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Sammanfattning

Denna rapport, framtagen av Spacescape i samarbete
med BBDO, pa uppdrag av Véasttrafik, visar hur
kollektivtrafiken spelar en central roll for stadens,
regionens och samhaéllets utveckling. Den bygger
painternationell forskning, empiriska studier och
jamforande statistik och beskriver hur kollektivtrafik
skapar varden som rorelsefrihet, narhet, tillvaxt,
livskvalitet, hélsa och social inkludering. Berdkningar
har dven genomforts av konsekvenserna av ett
scenario déar andelen kollektivtrafikresor okar

med 25 % i Goteborg (Goteborg-Molndal-Partille),
vilket ar Goteborgs stads malsattning till 2035.

Kollektivtrafik ger rorelsefrihet for alla

Stader med stark kollektivtrafik har lagre bilberoende
och hogre tillgédnglighet for alla grupper i samhéllet.
Viarldens mest bilfria stdder 4r de med bést
kollektivtrafik, som t.ex. Zurich, Singapore, Wien,
Bern. Over hélften av variationen i bilresande mellan
stader kan forklaras av kollektivtrafikandelen.

Nar kollektivtrafiken prioriteras pa vigar och gator
minskar restider och bilberoendet. Om andelen
kollektivtrafikresor 6kar med 25 % skulle Goteborg fa
liknande resemonster och fairdmedelsférdelning som
namnda varldsstader, som ocksa rankas som varldens
béasta stader matt i livskvalitet (quality of life).

Kollektivtrafik kan halvera transportkostnaderna

Hushall i kollektivtrafiknara ldgen kan lagga
mycket mindre avinkomsten pa transporter 4n
hushaéll i bilberoende omraden. Kollektivtrafik

kan halvera bade hushallens transportkostnader
och bilinnehav. Bilberoende skapar ekonomisk
sarbarhet som drabbar ldginkomsttagare hardast,
dér kollektivtrafiken blir en trygghetsforsikring.
Med 25 % Okat kollektivtrafikresande kan
goteborgbilisterna spara 1,6 miljarder kr per &r bara
ibrénslekostnader, i snitt 6 500 kr/bildgare/ar tack
vare minskat bilresande. Ett hushéall som séljer bilen
kan spara 50 000-100 000 kr per ar.

Kollektivtrafik ar avgorande for regionens
produktivitet och tillvaxt

Vilfungerande kollektivtrafik utvidgar
arbetsmarknaden och 6kar foretagens

tillgang till kompetens. Storstader med stort
kollektivtrafikresande hor till viarldens mest
produktiva och ekonomiskt konkurrenskraftiga
regioner. Mindre bilberoende frigor tid, mark och
resurser som stiarker ekonomisk tillvaxt.

Med 25 % 6kat kollektivtrafikresande kan Goéteborg
minska sina totala transportkostnader med 15
miljarder kr per ar, alltsd 150 miljarder kr pa 10 ar.

Kollektivtrafik hojer fastighetsvardena mest

Investeringar i kollektivtrafik 6kar fastighetsvérden,
internationellt mellan 10-30 % néra sparstationer
och hallplatser for stombussar. Svenska studier visar
liknande effekter. I Goteborg forklarar nérheten till
kollektivtrafik omkring 10 % av bostadspriserna.
Kollektivtrafiktillgingligheten &ar hdr dubbelt sa
vardeskapande pa kontorsmarknaden jamfort med
biltillgdngligheten. Kollektivtrafiken bidrar idag med
12 miljarder kr till bostadsratternas varde i Géteborg.
En 6kning av kollektivtrafikens servicenivd med 25 %
skulle kunna innebéra ytterligare 3 miljarder kr.

Kollektivtrafik raddar liv och hélsa

Kollektivtrafik bidrar till farre trafikrelaterade
skador, 6kad fysisk aktivitet och ddrmed minskad
dodlighet. Stdder med bra kollektivtrafik har battre
luftkvalitet och hogre nivéer av vardagsrorelse.
Socialt fungerar kollektivtrafiken som moétesplats i
samhaéllet och kan minska segregationen. 25 % 6kat
kollektivtrafikresande och minskad biltrafik kan
innebéra 210 farre skadade och ett mindre dédsfall
itrafikolyckor per ar i Goteborg.

Kort sagt. Kollektivtrafiken forbéttrar ekonomin for
hushall och regioner, okar fastighetsvarden, starker
social ssmmanhéllning och héjer livskvaliteten.

For Goteborgsregionen innebér detta att en modern
prioriterad kollektivtrafik 4r en av de mest kraftfulla
investeringarna for ett mer héllbart, inkluderande
och ekonomiskt starkt samhélle.

Fragor?

Alexander Stahle, projektansvarig
alexander.stahle@spacescape.se
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Inledning

BAKGRUND

Synen pa mobilitet har fordndrats snabbt genom

ny teknik, &ndrade resmonster efter pandemin och
framvixten av delnings- och mobilitetstjanster.
Samtidigt kvarstar stora samhéallsutmaningar som
miljobelastning, ojamlikhet och hart belastade
transportsystem. I debatten lyfts ofta tekniska
16sningar som elbilen, men att dela fordon genom
kollektivtrafik 4r fortsatt det mest resurseffektiva och
héllbara séttet att transportera ménga méanniskor.

I Vastra Gotaland ar detta sarskilt viktigt.
Trangseln i och runt Géteborg forsdmrar
framkomligheten for bade biltrafik och
kollektivtrafik, vilket paverkar tillgdngligheten i
hela regionen. En konkurrenskraftig kollektivtrafik
kraver prioritering och d6kad forstéelse for dess
samhéllsnytta — inte minst att 6kat kollektivt
resande dven forbattrar biltrafikens floden.

Kollektivtrafiken omges samtidigt av myter och
forenklade narrativ kring dess betydelse for
tillvaxt, attraktivitet, rattvisa och livskvalitet.
For att mojliggora valgrundade beslut behovs
fakta, forskning och internationella exempel
som visar kollektivtrafikens faktiska varden.
Mot denna bakgrund har Vésttrafik velat ta fram
en studie som pé ett tydligt och faktabaserat
sétt belyser kollektivtrafikens direkta och
bredare samhéllseffekter, med sarskilt fokus
painternationella goda exempel.

MEDVERKANDE

Denna studie har genomforts av Alexander Stahle,
William Oman, Petter Streijffert, Vera Esaiasson, Joel
Hernbéack och Sten Sedin pa Spacescape, i samarbete
med BBDO Nordics, pd uppdrag av Vasttrafik.

Il  En konkurrenskraftig kollektivtrafik
krdver prioritering och é6kad
forstaelse for dess samhdllsnytta -
inte minst att 6kat kollektivt resande
dven forbdttrar biltrafikens floden. 11

MAL FOR TRAFIKEN | GOTEBORG

Idag har Goteborg en relativt hog kollektivtrafikandel
sett ur ett svenskt perspektiv, men bilen ar
fortfarande det dominerande fairdmedlet.

I kommunen ar fairdmedelsfordelningen
(Trafik- och resandeutveckling 2024):

« Bilresor 42 %

+ Kollektivtrafikresor 29 %
» Cykelresor 7 %

+ Gangresor 22 %

Fordelningen visar tydligt att Goteborg redan i dag
har ett mer kollektivtrafikorienterat resande 4n
manga andra mindre svenska stider, men att bilen
fortfarande har en stark stallning i jamforelse med
Stockholm och Malmo/Képenhamn.

Mot denna bakgrund har Goteborgs Stad tagit fram en
Trafikstrategi (2014). Strategin slar fast att stadens
fortsatta tillvixt inte kan hanteras genom ékat
bilresande, utan att gang, cykel och kollektivtrafik
maéste ta hand om merparten av badde dagens och
framtidens resor. Till &r 2035 ar malet att minst 35 %
av alla resor ska ske till fots eller med cykel. Av de
aterstadende, motoriserade resorna ska minst 55 % ske
med kollektivtrafik. Jamfort med dagens niva pa cirka
29 % innebar detta att kollektivtrafikandelen behover
Oka till 36%, det vill siga med omkring 25 %, vilket ar
en mycket omfattande forandring i bade resvanor och
transportsystemets kapacitet.

I kommunens Milj6- och klimatprogram
(2021-2030) anges att kollektivtrafikandelen

bor vara 37 % redan 2030 och det motoriserade
véagtrafikarbetet ska minska med 25 % till &r 2030
jamfort med ar 2020. Det stdmmer vél 6verens med
trafikstrategins méalsattningar, och ar i niva med
moderna storstdder som exempelvis Stockholm
och Wien. Detta innebér att kollektivtrafiken

inte bara ska ta en storre andel av dagens resor,
utan &ven absorbera huvuddelen av den framtida
resandedkningen i takt med att staden véxer.
Kollektivtrafiksystemet méaste darfor byggas ut
kraftigt i bade kapacitet och kvalitet. Eftersom
kollektivtrafikandelen definieras som andel

av de motoriserade resorna ricker det inte att
kollektivtrafiken véxer i absoluta tal - bilresandet
kan inte fortsétta 6ka i samma takt.
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Sammanfattningsvis innebar kommunens mal

att kollektivtrafiken tilldelas en helt central

roll i Goteborgs framtida mobilitet. Att 6ka
kollektivtrafikandelen med cirka 25 % och

minska biltrafiken med 25 % ar ett ambitiost och
systempéaverkande mal som forutsitter langsiktiga
investeringar, tydliga politiska prioriteringar och en
konsekvent genomford stads- och trafikplanering.
Frégan som vi staller oss i denna studie dr vad som
skulle hdnda om Goéteborgs Stad, inklusive Partille
och Moélndals kommuner, forverkligade dessa mal.

METODIK

Studien bygger pa en sammanstéllning av
internationell forskning, jaimforande statistik och
empiriska exempel. Arbetet har utformats for att ge
en bred och faktabaserad bild av kollektivtrafikens
vardeskapande inom omraden som ekonomi, hélsa,
livskvalitet, social inkludering och stadsutveckling.

En litteraturgenomgang av etablerad forskning och
systematiska studier inom transport, urban ekonomi
och folkhélsa har genomforts. Fokus har varit att
identifiera dokumenterade effekter av kollektivtrafik
parorelse, luftkvalitet, olycksrisker, social jamlikhet
och ekonomisk utveckling.

Internationella data, sisom resvanor, BNP och
livskvalitetsrankningar i ledande kollektivtrafikstiader
har analyserats. Dessa data har anvénts for att belysa
hur kollektivtrafiken samvarierar med livskvalitet,
attraktivitet och ekonomisk robusthet. Aven
internationella och svenska studier om effekten av
olika kollektivtrafikprojekt har sammanstéllts.

Ett antal scenarioanalyser har genomforts med
utgdngpunkt i Goteborgs Stads méal om 25 % okad
kollektivtrafikandel och 25 % minskat trafikarbete.
Effekter har uppskattats pa vantetider, BRP,
fastighetsvarden och antal skadade i trafikolyckor.
Berdkningarna har gjorts pa det vi kallar Géteborg,
vilket i denna studie innefattar Goteborgs Stad,
Partille och Mélndals kommuner.

Il Att 6ka kollektivtrafikandelen med cirka
25 % och minska biltrafiken med 25 %
dr ett ambitiost och systempaverkande
mal som forutsdtter langsiktiga
investeringar, tydliga politiska
prioriteringar och en konsekvent
genomford stads- och trafikplanering. 1

Studiens geografiska avgransning av Géteborg — Gteborg Stad, Partille kommun och Méindals kommun (GMP).
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Rorelsefrihet

Bra kollektivtrafik skapar biloberoende genom att
erbjuda full rérelsefrihet utan behov av egen bil. Nar
manniskor kan né arbete, skola, service och fritid
snabbt, tillforlitligt och prisvart utan bil skapas
rorelsefrihet for alla. For att detta ska fungera maste
kollektivtrafiken bara vardagens resor, for alla
aldrar och tider pa dygnet. D kan é&ven barn, unga
och aldre resa sjalvstédndigt, och rorelsefriheten

blir inte beroende av att ndgon ager eller kor bil.

Om kollektivtrafiken erbjuder liknande maojligheter
som bilen blir det rationellt att avsta bilen. Bra
kollektivtrafik kan omforma vardagsmobiliteten fran
bilberoende till verklig rorelsefrihet.

PRIORITERAD KOLLEKTIVTRAFIK
FORKORTAR RESTIDER

Battre péalitlighet och kortare restider forbattrar
kollektivtrafikens attraktivitet. Korfalt speciellt
dedikerade for kollektivtrafik 6kar effektiviteten
ikollektivtrafiksystemet och forbéttrar
framkomligheten, sarskilt under rusningstid och
iomréden med mycket trafik och hog trangsel. En
rad studier har &ven visat att kollektivtrafikkorfalt
forkortar restider och minskar forseningar, vilket leder
till okad tillforlitlighet i kollektivtrafiken (Stephen
2022, Ben-Dor 2018, Kampitakis 2024). Enligt vissa
uppskattningar kan inférande av busskorfélt minska
restid och forseningar med 6ver 10 % (Guangchuan
2020). Dynamiska busskorfalt, som reserveras for
bussar under vissa tider, men &r tillgéngliga for andra
fordon vid 6vriga tidpunkter, kan minska restid

och 6ka punktlighet for buss vid stora trafikfléden,
med begransad paverkan pa 6vrig trafik (Olstam
2024). En 6versikt 6ver tidigare studier pekar pa

att prioritering av kollektivtrafik kan 6ka den totala
transportkapaciteten for en stadsgata med upp till
30-40 % jamfort med om samma korfaltsyta anvands
bara for privatbilism (Nilsson 2017). Detta eftersom
buss och sparvagn har kapacitet att transportera fler
personer pd mindre utrymme.

Flera forskningsoversikter har visat att en vl
utvecklad kollektivtrafikinfrastruktur generellt

ger hogre nivaer av gangtrafik (Durand 2011, Sallis
2016). Att hallplatser ligger ndra och ar latta att ta
sig till tryggt och sdkert gor att manniskor i hogre
grad aker kollektivt och ddrmed ror sig mer till fots i
gaturummet. Héllplatsernas lokalisering kan stodja
kollektivtrafikresandet pa flera satt. Ratt placering
kan forbéttra effektiviteten och minska risken for
férseningar genom att begransa paverkan fran pa-
och avstigning (Johari 2020). Flera studier har visat
att hallplatser som &r val utformade, exempelvis vad
géller sittplatser, skyltning, realtidsinformation,
belysning och cykelstéll, tenderar att 6ka

resendrers upplevelse av bekviamlighet, trivsel

och orienterbarhet och ddrmed bidra till 6kat
kollektivtrafikresande (Chakour 2016, Fisal 2020).

VARLDENS MEST BILFRIA
STADER HAR BAST
KOLLEKTIVTRAFIK

Var analys av 150 globala storstdder visar ett
tydligt samband mellan andelen bilresor och
andelen kollektivtrafikresor.I de stdder dir en
stor andel av resorna sker med kollektivtrafik ar
andelen bilresor generellt1dg, och dar bilandelen
ar hog ar kollektivtrafikandelen 14g. Drygt halften
avvariationen i bilandelen mellan stdderna kan
forklaras av variationen i kollektivtrafikandelen i
en enkel korrelation. For ett sd komplext beteende
som fardmedelsval 4r detta ett starkt samband.
Kort sagt, satsar man pd biltrafiken s far man en
bilstad - satsar man pa kollektivtrafiken sa fir man
en kollektivtrafikstad.
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Sambandet (54 %) mellan andel bilresor och andelen
kollektivtrafikresor i 150 globala storstader fran Europa, Nordamerika,
Sydamerika, Asien, Oceanien (Wikipedia, 2025, Modal Share).

Forklaringen till sambandet ar att bil och
kollektivtrafik i hog grad konkurrerar om samma
typer av vardagsresor: arbete, studier, service,

vard och fritid. Nar kollektivtrafiken erbjuder god
rorelsefrihet — genom rimliga restider, hog turtathet,
tillforlitlighet och en acceptabel kostnadsniva - blir
den ett reellt alternativ till bilen. I sddana system kan
hushaéll i storre utstrackning vélja kollektivtrafik for
sina dagliga resor och i vissa fall avsta fran att 4ga
bil. I miljder déar kollektivtrafiken &r gles, ldngsam
eller upplevs som oséker blir bilen daremot det enda
praktiskt fungerande séttet att uppratthéalla samma
rorelsefrihet, vilket avspeglas i hoga bilandelar.

Sambandet forstirks av att samma strukturella
faktorer ofta paverkar de bada fardmedlens
andelar i motsatt riktning. Hog bebyggelsetéthet,
funktionsblandning, begriansad parkering och
prioritering av kollektivtrafik i gaturummet tenderar
att bade stérka kollektivtrafikens konkurrenskraft
och minska bilens attraktivitet. Motsatt utveckling
- gles bebyggelse, god framkomlighet for bil, 1ag
parkeringskostnad - gynnar bilresor och gor det
svéart for kollektivtrafiken att erbjuda jamforbar
tillgdnglighet. Nar dessa faktorer verkar samlat
uppstar stora och systematiska skillnader mellan
stader, vilket syns i statistiken.
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Note: VKT = vehicle kilometers traveled.

Sambandet (51 %) mellan kollektivtrafikresor och kdrda kilometer
med bil (Suzuki et al 2013, World Bank Report).

Det finns ocksé indikationer pa sjalvforstarkande
dynamik. I stader dar manga reser med bil uppstér
ett politiskt och planeringsmaéssigt tryck att
fortsétta investera i vagar och parkering, vilket
ytterligare starker bilens position. I system med hog
kollektivtrafikandel blir det i stéllet mer motiverat
att prioritera kapacitetsokningar och framkomlighet
for kollektivtrafik. Detta kallas "Den onda cirkeln
for bilberoende”. Mest bilresande i viarlden har
amerikanska bilstdder som Detroit, Houston, Dallas
och Las Vegas, dar drygt 90 % av alla resor sker

med bil. Har saknas fungerande kollektivtrafik och
det ar praktiskt omajligt att leva utan bil. Dar ar
bildgande och bilresande inget fritt val utan ett
livsnédvandigt tvang.

Il Ndr kollektivtrafiken erbjuder god
rorelsefrihet - genom rimliga restider,
hog turtdthet, tillforlitlighet och en
acceptabel kostnadsniva - blir den
ett reellt alternativ till bilen. n
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Vicious Cycle of Automobile Dependency

Automobile-oriented
transport-planning
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and suburbanisation

M e e g T Camtenti e LEuriel W TU M 'YU“IMWM
N transformative-mobility.org

Tomsh iy Lhen Vit btiot e

Bilsamhallets sjalvforstarkande cykel (TUMI 2021).
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VARLDENS BASTA
KOLLEKTIVTRAFIKSTADER

I statistiken 6ver andelen kollektivtrafikresor i
staden ar det nagra stader som sarskilt sticker ut
med synnerligen stort kollektivtrafikresande. Dessa
stader rankas ocksé i topp i globala index som Urban
Mobility Readiness Index (Oliver Wyman Forum,

UC Berkley 2025). Har foljer en kort beskrivning och
forklaring till hur varldens basta kollektivtrafikstédder
fungerar och har skapats.

HONG KONG

Kollektivtrafikresor: 77 %
Befolkning: 8 milj

Hongkong bygger sin mobilitet nastan helt pa
kollektivtrafik. Cirka 11-12 miljoner resor per dag
gors med kollektiva fardmedel, dar spartrafiken
(MTR) ar ryggraden och star for drygt halften av
alla kollektivresor. Bakomliggande faktorer ar:
mycket hog befolkningstéthet, kraftigt begriansat
gatuutrymme och hoga kostnader for bildgande.
Staden har under 1ang tid prioriterat en sparburen
huvudstruktur med bussar, minibussar och

farjor som komplement. Systemet dr integrerat
med Octopus-kortet (kontaktlos betalning), har
mycket hég punktlighet och hor till varldens mest
l6nsamma trafiksystem. Sammantaget gor det att
kollektivtrafiken inte bara ar ett alternativ, utan det
normala séttet att ta sig fram.

Kollektivtrafikresor: 61 %
Befolkning: 2,8 milj

Osaka ar ett exempel pd en japansk “jarnvagsstad”,
dér ett stort antal privata och offentliga jarnvagsbolag
tillsammans driver ett mycket titt nit av pendeltag,
sparvagnar och tunnelbana, kompletterat med
bussar. Tunnelbanan drivs av en offentlig aktor,

men JR West och flera privata jarnvagsbolag
(Hankyu, Hanshin, Kintetsu m.fl.) driver parallella
nét som bade fungerar som regionalt pendelnit och
stadsnéra trafik. Gemensamma smarta kort och hég
turtathet gor att resenédrerna far en upplevelse av ett
sammanhédngande system, trots flera operatorer. Hog
befolkningstithet i Kansai-regionen och historiskt
starkt fokus pa sparbundna losningar ligger bakom
den hoga kollektivtrafikandelen.

SINGAPORE

Kollektivtrafikresor: 44 %
Befolkning: 6 milj

Singapore har som uttalat mal att bli ett "bilfritt
samhiélle” och anvinder bade utbyggd kollektivtrafik
och kraftfulla styrmedel mot bil. Tunnelbanenétet
kompletteras av ett finmaskigt bussystem och en hog
grad av integrering i bytespunkter och biljettsystem.
Samtidigt begransas bilagande med hog fordonsskatt,
och bilkérning prissitts genom trangselavgift (ERP).
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Kombinationen av hég kollektivtrafikstandard och
medvetet bildterhallande skapar mycket starka
incitament att vilja kollektivtrafik, vilket ger
hogaresandetal och relativt1dg bilandel for en s&
vélbédrgad stad.

ZURICH

Kollektivtrafikresor: 40 %
Befolkning: 1,5 milj

Zurich brukar lyftas fram som Europas kanske
mest konsekvent planerade kollektivtrafiksystem.
Grunden ar: hog turtdthet, integrerade tidtabeller,
enkel zonbaserad taxa och tydlig prioritering av
spartrafik och bussar i gaturummet. Resultatet ar
hog pélitlighet och korta bytestider. Staden har ocksa
medvetet hallit nere vigutbyggnad och parkering
icentralaldgen. Man har bland annat beslutat att
inte bygga fler motorvéagar. Kombinationen av bra
kollektivtrafik, tit stad och begrinsat bilutrymme
forklarar varfor kollektivtrafikresandet dr standard
for alla grupper i samhallet, for bade 1ag- och
hoéginkomsttagare.

STOCKHOLM

Kollektivtrafikresor: 36 %
Befolkning: 2,5 milj

Stockholm rdknas som en av Europas mest
vilfungerande kollektivtrafikstader. Det beror
pa en kombination av trafiknat, politiska beslut,
stadsstruktur och kultur.

Stockholm har ett finmaskigt nét av tunnelbana,
pendeltag, bussar och tvarlinjer med hog turtathet,
vilket gor det enkelt att resa snabbt och utan bil.
Entit bebyggelsestruktur, tydliga regionala noder
och politiska beslut som tringselskatt och satsningar
pé kapacitetsstarka system stirker kollektivtrafikens
konkurrenskraft ytterligare. Ny tunnelbana och
sparvig haller pa att byggas och planeras i takt med
att staden véxer.

Kollektivtrafikresor: 34 %
Befolkning: 3 milj

Wien kombinerar ett val utbyggt nat av pendeltag,
tunnelbana, sparvagnar och bussar med en medveten
prisstrategi. Den sa kallade ”365-eurobiljetten” — ett
arskort for 1 € per dag — har kraftigt okat andelen
invanare med arskort: fran cirka 360 000 ar 2012

till omkring 850 000 ar 2020. Det har i sin tur okat
kollektivtrafikandelen och minskat bilresorna.

Niétet ar tatt och sparvagstrafiken har behallits som
ryggrad, vilket ger korta avstand till hallplatser och
hog synlighet i stadsvardagen. Kombinationen av god
tillganglighet och 1&g troskel ekonomiskt forklarar
mycket av Wiens valfungerande kollektivtrafik.
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Kollektivtrafikresor: 32 %
Befolkning: 0,4 milj

Bern har sparvagnar och bussar med hog turtéthet,
god framkomlighet och ett val integrerat biljettsystem
som gor resandet enkelt. Stadens kompakta

struktur och tydliga prioriteringar i gaturummet

gor att kollektivtrafiken ofta ar det snabbaste och
mest palitliga sittet att resa, vilket gor den till

ett naturligt forstahandsval for ménga invénare.
Samtidigt planeras nya stadsdelar direkt kring starka
kollektivtrafikstrak, och bilinnehavet halls nere
genom aktiv parkeringsstyrning. Tillsammans skapar
detta en stad dér kollektivtrafiken ar ryggraden i
trafiknitet.

OSLO

7 mn
i

Kollektivtrafikresor: 31 %
Befolkning: 1,4 milj

Oslo kombinerar ett valutbyggt nét av tunnelbana,
sparvagn, buss och farjor med en tydlig

klimatprofil. Staden dr pa vag att fa ett helt eldrivet
kollektivtrafiksystem: fran 0 % elbussandel 2018 till
cirka 80-85 % elbussandel 2024, och mélet ar att
helakollektivtrafiken ska vara utslappsfri runt 2028.
Samtidigt har man begréansat biltrafik i centrala
delar, satsat pa gang- och cykelinfrastruktur och gjort
kollektivtrafik till forstahandsval for méngaresor.
Detta ger bade miljévinster och hog attraktivitet, vilket
avspeglas i hog kollektivtrafikandel.

Kollektivtrafikresor: 22 %
Befolkning: 12 milj

Parisregionen har ett av varldens mest omfattande
kollektivtrafiknat: tatt tunnelbanenéat i innerstaden,
pendeltag och regionaltdg som bar pendlingen,
samt ett vixande nat av sparvig och bussar.

Under de senaste dren har regionen investerat
over 20 miljarder euro i Grand Paris Express,

nya och forlangda tunnelbanelinjer, upprustning
av pendeltdgslinjer och modernisering av
fordonsflottan. Fran 2025 har man infort en
forenklad zonfri taxa (2,50 € for tunnelbana/tag/
RER-resor inom hela Ile-de-France, 2 € for buss
och sparvag). Paris har mycket hog kapacitet,

god tackning dven i fororter och relativt enkel
prissittning.

LONDON

Kollektivtrafikresor: 21 %
Befolkning: 9 milj

London ar ett tydligt exempel pd en
kollektivtrafikstad, en stad som i hog grad bygger
pé sparburen trafik, bussar och gang. Under senare
ar har systemet forstarkts genom stora satsningar
som Elizabeth line (Crossrail), som kraftigt okat
kapaciteten i 6st—véstlig riktning, samt genom
omfattande moderniseringar av tunnelbanan
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(nya signalsystem, langre tag och kapacitetsokningar
pa centralalinjer). Dartill padgar projekt som

Bank Station Capacity Upgrade, som forbattrat

ett av Europas mest belastade bytespunkter,

och Northern Line Extension, som kopplar nya
stadsutvecklingsomraden till det befintliga nétet.
Parallellt satsar staden pa bussprioritering,

nya elbussar, forbattrade hallplatslagen och
sammanhéngande gangstrak kring stationer.

SEX KVALITETER HOS VARLDENS BASTA
KOLLEKTIVTRAFIKSTADER

Varldens béasta kollektivtrafikstdder har geografiska
och kulturella forutsattningar, men nar man studerar
dem samlat framtrader ett tydligt monster. Det
handlar om ett paket av infrastruktur, styrmedel och
kvaliteter som tillsammans gor kollektivtrafiken

till det basta och mest péalitliga resealternativet.
Varldens bésta kollektivtrafikstidder, som Hongkong,
Singapore, Zirich, Wien, Paris, Oslo och Stockholm,
har féljande gemensamma kvaliteter.

1. Erbjuder kollektivtrafik som ett
komplett system

I deledande stdderna fungerar kollektivtrafiken
som ett samlat ekosystem med hog turtithet,
palitliga bytespunkter och gemensamma
biljettsystem. Resenérerna upplever att de ror
sigiett sammanhéingande nét, oavsett operator
eller trafikslag. Denna systemhelhet minskar
resefriktioner, gor byten sjalvklara och sédnker den
totala kostnaden for att resa kollektivt.

2. Prioriterar kollektivtrafikens
framkomlighet i den fysiska miljon

Brakollektivtrafikstdder utformar sin infrastruktur
sé att bussar, sparvigar och tag inte fastnar i

bilkoer. Det handlar om separerade busskorfalt,
sparkorridorer och signalprioritet. Rumslig prioritet
gor att kollektivtrafiken blir snabb och palitlig.

3. Anvander styrmedel som gor bilen
mindre nédviandig

Det handlar inte om att "forbjuda bilen”, utan

om att balansera tillgingligheten mellan
fardmedlen. I stdder som Singapore, Stockholm
och Oslo kombineras kollektivtrafiksystemet med
parkeringsstyrning, trangselskatt, laga hastigheter
och begransad vagutbyggnad.

4. Bygger tit och funktionsblandad bebyggelse
narakollektivtrafiken

Kollektivtrafikens effektivitet beror pa hur

manga manniskor och funktioner som finns inom
riackhall. De basta kollektivtrafikstdderna har

téat stadsstruktur i de omraden som trafikeras av
kapacitetsstarka linjer. Tat bebyggelse, korta avstand
och funktionsblandning gor att kollektivtrafiken far
manga potentiella resendrer, vilket i sin tur gor det
mojligt att halla hog turtathet.

5. Gor kollektivtrafiken enkel att anvinda

De bésta systemen har tydlig information, smidiga
biljettsystem, god tillgdnglighet och universell
utformning. Troskeln for att resa kollektivt blir 1ag.
Det blir enkelt att fatta beslut i vardagen:

att ta tunnelbanan, sparvagnen eller bussen
kréver ingen planering.

6. Skapas langsiktigt och konsekvent

I dessa stader finns en tydlig kontinuitet i
investeringar, planering och styrning. Systemen
har byggts genom decennier av strategiska atgarder.
Kontinuiteten skapar stabilitet bade i kvalitet och
iinvanarnas tillit.

Sammantaget kdnnetecknas virldens bésta
kollektivtrafikstader av konsekvent trafikpolitik

som gjort kollektivtrafiken till ryggraden i hela
mobilitetssystemet. Det handlar om att organisera en
stad dar kollektivtrafiken naturligt blir det enklaste
och mest tillforlitliga sattet att rora sig i vardagen.

Il Ideledande stiderna fungerar
kollektivtrafiken som ett samlat
ekosystem med hég turtdithet, palitliga
bytespunkter och gemensamma
biljettsystem. n
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?

Vad skulle h&nda om kollektivtrafik-
resandet 6kade med 25 % i Goteborg?

Trafiken i G6teborg skulle bli mer lik
topprankade storstader som Wien,
Z(irich, Bern och Stockholm.*

* En 6kning av kollektivtrafikresandet i Goteborg med 25 % innebdr
att 6ka andelen fran 2 9% till 36-37 %. Andelen kollektivtrafikresor
ar 40 % i Zurich, 36 % i Stockholm, 34 % i Wien, 32 % i Bern.

?

Vad skulle handa om biltrafiken
minskade med 25 % i G6teborg?

Kollektivtrafiken skulle ga 25 %
snabbare och spara 625 000 timmar
per ar*

* Spacescape har analyserat tidtabellerna fér tre sparvagnslinjer
(8,9.1) och fyra busslinjer (X4, 16, 17, 18) i Géteborg, hur
restiderna skiljer sig at mellan maxtrafik (ca ki 16) och mintrafik
(ca kI 22). Detta dr en relativt god representation av de reella
restiderna och maxhastighet langs linjerna. Det visar sig att
restiderna dr i snitt 27 % (7-44 %) kortare under mintrafik (kvall)
da hastigheten sannolikt &r sa hdg som den kan vara.

| Tyréns Framkomlighetsrapport (2026) framkommer att en
sankning av medelhastigheten for 100 kollektivtrafiklinjer
med ca 2 % (265 km/h till 25,9 km/h) skulle innebdra cirka

50 000 fler timmar kartid per ar. Om alla dessa linjer skulle ga
i maxhastighet, alltsa 6ka 25 %, skulle det féljaktligen innebéara
625 000 farre timmar kartimmar per ar.




Hushallsekonomi

Transportkostnader ar den nést storsta utgiften

for svenska hushall. Av de totala utgifterna ldgger
svenska hushéll i genomsnitt 22 % pa boendet, 15 %
pa transport (SCB 2025). Internationell forskning
visar tydligt att hushall ndra bra kollektivtrafik

har markant lagre transportkostnader d4n hushall i
bilberoende omraden. Studier fran CNT/HUD och
VTPI visar att kollektivtrafiknira hushall d4ger farre
bilar, kor kortare strackor, och lagger mindre av
inkomsten pé transportkostnader. Forskningen pekar
sarskilt pa tre nyckelfaktorer: god kollektivtrafik
minskar bilinnehavet, forkortar korstrackorna samt
gor transportkostnaderna mer forutsdgbara och
hanterbara for hushallen.

KOLLEKTIVTRAFIK
KAN HALVERA
TRANSPORTKOSTNADER

Internationell forskning visar att transport-
kostnaderna skiljer sig kraftigt mellan bilberoende
och kollektivtrafikndra hushall. Litman (2023)
visar att kollektivtrafiknira hushall kan ha 60-75 %
mindre arlig korstracka dn glesa bilberoende hushall.
Hushall i bilberoende omraden lagger vanligtvis
18-25 % av sin disponibla inkomst pa transporter,
medan hushall i kollektivtrafiknira och téta ligen
ofta ligger pa 8-12 %. En av de mest omfattande
amerikanska kéllorna, CNT/HUD:s H+T Index,
visar att hushéll i kollektivtrafiknéra stadsdelar har
ungefir halva transportkostnadsandelen jamfort
med liknande hushall i bilberoende fororter.

Europeisk forskning visar ett liknande monster.
En europeisk studie om transportfattigdom ser

att transportutgifter 6ver 20 % av inkomsten

bor betraktas som ekonomiskt betungande for
laginkomsthushéll och att bilberoende hushéll ofta
hamnar 6ver denna nivd (Mathews 2021).

OECD och VTPI har i jamforelser av internationella
EU-rapporten Housing affordability and
sustainability in the EU (ECSO/PwC, 2019) visar
att transportkostnaderna stiger markant i perifera
omraden med svag kollektivtrafik, medan centrala
och kollektivtrafiknidra omraden ger betydligt lagre
totala boende- och transportkostnader.

Samma slutsatser aterkommer i den svenska studien
Bostadslaget (Spacescape 2023) som tydligt visar att
transportkostnader ar en starkt platsberoende utgift.
I Stockholm, Goéteborg och Uppsala utgoér boende
och transporter tillsammans 38 % av hushéllens
inkomster (25 % boende, 13 % transport). Rapporten
visar att hushall i kollektivtrafikstarka och centrala
stadsdelar har betydligt l4gre transportkostnader

an hushall i perifera bilberoende omraden.

Ett hushéll som flyttar fran en yttre forort till ett
kollektivtrafiknara centralt lage kan minska sina
sammanlagda boende- och transportkostnader med
20-55 %, trots hogre bostadskostnader. Analysen i
Bostadsldget visar att detta beror pa kortare resor,
lagre bilinnehav och ldgre bilberoende i centrala
ladgen, medan transportkostnaderna i bilberoende
omraden blir en tung och svarpaverkad del av
hushéllsekonomin.

Sammantaget visar bade internationell, europeisk
och svensk forskning att god kollektivtrafik och
tillgang till tat, funktionsblandad stadsstruktur ar
avgorande faktorer bakom lagre transportkostnader.
Daér kollektivtrafiken dr konkurrenskraftig och
vardagens funktioner finns nara, minskar bade
bilberoendet och hushéallens ekonomiska sarbarhet.
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KOLLEKTIVTRAFIK KAN
HALVERA BILINNEHAVET

Att 4ga en bil 4r en stor hushéllsutgift. Att 4ga

och anvianda en bil i Sverige kostar i genomsnitt
5000-8 000 kronor per méanad. Kostnaden bestar
framst av virdeminskning, bransle/el, forsdkring,
service och parkering (konsumentguiden.se 2025).

Internationell och europeisk forskning visar tydligt
att hushéll i kollektivtrafiknara tita stadsomréden
har betydligt 1agre bilinnehav 4n hushall i bilberoende
miljoer. Enligt CN'T:s och HUD:s analyser av hushall
iamerikanska storstadsregioner dger hushall i
kollektivtrafikndra omraden i genomsnitt 60-70 %
farre bilar &n hushall i bilberoende omraden, d&ven
nér man kontrollerar for inkomstniva. Dessa
skillnader ligger bakom den ofta anvénda schablonen
att bilberoende omraden i regel har 1,5-2,0 bilar

per hushéll, medan kollektivtrafiknira omraden
tenderar att ligga p& 0,4-0,8 bilar per hushéall (CNT
2022). Liknande monster aterkommer i europeiska
studier. En jamforande analys av hushéallsdata i

fem europeiska lander — Sverige, Nederldnderna,

Tyskland, Frankrike och Storbritannien - visar att
19-25 % av hushallen saknar bil, med tydligt hogre
andelar i stider och regioner med god kollektivtrafik
och hog befolkningstéthet. Dessa resultat pekar

pa att bilinnehav inte bara paverkas av inkomster
och livsstil, utan i hog grad av stadsstruktur och
kollektivtrafikens tillginglighet (Geurs, 2022).

Plattformen Bostadsldget (Spacescape 2023, SCB
2023) visar att det finns stadsdelar i Stockholm,
Goteborg och Uppsala som har sa 1agt bilinnehav
som 0,2 (Kungsholms strand) till 0,3 (Heden) och
sd hogt som 1,8 (Vallentuna) och 1,9 (Ale), matti
bilar per hushall. Det finns alltsé sex ganger fler
bilar per hushalli Ale 4n i Heden. Forklaringen ar
bade kollektivtrafik och gangavstand till service och
arbetsplatser. Att dessa ldgeskvaliteter paverkar
béde bilinnehav och bilresande ar véletablerat
inom forskning om stadsform och resvanor (Ewing,
Cervero, Naess mfl.). Att &ven smahusigande ar

forknippat med bilinnehav dr ocksa valként. Det
beror delvis pa en livsstil starkt forknippad med
bildgande och bilresande, men dven pé lagesfaktorer
som lag bebyggelsetathet och brist pa kollektivtrafik.




KOLLEKTIVTRAFIKEN AR
EN TRYGGHETSFORSAKRING

Alla inte har rad eller mojlighet att ta korkort eller
4ga en egen bil (pga alder, funktionsvariationer
mm.). For laginkomstgrupper innebér bilberoende
ekonomisk sarbarhet och kollektivtrafik ekonomisk
trygghet. Minskade transportkostnader frigor
resurser till battre boende, utbildning eller sparande,
vilket direkt paverkar bade valbefinnande och
langsiktig halsa. Forskningen ar ocksa tydlig med att
kollektivtrafik ar sarskilt viktig for sarbara grupper.
For aldre innebar kollektivtrafik mojligheten att delta
isociala aktiviteter, besoka vard och uppratthélla
sjalvstiandighet, vilket minskar risken for ensamhet
och psykisk ohélsa (Mackett 2015). For unga ger

den tillgang till utbildning, fritidsaktiviteter och
sociala nétverk utan att vara beroende av foréaldrars
skjutsande, vilket 6kar bade rorelsefrihet och
sjalvstandighet (Currie & Delbosc 2010).

Begreppet "transportfattigdom” beskriver en
situation dar bristande mobilitet leder till minskad
tillgdng till arbete, utbildning och service, vilket i

sin tur cementerar social och ekonomisk utsatthet
(Lucas 2012). Forskning visar att detta skapar en
negativ spiral: svag mobilitet —> férre maojligheter

—> ldgre inkomst —> flytt till perifert, bilberoende
omréade —> dnnu sdmre mobilitet (Preston & Rajé
2007). Vélfungerande kollektivtrafik 4r ett av de mest
effektiva verktygen for att bryta denna negativa spiral.

Kollektivtrafik skapar ett betydande forsékringsvarde
genom att ge hushéll och samhaélle ett fungerande
alternativ till bilen nér livsvillkor férandras. I Sverige
saknar cirka 25-30 % av den vuxna befolkningen
korkort, och omkring 20 % av hushéllen saknar bil,
dvenistorstadsregioner.

2? Vad skulle handa om hiltrafiken
* minskade med 25 % i GGteborg?

GGteborgshilisterna sparar 1,6 miljarder
kr per ar i minskade branslekostnader,
i snitt 6 500 kr/bilagare/ar. Ett hushall
som séljer bilen sparar ytterligare

50 000100 000 kr/ar.*

*Trafikverket anger vardet 12,3 kr/mil for drivmedelsrelaterade
kérkostnader ftir 1atta fordon i nulaget, enligt PM Forutsdttningar for
fordon, drivmedel och kérkostnader i Basprognas 2024. Inklusive 6vriga
kérkostnader (vardeminskning, férslitning av ddck och andra komponenter
samt arbetskostnad ftr reparationer) stiger kostnaden till 21.9 kr/mil.

For dessa grupper ar kollektivtrafiken inte ett
komplement, utan en grundférutsattning for tillgdng
till arbete, vard och samhéllsservice.

For hushall med bil fungerar kollektivtrafiken som en
ekonomisk och social sikerhet. Ett vanligt exempel

ar en familj dér en vuxen tillfélligt forlorar korkortet
eller blir sjukskriven efter en olycka. Utan fungerande
kollektivtrafik kan vardagsresor till arbete, skola och
vard snabbt bli beroende av skjuts, taxiresor eller
extra bilkostnader. Ett annat exempel dr dldre hushall
dar korformégan gradvis forsamras: i bilberoende
omraden leder detta ofta till social isolering och
Okade omsorgsbehov, medan god kollektivtrafik
mojliggor fortsatt sjalvstdndighet och minskar
behovet av kommunala insatser.

Aven boendet som ekonomisk tillgdng paverkas.
Hushall i bilberoende ldgen dr mer sarbara for
férandringar i drivmedelspriser, bilkostnader
och livssituation. Under perioder av héga
drivmedelspriser har bilkostnaderna i Sverige
Okat med tusentals kronor per hushéll och ar,
vilket snabbt kan gora ett i vrigt rimligt boende
ekonomiskt ohallbart. I kollektivtrafiknéira lagen
finns ddremot mojlighet att minska bilinnehavet
eller helt avsta bil utan att forlora tillganglighet,
vilket gor bade hushéallens ekonomi och
bostadsmarknaden mer robust.

Vid livsforandringar som separation, arbetsloshet
eller 6kade omsorgsbehov kan ménniskor fortsétta
deltaiarbetsliv och samhélle utan att tvingas flytta
eller bli beroende av informella l6sningar. Detta
starker krisberedskap, arbetsmarknadens stabilitet
och den sociala sammanhallningen — virden som
séllan syns i traditionella kalkyler men som ar
centralaiett resilient och jamlikt transportsystem.

Enligt Trafikanalys statistik om personbilar i bruk Fordon i Ian och
kommuner 2023 finns det totalt cirka 245 000 personbilar i kommunerna
Goteborg, MoIndal och Partille. Givet att 42 % av de 1,6 resor per person
och dag gérs som férare av bil, med en genomsnittlig reslangd pa 17 km
matsvarar det 25 % minskning av resldngden (enligt stadens mal) for
samtliga bilister:

1.6 (resor per person och dag) x 42 % (resor med bil) x 17 (km kérlangd) x
720 000 (invanare) x 25% (minskning) = 2 miljoner sparade km per dag
=2x12,3/10 x 365 = 900 miljoner kr i branslekostnader per ar, eller 2 x
21,9/10 x 365 = cirka 1,6 miljarder inklusive Gvriga rorliga kostnader per ar.
Fordelat Gver bildgarna, som kan likstdllas till antal bilar, ar det ca 6 500
kr per ar. Enligt Konsumentguiden.se kostar bildagande 50 000-100 000
kr per ar (inklusive alla viktiga poster som vardeminskning, bransle/

el, forsakring, skatt, underhall, service och andra I5pande kostnader).
Kostnaden for kollektivtrafik ingar inte i dessa berakningar.
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Ekonomisk tillvaxt

Internationella organisationer som Varldsbanken,
OECD, FN/UN-Habitat, ITDP och World Economic
Forum pekar samstdmmigt ut kollektivtrafiknira
stadsutveckling (TOD) som en motor for ekonomisk
utveckling i stdder. Varldsbankens rapport
Transforming Cities with Transit (Suzuki2013)
visar att tit, funktionsblandad bebyggelse runt
hogklassig kollektivtrafik skapar miljéer som

bade minskar bilanvéandningen och 6kar stadens
ekonomiska konkurrenskraft, bland annat genom
hogre markvérden, storre privat investeringsvilja
och béattre forutséattningar for kunskapsintensiva
verksamheter. Detta har dven bekraftats i flera
studier av bland annat Goteborg, Stockholm, Uppsala,
Helsingborg (Spacescape & Evidens).

KOLLEKTIVTRAFIKSTADER
HAR HOGRE PRODUKTIVITET

OECD:s analyser av transport och produktivitet
visar att investeringar i kollektivtrafik som forbattrar
tillgdngligheten inom en stadsregion stiarker
néringslivskluster, utvidgar arbetsmarknader och
hojer darmed produktiviteten per arbetad timme
(OECD, 2019; OECD/ITF, 2020). Detta stods av en
omfattande forskningslitteratur (Graham 2007, Melo
et al. 2009) som visar att 6kad tillgdnglighet till tata
urbana arbetsmarknader ar en av de mest robusta
drivkrafterna for produktivitetsokning i avancerade
ekonomier. Aven tillganglighetsstudier som Access
Across America (Owen & Levinson, 2015) visar hur
restidsforbéttringar i kollektivtrafiken systematiskt
hojer produktiviteten i storstadsregioner genom att
forkorta avstandet mellan foretag och arbetskraft.

En av de mest konsekventa slutsatserna i forskningen
ar att stdder med val utbyggd kollektivtrafik och
kompakt stadsstruktur lagger en viasentligt mindre
andel av sin ekonomi pa transporter dn utglesade
bilberoende stéder.

Car modal share

° 10000 20000 30000 2000 50,000 60,000

GDP per capita (USD)

BNP per capita och andel bilresor i stader i varlden.

AndelavBNP till | Andel =~ Andel
Stad transporter kollektivtrafikresor | bilresor
Houston ~14 % ~5% ~90 %
Atlanta ~14 % ~7% ~90 %
Los Angeles | ~13 % ~10 % ~80 %
Detroit ~15% ~5% ~90 %
London ~7% ~35% ~35%
Berlin ~7% ~30% ~30%
Kopenhamn | ~4 % ~30 % ~25 %
Wien ~5% ~38 % ~27%
Zlrich ~5% ~65% ~30 %
Stockholm ~6% ~35% ~35 %

Andel av BNP som gar till transporter och fardmedelsférdelning i ett urval
av varldsstader (LSE Cities 2014)

LSE Cities (2014) visar att bilberoende stader som
Houston eller Atlanta i praktiken “konsumerar”
omkring 14 % av BNP i transportrelaterade kostnader,
medan téta europeiska kollektivtrafikstider som
Koépenhamn, Zurich och Wien ligger kring 5 %.

Detta ar inte en f6ljd av hoga bensinskatter eller
kulturella preferenser, utan av hur staden ar
organiserad: avstand, tathet, markanviandning och
transportsystem samverkar.

Ibilorienterade stider uppstar ett dubbelt
kostnadsproblem. For det forsta kriaver den utspridda
stadsstrukturen omfattande investeringar i véigar,
parkering, ledningsnét och underhall.
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For det andra 6verfors en stor del av transport-
kostnaderna till hushéallen i form av bildgande, driv-
medel, forsakringar och tidsférluster i koer. Aven
vid laga branslepriser férblir den totala kostnads-
nivan hog, eftersom sjélva beroendet av bilen ar
inbyggtistadens geometri. I kollektivtrafiktata
stader fungerar logiken tvartom. Kortare avstand,
funktionsblandning och hég befolkningstéthet

gor att kollektivtrafik, gdng och cykel kan bira en
stor andel av resorna till betydligt 1dgre kostnad
per capita. Infrastruktur anvinds mer intensivt,
markatgadngen ar mindre och behovet av privata
fordon reduceras kraftigt. LSE Cities (2014) visar
dessutom att dessa kostnadsfordelar kvarstar dven
nér branslepriser standardiseras, vilket tydligt
pekar pd att det 4r infrastrukturen, inte prisnivéer,
som ar den avgorande faktorn.

Bristfallig kollektivtrafik och vixande trangsel
lyftsi OECD:s fallstudier som hinder for BNP-
tillvaxt, sarskiltistorstader dar arbetsmarknadens
funktionalitet beror pa korta, palitliga restider.
UN-Habitat (2013) betonar darfor att stader
maéste flytta fokus fran 6kad trafikvolym till béttre
tillgdnglighet till malpunkter genom kollektivtrafik
och blandad markanvindning som minskar
trangsel, somiflera studier uppskattas kosta
stader 3-6 % av BNP, samtidigt som effektiviteten
istadens ekonomiska system starks. Forskare som
Litman (2023) och Stanley et al. (2011) framhaller
att kollektivtrafikens ekonomiska bidrag ofta
underskattas eftersom méanga av effekterna
arindirekta: battre social inkludering, hogre
arbetskraftsdeltagande, minskade kostnader

for hushall och 6kad mobilitet for grupper som
annars riskerar att std utanfor arbetsmarknaden.
Dennatyp av breda samhéllsekonomiska effekter
har dven belysts av Lucas (2012, 2019), som

visar att dalig tillgang till kollektivtrafik skapar
transportfattigdom som hammar bade individuell
och regional ekonomisk utveckling.

EN SNABBARE VAXANDE ARBETSMARKNAD

Institute for Transportation and Development (2017)
betonar att tét, kollektivtrafiknéra stadsutveckling
skapar ekonomiska fordelar genom att minska
behovet av dyr infrastruktur per capita, reducera
tidsforluster i trafiken och generera stabil efterfragan
pé kollektivtrafik. Detta ligger néra slutsatserna i
forskningen om tillgdnglighet och arbetsmarknads-
integration som visar att forbattrad kollektivtrafik-
tillgang i europeiska storstader minskar mobilitets-
relaterad ojamlikhet och 6kar arbetsmarknadens
funktionsomrade, vilket i sin tur hojer bade syssel-
sattning och produktivitet (Geurs 2022).

Il Forskning visar att bilberoende stdder
skapar strukturella ojdmlikheter,
eftersom bildgande krdiver bade
ekonomiska resurser, korkort, alder
och fysisk formadga. n

Flera studier visar att kollektivtrafiknira
stadsstrukturer 6kar gang- och cykeltransporter,
vilket bade breddar arbetskraftens geografiska
rackvidd och forbéattrar befolkningens hélsa
(Morency 2019, Sallis 2016). Forskning av Lucas
(2012), Preston & Rajé (2007) och Litman (2023)
understryker att god kollektivtrafik reducerar
transportrelaterade hinder for arbete och utbildning,
vilket ar centralt for social inkludering och
ekonomisk delaktighet.

Tillgdngen till mobilitet avgor i hog grad om
manniskor kan né arbete, utbildning, vard, kultur,
service och sociala ndtverk — och ar darfor en
grundliaggande forutsittning for deltagande i
samhéllslivet. Forskning visar att bilberoende
stdder skapar strukturella ojamlikheter, eftersom
bildgande kraver bade ekonomiska resurser, korkort,
alder och fysisk forméga (Lucas 2012; Preston

& Rajé 2007). Kollektivtrafiken minskar dessa
barridrer och tillhandahéaller ett mer jamlikt satt
attrora sigivardagen.

En av de tydligaste effekterna géller tillgdngen

till arbetsmarknaden. I bilberoende stader har
personer utan bil 60-80 % farre arbetstillfallen
inom 45 minuters restid 4n bilister, vilket kraftigt
begransar deras ekonomiska mojligheter (Owen &
Levinson 2015; OECD 2019). I stader med valutbyggd
kollektivtrafik ar skillnaden avsevart mindre, och
laginkomsttagare far den storsta mobilitetsvinsten.
Flera studier visar att forbattrad kollektivtrafik

Okar sysselséttningsgraden, sarskilt bland unga,
nyanldnda och laginkomsttagare (UTIP 2017;
Banister 2018). Kollektivtrafik fungerar darfor som
en “arbetsmarknadsforstiarkare”, sarskilt for grupper
som annars exkluderas.

World Economic Forum (2024-2025) kopplar
samman stidders mobilitetsstruktur med deras
innovations- och tjinsteekonomier. Stader som
Helsingfors, Amsterdam och Singapore lyfts

fram som exempel dar hog andel resor med
kollektivtrafik, gang och cykel samvarierar med
Okande attraktivitet for foretag, investeringar och
hogkvalificerad arbetskraft. Detta dr i linje med
bredare urbanekonomisk forskning av Duranton &
Turner (2012) och Florida (2017), som visar att tata
stader utvecklar mer dynamiska, diversifierade och
snabbvéixande arbetsmarknader.
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Sammantaget pekar forskningen pa att val-
fungerande kollektivtrafik 4r en av de viktigaste
strukturella faktorerna bakom regional tillvéxt: den
gor arbetsmarknaden stérre, matchningen mellan
arbetstagare och arbetsgivare béttre och foretagens
tillgang till kompetens bredare. Det leder i sin tur
till en snabbare, mer inkluderande och mer robust
ekonomisk utveckling.

VARLDENS RIKASTE STADER HAR
DEN BASTA KOLLEKTIVTRAFIKEN

Flera av varldens basta kollektivtrafikstader ligger i
vérldens rikaste lander.

Stad /Iicr)]l(ljglldivtrafikresor Land BNP per capita
Zurich 40 % Schweiz 84 000 USD
Oslo 31% Norge 81000 USD
HongKong |77 % Kina SAR 70 000 USD
Singapore |44 % Singapore | 67 000 USD
Stockholm | 47 % Sverige 60 000 USD
Wien 34 % Osterrike 53 000 USD
Paris 22% Frankrike | 44 000 USD

Andel kollektivtrafikresor (Wikipedia) och BNP per capita (OECD Data,
www.oecd.org/en/data.html_2025)

Viarldsbankens rapport Transforming Cities with
Transit (Suzuki 2013) visar att valfungerande
kollektivtrafik i tita stdder har starka samband
med ekonomisk tillvéxt. Forskningen som lyfts
fram i rapporten visar att tita och lattillgangliga
stader ofta uppvisar hogre arbetsproduktivitet,
eftersom méanniskor och foretag kan né varandra
snabbare och mer effektivt. Studier pekar ocksa

pa att regioner med ldgre bilresande per capita
tenderar att ha hogre BNP (BRP) per capita, vilket
antyder att mindre bilberoende frigor tid, mark och
resurser som i stéllet starker den lokala ekonomin.
Internationella jamforelser bekréftar bilden: stdder
som Ziirich, Stockholm, Singapore och Hongkong
kombinerar héga nivaer av kollektivtrafikresande
med hég BNP per capita, vilket visar att omfattande
kollektivtrafiksystem inte star i motsats till
ekonomisk konkurrenskraft, snarare tvartom.

Rapporten lyfter dven att kollektivtrafik kan spela
en aktiv roll i ekonomisk utveckling genom att

Oka tillgdngligheten till stadskérnor, starka deras
roll som arbets- och innovationsnav och bidra

till att bromsa decentralisering av arbetsplatser.
Investeringar i kollektivtrafik kan ocksa generera
Okade mark- och fastighetsvarden, locka privat
kapital och underlatta stadsférnyelse, vilket driver
ytterligare ekonomisk aktivitet.

Sammantaget ir vil integrerad kollektivtrafik och
tat stadsutveckling bade mer produktiv och mer
konkurrenskraftig. Kollektivtrafik 4r en central
komponent i en strategi for hallbar och inkluderande
ekonomisk tillvéxt.

BILINDUSTRISTADEN SOM GICK | KONKURS,
OCH DEN SOM INTE GJORDE DET

Detroit ar ett tydligt exempel pa hur en stad kan
hamna i ekonomisk kollaps nér en utspridd, bil-
beroende stadsstruktur kombineras med ett ensidigt
beroende av en industri som tappar konkurrenskraft.
Stadens konkurs 2013 var kulmen pé flera decennier
av planeringsbeslut som gjorde ekonomin alltmer
sarbar. Under forsta hilften av 1900-talet vixte
Detroit snabbt som centrum for den amerikanska
bilindustrin. Ford, General Motors och Chrysler
skapade hundratusentals arbetstillfdllen och hoga
16ner, vilket mojliggjorde en snabb urban expansion.
Staden nadde sin befolkningstopp kring 1950 med
néra tva miljoner invanare och byggdes for fortsatt
tillvaxt. Samtidigt utvecklades Detroit till en extremt
bilorienterad stad med 1&g tathet, stora avstand och
omfattande vaginfrastruktur.

Bilberoendet cementerades, och dn i dag sker 6ver
90 % av alla resor med bil, medan kollektivtrafiken
star for omkring 2 %. Nar bilindustrin forsvagades
fran 1970-talet fordndrades forutsattningarna
drastiskt. Automatisering, global konkurrens och
aterkommande kriser minskade sysselsattningen
kraftigt, och staden forlorade hundratusentals
industrijobb. Samtidigt flyttade stora delar av
medelklassen till fororter med billigare bostédder och
lagre skatter. Jobb, handel och investeringar foljde
efter, vilket ytterligare urholkade stadens skattebas.
Trots den kraftiga befolkningsminskningen beholl
Detroiti stort sett samma geografiska utbredning
och infrastruktur. Vagar, ledningsnét och kommunal
service var dimensionerade for en stad dubbelt s&
stor som den nuvarande, vilket gjorde kostnaderna
per invanare mycket hoga. Nar intdkterna minskade
skots underhall upp och servicen forsamrades, vilket
isin tur drev pé utflyttningen. Fastighetsvirden
kollapsade, tomma hus och 6vergivna kvarter blev
vanliga och skatteintékterna sjonk ytterligare.

Ar 2013 ans6kte Detroit om konkurs med skulder pa
cirka 18 miljarder dollar — den stérsta kommunala
konkursen i USA:s historia. Konkursen var inte
enbart ett resultatet av ekonomisk misskotsel, utan
av en stadsmodell som visade sig extremt sarbar nar
tillvaxten upphorde.
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Detroit illustrerar ddrmed en central lardom for
stads- och transportplanering: bilberoende, glesa
stader ar dyra att driva och sérskilt riskfyllda vid
ekonomisk omstéllning,.

Miinchen ligger i centrum av Tysklands
bilindustriregion och ar hemstad for BMW, men
stadens fysiska struktur och planeringslogik har
aldrig formats kring bilen. Tvartom har Munchen
sedan andra varldskriget konsekvent byggts som en
kollektivtrafikorienterad, tat och funktionsblandad
stad. Efter kriget stod Miinchen infor samma

vigval som ménga vistliga stdder: att anpassa
stadsstrukturen till bilens framvaxt eller att
vidareutveckla den befintliga, kompakta stadsvéaven.

I stallet for att 1dta motorvagar skara genom
innerstaden valde Miinchen att bevara gatunétets
kontinuitet och styra storre trafikleder runt snarare
in genom stadskédrnan. Innerstaden och de centrala
stadsdelarna skyddades fran genomfartstrafik,
vilket mojliggjorde fortsatt tit bebyggelse och héga
markvarden. Samtidigt prioriterades stationsnéra
stadsutveckling. Utbyggnaden av S-Bahn och U-Bahn
planerades inte som separata trafikprojekt, utan som
ryggraden i stadens tillvaxt. Nya bostadsomraden,
arbetsplatser och offentliga funktioner lokaliserades
systematiskt i ndrhet till stationer, vilket minskade
behovet av bil i vardagen. Den radiella S-Bahn-
strukturen i kombination med en tét tunnelbana i
innerstaden skapade ett finmaskigt system dér stora
delar av staden nés utan bil.

Stadens expansion skedde i huvudsak genom
fortatning och komplettering, snarare én genom
utspridd perifer tillvixt. Aven nyare stadsdelar har
byggts med relativt hog tithet, tydliga centrum,
blandade funktioner och begriansad bilparkering.
Parkeringsnormer har successivt sénkts,

medan investeringar i kollektivtrafik, gang- och
cykelinfrastruktur prioriterats. Detta har gett en
stadsstruktur dar avstdnden dr korta och flera
vardagsfunktioner nés till fots eller med cykel.
Sparviagssystemet har bevarats och moderniserats
parallellt med tunnelbanan, vilket skiljer Miinchen
fran ménga stader som rev sina sparvigar under
efterkrigstiden.

Il Forskningen visar att handelns
ekonomiska bdarkraft i innerstdder i hog
grad dr kopplad till kollektivtrafikens
tillganglighet, kapacitet och kvalitet,
snarare dn till bilens framkomlighet. 1

Sparvigen anvands aktivt for att betjana tata
stadsdelar dar tunnelbana inte 4r motiverad, och
bidrar till en hég kollektivtrafiktdckning &ven ovan
jord. Mnchen &r idag en modern framgangsrik stad
tack vare sin kollektivtrafik.

Detroit Miinchen
Befolkning 0.6 milj (1.8 milj 1950) 1.6 milj
Area 370 km2 310 km2
Andel bilresor 92 % 24 %
BNP per capita 35000 EUR 86500 EUR
Livslangd 723ar 83 ar
Antal sparvagnar 6 fordon 106 fordon
Sparlangd 10 km 700 km

Jamforelse mellan Detroit och Miinchen (data fran Wikipedia).

KOLLEKTIVTRAFIK OCH
GANGTRAFIK GYNNAR HANDELN

I svenska stadskérnor ar kollektivtrafiken en barande
struktur for handelns kundfléden. Till skillnad

fran bilen, som &r effektivi glesa periferier, ar
kollektivtrafik 6verlagsen i stadskidrnor dar manga
manniskor ska nd samma plats under begriansad

tid. Forskningen visar att handelns ekonomiska
bérkraftiinnerstdder i hog grad ar kopplad till
kollektivtrafikens tillganglighet, kapacitet och
kvalitet, snarare dn till bilens framkomlighet.
Empiriska studier av europeiska stadskarnor

visar att narhet till kollektivtrafikhallplatser ar
positivt korrelerad med butiksldgens attraktivitet
och retail-hyror, vilket i praktiken speglar hogre
omsattningspotential (Merten et al 2023). Endast

6 % av alla shoppingresor till Manhattan sker med
bil (Transportation Alternatives 2006). Spacescapes
analys av kopcentrumet Nordstan i Goéteborg
indikerar att ca 10 % av bes6karna kommer till
centrumet med bil, 90 % kommer alltsd med gang,
cykel och framforallt kollektivtrafik.

FOLK SOM GAR HANDLAR OFTARE

Kollektivtrafikresor genererar gangfloden i bada
dndar av resan. Detta ar centralt for stadskdrnans
handel. Fotgéngare har i genomsnitt hogre
benédgenhet att: gora spontana inkop, besoka flera
butiker per resa och kombinera drenden (handel,
service, restaurang). Studier visar att stadskarnor
med stark kollektivtrafik och bra gangmiljo far hogre
fotgangarfldden och 6kar potential for handel (Hass-
Klau, 1993; Yoshimura, 2022). Kollektivtrafiken
fungerar dirmed som en multiplikator av gangtrafik,
snarare 4n som ett isolerat transportsystem. I
forskningen framgar att positiva effekter for handeln
sallan uppstar genom bilrestriktioner isolerat.
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Bilindustristaden som satsade pa bilinfrastruktur.
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Bilindustristaden Minchen som satsade pa
kollektivtrafik, cykel och gavanlig stadsmiljd.




Effekterna uppstar niar minskad biltrafik ar en
konsekvens av forbéattrad kollektivtrafik. Nar

kollektivtrafik tar 6ver resandet frigoérs gatuutrymme
som kan anvindas till: battre hallplatslagen, tryggare

gangmiljoer, tydligare strak mellan héllplats och

handel. Studier visar att handel gynnas nér kollektiv-

trafik och gang prioriteras samtidigt, vilket leder till

Okade besoksvolymer och forbéttrad vistelsekvalitet

(Soni & Soni, 2016; Yoshimura, 2022).

KOLLEKTIVTRAFIKENS KVALITET
AVGORANDE

Det ar inte enbart tillgdngen till kollektivtrafik som
spelar roll, utan dven dess kvalitet. Hog turtathet,
palitlighet, tydlig linjestruktur och attraktiva
bytespunkter har direkt betydelse for hur ofta

maéanniskor valjer att resa till stadskdrnan (Merten et

al., 2023). 1 svensk kontext, dar manga stadskdrnor
konkurrerar med externa handelsplatser, blir detta
avgorande. En stadskirna med snabb och turtét
kollektivtrafik kan i praktiken konkurrera med
bilburna handelsresor genom att erbjuda: lagre
mental troskel, kortare upplevd restid, och hogre
bekviamlighet totalt sett. Erfarenheter fran London
visar att inforandet av triangselavgift, i kombination
med satsningar pa kollektivtrafik, kraftigt okade
kollektivtrafikresandet till city. Vissa enskilda
verksamheter paverkades kortsiktigt, men man

kunde inte identifiera ndgon generell negativ effekt pa
den samlade detaljhandeln i centrala ldgen (Quddus

et al., 2007; Greater London Authority, 2005).

HUI hariflerarapporter visat att trangselavgifter i
Stockholm och Goteborg inte har haft negativ effekt
pa stadskarnans handel. En viktig slutsats ar att

handelns l&ngsiktiga utveckling foljer tillgdngligheten

for majoriteten av resenérerna. I stadskérnan ar det
gang- och kollektivtrafiken.

MER BILVAGAR GER INTE
BATTRE TILLVAXT

Koer och trangsel leder ofta till krav pa 6kad
vagkapacitet. Traditionell trafikplanering utgar
frén att minskad trangsel 6kar den ekonomiska
produktiviteten och det sociala vélbefinnandet
genom att mojliggora fler fordonsresor. Nyare
forskning visar dock att nir vigkapaciteten
Overstiger en optimal niva kan den leda till negativa
effekter, sdsom inducerad efterfragan och ineffektiv
resursanviandning. Vilka mekanismer ligger bakom
fenomenet "forsvinnande trafik” (evaporating
traffic) , och vilka konsekvenser har detta for urban
transportplanering? Trafiktrangsel tenderar att

uppratthalla ett jamviktslage: nar trangseln okar
anpassar resendrer sitt beteende genom att dndra
restider, vélja alternativa rutter eller byta fairdmedel.

En person som planerar en resa tvirs over staden kan

till exempel vélja att skjuta upp resan eller handla i
en narbutik i stdllet for att aka till en mer avlagsen
men billigare butik. Om en vig ddremot byggs ut

genereras fler resor under rusningstid, vilket leder till

att trangseln dterkommer. Detta fenomen beskrivs
irapporten Generated Traffic: Implications for
Transport Planning av Todd Litman (2001).
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BNP per capita och korda miles per capita i amerikanska stater
(Litman 2025).

Manga urbana resor har ett begransat virde for
anvandarna och ar darfor elastiska, det vill sdga
kénsliga for forandringar i restid, kostnad och
bekvamlighet. Traditionella transportekonomiska
modeller antar ofta att alla resor ar hogt viarderade
och tillskriver déarfor stora samhéllsekonomiska
vinster till minskad trangsel. Forskning visar

dock att omfattande vagutbyggnad och dkat
bilinnehav per capita ofta hdnger samman med
lagre ekonomisk produktivitet. Detta till synes
paradoxala samband analyseras i studien The
Mobility—Productivity Paradox (Litman, 2021).
Ur ett ekonomiskt perspektiv bor effektiv vag-
prisséttning spegla anvindarnas betalningsvilja
for vagkapacitet. I praktiken skulle dock de flesta
motorvigsutbyggnader inte klara ett sddant test.
Bilister tenderar att stodja 6kad kapacitet nar den
ar subventionerad, men ar ovilliga att betala de
marginalkostnader som deras resor orsakar. Detta
diskuteras i rapporten The Roadway Expansion
Paradox (Litman, 2022). P4 samma sitt som
forebyggande vard ar mer kostnadseffektiv

dn att behandla sjukdomar, &r strategier for
efterfragestyrning — sdsom trangselavgifter och
forbattrad kollektivtrafik — oftast mer effektiva dn
att bygga ut stadens végar.
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Hur elastiskt bilresandet ar, och darmed hur
effektiva prissattningsatgarder blir, beror i hog grad
péatillgdngen till alternativa fardsétt. I bilberoende
omraden ar priskansligheten 1ag eftersom
realistiska alternativ saknas. Samtidigt underskattar
konventionella trafikmodeller ofta nyttan av andra
fardmedel 4n bil samt av mobilitetsatgarder, vilket
leder till en systematisk 6verskattning av nyttan av
vagutbyggnad.

2 Vad skulle handa om kollektivtrafik-
« resandet 6kade med 25 % i Goteborg?

BRP (BNP) 6kar med 15 miljarder
kronor per ar, 150 miljarder pa tio r,
tack vare okad transporteffektivitet.*

Den offentliga debatten om trangsel fokuserar ofta
pa dess oldgenheter, men vigutbyggnader ar i regel
bade samhéallsekonomiskt ineffektiva och oréattvisa.
De innebéir hoga kostnader for skattebetalarna
samtidigt som de framst gynnar en relativt liten
grupp vilbestéllda pendlare fran forortsomraden.
Dessutom blir lindringen av trédngseln ofta kortvarig,
eftersom inducerad efterfragan aterstaller trafik-
nivierna inom nagra f3 ar.

* Sambandet mellan kollektivtrafikandel och BRP (BNP) till transporter

ar tydligt (forklaringsgraden &r 92 %) enligt siffror fran LSE Cities 2014.

For varje 6kning av kollektivtrafikandelen med 1 procentenhet minskar
BRP till transparter med ~0,25 procentenheter. En forflyttning fran 29 % till
36 % i Goteborg kan saledes leda till besparingar pa ~2,5 procentenheter

i minskning av BRP till transporter. Givet Goteborg-Moindal-Partilles BRP
= 615 miljarder SEK (ENS2010 enligt SCB 2023), kan 15 miljarder kronor
per ar i transportkostnader frigéras fran hushallens ekanomi, offentliga
budgetar, foretagens transparter och produktiv tid — som kan ldggas pa
andra saker dn transporter.




Fastighetsutveckling

Investeringar i hogkvalitativ kollektivtrafik,
sarskilt kapacitetsstarka system som sparvéag,
tunnelbana eller pendeltag, leder systematiskt

till 6kade fastighetsvarden runt stationer och
hallplatser. Detta visar flera forskningsrapporter.
Forklaringen r att stationer och hallplatser skapar
en rad positiva marknadseffekter som omedelbart
kapitaliserasipriser pa bostdder och lokaler.

Den viktigaste drivkraften dr 6kad tillgdnglighet.
Narrestidernatill arbete, utbildning och service
minskar stiger betalningsviljan markant. Samtidigt
bidrar kollektivtrafik till kraftigt reducerade
transportkostnader, eftersom hushall med god
tillgadng till spartrafik dger farre bilar och kor
mindre. Dessa besparingar avspeglas direkt i

hogre fastighetsvirden. Fastigheter néra stationer
betraktas dessutom som langsiktigt mer attraktiva
och mindre riskutsatta, vilket ger en stabil
investeringsprofil och ddrmed hogre vardering 6ver
tid. Foretagskluster nara kollektivtrafikhubbar har
oftahdgre hyror och lagre vakansgrad pa grund av
hog efterfragan (Cordera 2019). Foretag tenderar att
prioritera platser som dr latta att né for att attrahera
och behalla kompetens.

Effekten forstarks nar kollektivtrafikinvesteringar
kombineras med kollektivtrafikndra byggande
(TOD). Tatare bebyggelse, funktionsblandning
och en uppgraderad offentlig miljé i stationernas
naromrade gor marken mer vardefull. Detta ar
ocksa en central mekanism i Varldsbankens analys
av hur kollektivtrafik och markvéirden samspelar

i Financing Transit-Oriented Development with
Land Values (Suzuki 2015), dar just kopplingen
mellan spartrafik, fortatning och markviardeckning
lyfts fram som avgorande for langsiktigt hallbar
stadsutveckling.

Slutligen fungerar offentlig spartrafik som en stark
investeringssignal till marknaden. Nér en stad
bygger modern kollektivtrafik visar den att omradet
prioriteras langsiktigt, vilket minskar risken for
privata aktorer och fastighetsutvecklare. Det

leder till omfattande investeringar inya bostéader,
kontor och service, och skapar en sjalvforstarkande
process déar kollektivtrafik och fastighetsutveckling
driver varandra.

KOLLEKTIVTRAFIKPROJEKT
KAN OKA FASTIGHETSVARDEN
MED 10-30 %

Vetenskaplig litteratur visar att kollektivtrafiksystem
har positiva effekter pd omkringliggande fastighets-
varden, dar effekternas storlek varierar med
systemtyp. Mikroekonomiska prismodeller och
meta-analyser pekar pa att sparvagnssystem (LRT)
ofta dr associerade med virdedkningar i spannet
cirka 10-30 % narmast linjen, medan tunnelbane-
och hogkapacitetsjarnvagssystem i manga fall kan

ge dnnu storre virdedkning. Effekterna for BRT

ar generellt positiva men ofta ndgot mindre an for
sparbunden trafik (omkring 5-15 % dér sddana siffror
rapporteras). Effekterna avtar vanligtvis med avstand
fran hallplats/station och ar starkast inom ca 250—
500 m (Debrezion et al., 2007; Mohammad et al., 2013;
Suzuki et al., 2015; Caulfield & O’Mahony, 2016).

Viardeeffekten for nya sparprojekt ar robust och
upprepas i stad efter stad, fran Bergen och Bordeaux
till Vancouver och Tokyo. Kapacitetsstarka och
stationsnéra system som sparvég, tunnelbana och
pendeltag ger storre och mer stabila vardedkningar
an busstrafik.
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Den fysiska strukturen, fasta spar och tydliga Il Stdder som Ziirich, Wien, Freiburg,
knutpunkter skapar langsiktighet och trygghet for Tokyo och Hongkong visar att
investerare, vilket driver upp bade efterfrdgan och
markvérden. I nistan alla fall skapades betydande
privata investeringar i nya bostader, kontor, handel
och service i anslutning till linjerna. Effekten ar
sérskilt tydlig i Bergen, Bordeaux, Amsterdam, hogkvalitativa stadsmiljoer. n
Kopenhamn, Stockholm, Manchester och Freiburg

dér sparvigen har banat vig for helt nya stadsdelar.

kollektivtrafikprojekt ger storst
vdrdeokningar ndr de integreras med
Jortitning, funktionsblandning och

Stdder som Ziirich, Wien, Freiburg, Tokyo och
Hongkong visar att kollektivtrafikprojekt ger

storst vardedkningar nir de integreras med
fortatning, funktionsblandning och hégkvalitativa
stadsmiljoer. Kollektivtrafik tillsammans med

nya stadsplaner ger en multiplikatoreffekt som
forstarker vardedkningen 6ver tid. Internationella
exempel som Hongkong, London och Portland

visar att markvardestkningar kan anviandas for
medfinansiering av kollektivtrafikprojekt (land value
capture). Det innebdr att kollektivtrafiken delvis kan
betala sig sjalv genom 6kade fastighetsvirden och
nya byggratter. Erfarenheter fran Stockholm, Bergen Le Tramway De Bordeaux har lett till stora nya exploateringar och
och Kopenhamn visar att vardeskapande effekter signifikanta markvardesckningar.

uppstar dven i nordiska sammanhang. Det betyder
att svenska stader som planerar nya sparvagar
eller tunnelbanesatsningar kan forvanta sig
liknande effekter, under forutsattning att projekten
kombineras med tét, stationsnéra stadsutveckling.

Nice Tramway T2 har lett till nya exploateringar och signifikanta
markvdrdesokningar.

Bergen Bybanen har lett till nya exploateringar och signifikanta
markvardesokningar.

=
Stockholm Tvarbanan har lett till nya exploateringar och signifikanta Freiburg Stadtbahn har lett till stora nya exploateringar och signifikanta
markvardestkningar. markvardestkningar.
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KOLLEKTIVTRAFIKENS
HALLPLATSER HOJER
STADSMILJONS ATTRAKTIVITET

Anlaggningar for kollektivtrafik, sd som
sparvigssystem, kollektivtrafikkorfalt och hallplatser
paverkar gatans karaktar och visuella identitet
positivt. De stérker gatans attraktivitet, hojer
omradets status och attraherar nya investeringar.
Den visuella ndrvaron signalerar att kollektivtrafiken
ar valfungerande, vilket forbattrar omradets
tillganglighet och framkomlighet och starker statusen
(Pagliara 2011). Genom att understddja minskad
bilanvandning och féarre bilar i gatumiljon bidrar
kollektivtrafiken till en battre ljudmiljo, forbattrad
luftkvalitet och mindre tringsel, vilket framjar
stadslivet. Mindre biltrafik frigor yta for funktioner
som trottoarer och sittplatser, vilket tenderar att
forbattra upplevelsen och starker viljan att befinna
sig i gatumiljon for exempelvis fotgdangare, cyklister,
butiker, restauranger, och boende (Hassen 2016).

Hallplatsernas utformning och placering paverkar
ocksd upplevelsen av gatumiljon. Placeringen kan
exempelvis bidra till att minska ménniskors riadsla for
brott (Loukaitou 1999). Gatans attraktivitet starks av
hallplatser som ar sdkra, latta att na, fria fran trangsel
och som erbjuder en viderskyddad och bekvim miljo.
En 6kad méngd fotgdngare som ror sig till och fran
hallplatserna skapar ocksa mer livliga gator, ndgot
som isig bidrar till en sdkrare och mer attraktiv
gatumiljo (Hassen 2016). En studie av 30 byggprojekt
for flerfamiljshus i Géteborg fann att kortare gangtid
till den lokala buss- eller sparvagnshallplatsen var
associerat med en hogre andel bottenvaningar med
verksamheter (Gregorowicz-Kipszak 2024).

NARHET TILL KOLLEKTIVTRAFIK
OKAR BOSTADERS VARDE MED
10 % | GOTEBORG

Studien Virdeskapande stadsutveckling (Spacescape
& Evidens 2016) visar att kollektivtrafiken ar

en av de mest betydelsefulla lagesfaktorerna

for bade bostadsmarknad och kontorsmarknad

i Goteborgsregionen. Narhet till spartrafik och
kapacitetsstarka busstrak 6kar attraktiviteten i

ett omrade, bade genom forbattrad tillganglighet i
vardagen och genom att skapa stabila och langsiktiga
forutsattningar for stadsutveckling. Dessa effekter
fangas tydligt i de statistiska modellerna och
bekraftar att kollektivtrafik ar en central drivkraft
bakom virdeskapande stadsbyggnad.

Ndrhet till stadskdrnan

Narhet till ndrmsta spar- eller expressbusshaliplats
Antal urbana verksamheter inom 1 km

Hektar park inom 1 km

Narhet till ndrmsta vattenyta

Inom 50 m fran vattenyta

Kvartersstadsindex

Stadskvaliteters ftrklaringsgrad for bostadsrattspriser i Goteborg
(Spacescape & Evidens 2016).

Resultaten visar att bostadspriserna stiger markant
ilagen med god kollektivtrafik. Avstandet till
nérmaste sparvagns- eller expressbusshallplats
hojer bostadsréittspriserna med 10 %. En minskning
av avstdndet med en kilometer ger i genomsnitt en
prisdkning pa omkring 1 600 kr per kvadratmeter
(2016). For en normalstor ldgenhet innebir det att
virdet kan 6ka med 6ver hundratusen kronor enbart
pa grund av en forbéttrad kollektivtrafiknira position.
Studien visar ocksé att kollektivtrafiktillgdnglighet
utgor en av de viktigaste forklaringsvariablerna i
bostadsrattsmodellen och viger ungeféar lika tungt
som flera andra centrala kvaliteter, exempelvis
nérhet till stadskirnan eller tillgdngen till urbana
verksamheter.

Attbo nédra en sparhallplats innebér kortare restider
till arbete, studier, service och rekreation, vilket

Okar efterfragan och darmed vardet. Avstandet till
stadskarnan ar ocksé en central faktor, och métningen
igatunéitet visar hur latt det ar att faktiskt forflytta
sig, vilket ytterligare starker kopplingen mellan
kollektivtrafik och upplevd tillgdnglighet. Studien
visar ocksa att boende ildgen med svag kollektivtrafik
tvingas lagga betydligt mer tid och pengar pa
transporter. En pendlingstid pa 30 minuter enkel resa
innebar kostnader motsvarande cirka 3 300 kronor
per ménad i forlorad arbetstid, och i perifera omraden
tillkommer dessutom kostnader for bildgande.
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Nér ett hushall kan ersatta bilberoende med god
kollektivtrafik frigors ekonomiska resurser som i
stéllet kapitaliseras i betalningsviljan for bostader.
Det innebér att kollektivtrafik inte bara handlar om
mobilitet, utan ocksd om hushallens ekonomi.

SAMMA MONSTER | STOCKHOLMSREGIONEN

Kollektivtrafiken ar en av de starkaste vardedrivarna
aven pa Stockholms bostadsmarknad. Studien
Viirdering av stadskvalitet (Spacescape & Evidens
2011) visar att bostader som ligger nira sparbunden
kollektivtrafik i genomsnitt ar betydligt mer virda
4n bostader langre bort. Enbart avstandet spelar
stor roll: bostdder inom 500 meter fran en station
arisnitt cirka 1 370 kronor per kvadratmeter

dyrare an bostiader utanfor detta avstand. Effekten
kvarstar &ven nar man kontrollerar for andra
stadskvaliteter som nérhet till park, lokalt utbud
och socioekonomiska faktorer, vilket innebar att
virdet faktiskt ar kopplat till kollektivtrafikens
tillgdnglighet.

KOLLEKTIVTRAFIK MER
VARDESKAPANDE FOR KONTOR
AN BILTILLGANGLIGHET |
GOTEBORG

For kontorsmarknaden ar kollektivtrafikens
betydelse minst lika framtradande. Analysen

av ndrmare 350 kontorstransaktioner visar att
tillgdanglighet till arbetsmarknaden — som i hog
grad beror pa kollektivtrafik — 4r en av de mest
avgorande faktorerna for hyresnivaer. En 6kning
av tillgangligheten med kollektivtrafik inom 30
minuter pa 100 000 personer betyder knappt 250
kr per kvim och ar i hogre hyra (2016). En 6kning av
biltillgdngligheten med 100 000 personer ger endast
en 0kning pé cirka 110 kronor/kvadratmeter och ar.

Vad skulle handa om kollektivtrafik-
= resandet 6kade med 25 % i Goteborg?

I Kollektivtrafiken bidrar idag med

= 12 miljarder kr till bostadsratternas
varde i GGteborg. En 0kning av
kollektivtrafikens serviceniva med
25 % skulle kunna innebdra ytterligare
3 miljarder kr.*

Den kollektiva tillgdngligheten ar séledes viktigare
for att forklara hyresskillnader mellan olika
kontorsmiljoer an biltillgdngligheten i Goteborg.

Nér foretag etablerar sig nara stationer kan de na

fler arbetstagare inom en rimlig restid, vilket 6kar
lokalernas attraktivitet och ddrmed hyrorna.
Kontorsmarknaden forstéarks ocksé av klustereffekter.
Nar kollektivtrafik knyter ihop arbetsplatser
ienregion skapas storre och mer dynamiska
kontorsmiljoer, dar foretag drar nytta av att ligga
néra andra kontorsverksamheter. Resultaten visar
att narhet till urbana verksamheter samt tydliga
klusterstrukturer bidrar kraftigt till virdedkningen.

I kombination med modern bebyggelse forstarker
detta hur kollektivtrafiken lyfter kontorsmarknadens
betalningsvilja.

SAMMA MONSTER | STOCKHOLMSREGIONEN

For kontorsmarknaden ar effekten lika tydlig.

74 % av kontorshyrorna i Stockholmsregionen kan
forklaras bara av kollektivtrafiktillginglighet. Narhet
till kollektivtrafik 6kar tillgangen till arbetskraft

och gor laget mer konkurrenskraftigt, vilket 6kar
hyror och investeringsintresse. Foretag soker sig till
kollektivtrafiknéra kluster dar restiderna ér korta
och arbetsmarknaden bredare. Tillsammans innebar
detta att kollektivtrafiken inte bara forstérker
befintligt attraktiva lagen utan &ven skapar nya.

Nér spartrafik kombineras med fortiatning och
blandade funktioner uppstar helt nya viardestarka
stadsdelar, vilket gor kollektivtrafiken till ett av

de mest kraftfulla verktygen for bade ekonomiskt
och stadsbyggnadsmassigt hallbar utveckling i
Stockholm. En stor del av Stockholms kommande
stadsutveckling bygger pa nya investeringar
itunnelbana (Nacka, Barkarby, Hagastaden,
Arenastaden) och sparvag (Tvarbanan, Sparvag Syd).

* Inom 500 meter fran sparvagnshallplatser och stombusshallplatser
finns ca 66 000 bostadsratter.Det genomsnittliga férsaljningspriset

blir ca 45 800 kr/kvm. Den genomsnittliga bostadsstorleken i Goteborg
ar 60 kvm. Det totala bostadsvardet fas genom att berakna kvm priset
X genomsnitt kvm X antal bostadsrdtter, vilket motsvarar 120 miljarder
kr. Kollektivtrafikens vardeskapande effekt ar 10 %, vilket motsvarar

12 miljarder kronor.
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Livskvalitet och halsa

Livskvalitet i stdder handlar i grunden om
ménniskors mojlighet att leva ett bekvamt, tryggt
och meningsfullt liv med god tillgang till arbete,
service, kultur och rekreation. Forskningen visar
att kollektivtrafik har betydande positiva effekter
pé folkhéalsan, bade direkt och indirekt. Genom
att 6ka vardagsmotionen, forbattra luftkvaliteten,
minska olyckor, stdrka social inkludering och sénka
hushallens kostnader skapar kollektivtrafiken
betydande halsovinster bade pa individniva och
for samhallet i stort.

STADER MED HOGST LIVSKVALITET
HAR BAST KOLLEKTIVTRAFIK

FN och varldshélsoorganisationen WHO definierar
livskvalitet ungefar sdhér “Livskvalitet 4r méanniskors
vélbefinnande och handlingsutrymme ilivet, i
relation till deras hélsa, sociala relationer, miljo,
trygghet och mojlighet att forma sin vardag.” Det
finns flera kdnda index for att méata olika staders

och platsers livskvalitet, enligt ungefar denna
definition. De tre mest erkdnda och genombearbetade
ar fran analysinstitutet Economist Inteligence

Unit - Global Liveability Index, analysforetaget
Mercer- Quality of Living och tidskriften Monocle

- Livaeble Cites. Dessa tre mater livskvalitet péa lite
olika satt, men bygger pa samma idé. Alla forsdker
fanga hur vil en plats fungerar i vardagen. Med

hjalp av dessa tre rankinglistor fran 2025 kan vi

nu skapa en superranking 6ver virldens bésta

stader métt ilivskvalitet, genom att summera
stddernas placeringar. Juldgre summa desto hogre
totalplacering. Detta blir alltsd en lista dver de stader
som kommit hogst i alla tre rankninglistorna.
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Livskvalitet

Andelen icke-bilresor (gang-, cykel-, kollektivtrafikresor) och indexerad
livskvalitet i kanda rankinglistor (Mercer Quality of Living, Economist
Intelligence Unit's Liveability Index, och Monocle Quality of Life Survey)

I de internationella livskvalitetsrankningarna
aterkommer samma monster: stider som placerar sig
hogt kinnetecknas néstan alltid av véalfungerande,
kapacitetsstark kollektivtrafik och lagt bilberoende.
Wien, Zirich, Képenhamn, Singapore och Stockholm
ar aterkommande toppstader och utmérks alla av
moderna, tita och integrerade kollektivtrafiksystem.

Kollektivtrafikens betydelse for livskvalitet kan
sammanfattas med begreppet rorelsefrihet. Nar
manniskor kan ta sig snabbt, tryggt och enkelt till
arbete, utbildning, vanner, parker, kultur, sjukvard och
stadsliv 6kar deras upplevda livskvalitet i ndstan alla
dimensioner. Effektiva kollektivtrafiksystem minskar
restider och gor vardagen mer forutsédghbar, vilket
direkt minskar stressnivaer och 6kar aterstaende tid
for fritid och familjeliv. Studier fran OECD och WHO
visar att lang bilpendling ar en av de mest negativa
faktorerna for bade mental och fysisk hélsa, medan
kollektivtrafik kombinerad med gang och cykel ger
betydligt mer vardagsrorelse och ldgre stress.
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Bra kollektivtrafik forbéttrar ocksé den urbana
miljon. Mindre biltrafik leder till battre luftkvalitet,
lagre bullernivaer och férre trafikolyckor, faktorer
som vager tungt i livskvalitetsindex. Samtidigt

gor kollektivtrafiknéra strukturer att fler kan bo
néra service, parker och kultur, eftersom tédta och
funktionsblandade stadsdelar blir méjliga nar
mobilitet inte kréver stora ytor for parkering och
bilrérelser. I stdder som Ziirich och Wien har detta
skapat ett positivt samband mellan mobilitet, social
sammanhallning och nérhet till stadens utbud:
manniskor mots mer, deltar mer i stadslivet och
kénner sig mer delaktiga i det offentliga rummet.

Nar man sammanstéller alla dimensioner:

hélsa, ekonomi, miljo, socialt liv och individuell
rorelsefrihet, ar det tydligt varfor kollektiv-
trafikstarka stader néstan alltid nar toppresultat
iinternationella livskvalitetsrankningar.
Kollektivtrafiken dr en av de mest centrala
strukturerna for att skapa ett liv dar manniskor kan
leva tryggt, miljovanligt, ekonomiskt hallbart och
med god tillgang till stadens maojligheter. Med andra
ord: bra kollektivtrafik skapar livskvalitet bade direkt
genom kortare och béttre resor, och indirekt genom
att forma stader dar ménniskor kan leva mer av sina
liv pé sina egna villkor.

KOLLEKTIVTRAFIKRESANDE KAN
GE 3000 FLER STEG PER DAG

En av de mest vildokumenterade hilsoeffekterna
av kollektivtrafik ar den betydande 6kningen av
vardagsmotion. Till skillnad fran bilpendling r en
resa med kollektivtrafik ndstan alltid kombinerad
med gang eller cykel i ndgon del avresan. Fran
promenaden till héllplatsen, byten mellan linjer och
gangstrackan fran stationen till slutdestinationen.
Detta skapar en méngd rorelser 6ver dagen som, nar
de genomfors regelbundet, far inverkan p4 hélsan.
Forskning visar att kollektivtrafikresenérer gar i
genomsnitt 10-20 minuter mer per dag (Besser

& Dannenberg 2005), alltsa en stor del av WHO:s
rekommenderade niva pa 30 minuter méttlig
aktivitet per dag. Det motsvarar 1 500-3 000 fler
steg per dag, vilket ar en stor del av de 7000 steg per
dag som rekommenderas for att ha god héilsa (Ding
et al 2025). En annan studie visade att val utbyggd
kollektivtrafik har visat sig 6ka antalet steg per dag
med 44-133 % (Karmeniemi 2018). Det innebér

att kollektivtrafiken i praktiken fungerar som en
folkhélsoinsats som bygger in fysisk aktivitet i
vardagen, utan att manniskor behover dndra sitt
beteende eller sin livsstil aktivt.

Epidemiologiska studier visar att kollektivtrafik-
anvéindare har lagre risk for évervikt och fetma
jamfort med bilpendlare (Edwards 2007). En
studie publicerad i American Journal of Preventive
Medicine (Wen et al 2010) visar att personer som
regelbundet anviander kollektivtrafik har 44 procent
mindre sannolikhet for att vara 6verviktiga,

27 procent mindre sannolikhet att ha hogt blodtryck
och 34 procent mindre sannolikhet att ha diabetes
jamfort med dem som kor bil. Resultaten tyder pa
att den vardagsrorelse som uppstar nar man gar till
och fran hallplatser och stationer kan ha betydande
halsoeffekter. Liknande samband har observerats
ifleralander, vilket gor resultaten robusta och
overforbara till ménga olika stadsstrukturer.
Effekten kvarstar aven nér forskare statistiskt
kontrollerat for viktiga livsstilsfaktorer sasom
utbildningsniva, inkomst, alder och sysselséttning
(Saelens & Handy 2008). Detta betyder att det inte
framst ar "hélsosammare ménniskor” som valjer
kollektivtrafik, utan att det ar sjilva resmonstret
som genererar hilsoeffekten. I bredare studier av
samband mellan stadsstruktur och fysisk aktivitet
konstaterar dven Sallis et al. (2016) att tatare stader
med hog kollektivtrafiktillgang uppvisar hogre
nivaer av vardagsrorelse och lagre forekomst av
stillasittande livsstil.

Tillsammans pekar dessa resultat pa ett tydligt
samband: kollektivtrafik ar inte bara ett transport-
medel utan direkt hdlsoskapande. Nar stdder bygger
ut kollektivtrafik bygger de samtidigt in en mer aktiv,
mindre stillasittande vardag for sina invanare, nagot
som har stor betydelse for folkhéalsan pé lang sikt.

KOLLEKTIVTRAFIK MINSKAR
DOD OCH TRAFIKOLYCKOR

Kollektivtrafiken forbattrar luftkvaliteten genom att
minska volymen biltrafik, vilket &r en av de viktigaste
miljorelaterade hdlsovinsterna i stader. Biltrafiken
ar en av de storsta kéllorna till partikelféroreningar
(PM,.5) och kvéveoxider (NOy), som bada ar starkt
kopplade till luftvagssjukdomar, hjart-kéarlproblem
och fortida dodlighet. Forskningen visar att nér
stdder investerar i kapacitetsstark kollektivtrafik,
sarskilt sparburen trafik, minskar biltrafiken i
centrala och halvcentrala ldgen pa ett satt som direkt
forbattrar luftkvaliteten. Studier fran europeiska
och australiensiska stdder visar att inférandet

eller utbyggnaden av sadana system kan reducera
halterna av PM,.5 och NO, med 25-30 % (Giles-
Corti et al. 2016; WHO 2021). Dessa forandringar far
omedelbara hilsokonsekvenser.
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Minskningar i luftféroreningar ar direkt kopplade till
farre astmaanfall, minskad forekomst av KOL, béttre
lungfunktion och lagre risk for hjartinfarkter och
stroke. Flera vetenskapliga artiklar i tidskriften The
Lancet visar att om en stad med hoga trafikvolymer
flyttar en betydande del av resorna fran bil till
kollektivtrafik kan 6-9 % av de fortida dodsfallen
kopplade till luftféroreningar undvikas (Badland

et al. 2017; Woodcock et al. 2009). Detta ar inga
marginella effekter, i en stad med en miljon invanare
motsvarar det hundratals liv varje ar. For Véstra
Gotaland uppskattas luftféroreningar orsaka cirka
900 fortida dodsfall per ar, varav 300 i Goteborg.
(Arbets- och miljomedicin Goteborg, 2018). Totalt
har héalsoeffekter orsakade av exponering for
luftféroreningar bedémts ge samhallsekonomiska
kostnader i Sverige pa cirka 168 miljarder kronor ar
2019 (IVL Svenska Miljoinstitutet, 2022).”

En annan véilbelagd hélsoeffekt géller trafik-
sékerheten. Biltrafik 4r den dominerande
orsaken till trafikrelaterade skador och dédsfall
i stader. Kollektivtrafiken ar ett av de sédkraste
transportséitten som finns, med markant lagre
olycksrisk bade for resenérer och for ménniskor
som ror sig i stadsmiljon. Studier visar att om
10 % av bilresorna ersitts med kollektivtrafik
och gang sjunker antalet trafikolyckor med

5-10 % (Hoye & Hesjevoll 2020). Minskade
trafikolyckor innebér stora samhéllsvinster:
farre skador, lagre sjukvardskostnader, minskade

forsdkringsutbetalningar och mindre méanskligt
lidande. De storsta effekterna marks inte bara hos
oskyddade trafikanter, som fotgéngare och cyklister,
utan éven hos bilister sjilva, eftersom féarre bilar
genererar farre konfliktsituationer. Sammantaget
innebar detta att satsningar pa kollektivtrafik inte
bara forbattrar rorligheten i staden, utan ocksd har
direkt "livridddande” effekter.

Vad skulle h&nda om biltrafiken
minskade med 25 % i GGteborg?

2100 férre skadade och 10 férre doda
i trafikolyckor pa tio ar. Det motsvarar
samhéllskostnader 3,5 miljarder pa tio ar.*

*Forskning visar ett tydligt samband mellan total kérstracka och

antalet olyckor per ar (Litman 2023, Jovanis och Chang 1986). Minskar
fordonstrafiken 1% sa minskar trafikolyckorna med lika mycket. Enligt
STRADA och Transportstyrelsen skadades 840 personer i vagtrafiken
under 2024 i kommunerna Goteborg, Méindal och Partille. En minskning av
fordonstrafiken med 25 % skulle saledes innebara 210 farre trafikolyckor
arligen. Under samma period omkaom totalt 4 personer, en minskning med
25 % skulle alltsa innebéra ett farre dodsfall per ar.

Enligt ASEK ar den samhallsekonomiska kostnaden ftr ett dodsfall

44 miljoner kr, svart skadad 8 miljoner kr och lindrigt skadad 0.4 miljoner
kr. Cirka 15 % av alla skadade &r med svara skador och 85 % lindriga.

Det innebér en total samhaliskostnad for déda och skadade pa cirka

350 miljoner kr per ar.
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Social inkludering

Kollektivtrafik spelar en central roll for social
inkludering och jamlikhet i stider. Sammantaget
visar forskningen att kollektivtrafik 4r en jamlikhets-
motor. Den skapar likvardig tillgadng till stadens
mojligheter, minskar hushallens ekonomiska utgifter,
starker social sammanhallning och forbattrar
livschanserna for grupper som annars riskerar att
hamna utanfor. Kollektivtrafik ar darfor inte bara en
transportfraga — det dr en central del av det socialt
héllbara samhéllet.

KOLLEKTIVTRAFIKEN SKAPAR
MOTEN SOM BYGGER TILLIT

Kollektivtrafiken bidrar till social sammanhéllning
genom att skapa arenor dar manniskor med olika
bakgrund regelbundet mots. Stationer, hallplatser
och kollektivtrafikfordon fungerar som gemensamma
offentliga rum dér vardagliga interaktioner sker, korta
samtal, delade upplevelser och informell samnérvaro.




Forskningen visar att just denna typ av vardags-
kontakt, &ven nér den &r flyktig, stiarker tilliten mellan
grupper och motverkar social fragmentering (Jones
& Lucas 2012). Kollektivtrafiken blir dirmed ett
socialt kittistaden.

Aven héllplatsmiljéer har betydelse fér ménniskors
sociala relationer. Trivsamma, trygga och
vaderskyddade hallplatser kan stimulera social
interaktion (Klinenberg 2018), bdde mellan
manniskor som redan kinner varandra och

mellan framlingar (Epley 2014). Forskning visar
att upprepade informella kontakter, &ven om de

ar korta och passiva, utgor en viktig grund for att
sociala band och vinskap ska kunna utvecklas

over tid (Leyden 2003). God hallplatsutformning
kan ddrmed bidra till att motverka anonymitet,

Oka upplevelsen av trygghet och minska risken for
skadegorelse och annan brottslighet (Zahnow 2024).
Sammantaget skapar kollektivtrafiken en vardaglig
social vav av moten och 6gonblickskontakter som
starker stadens sociala kapital.

KOLLEKTIVTRAFIKEN
MOTVERKAR SEGREGATIONEN

Bilresor ar privata och isolerade. Bilberoende
stadsdelar glider gradvis isir eftersom invanarna
har fa naturliga méten i vardagen. Forskning visar
att nir mobilitet bygger pé isolerade fardmedel
forstarks segregationen bade fysiskt och socialt,
sarskilt i stdder dar bostadsomraden redan ar
socioekonomiskt uppdelade (Geurs 2009; Boniface
2015). Genom att knyta samman olika stadsdelar
skapar kollektivtrafiken forutsattningar for nya
sociala relationer och 6kad tillit mellan ménniskor.
En forskningsoversikt av Mouratidis (2020) visar
att tillgang till kollektivtrafik generellt tenderar

att stdrka den sociala sammanhallningen inom

ett omrade.

I stdder med val utbyggd kollektivtrafik korsar
resmonster de barridrer som den segregerade
bostadsstrukturen skapar. Pendling till arbete,
skola, fritid och service gor att manniskor fran olika
stadsdelar mots i samma tdg, pa samma plattformar
och i samma stationsmiljoer. Stanley et al. (2011)
visar att sddana “mobilitetsmoéten” har en métbar
effekt pa social inkludering, bland annat genom att
Oka upplevelsen av delaktighet och gemenskap i
staden. Dessa effekter ar sarskilt viktiga i segregerade
miljoer, dar kollektivtrafiken ofta utgor det enda
system som faktiskt binder samman grupper som
annars lever atskilda. Nar kollektivtrafiken ar
snabb, tillforlitlig och prisvird blir den ett verktyg

for att bryta isolering. Den 6kar rorlighet 6ver
stadsdelsgranser och skapar béttre forutséattningar
for bade ekonomisk och social integration. Pa sa
satt fungerar kollektivtrafiken som en strukturell
motkraft till segregationen och bidrar till en mer
sammanhallen och inkluderande stad.

KOLLEKTIVTRAFIK FRAMJAR
BARNS OCH ALDRES
SJALVSTANDIGHET

Barns mojlighet att rora sig sjalvstandigt i vardagen
ar ett centralt matt p& hur vil en stad fungerar som
livsmilj6. Inom forskningen anviands begreppet
children’s independent mobility for att beskriva barns
mojlighet att forflytta sig utan en vuxens séllskap,
exempelvis till skola, fritidsaktiviteter och vanner.
Flera studier visar att denna sjalvstandighet har
minskat kraftigt i manga lander under de senaste
decennierna, i takt med 6kat bilberoende, langre
avstand och 6kad trafikintensitet (Hillman et

al., 1990; Shaw et al., 2015). Nar kollektivtrafiken

ar tillganglig, trygg och enkel blir den en viktig
mojliggorare for barns rorlighet. Den gor det
mojligt for barn att delta i vardagsliv och fritid

utan att vara beroende av vuxnas skjutsning, vilket
skapar varden pa flera nivaer: 6kad sjalvstandighet
for barn, minskad tids- och stressborda for

familjer samt minskat bilresande i staden. Svensk
transportforskning pekar pa att kollektivtrafik bidrar
till minskat bilberoende i hushéll och ddarmed ocksa
till minskat behov av s kallad “andrabil” som ofta
motiveras av barnens resor (VTI, 2017).

Historiska jamforelser visar hur stark kopplingen

ar mellan stadsstruktur och barns frihet.

I Storbritannien kunde majoriteten av barn pa
1970-talet ta sig till skolan pa egen hand, medan
motsvarande andel i dag ar betydligt ldgre. Orsakerna
ar inte framst forandringar i barns forméga, utani
trafikmiljo, avstand och foraldrars riskupplevelser
(Hillman et al., 1990; Shaw et al., 2015). Liknande
monster har observerats i flera véstlander. Foréaldrars
upplevda trafiksékerhet ar avgérande for om barn
tillats resa sjélva. Studier visar att fordldrar fungerar
som “grindvakter” for barns mobilitet, dar hog
trafikintensitet och osdkra trafikmiljoer kraftigt
begransar barns rorelsefrihet (Mitra & Buliung,
2014). Minskad biltrafik, sdkrare gaturum och
tillgang till kollektivtrafik 4r darfor centrala faktorer
for att dteruppbygga barns sjilvstandiga resande.

Kollektivtrafikresor innebér i regel mer
vardagsrorelse dn bilresor, eftersom de kombineras
med gang till och fran héllplats samt byten.
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For barn och aldre innebér detta ett viktigt tillskott
av fysisk aktivitet i vardagen. WHO pekar ut aktiv
transport som en nyckelfaktor for att motverka
fysisk inaktivitet hos barn och dldre, som i dag ar ett
vaxande folkhalsoproblem (WHO, 2018). Studier
visar att &ven mattliga ckningar av daglig rorelse
har positiva effekter pa barns och éldres fysiska

och psykiska hélsa. Nar vardagsresor forutsitter
tillgang till bil blir barns maojlighet att delta iidrott,
kultur och sociala aktiviteter beroende av foréldrars
ekonomi, arbetstider och korkort. Forskning och
svenska myndighetsrapporter visar att forbattrad
kollektivtrafik kan minska denna ojamlikhet genom
att ge barn och aldre i olika socioekonomiska grupper
likvardig tillgang till stadens utbud (VTI, 2017;
Trafikanalys, 2020).

Nér barn kan resa sjalvstandigt minskar familjers
behov av skjutsning, vilket frigor tid och minskar
stressivardagen. Detta ér séarskilt betydelsefullt

for ensamstdende fordldrar och hushall med
oregelbundna arbetstider. Samtidigt bidrar minskad
skjutsning till l14gre biltrafik i rusningstid, vilket ger
positiva effekter pa trafiksdkerhet, luftkvalitet och
framkomlighet.

Kollektivtrafikens virdeskapande for barn handlar
igrunden om att aterge barn ratten till staden.
Samma sak giller 4ldre som av hdlsoskal inte langre
kan ta bilen.

Forskningen visar tydligt att barns och dldres
sjéalvstandiga rorlighet har minskat i bilberoende
miljéer, men ocksa att den kan stirkas genom
tryggare trafikmiljoer, minskad biltrafik och
tillgdnglig kollektivtrafik. Nar barn och dldre kan
resa sjalva okar deras sjélvstdndighet, hilsa och
delaktighet, samtidigt som familjers vardagslogistik
forenklas och samhallet far breda vélfards- och
héllbarhetsvinster.

Il Minskad biltrafik, sikrare gaturum
och tillgang till kollektivtrafik dr ddrfor
centrala faktorer for att ateruppbygga
barns sjdlvstindiga resande. n




Sju punkter for framtidens
kollektivtrafik 1 Goteborg

Véra stader star infor ett vagval. Antingen fortsétter
staden att anpassa sig efter biltrafiken med 6kande
trangsel, markansprak och samhallskostnader

eller sé gors kollektivtrafiken till den sjélvklara
strukturen for stadens fortsatta tillvaxt. Erfarenheter
fran Europa visar tydligt att stdder som prioriterar
kollektivtrafik fr battre framkomlighet, hogre
livskvalitet och storre ekonomisk tillvaxt.

Nedan foljer tio samlade rekommendationer for hur
kollektivtrafiken kan bli ryggraden i ett framtida
samhallsbyggande.

1. Ge kollektivtrafiken fysisk
framkomlighet 6verallt

Kollektivtrafikens attraktivitet avgors i praktiken
av hur snabbt, palitligt och forutsagbart den tar sig
fram jamfort med bilen. Det kréver egna korfalt,
konsekvent signalprioritet och val utformade
hallplatslagen, inte punktvisa l6sningar. Nar bussar
och sparvagnar tillats fastna i samma kder som
biltrafiken undergravs hela systemets trovirdighet.
Erfarenheten ar entydig: dar kollektivtrafiken ror
sig snabbare dn bilen valjer manniskor den, oavsett
inkomst eller bilinnehav.

2. Bygg ut kapacitetsstarka system

Goteborgs tillvaxt kraver trafikslag med hog kapacitet
och tydlig struktur. Sparvig, regionaltadg och BRT-
16sningar med full standard &r 6verldgsna bussar i
blandtrafik nar det géller bade kapacitet, robusthet
och stadsutveckling. Sparbunden trafik ar dessutom
lattare att prioritera fysiskt i gaturummet och skapar
langsiktighet i planeringen. T4ta avgéngar, dven
kvallstid, 4r en forutsittning for minskat bilinnehav
och ett verkligt normskifte i hur staden ror sig.

3. Lat kollektivtrafiken styra stadsutvecklingen

De mest viardeskapande ldgena i staden ar de som

har hog tillgdnglighet utan bil. Darfoér bor bostéader,
arbetsplatser och service systematiskt lokaliseras
kring hallplatser och stationer. Nér kollektivtrafiken
planeras tidigt minskar bilberoendet redan fran start.
Omviant leder bilbaserad planering till langa resor,
storre parkeringsytor och sémre stadsmiljoer.

4. Minska bilresandet genom styrmedel

Historien visar att 6kad vigkapacitet skapar mer
biltrafik, inte mindre triangsel. I kollektivtrafikstarka
lagen bor parkering begransas, prissattas tydligt

och anpassas efter tillganglighet. Trangselavgifter
ska utformas sa att de prioriterar framkomlighet for
kollektivtrafik och nyttotrafik. Elbilar 16ser varken
trangsel, markansprak eller partikelutslapp.

5. Prioritera trygghet, komfort och enkelhet

Trygga, val belysta och vaderskyddade héllplatser,
god information och tillridcklig kapacitet ombord

ar avgorande, sarskilt for kvinnor, barn och éldre.
Tréangsel, otrygga miljéer och bristande information
slar hardast mot dem som &r mest beroende av
kollektivtrafiken. Biljettsystemet skall ocksé vara
enkelt och rimligt i pris for att bli konkurrenskraftigt.

6. Sdkerstill langsiktig finansiering
och politisk uthallighet

Kollektivtrafik méste behandlas med samma lang-
siktighet som stora vég- och stadsutvecklingsprojekt.
Det kraver stabil finansiering och tydliga
investeringsramar 6ver flera mandatperioder.
Kombinationer av statliga medel, regional
finansiering och virdeéterforing fran markutveckling
kan stirka genomforandekraften och minska
ryckighet. Kommuner, Regionen, Trafikverket,
transportforetag och niringsliv bor formulera
gemensamma, métbara méal for kollektivtrafikens
andel, tillforlitlighet, trygghet och restider.

7. Kommunicera samhéllsnyttan

Kollektivtrafik 4r inte bara ett transportsystem

utan en samhaéllsinvestering som skapar hélsa,
tillgdnglighet, tillvéxt och social inkludering.

Denna breda nytta behéver kommuniceras tydligare,
sarskilt till ndringsliv och fastighetsdgare som

ofta underskattar kollektivtrafikens betydelse

for vardeskapande och attraktivitet .

Med konsekvent prioritering, tydlig styrning och
modiga beslut kan kollektivtrafiken bli Géteborgs
starkaste verktyg for att skapa en mer attraktiv
och héllbar stad.
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