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En studie från 2004 visar att drygt hälften av alla bilresor skulle 
kunna göras med kollektivtrafik om restiden var kortare, turtäthe­
ten högre och bilisterna hade kunskap om kollektivtrafiken. 

De båda rapporter som utgör underlag till föreliggande samman­
fattning finns för nedladdning under Miljö & Samhällsbyggnad  
på Göteborgsregionens kommunalförbunds webbplats,  
www.grkom.se 

Inledning

Befolkningen i Göteborgregionen ökade med tretton procent från 
1989 till 2005. Biltrafiken i Göteborg har under samma period 
ökat med femton procent, från 1,1 till 1,3 miljoner resor och 
andelen resor med kollektivtrafiken med femton procent, från  
390 000 resor till 450 000 resor.  Källa RVU 2005.

24 % 40 %

Målet i K2020 är att öka kollektivtrafikens marknadsandel  
från 24 till 40 procent.

Sett över en längre tidsperiod har resandet ökat i takt med be-
folkningen och det finns inget som tyder på att trenden ska avta 
de närmaste tjugo åren. 

Antalet resor per person och dag är ganska stabilt genom 
livet och över tiden. En vardag gör invånarna i Göteborgsregi-
onen 3,4 resor per person (enligt rvu 2005), en siffra som inte 
ändrat sig de senaste femton åren. Däremot har resans medel-
längd blivit längre. 

I k2020 är målet att kollektivtrafikens marknadsandel ökar 
från dagens 24 procent till 40 procent år 2025. Antalet kollek-
tivresor måste då öka från dagens cirka 450 000 resor per dag 
till 1,0 miljoner. 

Kunskap om vad som styr valet av färdmedel, vilka åtgärder 
som ger bäst effekt och hur förutsättningarna att öka resandet 
med kollektivtrafiken ser ut i olika områden i Göteborgsregi-
onen är ett viktigt underlag för alla typer av trafikplanering i 
syfte att nå målet i k2020. 

Den följande texten är en sammanfattning av två rapporter, 
framtagna på uppdrag av k2020:s arbetsgrupp MIIT, Marknad, 
Incitament och Tjänster.
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Varje dag i Göteborgsregionen görs ca 450 000 resor med kol-
lektivtrafiken och 1 300 000 resor med bil. Studier gjorda i Gö-
teborg visar att för totalt 54 procent av resorna tog resenären 
bilen av rent subjektiva skäl. Vid en närmare studie visade det 
sig att 22 procent av bilisterna hade en bra kollektiv resmöjlighet, 
medan 32 procent saknade möjligheten att åka kollektivt.

Det är således bland bilisterna som kollektivtrafiken har sin 
stora potential. Även andra studier, till exempel ’RAM-projektet 
– Livsstilar och resmönster i Mölndal, 2006’ definierar flexibilis-
ter (personer med egen eller tillgång till bil och som anpassar 
sitt val av färdmedel efter situationen) som den grupp som med 
olika medel kan förmås byta bilresa mot kollektivresa.  

För att påverka dem som väljer bilen av subjektiva skäl krävs  
en kollektivtrafik som möter kundens behov, vilket förutom god 
kvalitet, kräver marknadsföring, kommunikation, ändrade so-
cial attityder samt bättre information och kunskap.  

För att de som idag saknar resmöjligheter med kollektiv-
trafiken ska kunna bli kollektivtrafikresenärer krävs ett nytt, 
utvecklat kollektivtrafiksystem, så som det föreslås i k2020. 

Många, särskilt ungdomar, åker kollektivt för att det inte 
har något annat val. Det är inte självklart att dessa resenärer 
stannar kvar i kollektivtrafiken den dag de får ändrade förhål-
landen, till exempel högre inkomst eller en ny familjesituation. 
För att behålla dagens kollektivresenärer krävs en kvalitetsför-
bättring i kollektivtrafiken och för att tillgodose de kunder som 
har bilen som ett alternativ måste kvaliteten motsvara, ja till 
och med överträffa kundens förväntningar. 

Samtidigt som vi hittar metoder som leder till en större 
andel kollektivresor måste vi också minska det totala resbehovet 
genom att fler aktiviteter kan ske i individens närmiljö.

Potentialen finns hos bilisterna

Skälen till att bilisten väljer bilen. Kollektivtrafikens 
marknadspotential utgörs främst av individer som idag, av 
vana och bekvämlighet, föredrar bilen för de flesta av sina 
resor.

22%

32%

8%

38%
Praktiska hinder
– situation

Praktiska hinder
– generellt

Subjektiva skäl

Inget system



Empati Använd- 
barhet

Kvalitet

Produkt- 
fördel

Kunskap

Social 
acceptans
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Vid val av färdmedel har restid, linjesträckningar, turtäthet 
och kvalitet länge betraktats som avgörande för om vi väljer 
att åka kollektivt eller inte. Nu vet vi att de mjuka faktorerna, 
med fokus på individen, är väl så viktiga, inte minst när det 
gäller utformningen av trafiksystemet. Modellen i marginalen 
visar olika faktorer som påverkar resenärens val av färdmedel. 
Till vänster i modellen ligger faktorer som handlar om resenä-
ren och hur resenären värderar färdmedlet. Applicerat på kol-
lektivtrafiken hittar vi här: 
•	 Kunskap. Resenärens kunskap om kollektivtrafiken. Hur gör 

jag när jag reser? Hur fungerar biljettsystemet? Vilka linjer 
passar mina resbehov?

•	 Sociala attityder. Resenärens attityd till kollektivtrafiken. 
Vad är min inställning till kollektivtrafiken? Hur socialt ac-
cepterat är det att åka kollektivt i min umgängeskrets? 

Till höger i modellen återfinns de hårda faktorer som rör trafik-
systemets egenskaper och dess kvalitet, det vill säga det som vi 
kan påverka genom att bygga, trafikera eller avtala. Applicerat 
på kollektivtrafiken hittar vi här:
• 	Trafiksystemets egenskaper. Utbud, restid och turtäthet
•	 Trafikens kvalitet i termer av enkel, trygg och pålitlig

Det finns en rad faktorer som – medvetet eller omedvetet på-
verkar valet av färdmedel. 

Vad styr färdmedelsvalet?

Vad påverkar individens val av färdmedel? Individens 
kunskap och sociala attityder till färdmedlet samt 
trafiksystemets egenskaper och trafikens kvalitet är de 
viktigaste faktorerna som ligger till grund för val av 
färdmedel. Viktiga bakgrundsfaktorer som också påverkar 
valet av färdmedel är åldersfördelning, antal barn, andel 
boende i flerfamiljshus och antal bilar i hushållet.

Faktorer som påverkar val av färdmedel. 

Behov och mål

Trafiksystemets 
egenskaper

Trafikens  
kvalitet

Aktivitet

Resbehov

Resa

Geografi, boende 
och bebyggelse

Färd- 
medelsval

Kunskap

Socioekonomiska 
förhållanden

Sociala  
attityder
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Användbarhet: Vilket färdmedel passar bäst? 

När resenären ska avgöra om kollektivtrafiken är ett alternativ 
är en resmöjlighet med rimlig restid en förutsättning. Nutids-
människan har en stressig livssituation och med snäva tids-
marginaler behöver resenären ha kontroll över resan. Därför 
föredrar kollektivtrafikresenären direktresor – ju färre byten, 
desto bättre kontroll. Ett sätt att ge resenären bättre kontroll 
över resan är att utveckla bytespunkterna. Eftersom kollektiv-
trafiken inte kan lösa alla resenärens resbehov måste fler färd-
medel få utrymme i bytespunkterna. När det finns pendelpar-
kering för såväl bil som cykel i anslutning till bytespunkterna 
kan resenären kombinera olika färdmedel. 

Kvalitet: Kan jag lita på att jag kommer fram i tid?

Oavsett hur väl kollektivtrafiksystemet är utformat, så är på-
litligheten en förutsättning för att kollektivtrafiken ska vara 
ett alternativ för resenären. Resenären måste kunna lita på att 
bussen går enligt tidtabellen och kommer fram i tid. Att det 
är rent och snyggt ombord, att resenären får ett trevligt bemö-
tande och att kunden är i fokus är också väsentligt. 

Men hög kvalitet är en basfaktor, det vill säga något som re-
senärerna förutsätter och tar för givet, precis som restauranggäs-
ten utgår ifrån att den beställda maten ska komma inom rimlig 
tid. Varken kollektivtrafiken, eller restaurangen får några plus-
poäng i kundens ögon för att man uppfyller dessa baskrav.

Produktfördel: What’s in it for me?

Produktfördelarna sammanfattar resenärens argument för olika 
färdmedel. Att slippa parkera, respektive att kunna använda res-
tiden till annat är två av kollektivtrafikens viktigaste produkt-
fördelar. En av bilens produktfördelar är att den tar resenären 
till dörren och att den går när du vill. Dessutom är bilen, lik-
som cykeln, identitetsskapande och ger resenären eget ansvar 
och kontroll över resan.

Flera undersökningar visar att de som har gratis parkering 
på arbetsplatsen använder bilen i mycket högre utsträckning än 
de som inte har p-plats. Tillgång till parkering är således ett vik-
tigt styrmedel i konkurrensen mellan bil och kollektivtrafik. Färdmedlens produktfördelar/konkurrensfördelar. Resenärens 

argument för att köra bil, åka kollektivt eller att cykla

Resbehov och resmönster förändrar sig genom livet: Unga med 
växande behov av självständighet och frihet behöver 
kollektivtrafiken för att förflytta sig. Barnfamiljer föredrar bilen 
för att den löser familjens behov av transporter på ett bättre 
sätt än kollektivtrafiken. Äldre, som i och för sig borde kunna 
åka med kollektivtrafiken, väljer bilen av gammal vana.

UNGDOMAR

LI
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V Ökad säkerhet sena nätter.

Större flexibilitet i samband 
med aktiviteter.

Frigörelse
Har oftast inte körkort

Begränsad ekonomi
Har färre alternativ
Höga krav på frihet

Åka mellan olika hem

”Jag tar hand om mig själv.”

BARNFAMILJER

Flexibilitet
Tillgänglighet

Tidsbrist, stress, många krav
Flera att ta hänsyn till

Olika aktiviteter
Tunga lass – handla
Hockeyträning mm

Boende och förskola/skola
inte alltid nära varandra

’Nya familjen’ ställer 
nya krav

”Om man ska räcka till måste
man åka bil”

ÄLDRE

Flexibilitet
Tillgänglighet

Ordnad ekonomi.

Har bilvana från åren med
barn men återupptäcker
cykel och kollektivtrafik.

”Jag tar bilen, det brukar jag
göra”

KOllEKT iVTRAF iK

’Utility’
Inget eget ansvar

Miljövänligt
Avstressande

Ekonomiskt fördelaktigt
Socialt

Man får motion
Snabbare på vissa sträckor

Kan använda restid till annat
Slippa parkera

Enklare i stadsmiljön

B il

Identitetsskapande
Eget ansvar

Snabbt
Bekvämt

Ett måste när man handlar
Frihet – slipper att passa tider,

kan användas när man vill
Tryggt och säkert

Socialt
Samåkning

Alltid sittplats
Privat 

Romantiskt

CY K E l

Identitetsskapande
Eget ansvar

Ekonomiskt

Snabbt

Vardagsmotion

Miljövänligt

Enkelt

Dörr-till-dörr

Inga parkeringsproblem

Frihet
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Kunskap: Hur funkar det?

För att resa krävs, oavsett färdmedel, viss kunskap. Som kollek-
tivresenär måste du veta var du köper färdbevis, var och hur du 
betalar, hur mycket resan kostar, var och hur du byter linje och 
var du ska stiga av. I händelse av störningar under resan måste 
resenären också vara beredd att kunna ändra sina resplaner. 

En förutsättning för kollektivtrafiken är att linje- och taxe
systemen är enkla att använda, så att de går att förmedla till 
kunden och att resenären har tillgång till väl fungerande re-
altids- och störningsinformation liksom hållplatsutrop under 
hela resan.

Erfarenheter från dialogprojekt med hushåll och företag 
visar att bilisten ofta har låg kunskap om kollektivtrafiksyste-
met. Bristande kunskap fungerar som ett hinder mot att prova 
kollektivtrafiken. Att höja kunskapsnivån om kollektivtrafi-
ken hos resenärerna är därför en mycket viktig åtgärd för att 
nå målen i K2020.  

Social acceptans: Något som katten släpat in?

Många av dem som använder kollektivtrafiken gör det för att 
de inte har något annat alternativ. Studerande står för nästan 
hälften av alla resor i morgontrafiken och fler kvinnor än män 
åker kollektivt. Mest sällsynta i kollektivtrafiken är högavlö-
nade tjänstemän, med betoning på män. 

Så länge kollektivtrafiken ses som ett alternativ som rese-
närerna väljer för att de måste och inte för att de vill kommer 
den att ha låg status. På sikt kommer resenärerna att sträva 
efter att välja ett annat färdmedel. Det tidigare nämnda RAM-
projektet i Mölndal visar att merparten av dem som idag väl-
jer andra färdmedel än bilen anger att de i framtiden kommer 
att använda bilen.

GCK 
25 %

Flexibilister
35 %

Komfortare
40 %

RAM-projektet  visar att det i stor utsträckning är praktiska 
omständigheter och värderingar som styr färdmedelsvalet. 
•	� GCK (Gå, Cykel, Kollektivt) tar sig fram till fots, cyklar eller 

använder kollektivtrafiken.
•	� Flexibilister har tillgång till bil och anpassar sitt val av 

färdmedel efter situationen. 
•	� Komfortare använder bilen för alla resor och inte är flexibla i 

sitt val av färdmedel. 
Avstånd till arbetet och tillgång till kollektivtrafik väger mycket 
tungt. Av gruppen GCK anger 89 procent att de i framtiden 
kommer att använda bilen i sin vardag. 
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Empati: ”Klippt och skuret för mig?”

Empati eller inlevelse är ett begrepp som är laddat med posi-
tiva värden. I vår modell handlar termen om hur väl resenären 
anser att färdmedlet bryr sig om och är anpassat till resenärens 
behov. Det kan handla om resmöjligheter, trygghet, säkerhet, 
komfort eller kanske till och med en hel livsstil. 

För att kollektivtrafiken ska förmedla empati måste vi snegla 
på hur andra aktörer, till exempel bilindustrin gör. Bilisten har 
ofta valt bilmärke utifrån löften utmålade i reklamen. Genom 
att köpa produkten, bilen, skapas ett känslomässigt band som 
bilföretaget sedan underhåller i utskick, kundtidningar och 
kundkort laddade med förmåner. Dessa så kallade mervärden, 
’produktifierar’ resan genom rabatter på resmål eller annat som 
har med resande att göra (t ex ett campingset). Ett intressant 
mervärde i sammanhanget är när bilföretaget låter en skoter 
eller en hopfällbar cykel ingå i nybilsköpet – ett sätt att visa att 
bilmärket i fråga tar ansvar för resenärens alla olika resbehov. 

Kollektivtrafiken måste också skapa och underhålla dessa 
känslomässiga band till sina resenärer genom att sälja en pro-
dukt som omfattar mer än själva resan. Via kundklubbar och 
olika personliga tjänster kopplade till reskortet, som tillgång 
till bilpool, rabatt på taxi och ytterligare tjänster som komplet-
terar kollektivresan, skapas ett mervärde som binder resenären 
till kollektivtrafiken. Genom mervärden kan kollektivtrafiken 
visa att vi bryr oss om individens resbehov och att vi är beredda 
att erbjuda lösningar inom kollektivtrafikens ram. 

Jag 

Västtrafik
Y

Kollektivtrafiken måste skapa och underhålla  
känslomässiga band till sina resenärer.
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Om vi ska öka kollektivtrafikens marknadsandel i den utsträck-
ning som beskrivs i k2020 måste vi utgå ifrån trafikantens krav 
och perspektiv. Utöver åtgärder som kortar restiden och höjer 
kvaliteten måste kollektivtrafiken bygga system som stöttar re-
senären och ger resenären kontroll över resan. Vi måste också 
höja kollektivtrafikens status, bland annat genom att visa att 
kollektivtrafiken ser och utformas utifrån människors olika 
resbehov. 

Vår modell över vilka faktorer som styr färdmedelsvalen 
sammanfattar var kollektivtrafiken måste sätta in åtgärderna.

Kunskap 

– �kommunicera kollektivtrafikens produktfördelar som t ex 
att kollektivtrafiken är ett rationellt alternativ och ett mil-
jömässigt bra val

– �informera om hur kollektivtrafiken fungerar och för vilka 
resor den är ett alternativ

– �tydliggör de individuella behov som kollektivtrafiken uppfyl-
ler: slippa köra bil, parkera, kunna spara pengar osv.

Sociala attityder 

– �utveckla tjänsten kollektivtrafik: visa empati, skapa social ac-
ceptans, förbättra tjänstens kvalitet

Trafiksystemets egenskaper: 

– �övergripande trafikplanering med fokus på förkortad restid 
och ett enkelt och överskådligt trafiksystem med bytespunk-
ter för alla färdmedel. Här ingår också att taxesystemet måste 
vara enkelt. 

Trafikens kvalitet

– �bättre planering av trafiken och avtal med trafikföretagen i 
syfte att höja kvaliteten: enkelt system, bekvämt, pålitligt.

Åtgärderna måste utgå ifrån individens krav

Modellen sammanfattar var kollektivtrafiken 
måste sätta in åtgärderna. 

Kunskap Trafiksystemets 
egenskaper

Sociala  
attityder

Trafikens  
kvalitet
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Kvaliteten är basen, social attityder avgörande
Flera olika studier visar att kollektivtrafikens kvalitet ligger till 
grund för alla andra åtgärder. Utan en hög kvalitet, som inne-
bär att resenären kan lita på kollektivtrafiken är det ingen idé 
att satsa på andra åtgärder. 

Störst effekt på resandet har åtgärder som rör trafiksyste-
met som till exempel linjesträckningar med fler direktresor, 
utvecklade bytespunkter och täta avgångstider som minskar 
restiden. Utångspunkt för åtgärderna i trafikssytemet är rese-
närens behov. Näst störst effekt på resandet har åtgärder som 
ökar resenärens kunskap om kollektivtrafiken samt informa-
tion under resan. 

Oavsett åtgärd så är det de sociala attityderna som avgör 
hur kollektivtrafiken uppfattas som färdmedel.

K va  l i tet 

Trafik- 
systemet

Kunskap

Schematisk bild över olika åtgärders effekt på resandet. 
Kollektivtrafikens kvalitet är grunden för alla andra 
åtgärder. De sociala attityderna avgör hur 
kollektivtrafikens uppfattas.

S O C I A L A  A T T I T Y D E R
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Vi har hittills inte diskuterat de bakgrundsfaktorer som finns 
med i vår modell över faktorer som styr färdmedelsvalet, men 
hur mycket vi reser och vilket färdmedel vi väljer beror också 
av faktorer som boende, förvärvsstatus, studier, familjesituation 
och tillgång till bil etc.

Analyser av demografiska och socioekonomiska bakgrunds-
data ger en bild av förutsättningarna för ett ökat resande med 
kollektivtrafiken. Resvaneundersökningen 2005 visar att en hög 
andel kollektivtrafik i ett område samvarierar med lågt bilin-
nehav, låg andel småhus, hög andel singlar utan barn och låg 
andel cykelresor. 

I det följande ska vi visa förutsättningarna för ett ökat re-
sande med kollektivtrafiken för stadsdelarna i Göteborgs Stad 
och kommunerna i Göteborgsregionen. Genom att gruppera 
områden med likartade förutsättningar får vi underlag för att 
’skräddarsy’ åtgärder i trafiksystemet som kan leda till ett ökat 
kollektivresande. I det följande är områdena är grupperade efter 
sina förutsättningar.

Områden med likartade förutsättningar grupperas  

Göteborgs Stad: Av alla resor i Göteborg görs 50 procent med bil 
och 26 procent med kollektivtrafiken. Göteborg består till största 
delen av flerbostadshus, en förhållandevis stor andel av hushållen 
har inte bil, och andelen barn och pensionärer är relativt låg. 
Variationen mellan stadsdelarna är dock mycket stor.
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Resandet och faktorer som samverkar med färdmedelsvalet i Göteborg och i Göteborgsregionen

Göteborgsregionen: Av alla resor i Göteborgsregionen görs över 
70 procent med bil och 10 procent med kollektivtrafiken. Småhus 
är långt vanligare än flerbostadshus och närmare 90 procent av 
hushållen har en eller flera bilar.  
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Färdmedelsandelar för arbetsresar. Analyser av resvaneunder
sökningen 2005 i Göteborgsregionen visar att de som bor i 
flerfamiljshus reser mer med kollektivtrafiken än de som bor i 
småhus.
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Områden med mycket goda förutsättningar 
Områden i Göteborg med mycket goda förutsättningar för ökat 
kollektivresande utifrån dagens socioekonomiska faktorer är 
stadsdelar med låg andel småhus, hög andel utan bil och låg 
andel som har mer än en bil. Vi har grupperat stadsdelarna i två 
grupper, grupp A och grupp B utifrån andelen småhus, andel 
barn samt antal bilar i hushållet. För dessa stadsdelar ser vi föl-
jande åtgärder i trafiksystemet:
•	 �Ökad reshastighet för kollektivtrafiken i centrala Göteborg 

(hög framkomlighet och prioritet). 
•	 �Kollektivtrafiken ska var snabb, överskådlig och enkel med 

hög turtäthet och korta hållplatsuppehåll. 
•	 �Separera stombuss och spårvagn från övrig kollektivtrafik 

och biltrafik. 
•	 �Systemet ska vara robust – mindre känsligt för störningar
•	 �Snabba och enkla byten. 
•	 Infartsparkering i utkanten av områden med plats för bil och 

cykel (tryggt och säkert) i anslutning till kollektivtrafik.
•	 �Tangentiella förbindelser behöver utvecklas.
•	 Bussar anpassade för stadstrafik (helt i låggolv, trafikant-

cirkulation, bekväma ståplatser).

•	 Kortare restider till centrum från Frölunda och Högsbo.

Förutsättningar och åtgärder i olika delar av Göteborg

Mycket goda  
förutsättningar

Backa (23 000)
Centrum (53 000)
Frölunda(13 000)
Härlanda (20 000)
Högsbo (17 000)
Lundby (34 000)
Linnéstaden (31 000)
Majorna (29 000) 
Örgryte (34 000)

Goda förutsättningar

Bergsjön (15 000)
Biskopsgården (26 000)
Gunnared (21 000)
Kortedala (27 000)

Goda till mindre  
goda förutsättningar

Askim (22 000)
Kärra-Rödbo (11 000)
Lärjedalen (24 000)
Torslanda (20 000) 
Tuve-Säve (11 000)
Tynnered (28 000)
Älvsborg (19 000)

Mycket goda 
förutsättningar

Backa (23 000)
Härlanda (20 000)
Lundby (34 000)
Örgryte (34 000)

Andel småhus	 10–30%
Andel barn	 ca 15 %
Andel utan bil	 30–45 %
Andel flera bilar	 5–20%

Grupp A Mycket goda 
förutsättningar

Centrum (53 000)
Frölunda(13 000)
Högsbo (17 000)
Linnéstaden (31 000)
Majorna (29 000)

Andel småhus	 <10 %
Andel barn	 <15 %
Andel utan bil	 40–50 %
Andel flera bilar	 <10 %

Grupp B
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Områden med goda förutsättningar
Områdena i grupp C har goda förutsättningar. De ligger ut-
anför centrum men har fortfarande hög andel av flerfamiljshus 
och låg andel utan bil. För att öka andelen kollektivresenärer 
är följande faktorer viktiga i trafiksystemet:
•	 Standardhöjning. Kollektivtrafiken ska vara trygg, ren och 

snygg och det ska finnas sittplats för alla. 
•	 Bytespunkter med tillgång till trygg och säker parkering för 

bil och cykel vid lokala centrum. 
•	Utbyggnad av lokalt bussnät som knyter an till lokala cen-

trum (bytespunkter).
•	 Viss direkttrafik till centrum från tätbebyggda områden där 

man i dag tvingas till byte mellan buss och spårvagn. Restiden 
ska vara konkurrenskraftig i relation till restiden med bil.

•	 Bättre förutsättningar för cykling bland annat genom säkra 
cykelparkeringar vid hållplatserna.

Områden med goda till mindre goda 
förutsättningar
Områdena med goda till mindre goda förutsättningar har delats 
in i två grupper, D och E. Här har kollektivtrafken stor kon-
kurrens av bilen – andelen utan bil är låg och många av hus-
hållen har mer än en bil. 

I grupp D ska andelen kollektivresenärer öka genom föl-
jande åtgärder i trafiksystemet:
•	 Kortare restid till centrum (separata busskörfält) för att kon-

kurrera med bilen
•	 Bytespunkter med tillgång till trygg och säker parkering 

för bil och cykel (pendelparkering). 
•	Utbyggnad av lokalt bussnät och i vissa fall direktförbin-

delse in till centrum.
•	Högre turtäthet (många barnfamiljer).
•	 Bättre förutsättningar för cykling, bland annat genom säkra 

cykelparkeringar vid hållplatserna.
•	 Sittplats för alla.
•	 Realtids- och störningsinformation.

Goda förutsättningar

Gunnared (21 000)
Kortedala (27 000)
Bergsjön (15 000),
Biskopsgården (26 000)

Andel småhus	 5–15 %
Andel barn	 15–25 %
Andel utan bil	 30–50 %
Andel flera bilar	 5–15 %

Grupp C

Goda till mindre goda 
förutsättningar

Tynnered (28 000)
Lärjedalen (24 000)
Kärra-Rödbo (11 000)
Tuve-Säve (11 000)

Andel småhus	 30–60 %
Andel barn	 >20 %
Andel utan bil	 <25 %
Andel flera bilar	 ca 25 %

Grupp D
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I grupp E, stadsdelar med hög andel småhus och låg andel utan 
bil är det en utmaning att öka andelen kollektivresenärer. Här 
föreslås följande åtgärder i trafiksystemet:
•	 Satsa på några fåtal stråk där kollektivtrafiken är konkur-

renskraftig med bilen (separata busskörfält), med hög turtät-
het och få hållplatsuppehåll. 

•	 Pendelparkering för bil och cykel i anslutning till stråken 
– gärna vid lokalt centrum (knutpunkt).

•	 Rusta upp hållplatserna, förbättra förutsättningarna för cykel 
genom säker cykelparkering.

•	 Sittplats åt alla och hög komfort.

•	 Realtids- och störningsinformation.

Goda till mindre goda 
förutsättningar

Älvsborg (19 000)
Askim (22 000)
Torslanda (20 000)

Andel småhus	 70–80 %
Andel barn	 >20 %
Andel utan bil	 ca 10 %
Andel flera bilar	35–40 %

Grupp E
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Även i kranskommunerna måste vi välja åtgärder som ger bästa 
möjliga effekt på kollektivresandet utifrån demografi, bebyg-
gelse och socioekonomiska faktorer. Kranskommunerna som 
helhet har en annan demografi och bebyggelse än Göteborg, 
med bland annat större andel barn och småhus. Åtgärderna i 
trafiksystemet måste anpassas efter de sociokonomiska och de-
mografiska förutsättningarna. Närmare 90 procent av hushållen 
har bil och endast 10 procent av resorna görs med kollektivtrafi-
ken, även om kollektivtrafikandelen varierar stort mellan olika 
kommuner – Alingsås har till exempel en kollektivtrafikandel 
på 7 procent och Partille 17 procent. 

Demografi och socioekonomiska faktorer gör att vi inte ser 
några områden med mycket goda förutsättningar för ett ökat 
resande i kranskommunerna. 

Goda till mindre goda förutsättningar
Majoriteten av kommunerna i Göteborgsregionen bedöms ha 
goda till mindre goda förutsättningar för ett ökat resande med 
kollektivtrafiken. Åtgärderna för de olika grupperna av kom-
muner varierar. Mölndal och Partille gränsar till Göteborg, och 
har en stadsliknande struktur, vilket påverkar åtgärderna.

Förslag på åtgärder i trafiksystemet för grupp A: 
•	 Kortare restid till centrum (separata busskörfält) för att kon-

kurrera med bil
•	 Bytespunkter med tillgång till trygg och säker parkering 

för bil och cykel (pendelparkering). 
•	Utbyggnad av lokalt bussnät (samordnat), viss direktförbin-

delse in till Göteborgs centrum.
•	Högre turtäthet (många barnfamiljer)
•	 Bättre förutsättningar för cykling, bland annat genom säkra 

cykelparkeringar vid hållplatser
•	 Sittplats för alla

•	 Realtids- och störningsinformation 

Förutsättningar och åtgärder i Göteborgsregionens 
kommuner

Goda till mindre goda 
förutsättningar	

Ale (27 000)
Alingsås (36 000)
Härryda (32 000)
Kungsbacka (71 000)
Kungälv (39 000), 
Lerum (37 000)
Lilla Edet (13 000)
Mölndal (59 000)
Partille (34 000)
Stenungsund (23 000)

Mindre goda förutsättningar

Orust (15 000)
Tjörn (15 000)
Öckerö (12 000)

Goda till mindre goda 
förutsättningar

Mölndal (59 000)
Partille (34 000)

Andel småhus	 ca 50 %
Andel barn	 >20 %
Andel utan bil	 15–20 %
Andel flera bilar	 ca 25 %

Grupp A
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Förslag på åtgärder i trafiksystemet för grupp B och C:
•	Utbyggnad av lokalt bussnät som knyter an till lokalt cen-

trum (knut- och bytespunkter).
•	Direkttrafik till Göteborgs centrum via stråk från lokala 

centra med kortare restid, hög turtäthet och få hållplats
uppehåll.

•	 Knut- och bytespunkter vid lokala centra med tillgång till 
trygg och säker parkering för bil och cykel (pendelparke-
ring).

•	 Sittplats för alla och komfort.
•	 Realtids- och störningsinformation

Mindre goda förutsättningar
Kommunerna i grupp D är de områden som är svårast att värva 
till kollektivtrafiken bland annat därför att bebyggelsen är ut-
spridd och mestadels består av småhus och andelen hushåll 
med tillgång till bil är hög. Förutsättningarna för Orust och 
Tjörn skiljer sig från Öckerö, där det är enklare att sätta in ett 
samlat åtgärdprogram. Följande åtgärder ökar kollektivtrafi-
kens konkurrenskraft:
•	 Satsa på ett fåtal stråk där kollektivtrafiken kan konkurrera 

med bilen genom bättre framkomlighet (separata busskör-
fält), hög turtäthet och få hållplatsuppehåll. 

•	 Pendelparkering för bil och cykel i anslutning till stråken
•	 Sittplats för alla och komfort.

•	 Realtids- och störningsinformation.

Goda till mindre goda 
förutsättningar

Kungsbacka (71 000)
Lerum (37 000)
Lilla Edet (13 000)

Andel småhus	 70–80 %
Andel barn	 >20 %
Andel utan bil	 ca 10 %
Andel flera bilar	 ca 40 %

Goda till mindre goda 
förutsättningar

Ale (27 000)
Alingsås (36 000)
Härryda (32 000)
Kungälv (39 000), 
Stenungssund (23 000)

Andel småhus	 55–70 %
Andel barn	 >20 %
Andel utan bil	 ca 15 %
Andel flera bilar	 ca 25 %

Grupp B

Mindre goda 
förutsättningar

Orust (15 000)
Tjörn (15 000)
Öckerö (12 000)

Andel småhus	 85–95 %
Andel barn	 >20 %
Andel utan bil	 5–15 %
Andel flera bilar	 ca 40 %

Grupp D

Grupp C
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K2020 är en del i Göteborgsregionens arbete för en uthållig 

tillväxt utifrån sociala, ekonomiska  och miljömässiga dimensio-

ner. I denna arbetsrapport, framtagen av K2020:s arbetsgrupp 

Marknad, Incitament och Tjänster redovisas förutsättningarna  

för ett ökat kollektivresande utifrån dagens socioekonomiska 

faktorer i olika delar av Göteborgsområdet. 

I K2020 är målet att kollektivtrafikens marknadsandel ökar 

från dagens 24 procent till 40 procent år 2025. Antalet kollek-

tivresor måste då öka från dagens cirka 450 000 resor per dag 

till 1,0 miljoner. 

Kunskap om vad som styr valet av färdmedel, vilka åtgärder som 

ger bäst effekt och hur förutsättningarna att öka resandet med 

kollektivtrafiken ser ut i olika områden i Göteborgsregionen är 

ett viktigt underlag för alla typer av trafikplanering i syfte att 

nå målet i K2020. 


