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1. Inledning 

1.1. Bakgrund 
Denna åtgärdsvalsstudie är beställd av Västra Götalandsregionen (VGR) utifrån deras genomförda 
stråkstudie för stråk 9: Borås-Alingsås-Trollhättan (2007). Stråkstudien va r i sin tur en frukt av att de 
fyra kommunalförbunden i samver kan med VGR, Västtrafik och dåvarande Vägverket pekade ut nio 
vägstråk av stor betydelse för pendling till arbete och studier. Kriteriet var att de skulle sträcka sig över 
flera kommungränser samt över en kommunalförbundsgräns eller länsgräns.  

För varje utpekat stråk finns en så kallad stråkpott med medel avsatta för kostnadseffektiva åtgärder 
som var och en understiger 25 miljoner kronor. Huvudsyftet med stråkpotten är att skapa bättre 
möjligheter till  arbetspendling i  stråken med bil och kollektivtrafik.  Ett hela resan-perspektiv bör 
beaktas, där exempelvis anslutande gång- och cykelbanor, hållplatser och pendelparkeringar beaktas. 
Det handlar i hög utsträckning om att åtgärda flaskhalsar  och genomföra punktinsatser som ger stor 
nytta och samtidig t förbät trar tillgängligheten i  stråken, inklusive påverkansinsatser. För stråk 9 finns 
26 miljoner kronor avsatta för åren 2019 -2021.  

1.2. Åtgärdsvalsstudiens syfte och förväntat resultat  
Syftet med åtgärdsvalsstudien är att identifiera åtgärder i stråket som förbättrar förutsättningarna för 
arbets- och studiependling med bil och buss och därmed bidrar till regional utveckling.  

Studien ska resultera i en åtgärdsplan med beställningsbara åtgärder, som är väl förankrade bland 
utpekade primära intressenter.  Förslaget till åtgärdsplan bereds av Västra Götalandsregionens 
beredning för hållbar utveckling (BHU) och beslutas av regionstyrelsen .  

1.3.  Övergripande problembild 

Stråket går till stora delar på en smal, kurvig och backig väg, med landsbygdsvägens alla brister. 
Busshållplatserna är enkla, busstrafiken är gles, pendelparkeringarna få och trafiksäkerheten för 
oskyddade trafikanter , på cykel eller till fots, är bristfällig. Vägen kantas av enskilda utfarter, 
sidoområden med farliga hinder och längs långa sträckor är risken för att möta tung trafik eller älg 
överhängande. Även där vägen har en större bredd är osäkerheten betydande, då hastigheterna 
upplevs som höga.  

1.4. Tidigare utredningar och planeringsarbete 
Åtgärdsvalsstudie väg 42 �±190  Sollebrunn . En mindre studie som behandlar kortare delar av 
både väg 190 och väg 42 samt korsningen mellan dessa i Sollebrunns tätort. Syftet med studien var att 
klargöra problem och brister kopplade till trafiksä kerhet. Väg 190 genom Sollebrunn ingår även i Stråk 
8 Kungsbacka-Göteborg-Sollebrunn . Studien genomfördes 2014�±2015. 

Åtgärdsvalsstudie väg 1762 Sandhult . En mindre studie med fokus på tillgänglighet och 
trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter längs väg 1762 i Sandhults tätort. I Sandhult ansluter väg 1762 
till väg 180. Studien berör därmed en korsning som även ingår i Stråk 9 Borås-Alingsås-Trollhättan. 
Studien genomfördes 2013�±2015. 
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1.5. Anknytande planering 
Åtgärdsvalsstudie Noden Borås . En omfattande studie som inleddes 2015 och planeras avslutas 
våren 2018. Studiens syfte är att, utifrån Borås stadsutveckling och pågående projekt samt arbetet med 
Götalandsbanan, identifiera behov, funktioner och brister för tillgänglighet (personer och gods) på väg 
och järnväg inom Borås med omgivning. Studien ska beskriva en helhet och därigenom samla och 
samordna pågående åtgärdsvalsstudier i Borås med omnejd. Studien kan även föreslå åtgärder på 
strukturell nivå, som kan spelas in i kommunal, regional  och nationell åtgärdsplanering.  

Viltolyckor, fauna och barriäreffekter i planeringen av åtgärder för väg 42, sträckan 
Väne -Åsaka �± Sollebrunn . Under 2016�±2017 har Trafikverket tagit fram en viltstyrningsplan för 
väg 42 mellan Väne-Åsaka och Sollebrunn. Hela sträckan ingår också i Stråk 9 Borås-Alingsås-
Trollhättan. Viltstyrningsplanens syfte är att vara en fristående utredning om den större faunan i 
området samt att ge förslag till åtgärder för att minska antalet viltolyckor och samtidigt ge djuren 
säkra passager över väg 42 på sträckan. 

Ny vägsträckning väg 180 Viared �±norr  om Sandhult.  Borås Stad har sedan en tid utrett och 
planerat för en ny väganslutning mellan Viaredsmotet och en punkt norr om Sandhult på väg 180. 
Preliminära analyser visar att den trol igen skulle få en stor positiv påverkan på trafiken och 
vägstrukturen i Borås och Boråsregionen. Sträckan finns med i nu gällande ÖP06 och är sannolikt 
samhällsekonomiskt lönsam. Den nya vägen mellan väg 40 och väg 180 kommer troligen att kunna 
avlasta genomfartstrafik, tung trafik och farligt gods från stadens centrum och infartsgator , liksom 
trafik  genom Hestra, Sjömarken och Sandared. Dessutom bedöms vägen kunna omfördela en viss 
trafikmängd från  väg 42 genom Fristad, Sparsör och Frufällan. Samtidigt befaras en ökad 
trafikbelastning på väg 40. Sammantaget skulle denna nya vägsträckning kunna öka betydelsen för väg 
180. Borås planerar att bygga 15 000 nya bostäder fram till 2030 , en del av den tillkommande trafiken 
från dessa kommer att belasta väg 180.  
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2. Åtgärdsvalsstudiens genomförande 

2.1. Projektorganisation 
Denna åtgärdsvalsstudie är beställd av Västra Götalandsregionen, medan Trafikverket har ansvarat för 
genomförandet. 

Styrgrupp  

Styrgruppen har ansvarat för att forma åtgärdsvalsstudiens övergripande inriktning och har vid behov 
tagit beslut av strategisk karaktär. Styrgruppen bestod av representanter från: 

�x Västra Götalandsregionen 

�x Trafikverket  

�x Västtrafik  

�x Boråsregionens kommunalförbund  

�x Göteborgsregionens kommunalförbund  

�x Fyrbodals kommunalförbund  
 

Arbetsgrupp  

Det praktiska arbetet med studien har utförts av  en arbetsgrupp bestående av representanter från:  

�x Trafikverket  

�x Västtrafik  

�x Ramböll (av Trafikverket upphandlad konsult ) 

2.2. Intressenter 
Vid initiering av åtgärdsvalsstudien identifierades  intressenter som anses vara särskilt berörda av 
studien. Dessa har delats in i primära och sekundära intressenter. Primära intressenter har bjudits in 
att delta i de workshops som genomförts inom ramen för åtgärdsvalsstudien. Sekundära intressenter 
får studien för kännedom. 

Primära intressenter  
�x Trafikverket  

�x Västra Götalandsregionen 

�x Västtrafik  

�x Boråsregionens kommunalförbund  

�x Göteborgsregionens kommunalförbund  

�x Fyrbodals kommunalförbund  

�x Borås Stad 

�x Bollebygds kommun  

�x Alingsås kommun 

�x Vårgårda kommun 

�x Vänersborgs kommun  
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�x Trollhättans kommun  

 

Sekundära intressenter  
�x Länsstyrelsen  

�x Åkerinäringen  

�x LRF  

�x Västsvenska handelskammaren/övrigt näringsliv  
 

2.3. Arbetsprocess 
Arbetet med studien inleddes i mars med ett startmöte tillsammans med uppdragsledaren på VGR. 
Därefter avropades konsult och det faktiska arbetet påbörjades. Under april och maj gjordes 
avstämningar med berörda kollegor/kompetenser  för stråket. Under sommaren gjordes en bred 
kartläggning av nuvarande förhållanden, allt  för att förstå situationen. Vid en välbesökt  workshop i 
Alingsås 14 september enades deltagarna om en problem- och målbild. Där tog deltagarna vidare fram 
en lång rad åtgärder, som senare under hösten bearbetades, kompletterades och effektbedömdes. Vid 
workshop nummer två, 19 oktober, fick deltagarna granska framtagna åtgärder och prioritera vilken 
inriktning som skulle prägla resultatet. Den framtagna rapporten granskades internt på Trafikverket 
under oktober och november och styrgruppen fick därefter än en gång prioritera  åtgärderna mot den 
strama budgeten. Rapporten skickades i mitten av november för synpunkter till workshopparnas  
deltagare. En slutlig justering följde, varpå studien avslut ades vid ett överlämningsmöte 1 december. 
Utifrån rap porten har tagits fram en kortversion �± den åtgärdsplan som levererats till VGR. Förslaget 
till åtgärdsplan bered s av Västra Götalandsregionens beredning för hållbar utveckling (BHU) och 
beslutas av regionstyrelsen.   
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3. Avgränsningar 

3.1. Geografisk avgränsning 
Det stråk som studeras inom ramen för denna åtgärdsvalsstudie inkluderar vägarna 180, 1890 och 42, 
mellan Borås i söder och Trollhättan i norr, se Figur 1. I söder börjar stråket där väg 180 övergår till 
statligt  väghållarskap, i höjd med Fjällgatan i utkanten av Borås tätort. I norr avslutas stråket vid 
trafikp lats Stallbacka, som också är nordlig slutpunkt för väg 42.  

Fokus i studien ligger på stråket, medan brister och åtgärder som har en tydlig koppling till tätorterna 
behandlas översiktligt.  På samma sätt som Borås och Trollhättans tätorter utelämnas, studeras delen 
av stråket som går genom Alingsås tätort inte närmare. 

3.2. Avgränsning av innehåll och omfattning 
Studien ägnas åt vägarna i stråket (väg 180, 1890, 42) och i befintlig sträckning, med fokus på åtgärder 
för bättre trafiksäkerhet samt pendling till ar bete och studier, med bil och kollektivtrafik. Studien 
beskriver allmänt brister och behov, medan åtgärdsplanen i första hand innehåller  åtgärder som är 
rimliga att genomföra med de medel som är tilldelade i aktuell stråkpott . För stråk 9 finns totalt 26 
miljoner avsatta för åren 2019�±2021.  

Strax öster om Trollhättan passerar stråket genom Vänersborgs kommun, längs en sträcka om ca 5 
kilometer �± ändå ingår inte Vänersborg i åtgärdsvalsstudien. Detta beror till stor del  på att 
åtgärdsvalsstudien delvis är en uppdatering av den stråkstudie som genomfördes 2007 och endast 
hanterar  de kommuner som beskrevs i den äldre studien. Avgränsningen motiveras även av att 
Vänersborg har en jämförelsevis liten anknytning till orterna längs stråket söder om Trollhätta n. Från 
tätorterna längs stråket (exkl. Trollhättan) pendlar totalt ca 60 personer till ett arbete i Vänersborg, 
varav ca 30 från Borås och ca 20 från Alingsås. Från Vänersborg pendlar ca 25 personer till tätorterna 
söder om Trollhättan, varav hälften till  Borås. Den kollektivtrafik som trafikerar stråket har ingen 
anknytning mot Vänersborg, utan förutsätter ett byte i Trollhättan. Det är dessutom troligt att en stor 
del av långpendlarna inte nyttjar detta stråk, utan färdas via Göteborg.   

3.3. Tidshorisont för åtgärders genomförande 
I Regional plan för infrastrukturen i Västra Götaland  2014�±2025 anges att medel ur stråkpotten för 
stråk 9 Borås-Alingsås-Trollhättan ska fördelas åren 2019-2021. Studien har därför huvudfokus på 
dessa år.  
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Figur 1. Geografisk avgränsning av åtgärdsvalsstudien. 
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4. Befolkning och sysselsättning i stråket 

4.1. Befolkning 
I kommunerna längs stråket bor ca 228 000 personer, varav nästan hälften återfinns i Borås kommun. 
Stråkets befolkningsmässiga tyngdpunkter återfinns i dess båda ändar, tätorterna Borås, med ca 
72 000 invånare, respektive Trollhättan med en folkmängd på ca 49  000. Totalt sett är befolkningen i 
stråket i hög grad koncentrerad till tätorterna, där 87 % av befolkningen återfinns. I Vårgård a och 
Bollebygds kommuner bor dock 46 respektive 40 % av kommuninvånarna på landsbygden.  

 

 

Figur 2. Befolkning per kommun 2016-12-31, fördelat på andel boende inom centralorten, boende i övriga tätorter 

inom kommunen samt boende på landsbygden. De till antalet invånare mindre kommunerna har en större 
procentuell andel invånare som bor utanför centralorterna. Det största exemplet är Vårgårda där upp emot 50 % 
av befolkningen bor på landsbygden. Trollhättan utgör den mest centraliserade kommunen med cirka 85 % av 

befolkningen boende i centralorten. Källa SCB. 

 

Inom ett avstånd om 1 kilometer från de vägar, som tillsammans utgör det aktuella stråket, bor det ca 
33 500 personer. Merparten av dessa, 75 %, bor inom någon av de tre stora tätorterna, dvs. Borås, 
Alingsås eller Trollhättan.  
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Figur 3. Befolkningstäthet längs stråket. 
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Under de senaste 20 åren har befolkningen ökat i samtliga kommuner längs stråket. I Borås och 
Alingsås kommuner har tillväxttakten varit något högre än i länet och riket som helhet, medan 
tillväxttakten i Vårgårda kommun varit betydligt lägre. De senaste åren har befolkningen ökat 
snabbast i Bollebygds kommun. 

 

Figur 4. Befolkningsutveckling i kommunerna längs stråket sedan 1995. Källa: SCB. 
 

Andelen yngre (<20 år) kommuninvånare uppgår till 23�±25 %, vilket är något högre än i länet i övrigt 
och riket som helhet. Utvecklingen under de senaste 20 åren i stråkets kommuner, med en stadigt 
minskande andel yngre, följer i stort sett samma mönster som i länet och riket. Trenden pekar mot 
minskande skilln ader mellan kommunerna i hur stor andel av kommunens befolkning som består av 
yngre. Det innebär samtidigt att andelen yngre minskar fortare i de kommuner där andelen var 
betydligt högre än riksgenomsnittet för 20 år sedan, dvs. i Boll ebygd, Vårgårda samt Alingsås.  

 

Figur 5. Utvecklingen av andel yngre (< 20 år) av kommunens befolkning under de senaste 20 åren. Källa: SCB. 
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Utvecklingen av andelen äldre (> 64 år) kommuninvånare speglar i huvudsak utvecklingen av andelen 
yngre. Trenden under de senaste 20 åren har gått mot att skillnaderna mellan kommunerna minskat 
samt att andelen äldre ökat mest i de kommuner där andelen var betydligt lägre än riksgenomsnittet 
för 20 år sedan, dvs. i Bollebygd och Vårgårda. Andelen äldre uppgår till mellan 19 och 22 %, där högst 
andel äldre återfinns i Alingsås kommun.  

 

Figur 6. Utveckling av andel äldre (> 64 år) av kommunens befolkning under de senaste 20 åren. Källa: SCB. 

 

4.2. Arbetsmarknad 
Arbetsmarknadens sammansättning i kommunerna längs stråket skiljer sig relativt lite, både 
sinsemellan och i jämförelse mot länet och riket som helhet. Vårgårda kommun avviker dock med en 
högre andel arbetstillfällen inom tillverkning och utvinning samt en högre andel arbetstillfällen i nom 
areella näringar. Även Alingsås avviker något med en lägre andel arbetstillfällen inom tillverkning och 
utvinning.  
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Figur 7. Förvärvsarbetande (dagbefolkning) efter näringsgren, år 2015. Källa: SCB. 
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Jämfört mot länet i övrigt och riket som helhet arbetar en högre andel av kvinnorna i de berörda 
kommunerna inom kommun eller landsting. Av de kvinnor som arbetar i Trollhättans kommun är det 
58 % som är sysselsatta inom den offentliga sektorn, jämfört med 45 % för länet.   

Män är i högre utsträckning sysselsatta inom den privata sektorn. I kommunerna längs stråket, liksom 
i länet i övrigt och riket som helhet, ligger andelen på ca 80-90 %. Följaktligen är andelen män som 
arbetar inom offentlig sektor i de berörda kommunerna i  nivå med länet och riket.   

I Vårgårda och Bollebygds kommuner är andelen arbetsillfällen inom landsting och statlig verksamhet 
betydligt lägre än i övriga kommuner och länet i övrigt.  

 

 Figur 8. Förvärvsarbetande (dagbefolkning) efter sektor och kön, år 2015. Källa: SCB. 
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Arbetstillfällena  (dvs. dagbefolkningen) i kommunerna längs stråket är i högre grad än invånarna 
(nattbefolkningen)  geografiskt koncentrerade till tätorterna och då framför allt till kommunernas 
respektive centralorter.  

 

Figur 9. Fördelning av arbetstillfällen mellan landsbygd och tätort. Källa: SCB. 

4.3. Sysselsättning 
I maj 2017 var ca 6 % av länets invånare i åldern 16�±64 år öppet arbetslösa eller sökande i program 
med aktivitetsstöd. I de mindre kommunerna längs stråket är denna andel påtagligt lägre än i länet 
och riket som helhet. I Borås är motsvarande andel något högre än i länet, men i nivå med riket som 
helhet. I Tr ollhättan är dock andelen arbetslösa och sökande i program med aktivitetsstöd betydligt 
högre än i övriga länet, där ca 10 % av kvinnorna och ca 11 % av männen stod utanför 
arbetsmarknaden i maj 2017.  

 

Figur 10. Öppet arbetslösa och sökande i program med aktivitetsstöd, andel av den registerbaserade 

arbetskraften 16�±64 år per kön, maj 2017. Källa: Arbetsförmedlingen. 
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Bland de yngre kommuninvånarna ( 18�±24 år) är andelen öppet arbetslösa och sökande i program med 
aktivitetsstöd något högre i samtliga kommuner än för befolkningen som helhet. Skillnaden mellan 
kommunerna är dock större än för befolkningen som helhet. I Trollhättan är andelen ungdomar som 
står utanför arbetsmarknaden betydligt större än i övriga kommuner. I maj 2017 var  13 % av 
kvinnorna respektive 18 % av männen i åldern 18�±24 år öppet arbetslösa eller sökande i program med 
aktivitetsstöd.  

 

 

Figur 11. Öppet arbetslösa och sökande i program med aktivitetsstöd, andel av den registerbaserade 
arbetskraften 18�±24 år per kön, maj 2017. Källa: Arbetsförmedlingen. 

4.4. Utbildningsnivå 
I såväl länet som riket som helhet är det en högre andel kvinnor än män som har eftergymnasial 
utbildning på tre år eller mer. Skillnaden på läns - och riksnivå är ca 10 procentenheter. I kommunerna 
längs stråket är dock skillnaden något större mellan mäns och kvinnors utbildningsnivå. I 
kommunerna längs stråket är det genomgående en lägre andel av invånarna som har eftergymnasial 
utbildning, än i länet som helhet.  

 

Figur 12. Andel av befolkningen i åldern 25�±64 med eftergymnasial utbildning, 3 år eller mer, år 2016. Källa SCB. 
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I Västsverige återfinns ca 66 000 studieplatser på universitet och högskolor, varav drygt 6600 
återfinns på högskolan i Borås och ca 6300 på Högskolan i Väst i Trollhättan, som båda utgör viktiga 
målpunkter för högre utbildning längs stråket.  

 

 

 

Figur 13. Antal registrerade studenter på grund- och avancerad nivå, HT 2016. Källa: Universitetskanslersämbetet, UKÄ. 
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5. Stråkets transportsystem 

5.1. Cykelvägnät 
Längs stråket förekommer cykelbana inom de större tätorterna. Från Ryssbyvägen i Borås och norrut 
finns cykelbana utmed väg 180 till och med Ekåsvägen, om än på omväxlande sidor om vägen. Från 
Alingsås och söderut till Hjälmared kan man cykla i blandtrafik på en mindre väg, Sjuhäradsgatan, 
parallellt med väg 180. Från Järnvägsgatan i Sollebrunn fortsätter en separerad och belyst cykelbana 
österut längs väg 42, hela vägen till Magra. Längs väg 1890 finns ingen cykelbana, förutom inom 
Alingsås tätort.  

5.2. Vägnät 
Vägstandard  

Vägarna som ingår i stråket, väg 180, 1890 och 42, är klassificerade som regionalt viktiga vägar i det 
funktionellt prioriterade vägnätet. Hela stråket är vidare utpekat som funktionellt prioriterat vägnät 
för dagliga personresor samt för kollektivtrafik. Dessutom ingår stråket, förutom delen som utgörs av 
väg 1890, i det funktionellt p rioriterade vägnätet för långväga personresor och godstransporter. 

Merparten av stråkets vägar har en bredd på 6,5�±9,5 meter och har skyltad hastighet 70 km/t  eller 80 
km/t. På både väg 180 och väg 42 förekommer sträckor med vägbredd som understiger 6,5 meter. På 
den korta delsträckan där väg 42 sammanlöper med väg 44 är stråket mötesseparerat, med skyltad 
hastighet 100 km/t .  
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Figur 14. Vägbredd (meter). Källa: NVDB. 
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Skyltad hastighet  

Högsta tillåtna hastighet på stråket varierar mellan 40 och 100 km/ t. Väg 1890 har i huvudsak högsta 
tillåtna hastighet 90 km/ t, medan skyltad hastighet på väg 42 och väg 180 i huvudsak är omväxlande 
70 och 80 km/ t.  

 

Figur 15. Skyltad hastighet (km/t). Källa: NVDB. 



  23 (66) 

 

 

5.3. Kollektivtrafiksystem 
Utbud  

Olika delar av stråket trafikeras av olika busslinjer , med varierande turtäthet. Sträckan Borås-Alingsås 
längs väg 180 trafikeras av linje 550 med ca 25 dubbelturer per dag, varav 3 i maxtimmen. Restiden 
mellan ändhållplatserna Borås resecentrum respektive Alingsåsterminalen är ca 53 minuter. Närmast 
Alingsås trafikeras väg 180 även av linje 551, Alingsås-Maryd -Närsbo, med ca 5 dubbelturer per dag 
samt linje 554, Alingsås-Ödenäs-Olofsered, med ca 8 dubbelturer per dag. 

Mellan Alingsås och Sollebrunn trafikeras stråket av linje 540 med ca 8 dubbelturer per dag. Restiden 
är ca 35 minuter. Kortast restid och högst turtäthet mellan Alingsås och Sollebrunn erbjuder dock linje 
560, som kör via väg 180 och väg 190 på ca 33 minuter, med 21 dubbelturer per dag, varav 2 i 
maxtimman. Mellan Alingsås och Sollebrunn trafikeras även delar av stråket av linje 541 Alingsås-
Långared-Magra-Sollebrunn, med upp till 9 dubbelturer per dag , varav 3 körs ända till Sollebrunn 
samt av linje 542, Alingsås-Långared-Sollebrunn, med 4 dubbelturer per dag. 

Sträckan Sollebrunns busstation-Trollhättans resecentrum trafikeras av linje 642 med 6 dubbelturer 
per dag och en restid på ca 38 minuter. Närmast Trollhättan avviker linjen  från stråket och väg 42 vid 
Bunnered, för att nå centrala Trollhättan via Gärdhemsvägen (väg 2020). Norr om Väne-Åsaka 
trafikeras stråket av linje 660 mellan Nossebro och Trollhättan. Mellan ändhållplatserna körs 6 -7 turer 
per dag. Linjen har dock flera olika körvägar och alla turer trafikerar inte det aktuella stråket.  

 

Figur 16. Utbud av kollektivtrafik längs aktuellt stråk, endast turer med start och målpunkt inom stråket. 
Linjetjocklek motsvarar antal turer per dygn. Heldragen linje avser turer med körväg i stråket medan streckad linje 

avser andra körvägar. Siffror under respektive linje anger antal turer per dygn och riktning (antal turer i 
maxtimmen), restid för hela linjen. Källa: Västtrafik.  
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Resande med kollektivtrafike n 

Västtrafiks data över antalet påstigande resenärer på hållplatserna som trafikeras av linjerna 540, 550, 
560 och 642 speglar hur befolkningstätheten varierar längs stråket, med få eller inga påstigande på 
hållplatser längs de glest befolkade delarna utanför stråkets tätorter. På ca 75 % av de totalt 183 
hållplatserna längs stråket är det genomsnittliga antalet påstigande färre än fem personer per vardag.  

Flest påstigande resenärer på de ovan nämnda linjerna återfinns vid noderna för kollektivtrafiken 
längs stråket; Alingsåsterminalen (437 påstigande), Borås Resecentrum (297) och på Sollebrunns 
Busstation (172). Som jämförelse har linje 642, som alltså trafikeras med sex dubbelturer/vardag, 19 
påstigande på Trollhättans resecentrum.  

Sammanställningen i Figur 17 illustrerar antalet påstigande på ett urval av de linjer som trafikerar 
stråket. Dock ingår inte påstigandedata för linjerna 551 och 554, som trafikerar väg 180 närmast 
Alingsås, eller linjerna 541 och 542 som kör alternativa vägar mellan Alingsås och Sollebrunn. Även 
linje 660 på stråkets nordligaste del, från Väne-Åsaka till Trollhättan, saknas i underlaget.   
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Figur 17. Genomsnittligt antal påstigande per hållplats/vardagsdygn i mars 2017. Underlaget avser linjerna 540, 
550, 560 och 642. Källa Västtrafik. 
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Restid med bil och kollektivtrafik  

Restidskvot (kollektivtrafikrestid/bilrestid) är ett av de mått som kan användas f ör att skapa en 
förståelse för den relativa attraktiviteten hos olika transportslag för resor på olika relationer. 
Kollektivtrafiken bedöms ofta vara ett konkurrenskraftigt alternativ när restiden inte är mer än 1,5 
gånger längre än med bil. Restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil blir i regel högre vid korta resor. 
Detta blir särskilt påtagligt i de fall jämförelsen inkluderar hela reskedjan från dörr till dörr, inklusive 
anslutningsresor och väntetider. Detta eftersom restid som inte är tid i fordon utgör en betydande 
andel av totala restiden på korta kollektivtrafikresor. Vidare gäller att restidskvoterna tenderar att öka 
med start- och målpunkternas avstånd till centrum. Kollektivtrafikresor till/från eller mellan perifera 
delar av städer tenderar att kräva byten, vilket är tidskrävande.  

En jämförelse av restiden med bil och kollektivtrafik , på ett urval av nyckelrelationer för arbets - och 
studiependling längs stråket, visar hur det tar ungefär 1,5 gång så lång tid att resa med buss t ill några 
alternativa målpunkter i  Borås från Alingsås station, vilket samtidigt innebär att från stora delar av 
Alingsås kan restidskvoten antas vara högre än 1,5. Jämförelsen visar på genomgående högre 
restidskvoter till målpunkter längre ut från centrala Borås, här ex emplifierat med stora arbetsplatser i 
form av sjukhuset och Viareds industriområde. Sammanställningen visar vidare på långa restider, dels 
med kollektivtrafik från Sollebrunn, dels med både bil och kollektivtrafik från Trollhättan. Även från 
centrala Alingsås ligger restiderna med kollektivtrafik till målpunkter en bit från centrum i Borås på 
över timmen.  

Tabell 1. Restider till Borås. RKV avser restidskvot, dvs restid med kollektivtrafik/restid med bil. *Snabbaste restid 
med kollektivtrafik från Trollhättan avser resa via Göteborg. Källa: Västtrafik.  

 Sandhult Hedared Alingsås C Sollebrunn Trollhättan C 

 Koll Bil RKV Koll Bil RKV Koll Bil RKV Koll Bil RKV Koll* Bil RKV 

Högskolan/

Centrum 
27 15 1,8 33 21 1,6 61 40 1,5 101 65 1,6 117 93 1,3 

Sjukhuset 33 19 1,7 39 24 1,6 67 45 1,5 107 60 1,8 126 100 1,3 

Viared 37 18 2,1 43 24 1,8 71 45 1,6 111 65 1,7 139 100 1,4 

 

Restidskvoten för resor till centrala Alingsås är relativt låg, varför kollektivtrafiken borde kunna vara 
ett konkurrenskraftigt  alternativ för relativt många med målpunkten i centrum. Resor till målpunkter i 
andra delar av tätorten, här exemplifierat med lasarettet, förutsätter i regel byten eller relativt lång 
promenad från stationen, vilket resulterar i en högr e restidskvot. Från Borås station är restidskvoten 
relativt låg. I faktisk restid skiljer det dock 19 minuter per riktning.   

Tabell 2. Restider till Alingsås. RKV avser restidskvot, dvs restid med kollektivtrafik/restid med bil. *Snabbaste 
restid med kollektivtrafik från Trollhättan avser resa via Göteborg. Källa: Västtrafik. 

 Hjälmared Östadkulle Sollebrunn Borås C Trollhättan C 

 Koll Bil RKV Koll Bil RKV Koll Bil RKV Koll Bil RKV Koll* Bil RKV 

Alingsås C 13 11 1,2 24 14 1,7 35 28 1,3 53 45 1,2 86 60 1,4 

Alingsås 

lasarett 
24 10 2,4 31 16 1,9 40 27 1,5 64 45 1,4 97 58 1,7 
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Kollektivtrafikstråket Borås -Alingsås är utpekat som ett prioriterat kollektivtrafikstråk i  Västra 
�*�|�W�D�O�D�Q�G�V�U�H�J�L�R�Q�H�Q�V���´�5�H�J�L�R�Q�D�O�W���W�U�D�I�L�N�I�|�U�V�|�U�M�Q�L�Q�J�V�S�U�R�J�U�D�P���I�|�U���9�l�V�W�U�D���*�|�W�D�O�D�Q�G�´. I programmet anges 
som målsättning för busslinjer i prioriterade stråk att restiden får vara högst 30 % långsammare än 
motsvarande resa med bil, alltså en restidskvot på 1,3. För tåg gäller restidskvoten 0,8 1. Av Tabell 1 och 
Tabell 2 framgår att r elationen resecentrum till resecentrum klarar detta mål, men också att resor till 
målpunkter en bit från själva resecentrum inte gör det .  

Till centrala Trollhättan är restiden med kollektivtrafik endast marginellt längre för boe nde i 
Sollebrunn och Väne-Åsaka. Även från centrala Alingsås och Borås är restidskvoterna relativt låga, 
men skillnaden i faktisk restid är trots det betydande, varför kollektivtrafikens konkurrenskraft, trots 
relativt goda restidskvoter, får anses vara förhållandevis låg.   

Till verksamhetsområdena vid Stallbacka är dock tillgängligheten med kollektivtrafik betydligt sämre, 
vilket avspeglas i högre restidskvoter och större skillnader i faktisk restid.   

Tabell 3. Restid till Trollhättan. RKV avser restidskvot, dvs restid med kollektivtrafik/restid med bil. Källa: 
Västtrafik. 

 Väne-Åsaka Sollebrunn  Alingsås C Borås C 

 Koll Bil RKV Koll Bil  RKV Koll Bil  RKV Koll Bil  RKV 

Högskolan/

Centrum 
16 14 1,1 31 30 1,0 69 55 1,3 124 90 1,4 

Stallbacka 33 12 2,8 48 28 1,7 86 55 1,6 130 90 1,4 

 

 

                                                           
1 VGR, 2017 Regionalt trafikförsörjningsprogram för Västra Götaland. Sid 3.  
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6. Resor och transporter i stråket 

6.1. Arbetspendling 
Statistik över kommungränsöverskridande arbetspendling ligger till grund för SCB:s indelning i lokala 
arbetsmarknader. 

Borås utgör lokalt centrum i den lokala arbetsmarknad, som förutom Borås kommun även består av 
kommunerna Tranemo, Mark, Svenljunga, Herrljunga samt Ulricehamn.  

Övriga kommuner längs stråket ingår i 
Göteborgs lokala arbetsmarknad, som totalt 
omfattar 27 kommuner i Västsverige. 
Trollhättans kommun har fram till 2015, 
tillsammans med Vänersborgs kommun, 
utgjort lokalt centrum i en lokal 
arbetsmarknad (Trollhättan -Vänersborg), 
som totalt omfattade nio kommuner. Sedan 
2015 ingår samtliga dessa kommuner i 
Göteborgs lokala arbetsmarknad.  

Såväl Borås som Trollhättans kommuner har 
ett positivt pendlingsnetto, dvs. fler pendlar 
in till  än ut från kommunen. I de andra tre 
kommunerna är pendlingsnettot negativt. 
Mindre än en femtedel (17 %) av den 
förvärvsarbetande befolkningen i Borås 
pendlar till en annan kommun , medan två 
tredjedelar av kommunens 
förvärvsarbetande arbetar i den egna 
kommunen. En betydligt högre andel av de 
förvärvsarbetande pendlar ut från de andra 
kommunerna, från ca en tredjedel i 
Trollhättan till två tredjedelar i Bollebygd, 
samtidigt som andelen av den 
förvärvsarbetande befolkningen i 
kommunen som arbetar i den egna 
kommunen är betydligt lägre än i Borås, 
mellan 40 och 54 %.  Figur 18. Kommuners tillhörighet till lokala arbetsmarknader i 

västra Sverige. Källa: SCB. 
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Figur 19. Arbetspendling till och från stråkets kommuner (år 2015). Borås och Trollhättan har ett positivt 

pendlingsnetto. Alingsås och Bollebygds kommuner har störst andel utpendlare. Källa: SCB.  

 

Det är genomgående en större andel av de förvärvsarbetande männen som pendlar till ett arbete i en 
annan kommun. I Borås är denna skillnad stor, nästan dubbelt så många män som kvinnor arbetar i 
en annan kommun än bostadskommunen. I de mindre kommunerna Bollebygd  och Vårgårda är 
skillnaden mellan könen minst.  

 

Figur 20. Utpendling från stråkets kommuner, per kön (år 2015). Antalet män som pendlar till arbete i annan 

kommun är större i samtliga kommuner. Källa: SCB. 
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En analys av arbetspendlingen till och från de större tätorterna 2 längs det aktuella stråket illustrerar 
hur utbytet mellan orterna utgör en relativt liten andel av det totala antalet arbetsresor till och från de 
berörda orterna (se nedanstående figur). Istället är det på andra relationer som de stora flödena av 
arbetsresor återfinns, framför allt mot Göteborg, men även på relationen Trollhättan -
Vänersborg/Vargön, Trollhättan -Uddevalla, Borås-Fristad, Borås-Kinna, Borås-Ulri cehamn samt 
Alingsås-Vårgårda. Från de mindre tätorterna utmed stråket, såsom Sandhult, Hedared, Hjälmared, 
Sollebrunn och Väne-Åsaka, sker dock arbetsresorna i huvudsak till de större orterna längs stråket.  

Nedanstående figur illustrerar vidare att stråket används i relativt liten utsträckning för 
arbetspendling för boende bortom Trollhättan respektive Borås. Exempelvis uppgår pendlingsutbytet 
mellan Alingsås och tätorterna i Vänersborg och Uddevalla kommuner till totalt ett 60 -tal personer, 
varav 2/3 av dessa pendlar ut från Alingsås. För båda nedanstående figurer antas att proportionerna 
inte har förändrats i avgörande grad sedan 2010. Slutsatserna om arbetspendlingen i stråket bör vara 
giltig även idag.  

                                                           
2 Pendlingsstatistiken som använts för ovanstående analys avser arbetsresor mellan tätorter vid årsskiftet 2010/2011. I underlaget från SCB 

är resor till arbetstillfällen utanför tätort, liks om resor till arbete för dem som bor på landsbygden, inte geografiskt lokaliserade annat än som 

�•�‘�•�•�—�•�–�‹�Ž�Ž�Š�Ú�”�‹�‰�Š�‡�–�á���•�¤�•�‘�•���ó���Ž�‹�•�‰�•�¤�•���•�•���‰�Ž�‡�•�„�›�‰�†�ó�ä 
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Figur 21. Arbetsresor till och från tätorter längs stråket år 2010. Flöden avser totalt antal arbetsresor i båda 
riktningarna mellan tätorterna. Endast relationer med fler än 25 resor redovisas. Källa: SCB (2012-10-15). 
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Antalet arbetsresor mellan orterna längs stråket är störst på relationen Alingsås-Borås, där 
inpendlingen  till Borås från Alingsås är ungefär tre gånger större än den i motsatt riktning. I övrigt är 
det på de inomkommunala relationerna som de större flödena uppträder, bl.a. från Sandhult in mot 
Borås, från Sollebrunn in mot Alingsås ( även i motsatt riktning ), samt från Väne-Åsaka in mot 
Trollhättan.  

 

Figur 22. Arbetsresor mellan tätorterna längs stråket, år 2010. Källa: SCB (2012-10-15). 
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6.2. Studiependling 
Gymnasiestuderande  

En sammanställning av studiependling en för gymnasieelever mellan kommunerna längs stråket  ger att 
den är mycket blygsam samt att det sannolikt inte är vägarna (och dess hållplatser) som ingår i det 
utpekade stråket som används för de resor som faktiskt sker. De enda betydande flödena är från 
Vårgårda kommun  mot Borås (30 elever) respektive Alingsås (65 elever), men då sker rimligtvis 
resorna via väg 42 respektive E20. Slutsatsen av denna sammanställning blir att de flesta längs stråket 
går i gymnasiet i hemkommunen, dvs. i kommunhuvudorten.  

SCB:s statistik över befolkningens studiedeltagande från 2015 visar att 72-78 % av invånarna i åldern 
16-19 i kommunerna längs stråket studerar på gymnasiet. Därutöver är det någon eller några procent 
av denna åldersgrupp som studerar på Komvux, högskola eller annan typ av utbildning. Totalt är det 
ca 20 % av invånarna i åldern 16-19 år som inte studerar.  

Befolkningsdata för samma år (2015) visar att det bor ca 1500 16�±19-åringar inom 1 km (fågelvägen) 
från vägarna i stråket. Merparten av dessa bor i Alingsås, Borås och Trollhättans tätorter. Endast 409 
av dem bor utanför respektive kommunhuvudort  (42 i Trollhättans kn, 190 i Alingsås kn, 52 i Vårgårda 
kn, 3 i Bollebygds kn, 103 i Borås kn) och kan därför antas pendla in till en gymnasieskola i respektive 
kommunhuvudort med kollektivtrafik. Räknar man bort 20  % av dessa, som alltså kan antas ingå i 
gruppen 16-19-åringar som inte studerar, återstår 327 gymnasieungdomar som studiependlar längs 
stråket. Skulle man öka sökområdet till 2 km fågelvägen från de vägar som ingår i stråket är det 508 
16-19-åringar som bor längs stråket utanför kommunhuvudorterna, varav 406 kan antas vara 
studerande.  

Högskolestuderande  

Under höstterminen 2016 hade högskolorna i Borås och Trollhättan 6620 respektive 6296 registrerade 
studenter på grund- och avancerad nivå. En analys av vilken postort studenterna är skrivna på visar att 
220 av studenterna på högskolan i Borås är skrivna på någon av orterna längs stråket (exkl. Borås). 
Motsvarande för högskolan i Trollhättan är 88 studen ter. Flest studenter i de mellanliggande orterna 
återfinns i Alingsås, med 134 studenter som reser till Borås och 34 till Trollhättan.  

6.3. Trafikflöden 
Trafikmätningarna visar tydligt att stråket har mycket låga trafikflöden �± den övervägande delen av 
sträckan har ÅDT under 3000 fordon. Endast i närheten av de större tätorterna finns  flöden på över 
5000 ÅDT. Trafikmätningarna illustrerar vidare hur den tunga trafiken utgör en något större andel av 
den totala trafiken på huvudvägnätet, men att denna andel varierar och blir lägre närmare tätorterna , 
där personbilstrafiken är mer omfattande . 

Trafikmätningar visar att trafiken minskat något på väg 42 under de senaste åren, från 2010 till 2015. 
Däremot har trafiken ökat något på väg 44 väster om korsningen med väg 42. På väg 180 indikerar 
mätningarna från 2017 att trafiken har ökat med 10 -15 % sedan 2009 på sträckan norr om Hedared, 
medan trafikflödet söder om Hedared är i stort sett det samma som vid mätningarna 2009 och 2013.  
På väg 1890 har trafiken ökat något sedan början av 2000-talet.  
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Figur 23. Trafikflöden (årsmedeldygnstrafik) på det statliga vägnätet. Värden avser total trafik, med andel tung 

trafik inom parentes. Källa: Trafikverket. 
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6.4. Trafiksäkerhet 
Under de senaste tio åren har totalt 394 trafikolyckor med inrapporterade personskador inträffat på 
väg 180, väg 1890 respektive väg 42. De 394 olyckorna är geografiskt relativt jämnt fördelade längs 
hela stråket. De flesta av dessa, 315 stycken, har resulterat i lindriga personskador (skadegrad ISS 1�±
3), medan 50 stycken resulterat i måttliga personskador (skadegrad ISS-4-8). Av de övriga 29 
olyckorna har 15 resulterat i allvarliga personskador och 14 stycken i dödsfall. Sammanställningen i 
Figur 24 visar att ett par av de 14 dödsolyckorna är kollision med älg samt att ett par av de allvarliga 
olyckorna involverar cyklist/mopedist. Även de allvarligare olyckorna är relativt jämnt fördel ade över 
stråkets olika delar.  
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Figur 24. Trafikolyckor längs stråk 9 under perioden 2007�±2017. Dödsolyckor respektive allvarliga olyckor, 
fördelat per olyckstyp. Två av totalt 29 olyckor involverar oskyddade trafikanter (moped eller cyklist). Källa: 
Transportstyrelsen 2017.  






























































