fortfarande
tenderar att anvanda bil nar de val gor fysiska inkop.
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Det betyder att e-handel i glesa smahusomraden kan minska antalet inkopsresor,
men inte nédvandigtvis bryta bilberoendet i de dterstdende resorna (Arranz-
Lépez m.fl., 2024). En annan ny studie visar dessutom att substitutionen verkar
vara starkare nar e-handeln verkligen ersatter en sarskild butikstur och nar
hemleverans anvands, snarare an nar e-handeln bara laggs ovanpa ett redan
bilburet vardagsmonster (Castafio-Herrera m.fl., 2025).

Sammanvagt sager forskningen att distansarbete har starkare stdd én e-handel
for att minska bilresandet i glesa smahusomraden. Distansarbete minskar framst
arbetsresor, och effekten blir stérst nar det ar regelbundet och ersatter lang
bilpendling. Satsningar pa lokala arbetsnav nara bostaden verkar sarskilt lovande,
eftersom de ofta ger lagre bilpendling utan samma risk for extra privata bilresor
som rent hemarbete kan ge (Bieser m.fl., 2021; Elldér, 2020). E-handel kan ocksa
minska bilresandet, framst genom farre inkOpsresor, men effekten ar mer osaker
eftersom en del av vinsten kan férsvinna genom returer, leveranser och fortsatt
bilberoende for de resor som aterstar (Le m.fl., 2022; Arranz-Lépez m.fl., 2024;
Castafio-Herrera m.fl., 2025).

Slutsatsen ar darfor att bade distansarbete och e-handel kan fungera som
resreducerare i smahusomraden, men att de gor det bast nar de ersatter just de
mest rutinmassiga bilresorna: lang pendling och separata inkopsresor. Effekten
blir svagare om hushallet kompenserar med fler andra bilresor eller om de
indirekt mojliggdr annu mer utspritt boende (Elldér, 2020; Kappler m.fl., 2025;
Eurofound, 2024).

3.7 Minimera parkering

Ett satt att Oka nyttan av bildelning, samakning, cykelpooler och
kollektivtrafikanslutning ar att samla dem i lokala mobilitetshubbar. |
smahusomraden kan sadana hubbar placeras vid lokala centrum, skolor, storre
hallplatser, idrottsplatser eller andra vardagsmalpunkter. Hubben kan innehélla
delade bilar, lastcyklar, paket- och returhantering, samakningspunkt, cykelservice,
trygg cykelparkering och information om kollektivtrafik. Poangen ar att gora
alternativen till den privata bilen mer synliga, tillgangliga och praktiskt
anvandbara i vardagen. Mobilitetshubbar kan ocksa fungera som sociala och
organisatoriska noder dar kommunen, mobilitetsaktérer, féreningar, skolor och
fastighetsagare samarbetar kring lokala 16sningar.

Parkering i smahusomraden sker i hog grad pa privat mark. Darfor finns
begransade mojligheter att paverka bilresande och bilinnehav genom
parkeringsavgifter. Dock ar det skillnad pa smahusomraden, dar vissa stadsdelar
har mycket gatuparkering eller har stérre samlade parkeringsytor. Dessa kan med
fordel prissattas pa ett mer marknadseffektivt satt. Forskaren Donald Shoup har i
flera studier visat att parkering i praktiken ar en knapp resurs i stader och darfér
bor prissattas utifran efterfragan.
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Hans forskning visar att nar parkering ar gratis eller kraftigt underprissatt 6kar
bilinnehavet och bilresandet samtidigt som stora ytor av offentlig mark anvands
ineffektivt. Enligt Shoup bor parkeringspriser sattas sa att en liten andel platser
alltid ar lediga. En sddan prissattning minskar soktrafik, gér parkeringen mer
tillganglig och synliggdr vardet av den mark som anvands for parkering (Shoup,
2005; Shoup, 2011).

| Sverige begransas kommunernas mojligheter att anvanda denna typ av
prissattning av hur lagstiftningen ar utformad. Avgifter for parkering pa gatumark
far enligt nuvarande regelverk tas ut for att ordna trafiken. Lagstiftningen utgar
darmed fran ett snavt trafikperspektiv dar parkering framst ses som ett
instrument for att reglera trafikfloden. Samtidigt fungerar parkering i praktiken
ocksa som en fraga om markanvandning. Gatumark konkurrerar med andra
funktioner som gang, cykel, kollektivtrafik, leveranser, gronstruktur och
vistelseytor. Nar parkering inte kan prissattas utifran efterfragan blir det svart for
kommuner att anvanda marken effektivt och att styra bilinnehav och bilresande
genom ekonomiska signaler.

Detta skapar ett behov av att modernisera lagstiftningen. En foérandring skulle
kunna innebara att kommuner ges mojlighet att ta ut avgifter for upplatelse av
gatumark for parkering och att avgiften kan bestdmmas med hansyn till
efterfragan, trafikforhallanden och en effektiv anvandning av offentlig mark. En
sadan lagandring skulle ge kommuner storre handlingsutrymme att anvanda
parkering som ett verktyg i mobilitets- och stadsutvecklingspolitiken och gora det
mojligt att tilldmpa mer marknadsbaserade principer for parkeringsprissattning i
linje med den forskning som utvecklats inom omradet (Shoup, 2005; Shoup,
2011).
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4 Policyfragor som paverkar

smahusomradens mobilitet

Figur 13. Stadsplan for Gamla Enska trddgdrdsstad (Wikipedia 2026)

Svensk policy framjar bilresande i smahusomraden genom flera regelverk och
styrmedel som tillsammans gor det latt att bygga bilberoende strukturer, billigt att
anvanda bil och svart att bryta beroendet i efterhand. Svensk policy framjar inte
bara bilresande i smadhusomraden genom lokalisering och vaginfrastruktur, utan
ocksa genom en planerings- och rattspraxis som i stor utstrackning skyddar den
glesa enbostadshusstrukturen fran férandring. Restriktiva detaljplaner, sallan
uppdaterade planbestammelser, rattspraxis som férsvarar omradets karaktar,
starkt genomslag for lokal opinion, kommunal resursbrist och tekniska hinder
som VA-kapacitet bidrar sammantaget till att bevara smahusomraden som
lagexploaterade och dédrmed bilberoende.
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4.1 Oversiktsplanering och bebyggelselokalisering

Bilberoendet grundlaggs i den fysiska planeringen. Kommunernas éversiktsplaner
styr var ny bebyggelse, vagar och annan infrastruktur utvecklas, och nar smahus
planeras i perifera lagen langt fran service, arbete och kollektivtrafik byggs
bilberoendet in i strukturen fran borjan. Den nya statliga politiken for att
underlatta smahusbyggande, exempelvis genom stéd till detaljplaner,
typgodkannande och férenklingar, ar inte i sig en bilpolitik, men far en sadan
effekt nar den framst bidrar till expansion i glesa och bilorienterade lagen.

Samma logik galler for lokaliseringen av handel, service och andra viktiga
malpunkter. Nar kommuner planerar externhandel eller verksamheter utanfor
naromradet dkar avstanden i vardagen, vilket gér bilen mer nédvandig. Aven
statens langsiktiga satsningar pa underhall och utveckling av vagnatet fungerar
som en barande del av detta system. | omraden dar kollektivtrafiken ar svag blir
vagnatets funktion en direkt forutsattning for vardagsresor, och fortsatt
vagkapacitet uppratthaller darmed i praktiken ett bilberoende boende- och
resemonster.

4.2 Hastighetsnormer prioriterar bilen

Dagens hastighetsnormer bidrar till att befasta bilens dominans i
smahusomraden. Ett grundlaggande problem ar att bashastigheten i tatort
fortfarande ar 50 km/h, vilket innebar att biltrafikens framkomlighet ofta blir
utgangspunkten dven pa lokalgator dar bostadsmiljo, barns rorelsefrinet, gang,
cykel och vistelse borde vara styrande. Nar 50 km/h fungerar som norm kravs
sarskilda beslut och skyltning for att sanka hastigheten, vilket gor laga hastigheter
till undantag snarare an normalfall. | smahusomraden forstarker detta en
gatustruktur dar bilen uppfattas som det sjalvklara fardsattet, aven for korta
vardagsresor.

En mer andamalsenlig hastighetspolitik skulle utga fran att lokalgator i
bostadsomraden i forsta hand ar livsmiljoer. Darfér bor 30 km/h vara den
generella bashastigheten i tatort, med 40 km/h pa vissa huvudgator dar gang- och
cykelmiljoer ar separerade och trafiksakerheten kan sakras. Hastigheter pa 10 och
20 km/h bor i normalfallet hanteras genom gatans fysiska utformning, exempelvis
gangfartsomraden, gardsgator, upphojda korsningar, smalare kérbanor och
vistelseprioriterade gaturum, snarare an som skyltade hastighetsgranser. Pa sa
satt blir den faktiska hastigheten ett resultat av gaturummets gestaltning och
funktion, inte enbart av reglering. For smahusomraden kan detta bidra till
tryggare skolvagar, mer sjalvstandig mobilitet for barn, battre forutsattningar for
cykling och en gradvis forskjutning fran bilorienterade lokalgator till bostadsgator
dar vistelse och hallbart resande far storre utrymme.
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4.3 Parkeringsnormer och lagstiftning befaster
bilnormen

Plan- och bygglagen kraver att det finns lampligt utrymme for parkering pa eller
néra tomten, och kommuner kan dessutom reglera parkering i detaljplan. Aven
om reglerna formellt kan anvandas flexibelt leder de i smahusomraden ofta till
generosa uppfarter, garage och billig eller i praktiken gratis parkering. Det gor
bilen mer bekvam an andra fardsatt och minskar effekten av satsningar pa gang,
cykel och kollektivtrafik.

Samma norm syns i hur komplementbyggnader behandlas. Genomgangar av
detaljplaner visar att det ofta ar ovanligt att komplementbostadshus tillats,
medan garage i regel tillats. Det signalerar att utrymme for bilens forvaring ges
hogre prioritet an mojligheten att skapa fler bostader eller mer varierade
boendeformer. Pa sa satt forstarks bade bilnormen och ett glest markutnyttjande.

Nuvarande lagstiftning begransar ocksa kommuners mojligheter att anvanda
parkeringsavgifter som styrmedel. Avgifter for parkering pa gatumark far tas ut
for att "ordna trafiken”, vilket innebar att parkering juridiskt behandlas som en
fraga om trafikreglering. Samtidigt fungerar parkering i praktiken ocksa som en
fraga om markanvandning, eftersom gatumark ar en begransad resurs som
konkurrerar med andra funktioner i staden. Denna begransning gor det svart for
kommuner att anvanda parkeringspriser for att styra efterfragan pa parkering,
minska bilinnehav och anvanda offentlig mark mer effektivt.

4.4 Bevarandepolitik och institutionell troghet

Manga av de starkaste hindren mot tatare smahusomraden handlar om att
befintliga strukturer skyddas. En reaktiv och skyddsinriktad planeringspraxis
innebar att bevarande av villaomradens karaktar, lag tathet och etablerade
struktur ofta prioriteras hogre an omvandling mot mer blandade och tillgangliga
miljoer. Nar villaomraden behandlas som fardigbyggda bevaras ocksa den gleshet
som driver bilberoende.

Gallande detaljplaner spelar har en central roll. Vanliga bestammelser begransar
ofta till en bostad per fastighet, ett huvudhus per tomt, stora minsta
tomtstorlekar och lag byggnadshojd. Kommuner uppdaterar dessutom séallan
aldre detaljplaner, vilket innebar att regler fran en period da en villa med garage
var idealet fortfarande styr dagens markanvandning. Pa flera hall anvands ocksa
planandringar aktivt for att begransa antalet bostader per fastighet, vilket
ytterligare forstarker lag tathet och férsvarar battre underlag for lokal service,
kollektivtrafik och mer hallbara fardsatt.
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Denna troghet forstarks av rattspraxis och andra informella styrkrafter. Mark- och
miljodverdomstolen har i flera fall intagit en restriktiv hallning till fértatning med
hanvisning till omradets karaktar, vilket skapar osakerhet for kommunerna och i
praktiken skyddar centralt beldgna villaomraden frdn omvandling.
Kulturmiljovarden anvands ofta som ett starkt bevarandeargument, ibland pa satt
som bevarar |Iag exploatering i stora smahusomraden.

Aven lokal opinion fungerar som férandringsmotstand, dven om den inte &r
formell juridik leder politiskt motstand ofta till att kommuner undviker
plandndringar. Resultatet blir att status quo gynnas, och i smahusomraden
innebar det vanligen fortsatt lag tathet, hogt bilinnehav och kvarstaende
bilberoende. Ocksa regler kring avstyckning, flytt av fastighetsgranser och minsta
fastighetsstorlek kan vara sa restriktiva eller otydliga att de forsvarar en tatare
och mer flexibel markanvandning.

4.5 Genomférandehinder bromsar omvandling

Aven dar det finns skl att férdndra smahusomraden mot stérre tathet och béattre
tillganglighet finns ofta praktiska och institutionella hinder som bromsar
utvecklingen. Kommuner driver sallan detaljplaneprocesser utan stod fran
markagare eller exploatérer, bland annat eftersom de ofta saknar resurser att
finansiera planeringen sjalva. Det innebar att omvandling sallan initieras utifran
langsiktiga hallbarhets- eller mobilitetsmal, utan i hég grad blir beroende av
privata aktorers intressen.

Teknisk infrastruktur ar ett annat avgorande villkor. Begransad VA-kapacitet kan
utgdra ett konkret hinder for fértatning, eftersom tatare bebyggelse kraver att
vatten- och avloppssystem byggs ut eller omdimensioneras. Nar detta inte sker
bevaras ocksa den glesa struktur som bidrar till bilberoendet. Samtidigt visar
rapporten att just utbyggnad av VA ibland kan fungera som en drivkraft for ny
planering, vilket understryker hur centralt detta systemvillkor &r.

Slutligen praglas bygglovs- och planprocesserna ofta av att sma, oplanerade
undantag kan tillatas, medan mer genomgripande férandringar uteblir. Organisk
fortatning sker ibland genom generd6sa aldre detaljplaner eller Attefallshus, men
denna utveckling kan skapa problem for trafik, VA och serviceinfrastruktur. Det
g0r i sin tur kommuner mer forsiktiga med storre planandringar. Foljden blir att
mindre avvikelser accepteras, medan den bredare strukturella omvandling som
skulle kunna minska bilberoendet skjuts upp eller helt uteblir.
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4.6 Ekonomiska styrmedel gor bilen billigare

Bilresandet forstarks ocksa genom ekonomiska styrmedel som sanker kostnaden
for att anvanda eller aga bil. Reseavdraget for arbetsresor gynnar i praktiken
sarskilt [angre pendlingsresor, vilket ofta sammanfaller med boende i
smahusomraden dar avstanden till arbetsplatser ar stérre. Pa sa satt minskar
avdraget den ekonomiska belastningen av just den typ av pendling som den glesa
strukturen genererar.

Sankta skatter pa bensin och diesel verkar pa liknande satt genom att gora varje
bilresa billigare. Det forsvagar incitamenten att byta till gang, cykel eller
kollektivtrafik, sarskilt dar bilen redan dominerar. Darutdver finns olika skatte-
och férmansregler som gor fortsatt bilagande mer attraktivt, dven nar syftet
framst ar att minska utslapp per fordon. Exempel ar nedsattningar fér miljobilar,
tillfalligt skattefri ladd-el pa arbetsplatsen och stéd som underlattar
hemmaladdning i smahus. Dessa atgarder driver inte nddvandigtvis fram fler
resor i sig, men de gor det enklare att behalla bilen som en sjalvklar och central
del av hushallets vardagsliv.
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5 Innovationsomraden

VILLAOMRADE

TRADGARDSSTAD

'''''

Figur 14. lllustration av fértdtning av villoomrade (Spacescape 2025)

Smahusomraden ar ett speciellt omstallningsfalt nar det galler mobilitet.
Bilberoendet hanger har samman med hur vardagens tillganglighet ar
organiserad: avstand till arbete och service, barnfamiljers tidslogistik, svaga
alternativ till bilen, bostadsideal och hushallens ekonomi. Darfér behover
innovation rikta sig mot hela vardagssystemet, inte bara mot enskilda resor eller
fardmedel. Det centrala ar att géra det mojligt att leva ett fungerande vardagsliv
med farre bilar, kortare bilresor och battre alternativ. Det kraver kombinationer
av fysisk omvandling, nya tjanster, och ekonomiska styrmedel.
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Har ar nagra forslag och exempel pa innovationsomraden.

Innovationsomrade Innovationsbehov Exempelprojekt

Idag &r 50 km/h bashastighet men
livet i smdhusomraden kraver 30, 20
och 10 km/h. Det behévs dels en
kommunal reform fér att kommunerna

Tryggare
hastigheter

Andra-bilen-forst

Barnfamiljens
mobilitet

Aldreboendets
hemtjénst

ska konsekvens arbeta med lagre
hastigheter, samt en statlig reform for
aft infér 30 km/h som bashastighet
och 10 och 20 km/h som skyltad

hastighet.

| ménga sm&husomréden &r den mest
realistiska kortsiktiga féréndringen att
hushallen gor sig av med sin andra
bil. Malet &r inte total bilfrihet, utan

att minska flerbilshushéllens

beroende genom mobilitetspaket som
kombinerar elcykel, bokningsbar
nérbil, saméakning och tryggare
alternativ for fritids- och kvéllsresor.

En stor del av bilresandet i
smahusomraden drivs av

barnfamiljers kedjeresor mellan hem,
skola, arbete, fritid och inkdp. Darfor
behdvs l6sningar som utgar fran
denna vardagslogik: sikra skolvégar,
géng- och cykelbussar, samordnade
fritidsresor och trygg mobilitet for

barn och unga.

| mdnga sméhusomraden bor &ldre
kvar i egna hus &dven nér de inte
léngre har bil och samtidigt f&r stéd
av hemtjanst. Avstdnden kan leda till
minskad sjslvstandighet och social
isolering. Samtidigt genomfdr
hemtjansten mé&nga transporter i
dessa omraden utan att de samordnas
med de &ldres egna mobilitetsbehov.
Det finns darfor ett innovationsbehov
kring hur mobilitet och omsorg kan

organiseras mer effektivt.

"10-20-30 i tatort”, ett
policylabb som utreder hur
kommuner kan arbeta med
lagre hastigheter

“En bil mindre i
villakvarteret”, dar hushall i
ett pilotomrade far testa eft
samlat paket for aft klara
vardagen med en bil
mindre.

“Skolan som mobilitetsnav”,
dar skolan blir plats for
bilfri angéring
(h&mtning/ldmning), sékra
skolvagar, cykelpool,
samakningspunkt.

”Aldres nya hemtjanst” kan
kommunen testa
samordnade transporter dar
hemtjénstens resor
kombineras med
bokningsbara narresor for
brukare, till exempel till
vardcentral, handel eller
sociala aktiviteter.
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Innovationsomrade Innovationsbehov Exempelprojekt

Arbeta hemma

Kvarterslogistik

Smartare villagata

Fortitning och
blandning

Social innovation
och normskifte

Arbetsresan &r ofta l&ng och bilburen
i smahusomraden. Arbeta
hemmalsningar, lokala coworking-
Idsningar och former for att [ana eller
dela grannens kontorsrum, kan géra
det méjligt att arbeta ndrmare
hemmet vissa dagar.

Bilen anvénds i smahusomraden inte
bara for personresor, utan ocksa for
inkdp, atervinning, byggvaror och
fritidsutrustning. Darfor behovs
alternativ logistik som minskar
behovet av egen bilkapacitet:
gemensamma leveranspunkier,
returhubbar, bokningsbara slap,
verktygspooler och delade lastcyklar.

Sméahusomréden har ofta stora ytor i
uppfarter, garage, lokalgator och
parkering. Hur kan dessa omvandlas
till tryggare och trivsammare
bostadsgator, dar barn kan leka pa
gatorna. Hastigheter kan sénkas och
méblering/grénska kan omvandla
gatan till vardagsrum och lokal
métesplats.

Fortatning &r en mobilitetsfraga.
Tillskott av smahus, radhus,
flerbostadshus eller
kompletteringsbebyggelse nara
héllplatser, skolor och centrum kan
ge battre underlag for service,
kollektivtrafik och delade
mobilitetstjénster. Fortatning av
villaomraden skulle ge mer av den
blandade tradgardsstaden, som ju
initialt inte var ténkt som ett
bilsamhélle.

Sméhusomréden préglas ofta av
stabila resvanor. Sociala innovationer
kan vara: testhushall,

“Dela hemmakontoret” kan
testa modeller for
smahuségare att dela
kontorsrum med varandra,

for aft minska bilpendling.

“Kvarterslogistik” kan vara
ett pilotprojekt som testar
just s&dana I6sningar.

“Smart villagata” kan visa
hur den fysiska miljén
stegvis kan stodja fler satt
aft resa &n privat bil.

“Fran villaomraden fill
tradgérdsstad” kan utforska
mdjligheterna och
begrénsningarna fér
fortatning och okat
blandning av bostadstyper.

"Billivets utmaningar” kan
utforska olika typer av
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Innovationsomrade Innovationsbehov Exempelprojekt

mobilitetscoacher, féreningsdriven sociala innovationer i
samakning och lokala kampanjer. smahusomraden.
S&dana insatser kan géra nya

[8sningar socialt begripliga och sénka

troskeln for férandring.

Parkeringshubbar Parkering tar stora markytor och kan  ”"Mé&teshubben” kan
goras mer effektivt. Dessa hubbar fér skissera och testa I8sningar
bilar kan ocksa bli platser dar delad ~ med mer delad parkering.
mobilitet, cykling och héllplatser

lokaliseras.
Kommunen som Ménga hinder &r institutionella "Regleringslabbet” Eft
mgjliggdrare snarare &n tekniska. Darfor behovs kommunalt policylabb som
nya former av samordning mellan utforskar hur reglering av

trafik, planering, skola, &ldrevard. Att tex hastighet, parkering kan
modernisera lagstiftningen s att minska bilinnehav och
kommuner far ratt aft ta ut avgifter fér bilresande.

upplételse av gatumark fér parkering

utifrdn efterfrégan och markens

varde, i stéllet fér aft avgifter enbart

ska motiveras med att ordna trafiken.

Figur 15. Innovationsomrdden och innovationsbehov inom smdhusomrddenas mobilitet.
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6 Diskussion

Figur 16. Visby smdhusstad (Foto: Alexander Stdhle)

Pa kort sikt ar mojligheterna att géra resandet i smahusomraden mer hallbart
begransade av den byggda strukturen. Smahusomraden, gamla som nya, praglas
ofta av lag tathet, funktionsseparering och relativt Ianga avstand till
vardagsservice, arbete, centrum och kollektivtrafik. Det gor att bilen i manga fall
har blivit en rationell I16sning, inte bara ett invant beteende. Mot den bakgrunden
framstar det som orealistiskt att pa kort sikt astadkomma stora forandringar
genom fysisk omstrukturering av omradena eller planering av nya. Atgarder i
befintliga smahusomraden som kraver omfattande ombyggnad, fortatning eller
ny kollektivtrafik med hog turtathet har ofta langa ledtider, hoga kostnader och
betydande politiska eller lokala genomférandehinder.

Det betyder dock inte att forandring pa kort sikt ar omojlig. Det mest realistiska ar
i stallet atgarder som kan minska bilberoendet i vissa resor snarare an att helt
ersatta bilen som transportslag. Dit hor battre gang- och cykelkopplingar till
malpunkter utanfor omradet, sakrare skolvagar, forbattrad tillgang till delad
mobilitet och insatser som underlattar distansarbete eller digital tillgang till vissa
tjianster. Sadana atgarder forandrar inte omradets grundstruktur, men de kan
minska antalet bilresor, sarskilt for kortare vardagsresor och for vissa
hushallsgrupper.
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Aven styrmedel och lokala regleringar kan ha viss effekt p& kort sikt, men deras
genomslag beror pa hur val de passar smahusomradenas vardagslogik. Om
alternativen till bilen ar svaga riskerar ekonomiska restriktioner att uppfattas som
orattvisa snarare an styrande. Daremot kan regleringar som sanker hastigheter,
omfordelar gaturum eller starker framkomligheten for gang och cykel vara mer
genomforbara, sarskilt nar de kopplas till trafiksakerhet, barns rérelsefrihet och
battre boendemiljo. Manga flyttar ju till smahusomraden just for att slippa
biltrafikens externa effekter. Det mest realistiska ligger framst i att gbéra sma steg
som bade minskar vissa bilresor och forbattrar livsmiljon, snarare an i att snabbt
stalla om hela transportsystemet i smahusomraden.

Stegvis omstdllning mot minskat bilberoende

Den storsta langsiktiga potentialen ligger i att stegvis omforma smahusomraden
fran monofunktionella bostadsenklaver till mer sammanhangande och lokalt
tillgangliga vardagsmiljoer. Det handlar om att fortata, skapa battre narhet till
kollektivtrafik, lokala malpunkter och vardagsservice, samt att forbattra
kopplingarna till omgivande stadsdelar och tatorter. En sddan utveckling kan
ocksa gora andra fardmedel mer attraktiva over tid, eftersom de da far battre
strukturella forutsattningar. Det finns en risk att smahusomraden i den allmadnna
debatten behandlas som antingen oféranderliga eller i grunden oférenliga med
hallbart resande. Rapporten visar att potentialen varierar, och att manga
omraden redan har vissa kvaliteter att bygga vidare pa. Omstallningen behéver
darfor inte forstas som ett val mellan total stadsomvandling och fortsatt
bilberoende, utan som en fraga om hur olika typer av smahusomraden successivt
kan bli mindre transportintensiva och battre integrerade i hallbara regionala och
lokala transportsystem.

Pa langre sikt ar potentialen storre, men den ar beroende av att flera férandringar
samverkar. Forskningen och rapportens genomgang pekar sammantaget pa att
inget enskilt ingrepp racker. Langsiktigt hallbart resande i smahusomraden kraver
snarare en kombination av fysisk planering, transportinfrastruktur, serviceutbud,
digitalisering och férandrade ekonomiska incitament. Forst nar dessa faktorer
drar at samma hall kan bilberoendet minska mer strukturellt. Pa lang sikt blir
ocksa policyfragor avgérande. Sa lange markanvandning, parkeringsnormer,
investeringsprioriteringar och skattesystem fortsatt gynnar utspridd bebyggelse
och billigt bilresande kommer omstallningen att ga langsamt. Den verkliga
potentialen ligger darfor inte i tekniska innovationer eller lokala pilotprojekt, utan
i att forandra de institutionella ramar som idag reproducerar bilberoende. Har
behoéver smahusomraden inkluderas tydligare i klimat-, transport- och
bostadspolitiken.

Centrumnédra omraden har storst potential

En viktig slutsats ar att smahusomraden inte bér behandlas som en enhetlig
kategori. Forutsattningarna for hallbart resande skiljer sig vasentligt mellan olika
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typer av smahusmiljoer, och det paverkar bade realism och potential i olika
atgarder. Ett smahusomrade nara en storre stad eller i anslutning till en
sparstation har helt andra mojligheter an ett glest och perifert omrade dar bilen i
praktiken ar nédvandig for de flesta vardagsresor. | mer centrumnara
smahusomraden finns ofta battre forutsattningar for forandring. Dar kan gang,
cykel och kollektivtrafik redan idag vara relevanta alternativ for delar av resandet,
och har kan atgarder som omférdelning av gaturum, forbattrade cykelstrak,
battre kollektivtrafikanslutning och viss kompletterande fértatning fa relativt
snabb effekt. | dessa miljder ar det rimligt att tala om faktisk éverflyttning fran bil
till andra fardmedel.

| perifera och glest lokaliserade smahusomraden ar det mindre realistiskt att na
stora forandringar genom klassiska urbana hallbarhetslésningar. Dar kan fokus
behdva ligga mer pa att minska utslapp och transportarbete per resa an pa att
dramatiskt minska bilanvandningen som sadan. Det kan innebara att
elektrifiering, samakning, servicelésningar, digital tillganglighet och battre
koppling till regionala kollektivtrafikpunkter blir mer relevanta an lokal fortatning
eller tat stadsmassig omvandling. Det finns ocksa sociala skillnader mellan
smahusomraden som behdver tas med. Hushadllens inkomster, dldersstruktur,
arbetsformer, livsfaser och tillgang till olika transportmedel varierar. Barnfamiljer,
aldre, distansarbetande och hushall med begransad ekonomi méter olika typer av
mojligheter och hinder. En alltfor generell politik riskerar att missa bade
rattviseaspekter och faktisk genomforbarhet. En mer traffsaker ansats ar att utga
fran smahusomradens inbordes olikheter och anpassa atgarder darefter.

Nya smahus bér tillkomma i blandad tradgardsstad

Nar det galler byggnation av nya smahus bor de tillkomma i sa goda lagen som
mojligt, inom befintlig bebyggelse sdsom smahusomraden eller
flerbostadshusomraden, till exempel miljonprogramsomraden, eller i nya
blandade tradgardsstader dar det fran borjan planeras for en blandning av
bostadstyper. Nya tradgardsstader behover lokaliseras i goda kollektivtrafiklagen
for att inte bli bilberoende. Blandningen av bostadstyper ar inte i sig tillracklig for
att minimera bilberoendet. Det mest hallbara smahusbyggandet i de flesta storre
och medelstora tatorter i Sverige ar fortatning.

Nya omraden med tradgardsstad bor lokaliseras i direkt anslutning till befintliga
tatorter och inte som friliggande bostadsenklaver. | storre stader bor de framst
utvecklas i kollektivtrafiknara lagen, sarskilt ndra sparstationer, storre busslinjer
eller stadsdelscentrum dar det redan finns ett underlag for service, skolor och
arbetsplatser. | mindre tatorter bor tradgardsstader lokaliseras som en naturlig
utvidgning av den befintliga orten, inom gang- och cykelavstand till centrum,
skolor och vardagsservice.
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Planeringen bor utgd fran en blandning av smahus, radhus och flerbostadshus for
att skapa tillracklig tathet och ett brett befolkningsunderlag. Gatunatet bor vara
sammanhangande och finmaskigt med god framkomlighet fér gang, cykel och
kollektivtrafik. Vardagsfunktioner som foérskolor, parker, lokala moétesplatser och
viss service bor integreras fran borjan snarare an tillkomma i efterhand. Malet ar
att kombinera smahusets kvaliteter med tatortens tillganglighet, sa att bilresor
kan minska samtidigt som omrddet erbjuder attraktiva boendemiljéer.
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Vi stiller om Sverige

ShiftSweden ar ett innovationsprogram inom Impact Innovation, Sveriges
innovationssatsning for 2030-talet, ett initiativ av Energimyndigheten,
Formas och Vinnova.

ShiftSweden ar plattformen dar naringsliv, offentlig sektor, akademi
och civilsamhalle mots for att utbyta kunskap och idéer, identifiera
gemensamma utmaningar. Inom programmet utvecklar vi nya koncept
och l6sningar, bygger vidare pa befintlig kunskap, forskning och
innovation.

ShiftSweden staller om Sverige, fossilfritt och resursmedvetet, till
attraktiva och tillgangliga livsmiljoer for alla. Under 10 ar gor vi 100 platser
till spelplan fér innovation och samverkan i mellanrummet mellan olika
organisationer, olika kunskapsfalt och olika geografi ska skalor.

Vi visar hur pa 100 platser under 10 ar.
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