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På workshop 2, som genomfördes 15 mars 2016, fick intressenterna i uppgift att generera 
åtgärdsförslag kopplat till d e problem och brister som identifierats på den första workshopen. 
Deltagande organisationer/intressenter, utöver de som representeras i arbetsgruppen, listas nedan: 
 
Kommuner  

�x Alingsås 
�x Bollebygd 
�x Herrljunga  
�x Härryda  
�x Mark  
�x Svenljunga 
�x Tranemo 
�x Ulricehamn  
�x Varberg 
�x Vårgårda  

 
Övriga intressenter 

�x Ambulans 
�x Borås city 
�x Borås Näringsliv 
�x Handelskammaren 
�x Högskolan 
�x Knalleland  
�x Länsstyrelsen 
�x Polisen 
�x Räddningstjänsten 
�x Viareds företagare 

1.4.2 Remissinstanser 

�x Alingsås kommun 
�x Bollebygd kommun  
�x Borås Stad 
�x Herrljunga kommun  
�x Härryda kommun  
�x Marks kommun  
�x Svenljunga kommun 
�x Tranemo kommun  
�x Ulricehamns kommun  
�x Varbergs kommun 
�x Vårgårda kommun 
�x Trafikverket  
�x Boråsregionen 
�x Västtrafik  
�x Västra Götalandsregionen 
�x Länsstyrelsen 

  



  10 (186) 

 

 
 

 
 

1.5 Åtgärdsval enligt fyrstegsprincipen 
I åtgärdsvalsmetoden delas arbetet in i fyra faser: initiera, förstå situationen, pröva tänkbara lösningar 
samt forma en inriktning och rekommendera åtgärder. Första fasen handlar om att initiera och starta 
projektet. Andra fasen handlar om att förstå situ ationen genom att kartlägga lokala förutsättningar och 
identifiera mål, behov och ringa in en problembild. Därefter prövas och analyseras alternativa åtgärder 
och åtgärdskombinationer utifrån fyrstegsprincipen. Alternativa lösningar gallras ut och deras 
effekter, konsekvenser, måluppfyllelse och kostnader bedöms. Utifrån de bästa alternativen formas en 
övergripande inriktning och förslag till rekommenderade åtgärder.   
 

 

Figur 1-1. Åtgärdsvalsstudiens fyra faser �t metod i tidig planering 
 

Fyrstegsprincipen är en hushållningsprincip som innebär att alla möjliga förbättringar i 
transportsystemet ska prövas. Åtgärder ur de lägsta stegen är mest resurs- och kostnadseffektiva och 
ska därför prioriteras för att lösa i dentifierade problem. Först i sista hand ska kostsam och 
tidskrävande om- eller nybyggnad av infrastruktur väljas. Traditionellt har planeringen av 
transportsystemet handlat om att bygga om eller bygga ny infrastruktur, men att bygga nytt är 
kostsamt och innebär i regel negativ påverkan på miljö samt förbrukning av naturresurser. Gränserna 
mellan de olika stegen är inte skarpa. Fyrstegsprincipens steg beskrivs så här:  

1.5.1 Steg 1 �± tänk om 

Steget omfattar åtgärder som påverkar efterfrågan på transporter, för at t minska behovet av 
transporter, samt åtgärder som påverkar val av transportsätt. Samhällsplanering är den kanske mest 
betydelsefulla åtgärden i steg 1, då lokalisering av verksamheter och bostäder kraftfullt påverkar 
transportbehovet , för lång tid framöve r. Exempel är även att underlätta koll ektivtrafikresande med 
tydlig  information, kampanjer för att främja kollektiv - och cykelresor, ekonomiska styrmedel som 
trängsel-, fordon - och parkeringsavgifter, regleringar och lagstiftning som rör parkering, resepol icys 
som stödjer energieffektiva färdmedel och att välja telefon-, webb- och videokonferenser framför 
fysiska möten. Distansarbete och digitala möten är åtgärder i steg 1 som innebär tillgänglighet utan att 
resa.  

1.5.2 Steg 2 �± optimera 

Steget omfattar åtgärder  för effektivare användning av det befintliga transportsystemets fordon och 
infrastruktur. Det kan handla om att föra över transporter till mindre utrymmeskrävande, säkrare eller 
miljövänligare fordon . Exempel är sänkta hastighetsgränser och övervakning av efterlevnad, variabla 
hastigheter beroende av trafikflödet, samåkning, ökad turtäthet  i kollektivtrafik, längre tåg samt mer 
utspridda skol - och arbetstider eller stugbytardagar i fjällen, för att på så sätt minska resandet i 
högtrafik. Här ingår även mån ga åtgärder för intelligenta transportsystem, så kallade ITS-åtgärder. 

1.5.3 Steg 3 �± bygg om 

Steget omfattar förbättringsåtgärder och begränsade ombyggnader av befintlig transportinfrastruktur. 
Exempel är ombyggnad av hållplatser, ombyggnad av befintliga vägkörfält till busskörfält, längre 
perronger, reversibla körfält, breddning av vägar, mittseparerin g, förbättring av sidoområden, 
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upprustning av hållplatsmiljöer, ombyggnad av korsningar och hastighetssäkring av gångpassager 
samt bärighetsåtgärder. Här ingår även vissa ITS-åtgärder. 

1.5.4 Steg 4 �± bygg nytt 

Det sista steget omfattar större om- och nybyggnadsåtgärder, som normalt tar ny mark i anspråk. 
Exempel är nya väg- och järnvägssträckningar, nya hamnar, nya landningsbanor, nya 
logistikterminaler och nya broar.   
 
Värt att notera är att en åtgärd i ett av stegen ofta kan ge effekter i flera andra steg. Att exempelvis 
bygga en cykelbana (steg 3 eller 4) kan sekundärt ge både effektivare utnyttjande av befintligt system 
(steg 2) och förändra val av transportsätt (steg 1). Resonemanget visar att indelningen i steg inte är det 
väsentliga. Att arbeta utifrån prin cipens tillämpning med transportsnål samhällsplanering och 
effektivisering av transportsystemet måste pågå kontinuerligt. Många gånger omfattar den samlade 
lösningen för ett  problem åtgärder i flera steg. Dessa kan samlas i åtgärdspaket där åtgärderna kan 
samverka och förstärka varandra, exempelvis åtgärder i steg 1 och steg 3. Åtgärder ska i denna 
åtgärdsvalsstudie genereras enligt fyrstegsprincipens alla steg för att i enlighet med principen få fram 
de mest samhällsekonomiskt effektiva kombinationer na av lösningar.  
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2 Avgränsningar 

Den aktuella åtgärdsvalsstudien benämns Noden Borås, vilket omfattar tätorten  Borås med omnejd. 

2.1 Geografisk avgränsning  
Den aktuella åtgärdsvalsstudien omfattar Borås tätort  med omnejd enligt  Figur  2-1. 
Utredningsområdet delas upp i olika stråk, se Figur  2-2 och vidare i kapitel  7.  
 
För järnvägarna kommer utredningsområdet att sträcka sig  längre än Borås med omnejd. Detta beror 
på att järnvägarna och dess funktion är beroende av åtgärder på hela banor och inte enbart vid ett 
område. Kust till Kustbanan kommer avgränsas till Göteborg  (Almedal) -Värnamo, Älvsborgsbanan till 
Borås-Herrljunga o ch Viskadalsbanan till Varberg-Borås. 
 

 

Figur 2-1. Övergripande geografisk avgränsning. 
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Figur 2-2. Utredningsområdet indelat i stråk. 

2.2 Avgränsning av innehåll och omfattning 
Åtgärdsvalsstudien ska sammanfatta och beskriva en helhet kring Noden Borås. Då det finns flera 
stråk i Borås med omnejd som redan är föremål för enskilda åtgärdsvalsstudier har denna studie en 
mer övergripande karaktär. I kapitel 2.5 presenteras pågående åtgärdsvalsstudier och andra 
utredningar i Borås med omnejd . 

2.3 Ekonomisk avgränsning 
Inga medel finns avsatta för namngivna objekt1 i nuvarande planer (nationell  och regional), åren 2014-
2025 eller kommande planer åren 2018-2029. Föreslagna smärre åtgärder kommer att prioriteras mot 
andra åtgärder i kommande verksamhetsplanering. Det finns inga medel avsatta för åtgärder på 
kommunal n ivå. 

2.4 Tidshorisont för åtgärders genomförande 
Den aktuella åtgärdsvalsstudien kan föreslå åtgärder för genomförande både på kort och på lång sikt, 
dvs inom gällande planer respektive inför kommande planer . Åtgärdsvalsstudien ska också koppla till 
planerade projekt som ska genomföras i närtid. 

2.5 Anknytande utredningar  
Infrastrukturen genom och omkring Borås har varit föremål för ett antal åtgärdsvalsstudier. 
Vedertagna inomkommunala planeringsarbeten genomförs kontinuerligt. Bland annat har staden tagit 
fram både en trafikstrategi och en ny översiktsplan. Översiktsplanen var på utställning mellan 23 
november 2017 och 26 januari 2018. De utredningar  som är genomförda eller pågår och som används 
som underlag i denna studie är följande:  

                                                           
1 Namngivna objekt avser i regional plan åtgärder över 25 miljoner kronor medan det i nationell plan 
(preliminärt) avser åtgärder över 100 miljoner kronor. 
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3 Befintliga förhållanden 

I detta avsnitt beskrivs nuvarande förhållanden i Borås och Sjuhäradsbygden inom en rad områden. 
De områden som avhandlas är landskapsbild, naturmiljö, befolkningsutveckling, miljö, näringsliv, 
turism och aktuellt resande . 

3.1 Landskapsbild och naturmiljö 
Borås med omland är en del av den typiska skogs- och mellanbygd som sträcker sig genom 
Västergötland. Landskapet består av småkuperad terräng med omväxlande bergknallar och 
sprickdalar. Höjdpartierna är i regel skogsklädda och det finns sjöar i de större sprickdalarna. I vissa 
områden övergår barrskogslandskapet till småskaliga odlingsmarker bestående av lövskogar och 
betesmarker.3 Både höjdförhållandena och närheten till havet påverkar klimatet. Stora 
nederbördsmängder innebär att det finns många myrar och våtmarker omkring Borås. 4  
I den av Trafikverket framtagna Landskapsanalysen kategoriseras trakterna kring Borås som 
storskaligt spricklandskap, se Figur  3-1. 
 

 

Figur 3-1. Den grova karaktäriseringen i regionala landskapstyper och regionala karaktärsområden inritade på 
teddykartan5. 

 

                                                           
3 Borås Stad, Naturvårdsprogram Borås kommun, Del 1. Skyddsvärd natur i Borås kommun, 2000 
4 Ibid 
5 Trafikverket, Landskap i långsiktig planering �t Pilotstudie i Västra Götaland 2011:122, 2012. 
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Det storskaliga sprickdalslandskapet kännetecknas av större sprickdalar i tydlig dominant nord -sydlig 
sprickriktning, med mindre dalar i öst -västlig riktning. De relativa höjdskillnaderna är stora, mellan 
150 och 300 meter vilket innebär att höjdnivåerna är bland de högsta i regionen och stora delar ligger 
över högsta kustlinjen. Östra delen ingår i Sydsveriges moränområde och innehåller även 
drumlinlandskap med karaktäristisk valryggsform. Det kuperade landskapet är på vissa platser 
utmanande för infrastrukturen, såväl för cykel som för tåg, vilket ger speciella förutsättningar .6 
 
Runtom i  kommun en finns flera områden som är särskilt skyddade som naturreservat eller 
riksintressen enligt Miljöbalken, eller enligt Natura 2000. Ett av de större områdena är Skogsbygden, 
den höjdplatå mellan Alingsås och Borås kommuner som ofta kallas Västgötafjällen. Området är 
kuperat, relativt obebyggt och har stora områden med myrar. Det finns även småskaliga 
odlingslandskap med slåtterängar och naturbetesmarker. Ett annat skyddat område är Uttermossen, 
vilket är beläget i kommun ens sydvästra skogsbygder.7 Enligt gällande Översiktsplan för Borås Stad 
finns ett område, Yttre Åsunden-Torpasjöområdet, som länsstyrelsen har angivit som riksintresse för 
friluftsliv . Rya åsar är ett kommunalt naturreservat som är 550 hektar stort. Rya åsar är ett värdefullt 
område för friluftslivet med ädellövskog, stora barrskogar och jordbruksmark.  
 
Möjligheterna till friluftsliv bedöms vara goda i Borås tätort . De strövområdena som omger Borås är 
de mest nyttjade naturområdena i kommunen. Inom gång - och cykelavstånd från Borås finns tillgång 
till såväl skog som öppen mark och sjöar.8 

3.2 Befolkning 
Borås kommun har över 110 000 invånare och är Sveriges trettonde största stad. Inom en radie på tio 
mil från Borås bor 1,5 miljoner människor. 9 Utifrån kommunens befolkningsprognos för 2016 -2019 
förväntas kommunen ha 112 48910 invånare år 2019. Ökningen kommer främst ske i åldersgruppen 
under 18 år. Prognosen för befolkningsutvecklingen de närmsta fem åren har skrivits upp jämfört med 
för ett år sedan. Bakgrunden är både förväntat högre födelsenetto och högre förväntat flyttnetto. I 
samrådshandlingen för översiktsplan finns en prognos om 140 000 invånare år 2040 . 
 
Borås har haft samma procentuella befolkningsökning som Västra Götalands län i sin helhet under 
2000 -talet. Eftersom Borås och hela Sjuhärad11 blir allt mer nära sammanknutet med 
Göteborgsregionen kan den stora befolkningsökningen som Göteborg uppskattas få, också i hög grad 
påverka omkringliggande regioner.12 Göteborg har haft en större befolkningstillväxt än förväntat och 
tror i sin prognos på fortsatt ökning i samma takt med närmare 8 000 fler invånare per år fram till 
2019. Den främsta orsaken är större flyktingmottagande än vad som hade förutspåtts.13 

3.3 Miljö 
Bland de olika miljöaspekterna är det främst luftkvalitet och buller som är relevanta i  sammanhanget. 
Det finns riktvärden  för bullere missioner, det vill säga riktvärden för hur mycket det får bullra  
i olika miljöer. De riktvärden som finns för bostadsbebyggelse är specificerad i Förordning (2015:216) 
om trafikbuller vid bostadsbyggnader . Följande riktvärden  för trafikbuller bör normalt inte 

                                                           
6 Trafikverket, Landskap i långsiktig planering �t Pilotstudie i Västra Götaland 2011:122, 2012. 
7 Borås Stad, Borås Stads Kulturmiljöprogram, 2011. 
8 Borås Stad, Borås Stads Översiktsplan, 2006 
9 Borås Stad, Översiktsplan för Borås �t samrådshandling, 2016. 
10 Borås Stad, Befolkningsprognos för åren 2015-2019, 2015-03-10. 
11 Sjuhärad omfattar kommunerna Bollebygd, Borås, Mark, Svenljunga, Tranemo och Ulricehamn, ibland även 
kommunerna Herrljunga och Vårgårda. 
12 Borås Stad, Befolkningsprognos för åren 2015-2019, 2015-03-10. 
13 Ibid. 
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överskridas vid nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller väsentlig ombyggnad 
av trafikinfrastruktur:  
 

�x 60 dB(A) ekvivalentnivå utomhus (vid fasad)  
�x 70 dB(A) maximalnivå vid ut eplats i anslutning till bostad.  

 
Under år 2012 genomfördes en bullerkartläggning av Borås på uppdrag av Borås Stad enligt 
Europaparlamentets och rådets direktiv 2002/49/EG om bedömning och hantering av  
omgivningsbuller. 14 Bullerkartläggningen visar det omgivningsbuller som orsakas av kommunala och 
statliga vägar samt järnvägar inom kommunen, se Figur  3-2. Trafikbullret i kommunen var år 2012 
som mest omfattande längs väg 40 och järnvägen. I centrala Borås var bullernivåerna som högst längs 
väg 42, Allégatan och Brämhultsvägen/Åsbogatan. Bullerkartläggningen visar att cirka 40 procent av 
kommunens invånare var utsatta för  bullernivåer mellan 50 och 75 dBA (ekvivalent ljudnivå) år 2012. 
Efter det att bullerkartläggningen gjordes har väg 42 dragits om vid Sjöbo, vilket har medfört att 
antalet bullerutsatta minskat. Borås Stad planerar i enlighet med direktivet att upprepa ka rtläggningen 
under 2017. 
 

 

Figur 3-2. Buller från vägtrafiken i Borås. Färgmarkeringarna i kartan visar ekvivalenta ljudnivåer (dygnsmedelvärden) i 
området runt vägar i Borås. Mörkgrönt representerar ljudnivåer på 45�t49 dBA, ljusgrönt 50�t54 dBA, gult 55�t59 dBA, 
orange 60�t64 dBA, rött 65�t69 dBA, violett 70�t74 dBA, mörkblått > 75 dBA. Uppgifterna kommer från bullerutredning 2012. 
(Miljökonsekvensbeskrivning, Översiktsplan Borås, Samrådshandling, Borås Stad, 2016) 

                                                           
14 ÅF, Kartläggning av omgivningsbuller i Borås Stad, 2012 
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Figur 3-4. Översiktsbild Viareds Företagspark 2015/2016. (Viareds Företagsparks hemsida, 2016-11-22) 

 
Arbetsgivare i Borås som har över 500 anställda presenteras i Figur  3-5 nedan. De två största 
arbetsgivarna i kommunen återfinns i offentlig sektor: Borås Stad och Västra Götalandsregionen.23 
 
Figur 3-5. Största arbetsgivare i Borås 2015, offentliga och privata. 

 Arbetsgivare  Antal anställda  
1 Borås Stad (kommun)  10 000 eller fler  
2 Västra Götalandsregionen (landsting) 4 000 -4 999 
3 Ericsson AB 500-999 
4 Ellos Aktiebolag 500-999 
5 H&M Online Aktiebolag  500-999 
6 Högskolan i Borås 500-999 
7 Samhall Aktiebolag 500-999 
8 SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut AB 500-999 

 

                                                           
23 Borås Stad, www.boras.se 

Viareds Företagspark indelad i 
Norr, Väst, Mitt, Öst och 
Lundaskog. 
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3.5 Besöksnäring 
Stora besöksmål i Borås är bland annat Borås 
Djurpark,  som är Västsveriges största djurpark, 
med närmare 250 000 besökare under 2014. Andra 
stora besöksmål är Knalleland, Navet Science 
Center, liksom Textile Fashion Center som är en del 
i Borås Stads satsning på staden som destination 
för mode- och textilintresserade. Kommunen har 
också ett rikt kulturliv med bland a nnat stadsteater, 
symfoniorkester och tiotalet museer. Streetart -
festivalen No Limit startades 2014 och har haft 
många internationellt kända konstnärer som 
gäster. Under festivalen förvandlas Borås till ett 
gigantiskt utomhusgalleri. Borås Arena invigdes 
2005 och används för fotboll, konserter och andra 
stora evenemang, samt som hemmaplan för IF 
Elfsborg.24 

3.6 Regionala målpunkter 
De viktigaste regionala målpunkterna är kopplade 
till arbete, studier och knutpunkter för 
infrastruktur. Göteborg ingår inte i 
Sjuhäradsbygden men som regional kärna och som 
Sveriges andra största stad utgör staden den största 
målpunkten. Göteborg erbjuder såväl en bred 
arbetsmarknad, inklusive kunskapsintensiv 
tjänstesektor, som ett rikt kultur - och nöjesliv. 
Göteborgs hamn är Nordens största och därmed ett 
betydelsefullt nav för handel och transporter .25 
 
Inom Sjuhärad är det störst andel invånare som arbetspendlar till Borås. Borås är som delregionalt 
centrum en målpunkt för näringsliv, handel och logistik i och med närheten till väg och järnvä g. Också 
Härryda utgör kluster inom transport och logistik. I de västra delarna av Sjuhärad är det en hög andel 
som arbetspendlar till Göteborg. Vad gäller inpendlingen till Sjuhärad, sker den främst från Göteborg 
till Borås. Pendlingen mellan Borås och Göteborg är således omfattande i båda riktningarna.26 
 
Landvetter flygplats är en central målpunkt som regionens nav för såväl inrikes - som utrikesresor och 
försörjer både behov av arbets-, näringslivs- och fritidsresor. Området runt Landvetter flygplats blir  
också allt större som företagsmagnet och flygplatsen är en växande arbetsplats.27 Förutom Göteborgs 
hamn och Landvetter flygpl ats finns via väg 40 ett strategiskt stråk för godstrafik mot Jönköping och 
Stockholm. 
 
Göteborg är den överlägset viktigaste högskoleorten, med över 35 000 helårsstudenter, inom 
pendlingsavstånd från Borås vilket syns tydligt i Figur 3-6. Högskolan i Jönköping , med cirka 7 000 
helårsstudenter, och Trollhättans Högskolan i Väst, med cirka 4 000 helårsstudenter , ligger inom 

                                                           
24 Borås Stad, Remissunderlag Översiktsplan 2016 
25 Stråket Göteborg-Borås 2035, Gemensam målbild för en hållbar regional struktur, 2015 
26 Målbild för kollektivtrafiken år 2025 i Sjuhärad, 2011 
27 Stråket Göteborg-Borås 2035, Gemensam målbild för en hållbar regional struktur, 2015 

Figur 3-6. Universitets- och högskoleorter, cirklarnas storlek är 
proportionell mot antalet studerande. (Västra 
Götalandsregionen, Stråkstudie stråk 9: Borås- Alingsås-
Trollhättan, 2007.) 



  23 (186) 

 

 
 

 
 

pendlingsavstånd från Borås. Inpendling till Sjuhärad med anledning av studier görs till högskolorna i 
Borås, cirka 5 000  helårsstudenter, och Varberg, cirka 1 000 helårsstudenter .28 
 
Den dagliga arbetspendlingen inom Sjuhärad uppgår till knappt 77 000 personer varje dag. Utöver det 
arbetspendlar drygt 12 000 personer från Sjuhärad och drygt cirka 7000 personer till Sjuhärad. Figur  
3-7 nedan visar all arbetspendling inom samt mellan Sjuhäradsregionen och angränsande kommuner, 
samt pendling mellan Varberg och Halmstad. Kartan visar pendling mellan kommuner .29 De starkaste 
pendlingsmönstren i regionen är de från de västra delarna av Sjuhärad mot Göteborg, samt en stor 
inpendling till Borås . 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figur 3-7. Arbetspendling mellan kommuner. Relationer med minst 50 pendlare per riktning. Underlag från 2008. (Västra 
Götalandsregionens Stråkstudie stråk 9: Borås- Alingsås-Trollhättan, 2007) 

 
 

                                                           
28 Västra Götalandsregionen, Stråkstudie, Stråk 9 Borås-Alingsås-Trollhättan, 2007 
29 Målbild för kollektivtrafiken år 2025 i Sjuhärad, 2011 



 

 

Arbetspendling mellan kommuner i Sjuhärad, samt kommuner i Göteborgsregionen presenteras i Figur  3-8 nedan30. Uppgifterna gäller år 2014.  
 
Figur 3-8. Arbetspendling mellan kommuner i Sjuhärad samt kommuner i Göteborgsregionen, 2014. 

 Arbetskommun 

Bostads-
kommun Varberg Vårgårda Bolle-

bygd Tranemo Mark Sven-
ljunga 

Herr- 
ljunga Borås Ulrice- 

hamn Alingsås Göteborg Härryda Mölndal 

Varberg 23 743 1 7 8 352 24 3 191 7 10 1634 53 343 

Vårgårda 3 3055 8 0 1 1 210 245 18 1132 408 24 28 

Bollebygd 7 8 1480 8 92 6 4 948 9 89 957 369 187 

Tranemo 5 1 3 4024 63 225 5 581 172 2 67 7 9 

Mark 569 3 95 29 9719 194 8 1912 20 21 1773 547 398 

Svenljunga 26 2 5 366 237 2704 1 966 33 6 140 25 19 

Herrljunga 3 286 8 3 9 2 2893 451 84 179 201 9 19 

Borås 95 98 464 399 763 305 187 42 811 605 247 2305 429 341 

Ulricehamn 6 8 14 533 50 40 77 1982 7561 22 167 25 26 

Alingsås 14 718 33 10 13 4 167 664 17 11 024 3416 210 284 

Göteborg 709 119 147 38 393 25 51 1913 76 741 212 569 3618 14 811 

Härryda 34 8 171 5 138 1 3 483 7 43 8262 5721 1790 

Mölndal 174 9 24 7 82 2 7 238 7 49 16 150 855 11 214 

 
 

                                                           
30 Förvärvsarbetande pendlare 16+ år över kommungräns efter bostadskommun, arbetsställe, kommun. Källa: SCB 



 

 

En bakgrund till pendlingsmönstren ovan är den geografiska fördelningen av Sjuhäradsregionens 
största privata arbetsgivare. Den presenteras i Figur  3-9 nedan. 
 
 

 

Figur 3-9. Fördelningen av Sjuhäradsregionens största privata arbetsgivare. (SCB, bearbetning av Sweco) 
 

3.7 Lokala målpunkter 
Resmönstret för de lokala resorna inom tätorten  präglas av var resenärerna bor och var målpunkterna 
finns. Inom stadskärnan finns ett flertal målpunkter såsom högskolan, resecentrum, ett betydande 
handelsutbud och stadshuset med flertal kommunala  förvaltningar. Öster om stadskärnan utmed 
Brämhultsvägen finns Södra Älvsborgs Sjukhus med 500 vårdplatser och omfattande dagverksamhet. 
 
Förutom i stadskärnan finns s törre handelsplatser i Knalleland, sydväst Lundaskog (CityGross med 
flera), Åhaga (Ica Maxi med flera), Bergsäter (Coop Forum). De större arbetsplatsområdena finns i 
Viared, Ramnaslätt, Västeråsen, stadskärnan och Salängen (sjukhuset). De större lokala målpunkterna 
framgår av Figur  3-10 nedan. 
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Figur 3-10. Större lokala målpunkter.  
 

3.8 Borås Stads översiktsplanering 
I Borås Stads översiktsplanearbete finns tydliga framtida mål om att Borås ska utvecklas till en levande 
och långsiktigt hållbar stad där sociala, ekonomiska och ekologiska faktorer samspelar. De tre 
perspektiven betraktas som likvärdiga och en hållbar utveckling uppn ås då de överlappar varandra.  I 
kommunens arbete mot en hållbar stad är det viktigt att förena olika perspektiv till en helhet. Det är 
avgörande för att på lång sikt kunna utveckla en stad där ekonomisk utveckling, social välfärd och 
samanhållning förenas med en god miljö. I översiktsplanerarbetet konstateras att en hållbar utveckling 
också skapar bättre förutsättningar för att hantera utmaningar och kriser, till exempel  vid större 
ekonomiska eller miljömässiga samhällsförändringar . 
 
I översiktsplanens utställningshandling  beskrivs att den översiktliga kommunala planeringen ska 
främja och skapa en positiv social utveckling med hälsosamma miljöer, närhet till möten och kulturella 
upplevelser. Vidare framgår att långsiktigt gynnsamma ekologiska förutsättninga r är en förutsättning. 
Att till exempel tillgodose stadens grönytor är en del i en ekologisk hållbar utveckling, där stadens 
invånare kan ha fortsatt god tillgång till rekreationsområden . 
 
Borås växer och fler invånare kräver ökat bostadsbyggande i attraktiva lägen med anknytning till, i 
första hand, befintlig infrastruktur. Utifrån ett socialt hållbarhetsperspektiv är det även viktigt med 
bostäder med varierade upplåtelseformer och olika storlekar. Kommunens stadsdelar behöver med 
hjälp av den byggda miljön kopplas samman till urbana stråk för att säkerställa god tillgänglighet 
mellan olika stadsdelar. För Borås är det även självklart att bygga upp ett långsiktigt samhälle med 
jämlika och goda levnadsförhållande för alla. Därför ska tillgången till utbildni ng, gemenskap, 
trygghet, hälsa, jämlikhet, integration och kultur vara självklart . 
 
Borås är idag en relativt bilburen stad och för att tillgodo se såväl klimatmål som resbehov behöver 
kollektiva färdmedel och gång-och cykelbanor prioriteras i stadsrummet. Detta är särskilt viktigt i 
stadens urbana stråk och till serviceorterna. Borås ska vara en kommun som långsiktigt hushållar  med 
mänskliga och materiella resurser och tar ansvar för kommande generationer. 
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För att växa ekonomiskt hållbart behöver en avvägning mellan olika intressen i markanvändningen 
göras för största möjliga samhällsnytta. Att så långt som det är möjligt ta tillvara på befintliga resurser 
och utnyttja dem effektivt måste vara en utgångspunkt. För att företag ska vilja etablera sig i Borås 
behöver mark reserveras i attraktiva lägen. Större företagsverksamhet etableras utanför tätort en 
medan mindre företag är en del av blandstaden. 

3.8.1 Infrastruktur enligt Borås Stads översiktsplan 

I utställningshandlingen  till Borås Stads översiktsplan finns ett  avsnitt som specifikt behandlar 
infrastruktur.  Kommunen gör bedömningen att trafiken kan komma att öka med 50 procent fram t ill 
år 2035, vilket ställer höga krav på effektiva resor med kollektivtrafik, gång och cykel. Det konstateras 
vidare att även om andelen resor med hållbara transporter ökar, kommer belastningen på vägnätet i 
Borås att öka. Utställningshandlingen  beskriver övergripande de brister som identifierats i befintligt 
vägsystem, vilka övergripande stämmer överens med de brister som är identifierade i denna 
åtgärdsvalsstudie. I granskningsskedet kommer kommunen att fördjupa bristanalyserna . 
 
En utpekad brist , i utställningshandlingen  till Borås Stads översiktsplan, gäller avsaknaden av en gen 
sträckning av väg 180 mellan Viaredsmotet och en punkt norr om Sandhult.  En ny väganslutning på 
sträckan skulle påverka vägstrukturen i Borås positivt. En mycket grov bedömning av åtgärdens 
nytto effekter, och då främst med avseende på restid, tyder på samhällsekonomisk lönsamhet. 
 
I utställningshandlingen  ti ll Borås Stads översiktsplan beskrivs att en ny vägsträcka bör studeras 
mellan väg 42 och väg 40, för att underlätta trafik från Borås norra delar till de östra delarna. 
Bakgrunden är att Skaraborgsvägen, Kungsleden och Åsbogatan behöver avlastning från 
genomfartstrafik. Vidare diskuteras en avlastning till väg 40 öster om Borås från den nyligen utbyggda 
väg 27 mellan Viared och Kråkered, vilket skapar en möjlighet till förbifart för trafik som inte har 
målpunkt Borås. Den tunga trafiken från Göteborgs hamn  beräknas öka på väg 40, och tillsammans 
med stadens allmänna trafikökning kan kapacitetsproblem komma att  uppstå. I 
utställningshandlingen  till Borås Stads översiktsplan föreslås att trafikfrågorna fördjupas i en 
trafikplan.  
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Figur 4-1. Cykelvägnät i Borås (Cykelplan 2015-2016, Borås kommun).  
 

I förslaget till cykelplan beskrivs vilka åtgärder som behövs för att bland annat knyta ihop ett 
sammanhängande cykelvägnät i centrala Borås. De olika åtgärderna sammanfattas i Figur 4-2. 
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Figur 4-2. Förslag på åtgärder för utbyggnad av cykelvägnätet (Cykelplan 2015-2016, Borås Stad). 
 

4.3 Kollektivtrafiknät 
Buss och tåg är färdmedel som bidrar till en hållbar utveckling gällande transporter och mobilitet, 
därför är det viktigt att trafiksystemet tillgodoser kollektivtrafikens behov. God framkomlighet är 
viktigt för att kollektivtrafiken ska vara tidseffektiv samt upplevas som pålit lig och på så sätt vara ett 
reellt och attraktivt  alternativ till bilen.  

4.3.1 Stadstrafikens busslinjenät  

Inom Borås bedrivs stadstrafik med 7 linjer som kopplar ihop stadsdelarna enligt figuren nedan. Södra 
torget är en viktig målpunkt  där det finns bytesmöjl ighet mellan flera av linjer na i stadstrafikens nät.  
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Figur 4-3. Stadstrafiklinjer i Borås, (hösten 2017), översikt. (Västtrafik 2017) 
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Figur 4-4 nedan redovisar turutbudet under högtrafik i stadstrafiken. Om antalet turer per timme är 
sex eller fler, det vill säga 10-minuterstrafik eller tätare, är utbudsstandarden god enligt Västtraf iks 
definition. Detta gäller således linjerna 1, 2, 7, 8 och 20. 
 
 

 

Figur 4-4. Turutbud i högtrafik för stadstrafikens linjer (Västtrafik, hösten 2016). 
 

 
Figur 4-5 nedan visar restidskvoten för kollektivtrafikresor jämfört med bilresor för utvalda 
reserelationer i Borås. En restidskvot för kollektivtrafik som är 2 betyder att det tar dubbelt så lång tid  
att åka kollektivt som det gör att åka bil. Som framgår av figuren tar samtliga resor mellan de valda 
hållplatserna/ målpunkterna mycket längre tid med kollektivtrafik jämfört med bil. För många 
relationer är restidskvoten för kollektivtrafik betydligt hö gre än 1,5. Generellt är restiderna korta i 
Borås vilket innebär att om skillnaden mellan bil och buss endast är ca 2 min blir restidskvoten 
orimligt hög.  Västtrafik mäter hellre snitthastighet  som stöd i sitt arbete med att göra busstrafiken mer 
attraktiv . 
 

2

1

6

6

8

2

4

2

2

8

10

0 2 4 6 8 10 12

31 Resecentrum - Tosseryd

21 Resecentrum - Viared

20 Södra Torget - Viared

8 Hestra - Hulta ängar

7 Hedvigsborg - Norrmalm

6 Sörbo - Regementet

5 Ängsgården - Sjömarken

4 Trandared - Sjukhuset

3 Almenäs - Svensgärde

2 Tullen - Trandared

1 Sjöbo - Hässleholmen

Turer per timma

Antal turer i högtrafiktimma och riktning 



  34 (186) 

 

 
 

 
 

 

 
Figur 4-5. Restidskvot mellan olika platser i Borås. (Utvecklingsplan 2025 för stadstrafiken i Borås, augusti 2016.) 
 
 

Den 1 april 2017 förändrades Borås stadstrafik  i syfte att bli mer attraktiv. Förändringen bestod bland 
annat av viss utökning av det totala turutbudet, linjeomläggningar samt nya större busstyper.  

4.3.2 Regionalt busslinjenät 

Den regionala busstrafiken i Borås har sin knutpunkt vid resecentrum, däremot passerar inte samtliga 
stadsbusstrafikens linjer resecentrum. Idag trafikeras resecentrum av de regionala linjer som framgår 
av Tabell 4-1. Av Figur 4-6 nedan framgår översiktligt hur linjerna trafikerar utredningsområdet.   

 
Tabell 4-1. Regionala linjer som trafikerar i utredningsområdet. 

Linje Sträckning Linje Sträckning 
Västtåg Göteborg��Borås 240 Borås-Herrljunga 
Västtåg Uddevalla��Borås 303 Länghem-Borås 
Västtåg Varberg-Borås 350 Tranemo-Borås 
100 Göteborg-Borås 351 Tranemo-Borås 
101 Göteborg-Bollebygd-Borås (sjukhuset) 360 Svenljunga - Borås 
102 Göteborg-Borås (sjukhuset) 361 Svenljunga-Borås  
150 Fristad-Borås 400 Borås-Skene 
153 Vralen-Bredared-Borås 404 Bollebygd-Borås 
155 Svaneholm-Viskafors-Borås 450 Skene-Borås 
159 Dalsjöfors-Borås-Sandared 550 Borås-Alingsås 
200 Borås-Ulricehamn-Jönköping 582 Borås-Vårgårda 
204 Borås-Ulricehamn   
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Figur 4-6. Linjesträckningar för regional kollektivtrafik inom utredningsområdet. 
 

En stor andel av den regionala pendlingen till mindre orter förutsätter byten i Göteborg eller Borås, 
vilket ger restider som är två till tre gånger längre än med bil. Det självklara valet vid 
kollektivtrafikresor på Sveriges tredje största pendlingsstråk Göteborg -Borås är 100-bussen. Det finns 
även möjli ghet att åka tåg på sträckan, men busslinjen har högre turtäthet och jämförbar restid med 
tåget. I högtrafik går bussarna med fem- eller tiominuterstrafik och mitt på dagen är det 20 -
minuterstrafik, medan tågets utbud är cirka entimmestrafik i högtrafik .  
 
Med busslinje 100 mellan Borås och Göteborg är restiden en timme. Bussen har två stopp mellan 
Borås och Göteborg, det ena stoppet sker vid Korsvägen i centrala Göteborg och det andra vid 
Delsjömotet i sydöstra utkanten av Göteborg. De flesta resenärer går på och av vid hållplats Korsvägen 
i Göteborg, hit tar det 45 minuter att åka. Till följd av låg framkomlighet i Göteborg tar den resterande 
delen till Nils Ericssonsterminalen 15 minuter. Den korta restiden mellan Borås och Göteborg beror på 
att bussen kör direkt utan stopp, samt att framkomligheten på väg 40 är mycket god.  
 
Kollektivtrafiken mellan Jönköping och Borås har ökat , men arbetspendling på sträckan är inte så 
omfattande.  

4.4 Järnvägsnät 
Järnvägarna som går genom Borås är Kust till kust -banan, Älvsborgsbanan och Viskadalsbanan, se 
Figur 4-7. Kust till kustbanan  är elektrifierad, enkelspårig och utrustad med fjärrblockering. Största 
tillåtna axellast är 22,5 ton. Största tillåtna hastighet är 140 km/tim mellan Göteborg och Borås och 
160 km/tim  mellan Borås och Värnamo, det förekommer dock hastighetsnedsättningar på grund av 
kurvor på stora partier av banan. Delen mellan Göteborg och Borås är 67 kilometer lång och har sju 
stationer med tågmötesmöjlighet vilket gör att maxkapacitet är cirka 5 tåg i timmen med blandad 
tågtrafik. Sträckan Borås-Värnamo är 100 kilometer  lång och det finns fem mötesstationer som ger 
maxkapacitet cirk a 4 tåg i timmen. Trafiken består ett normalt vardagsdygn av cirka 9 dubbelturer 
med regiontåg och med fem fjärrtåg. På delen mellan Borås och Kalmar/Karlskrona går enbart fjärrtåg 
med fyra dubbelturer. Restiden mellan Borås och Göteborg är cirk a 1 timme. Banan trafikeras även av 
ungefär 12 godståg ett normalt vardagsdygn.  
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Älvsborgsbanan mellan Herrljunga och Borås är 42 kilometer lång, elektrifierad, enkelspårig och 
trafikleds med bemannade stationer. Största tillåtna hastighet på banan är 110 km/tim . På sträckan 
Herrljunga -Borås finns två stationer med tågmötesmöjlighet vilket gör att max kapacitet är c irk a 2-3 
tåg i timmen med blandad tågtrafik. Banan trafikeras ett normalt vardagsdygn av 13 dubbel turer med 
regiontåg. Banan har en viktig funktion för att nå Herrljunga för anslut ningsresor mot Stockholm. 
Restiden mellan Borås och Herrljunga är cirk a 40 minuter. På Älvsborgsbanan förekommer ingen 
godstrafik. Arbete pågår med ITS för att höja hastigheten på banan vilket kommer bidra till kortare 
pendlingstider.  
 
Viskadalsbanan går mellan Borås och Varberg och är 84 kilometer lång, elektrifierad med 
kontaktledning av äldre typ, enkelspårig och trafikleds med bemannade stationer. Största tillåtna 
hastighet på banan är 110 km/tim men på grund av bristfällig spåröverbyggnad är hastigheten max 90 
km/tim  på stora delar av banan. Största tillåtna axellast är 22,5 ton. Det förekommer förhållandevis 
många plankorsningar utmed hela banan vilket påverkar säkerheten. Trafiken består ett normalt 
vardagsdygn av 10 dubbelturer med regiontåg. Restiden mellan Borås och Varberg är cirk a 1 timme 
och 15 minuter. Det förekommer ingen ordinarie godstrafik på banan men banan är däremot utpekad 
som omledningsbana för gods. 
 
Borås C består av sex genomgående spår varav fyra är vid plattform. Stationsbyggnaden är placerad 
sydost om bangården och plattformsförbindelsen är utrustad med bommar. Plattformarna är cirka 180 
meter långa. Ställverket på Borås C planeras att bytas år 2020. 
 

 

Figur 4-7. Järnvägsnätet i Borås och trafikering på detta. (Sweco, 2017) 
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4.5 Vägnät 
Det övergripande vägnätet i Borås framgår av Figur  4-8 och Figur  4-9 nedan och utgörs av vägarna 27, 
40, 41, 42, 180, 1610 (Varbergsvägen, gamla väg 41), 1757 (Göteborgsvägen väg 1757, gamla väg 40), 
1700 (Gånghestervägen, gamla väg 27) samt 1795 (Hybergsvägen). 
 
I Annelundsmotet sammanstrålar vägarna 40, 41 och 42. Samtidigt som motet knyter ihop det 
övergripande vägnätet är det den tyngsta kopplingen från söder, väster och öster till Borås centrala 
delar. 
 
Väg 40 ingår i det nationella stamvägnätet som riksdagen fastställt. Vägarna i det nationella 
stamvägnätet är av särskild nationell betydelse. Delen mellan Göteborg och Jönköping ingår även i det 
av EU utpekade Tranport European Network, TEN-T. Vägarna som ingår i TEN-T är av särskild 
internationell betydelse. Väg 40 är dessutom en viktig tvärförbindelse i Götaland som förbinder norra 
Kalmar län med Jönköpingsregionen och västra Sverige. Den skyltade hastigheten på väg 40 är 80 
km/tim mellan Tullamotet och Brodalsmotet samt mellan Hultamotet och Kyllaredsmotet. På den 
mest centrala delen, mellan Brodalsmotet och Hultamotet, är hastigheten skyltad till 70 km/t . 
 

 

 
Figur 4-8. Översikt av det övergripande vägnätet i Borås.  
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Figur 4-9. Det övergripande vägnätet i Borås centrala delar. 

 

4.5.1 Krav och förhållningssätt 

En rad olika utredningar pågår eller har genomförts i Trafikverkets västra r egion. Kraven och 
förhållningssätt en som framkommer i dessa utredningar bör beaktas i åtgärdsvalsstudien. 
 
Under 2010 infördes vägsäkerhetslagen i Sverige som följd av ett direktiv från Europaparlamentet om 
förvaltning av vägars säkerhet. Vägsäkerhetslagen innefattar trafiksäkerhetskrav på TEN-T vägnätet 
vid genomförande av investeringsprojekt samt på det befintliga TEN-T vägnätet. De vägar som ingår i 
TEN-T-vägnätet är enligt EU viktiga för långväga transporter . 
 
Ett av kraven i vägsäkerhetslagen är att alla medlemsstater i EU ska kartlägga och säkerhetsklassa sina 
vägar. Varje EU-land ska ta fram kriterier och modell för säkerhetsklassning. Trafikve rkets modell är 
generell och kan användas på alla vägtyper. Trafikverket har valt att använda modellen för att även 
kartlägga större delen av det statliga vägnätet som inte ingår i TEN-T. 
 
Den kartläggning som gjorts visar att de vägar som är mötesfria har mycket god eller god standard. 
Däremot kan vi se att de lågtrafikerade vägarna har övervägande låg standard. Anledningen är oftast 
att de vägarna saknar mitträcke och har låg sidoområdesstandard i förhållande till de hastigheter som 
tillåtits av tillgängl ighetsskäl. Sidoområdesstandard visar hur vägens sidoområde är utformat, 
exempelvis när det gäller bredd, sidoräcken och kantlinjer. Klassificeringen gäller inte cykel, 
gångtrafikanter eller andra som rör sig på vägen. 
 
Trafikverket har genomfört säkerhets klassning av alla vägar som har vägnummer 100 eller lägre samt 
alla vägar över 100 med en genomsnittlig trafik över 4000 fordon per dag. Trafikverket har använt fyra 
olika klasser för att bedöma vägens säkerhetsstandard; mycket god, god, mindre god och låg. Mycket 
god standard har framför allt våra högtrafikerade vägar som är mötesseparerade. Låg standard, den 
lägsta klassen, har framför allt vanliga tvåfältsvägar med hastigheter över 80 km/tim. Ofta är vägar 
med låg standard lågtrafikerade. Stora delar av det högtrafikerade vägnätet har hög säkerhetsstandard. 

Väg 180

Väg 42

Väg 40

Väg 40

Väg 1610

Väg
1757

Väg 41

K
ungsgatan

Bäckeskogs-
gatan

Alingsåsvägen

Åsbogatan

D
ruvefors-

vägen

Landalar.

Knalle-
landsr.

Norrbyr.

Byttorpsr.

Älvs-
borgsr.

Rege-
mentsr.

Bäcke-
skogsr.

Rep-
slagarr.

Annelunds-
motet

Brodals-
motet

Övergripande vägnät
Övrigt vägnät

Signalreglerad korsning

Cirkulationsplats



  39 (186) 

 

 
 

 
 

Modellen för kartläggningen av vägarnas säkerhetsstandard utgår från känd kunskap om hur viktig 
vägutformningen är för vägars säkerhet. Trafikverket har tagit fram kriterier för olika vägtyper och 
hastighetsgränser. Kriterierna har tagit hänsyn till omfattande analyser av olycksstatistik avseende 
olyckor med dödsfall eller svåra skador som följd, som skett på dessa vägar.  
 
Det går inte att bedöma olycksrisk för en enskild vägsträcka utifrån olycksstati stik. Eftersom det 
statistiska underlaget är litet blir osäkerheten stor. Ett bättre sätt är att använda den kunskap 
Trafikverket har om sambandet mellan vägens utformning, hastighetsgränsen och olycksrisken. 
Generellt ska vägen klassas från dess utformning och tillåtna hastighet. 
 
Säkerhetsklassningen av vägnätet blir ett av Trafikverkets underlag för fortsatt planering. Att en väg 
anses ha mindre god eller låg standard innebär inte att det automatiskt blir en åtgärd för vägen. 
Trafikverket behöver även ta hänsyn till andra faktorer som till exempel  trafikmängd och regional 
utveckling vi d planering av åtgärder för vägar. Det finns många olika typer av åtgärder för att höja en 
vägs standard. Det kan handla om att förbättra sidoområden, bygga om vägen till en mötesfri 2+1 väg, 
justera hastighetsgränsen eller sätta upp ATK-kameror (automatisk trafiksäkerhetskontroll). De 
absolut säkraste vägarna är de som är mötesseparerade. 
 

4.5.2 BK4 (BK74) 

Trafikverket fick år 2015 i uppdrag av regeringen att utreda och genomföra fördjupade analyser av att 
tillåta tyngre fordon på vissa delar av det allmänna vägnätet. Välutvecklade och kostnadseffektiva 
logistik - och godstransportsystem är en förutsättning för handelns och industrins fortlevnad och 
utveckling och därmed för samhället i stort. En del av ett kostnadseffektivt logistik - och 
godstransportsystem skulle vara ett införande av så kallad High Capacity Transports (HCT) som avser 
fordon med högre kapacitet (längre, tyngre eller med ökad volym) än vad som används idag. Ett 
infö rande av tyngre fordon har betydande potential att effektivisera vägtransporter och minska 
miljöbelastningen. Det skulle innebära att befintlig kapacitet bättre tas tillvara genom en mer rationell 
användning av infrastrukturen. Därmed minskar också behovet  av investeringar i ny infrastruktur . 
 
Den föreslagna nya bärighetsklassen BK74 innebär en förflyttning uppåt jämfört med dagens BK1 och 
medför att fordon och fordonståg med ett axelavstånd över 4,4 meter tillåts ha en högre bruttovikt på 
de vägar som får den nya klassningen. Fordonståg med ett minsta avstånd mellan första och sista 
axeln tillåts ha en bruttovikt på 74 ton, men även fordon med mindre axelavstånd kan öka sin 
bruttovikt inom BK74. Trafikverket föreslår att dagens bestämmelser om axeltryck, bo ggitryck och 
trippelaxeltryck bör bibehållas men att den tillåtna bruttovikten höjs. Trafikverkets bedömning är att; 
E4, E6, E10, E18, E20 samt delar av väg 40 (mellan Göteborg och Jönköping), väg 50 (mellan Mjölby 
och Örebro), väg 55 (mellan Strängnäs och Enköping) och väg 56 (mellan Eskilstuna och Gävle) är 
möjliga att öppna för BK74 med begränsade resurser. Valet av detta vägnät motiveras av den 
omfattande godstrafik som går där. Samhällsekonomiska beräkningar visar på god lönsamhet för de 
förstärkningar  som behövs för att sätta vägnätet i stånd. På det berörda vägnätet har bärigheten för 
respektive bro bedömts och det preliminära resultatet är att 97 broar behöver åtgärdas för att kunna 
upplåtas i sin helhet varav 43 st. på E4 och 23 st. på E6. 
 
Inom Trafikverkets västra region finns en stor variation av efterfrågan av tyngre transporter. I 
majoriteten av regionen har det prioriterade vägnätet för tyngre transporter tagits fram i dialog med 
näringslivet. I vissa delar har det mer karaktäriserats av möjlig heter att lämna synpunkter för berörda 
intressenter i respektive områden i regionen. Utgångspunkten för utpekandet har varit det vägnät som 
redan idag är utpekat som viktiga för näringslivet, därefter har en prioritering främst baserats på 
mängden tyngre transporter på vägnätet. 
 
Trafikmönstren för tung trafik varierar i regionen. I Värmland och Dalsland karaktäriseras behoven av 
tyngre transporter till stor del av de behov som skogsnäringen har. Det innebär att det finns ett behov 
av ett utbrett vägnät för  intransporter till centrala noder för produktion eller vidare transport. Det 
finns även typiska flöden av tyngre transporter till hamnar för vidare transport. I Göteborgområdet 
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