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Sammanfattning  
Göteborgs Stads klimatråds rapport 2025 analyserar stadens möjligheter att nå 
sina ambitiösa klimatmål, med särskilt fokus på transportsektorn och mobilitet. 
Rapporten konstaterar att nuvarande takt och omfattning av åtgärder inte är till-
räckliga för att uppnå målen till 2030. För att lyckas krävs en kraftigt intensifie-
rad och mer samordnad insats plus åtgärder av mer transformativ karaktär som 
komplement till nuvarande arbete, där både politiskt ledarskap och förvaltning-
ens genomförandeförmåga är avgörande. 

Centrala utmaningar 

• Begränsad lokal rådighet: Många avgörande styrmedel ligger på nat-
ionell eller EU-nivå, särskilt vad gäller elektrifiering och drivmedel. 
Kommunen har dock större möjlighet att påverka trafikvolymer och 
stadsplanering. 

• Organisatorisk komplexitet: Tvärsektoriella mål kräver samverkan 
mellan förvaltningar och bolag, vilket ofta försvåras av otydliga mandat 
och resursbrist. 

• Medborgerligt stöd och kommunikation: Medborgerligt stöd är en 
viktig del av omställningen. Kostnaderna för denna behöver fördelas på 
ett sätt som inte uppfattas som orättvist och kommuniceras på ett be-
gripligt sätt. 

Huvudsakliga rekommendationer 

1. Bredda och intensifiera insatserna 
• Öka omfattningen och tempot i genomförandet av befintliga strategier 

avsevärt. 

• Våga prioritera stadsmiljönytta framför parkeringsytor och påskynda 
hastighetssänkningar i hela staden. 

2. Samordna incitament och restriktioner 
• Inför ”morötter” för hållbara färdsätt parallellt med ”piskor” för mindre 

önskvärd trafik för att maximera effekten. 

• Etablera kraftfulla styrmedel såsom cirkulationsplaner, marknadsmäss-
iga parkeringsavgifter och lågemissionszoner. 

3. Öka attraktiviteten av hållbara färdsätt 
• Gör hållbara färdsätt mer attraktiva genom att förbättra tillgänglighet, 

trygghet och kvalitet. 

• Minska nackdelarna och lyft fördelarna med kollektivtrafik och aktiva 
transporter i vardagen. 

4. Integrera transportåtgärder med samhällsnytta 
• Utnyttja sektorsövergripande synergier mellan mobilitet, bostadsbyg-

gande och folkhälsa för att minimera målkonflikter. 

• Kommunicera de ekonomiska och sociala mervärdena för att stärka ac-
ceptansen för nödvändiga omställningar. 
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5. Etablera tydliga spelregler för näringslivet 
• Fastställ långsiktiga regleringar och miljökrav som ger företagen inve-

steringssäkerhet i ny teknik. 

• Kombinera kravställning med incitament för att premiera innovation 
och hållbar omställning inom näringslivet. 

6. Förstärk samverkan med externa aktörer 
• Använd stadens ambitiösa mål för att aktivt påverka regionala och nat-

ionella beslutsfattare. 

• Utveckla gemensamma former för samverkan med regionen och Trafik-
verket inom områden där kommunen saknar full rådighet. 

7. Använd planeringsverktygen systematiskt 
• Tillämpa konsekvent fysisk planering för att öka attraktiviteten och lön-

samheten för kollektivtrafik, gång och cykel. 

• Omdisponera stadens ytor från bilberoende till förmån för närhet, blan-
dad bebyggelse och datadriven analys. 

8. Arbeta strategiskt med acceptans 
• Tydliggör helheten i omställningen och visa vad invånarna får i utbyte 

mot förändrade resvanor. 

• Tillhandahåll transparent information om syftet med åtgärder för att 
upprätthålla förtroendet och bygga vidare på den positiva opinionen. 

 

Rapporten understryker att Göteborgs Stad har en unik möjlighet att gå före i 
klimatomställningen, men att det kräver modiga politiska beslut, tydligt ledar-
skap och en utökad kraftsamling inom förvaltningen. Arbetet behöver intensi-
fieras, påskyndas och kompletteras – den smala ”stigen” som man arbetar på 
just nu behöver breddas till en bred ”aveny”. De rekommenderade åtgärderna är 
väl förankrade i forskning och internationella exempel, och om de genomförs 
konsekvent kan de minska stadens klimatpåverkan – samt att de flesta före-
slagna åtgärder har dessutom en rad andra positiva effekter på till exempel 
stadsliv, tillgänglighet, trygghet, säkerhet eller jämlikhet. 
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1 Inledning 
Den 8 oktober 2021 beslutade kommunstyrelsen i Göteborg att tillsätta ett kli-
matråd med uppdrag att analysera hur de lokalt beslutade klimatmålen i Göte-
borg kan nås på ett kostnadseffektivt sätt. Rådet har hittills publicerat två rap-
porter.  

Klimatrådets rapport 2023 

I 2023 års rapport behandlades vilka åtgärder som är centrala för att kunna nå de 
uppsatta målen. Rådet kom fram till att tre åtgärder var avgörande för att nå må-
len som de är uppsatta:  

• drastiskt minska utsläppen från raffinaderierna 
• investera i koldioxidinfångning på Sävenäs  
• minska trafikens utsläpp. 

Ett grundläggande problem som pekades ut var att kommunen har nästintill 
ingen rådighet över raffinaderierna, och endast begränsad rådighet över trafiken. 
I 2023 års rapport rekommenderade rådet att för att uppnå målet krävdes i 
många fall ett förändrat arbetssätt, en förändrad organisationskultur, bättre hel-
hetssyn samt en tydligare rollfördelning inom staden. 

Klimatrådets rapport 2024 

2024 års rapport fokuserade på stadens organisatoriska möjligheter att arbeta 
mot klimatmålen. Omfattande tidigare forskning har konstaterat och pekat på 
utmaningarna som finns inom offentliga organisationer att arbeta mot tvärsekto-
riella mål. Detta trots att samordning och samverkan är nödvändigt för att ge-
mensamt möta samhällets stora utmaningar. Rapporten baserades på tidigare 
forskning, samt på samtal med ett antal nyckelpersoner inom staden. Det kon-
staterades att det fanns olika tolkningar av hur målen skulle förstås, och i för-
längningen också angående hur det skulle arbetas mot dem. Målen betraktades 
av vissa som företrädesvis visionära och av andra som exakta mål som skulle 
nås. För att det ska vara en möjlighet måste dock arbetssätten förändras och 
skärpas och det var därför rapportens rekommendationer formulerades som de 
gjorde. Syftet med 2024 års rapport var således att identifiera var det fanns för-
bättringspotential till en mer effektiv och stärkt organisation, med en tydligare 
ansvars- och mandatstruktur samt, där det behövs, mer resurser. För att det ska 
ske krävs dock ett ledarskap och en vilja att förändra, något som tidigare forsk-
ning konstaterat är utmanande. Rapporten har väckt gensvar både inom och ut-
anför Göteborg.  
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Rekommendationerna för 2024 var följande:  

• Tydliggörande. Klargör om Göteborgs Stads klimatmål är avsedda 
som ledstjärnor för att skapa riktning eller om de är mål som faktiskt 
ska uppnås. Klimatrådet har i rapporten utgått från att målen är möjliga 
att uppnå.  

• Ledarskap. Ge antingen miljöförvaltningen eller stadsledningskontoret 
ett tydligt mandat att leda arbetet mot klimatmålen. Detta inkluderar 
ekonomiska resurser, tydlig kommunikation och förväntningar för hela 
organisationen.  

• Prioritering. Prioritera bland mål och strategier samt förtydliga vilka 
aktörer som utöver sina kärnuppdrag ska bidra till klimatmålen. Huvud-
ansvaret bör ligga på de förvaltningar som står för majoriteten av ut-
släppen.  

• Ansvarsutkrävande. Decentralisera mål till de mest relevanta förvalt-
ningarna och utkräv ansvar om målen inte uppnås. Placera målen där de 
bäst kan påverkas och stärk mandatet för samordning och ledning hos 
miljöförvaltningen eller stadsledningskontoret.  

• Datahantering. Implementera processer och strukturer som säkerställer 
att kommunens aktörer använder homogena data för scenarier och pro-
gnoser. Konsolidera befintliga verktyg och komplettera där det behövs 
för delad och säker datahantering över förvaltnings- och bolagsgränser. 

Klimatrådets rapport 2025 – årets rapport 

Årets rapport från klimatrådet har fokus på transporter och mobilitet och fram-
för allt uppfyllandet av delmålet Göteborgs Stad minskar klimatpåverkan från 
transporter. Delmålet innebär att klimatpåverkan från transporter ska minska 
med minst 90 procent till 2030 jämfört med 2010 och det motoriserade vägtra-
fikarbetet ska minska med 25 procent. Det vill säga antal körda kilometer med 
alla typer av motoriserade vägfordon i Göteborg, till 2030 jämfört med 2020 
(Göteborgs Stads miljö- och klimatprogram).1 Vårt fokus är också det tillhö-
rande arbetet med strategin Vi driver på utvecklingen av hållbara transporter.2 
Målet och inriktningen i denna strategi är att öka takten mot att uppfylla miljö- 
och klimatprogrammets mål för hållbara transporter. Detta innebär att Göte-
borgs Stad ska ”minska klimatpåverkan från transporter, säkerställa god luft-
kvalitet för invånarna, och säkerställa en god ljudmiljö för göteborgarna.” 

För delmålet Göteborgs Stad minskar klimatpåverkan från transporter finns tre 
indikatorer. Klimatpåverkan ska minska med 90 procent till 2030 jämfört med 
2010. Det årliga vägtrafikarbetet ska vara 25 procent lägre 2030 jämfört med 
2019. Den tredje indikatorn anger att 100 procent av stadens fordonsflotta ska 
vara fossilfri till 2023. 

I årets rapport kommer framför allt ett av delmålen i stadens miljö- och klimat-
program diskuteras: Göteborgs Stad minskar klimatpåverkan från transporter. 
Vi har valt att fokusera på stadens arbete med åtgärder riktade mot det 

 
1 Eftersom vissa motoriserade transporter såsom varutransporter, serviceresor, kollektivtrafik inte 
kan respektive ska minska i volym behöver vägtrafikarbetet från personbilar (privata motorfordon) 
minska ännu mer. 
2 Göteborgs Stad 2024b  
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motoriserade vägtrafikarbetet. 3 Utsläppen från vägtrafiken påverkas i stor ut-
sträckning av politik på nationell och EU-nivå, och än mer så med det kom-
mande utsläppshandelssystemet EU ETS24 för bland annat fordonsbränsle, krav 
på koldioxidutsläpp från nya fordon, och regler om inblandning av förnybara 
drivmedel. I den nationella politiken påverkas den i form av exempelvis bräns-
leskatter och subventioner för elektrifiering av fordonsflottan. Inom dessa områ-
den har staden endast begränsade möjligheter att påverka. Däremot har kommu-
nen en större möjlighet till direkt styrning när det kommer till själva 
trafikarbetet.  

I samband med rapportskrivandet har samtal förts med nyckelpersoner som ar-
betar inom flera av Göteborgs Stads förvaltningar och bolag, och akademin. 
Förutom klimatrådets egen analys har rapportens fokus också formats av vad 
som lyfts fram som viktigt av de personer som författarna har fört samtal med. 

  

 
3 (Väg)trafikarbete är ett mått på mängden trafik på vägnätet och uttrycks vanligtvis i fordonskilome-
ter. 
4 ETS2: buildings, road transport and additional sectors - Climate Action, mer information se: 
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/carbon-markets/ets2-buildings-road-transport-and-additional-
sectors_en 
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2 Göteborgs klimatmål:  
Utveckling och relation till 
nationella och europeiska 
målsättningar  
Göteborgs Stad har ett övergripande klimatmål med två målvärden och fyra del-
mål. Det övergripande målet innebär att stadens klimatavtryck ska minska till 
nära noll år 2030. Det innebär att de territoriella utsläppen, som sker inom Göte-
borgs kommuns geografiska område, ska minska med 72% per invånare till 
2030 jämfört med 2018. De konsumtionsbaserade utsläppen – alltså utsläpp från 
varor och tjänster som Göteborgs invånare och det offentliga använder, oavsett 
var i världen de uppstår – ska minska med 65% per invånare jämfört med 2017. 
De fyra delmålen innebär att  

• Primärenergianvändningen ska minska med minst 30% per invånare från 
2010 års nivå 

• Göteborg Energi bara ska producera el och värme med förnybar energi 
• Transportutsläppen av koldioxidekvivalenter ska minska med minst 90% 

jämfört med 2010  
• Livscykelutsläppen från kommunens övriga inköp exklusive livsmedel 

ska minska med 90%.  

Utöver detta finns ett målvärde angående livsmedelsinköpens livscykelutsläpp 
som säger att dessa ska minska med 32%.5 

I redovisningen av utsläppstrender nedan utgår vi från de territoriella utsläppen. 
Det är också de territoriella utsläppen som ligger till grund för den analys som 
vi gör om vägtrafikens utsläpp i denna rapport. De konsumtionsbaserade utsläp-
pen är även de viktiga, och för persontransporter överlappar de med de territori-
ella utsläppen. De konsumtionsbaserade utsläppen för transporter omfattar göte-
borgarnas resor oavsett var de sker, och även utsläpp från produktionen av 
fordon och bränslen. Persontransporter utgör ca 20% av de konsumtionsbase-
rade utsläppen.6 En minskning av de territoriella utsläppen av persontrafik 
minskar även de konsumtionsbaserade utsläppen. I de territoriella utsläppen 
omfattas till exempel inte flygresor och produktionen av bilar och bränsle.  

2.1 Utveckling av Göteborgs territoriella  
utsläpp 
De territoriella växthusgasutsläppen från Göteborgs kommun uppgår till drygt  
2 miljoner ton koldioxidekvivalenter (CO2-ekv) år 2023, se figur 1. Ungefär 
hälften av utsläppen kommer från de två raffinaderierna, Preem och St1. Den 
andra hälften domineras av vägtrafiken med bilar, kollektivtrafik och lastbilar. 

 
5 Det råder viss politisk oenighet om målen i Göteborgs stad, där delar av den nuvarande opposit-
ionen (M, L, KD, D) vill revidera målen. 
6 Göteborgs Stad 2025b  



 

Rapport från Göteborgs Stads klimatråd 2025 12 (41) 
[Dokumentnamn]  
Miljöförvaltningen, Göteborgs stad 2026:02 

Utsläppen som är direkt kopplade till el och fjärrvärme uppgår till ungefär 0,4 
miljoner ton CO2-ekv per år och kommer främst från Ryaverket som använder 
naturgas och Sävenäs som förbränner avfall med fossila plaster. Göteborgs upp-
värmning baseras dock på att raffinaderierna levererar spillvärme till fjärrvär-
menätet. Arbetsmaskiner som ofta är kopplade till olika infrastrukturprojekt i 
staden står för runt 0,1 miljoner ton CO2-ekv.  

Om vi undersöker utsläppen över tid, se figur 1, ser vi att utsläppen under 2023 
var lägre än de 2018. De har i relativa termer minskat med ca 14% sedan 2018 
fram till 2023. Den största delen av denna minskning beror på minskade utsläpp 
från industri, följt av transporter och el- och värmeproduktion. Sedan 2005 fram 
till 2023 går det att se att de territoriella utsläppen minskat med 17%, främst 
tack vare att utsläppen från transporter minskat med ca 30% och de från industri 
med ca 18%. Enligt miljö- och klimatprogrammet ska de territoriella utsläppen 
minska med 10,3% årligen för att målet ska kunna nås och som vi ser ligger 
minskningstakten långt under det.  

Statistik över växthusgasutsläppen i Göteborg för 2024 är inte presenterade än, 
men bör förväntas öka för transporter på grund av minskad iblandning av 
biobränslen till följd av förändrad reduktionsplikt. Enligt preliminär statistik 
ökade växthusgasutsläppen från vägtrafiken på nationell nivå under 2024 med 
ca 24% jämfört med 2023, främst på grund av den minskade reduktionsplikten.7  

 

 

Figur 1: Utsläppen inom Göteborgs territorium 2018–2023 för olika sektorer.8 

Även om utsläppen minskar är nedgången långt ifrån vad som krävs för att 
uppnå målet om minskning med 72% per invånare till 2030. Målet är att utsläp-
pen i Göteborg ska vara runt 0,65 miljoner ton koldioxidekvivalenter (CO2-ekv) 

 
7 https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/sveriges-utslapp-och-upptag-av-vaxthus-
gaser/; https://www.naturvardsverket.se/om-oss/aktuellt/nyheter-och-pressmeddelan-
den/2025/juni/sveriges-klimatutslapp-okade-med-7-procent-under-2024/ 
8 https://nationellaemissionsdatabasen.smhi.se/ 

https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/sveriges-utslapp-och-upptag-av-vaxthusgaser/
https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/sveriges-utslapp-och-upptag-av-vaxthusgaser/
https://www.naturvardsverket.se/om-oss/aktuellt/nyheter-och-pressmeddelanden/2025/juni/sveriges-klimatutslapp-okade-med-7-procent-under-2024/
https://www.naturvardsverket.se/om-oss/aktuellt/nyheter-och-pressmeddelanden/2025/juni/sveriges-klimatutslapp-okade-med-7-procent-under-2024/
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år 2030. Vi kan från figur 1 se att bara utsläppen från industrierna (främst raffi-
naderierna) ligger på nästan en miljon ton.  

2.2 De territoriella utsläppen Göteborg  
i relation till omvärlden 
Klimatpolitiken regleras idag på flera olika nivåer. På den internationella nivån 
finns klimatkonventionen UNFCC, där Parisavtalet fastslår att den globala me-
deltemperaturökningen ska hållas väl under två grader och sträva efter 1,5 gra-
ders temperaturökning. Den internationella domstolen i Haag ansåg under som-
maren 2025 att Parisavtalets överenskomna primära temperaturmål ligger 
1,5 °C över den förindustriella nivån. Från dessa globala klimatmål går det dock 
inte vetenskapligt att uttolka vare sig vad Sverige eller Göteborg ska göra för att 
uppnå målet – tolkningsutrymmet vad Parisavtalets skrivningar om länders an-
svar och möjligheter innebär är för vaga för det.  

EU har en gemensam klimatpolitik där handeln med utsläppsrätter utgör en 
hörnsten. EU:s system för handel med utsläppsrätter (EU ETS 1) omfattar i 
princip all elproduktion och industri, däribland raffinaderierna i Göteborg och 
avfallsförbränningen i Säve. Systemet innebär att det finns ett gemensamt tak 
för de totala utsläppen, vilket sänks varje år. 

Från och med 2028 införs även EU ETS 2. Det är ett liknande system som om-
fattar koldioxidutsläpp från förbränning av fossila bränslen inom vägtransporter, 
bostäder, offentliga lokaler, jordbruk, skogsbruk och fritidsbåtar (och som ur-
sprungligen skulle ha införts redan 2027). Därmed styrs även utsläppen från 
dessa sektorer av ett gemensamt EU-tak. 

Syftet med systemen är att minska utsläppen där det är billigast, vilket mark-
naden avgör genom handel med utsläppsrätter. En konsekvens är dock att lokala 
utsläppsminskningar, exempelvis om Göteborg kraftigt skulle begränsa biltrafi-
ken, särskilt av bilar som drivs med fossila bränslen eller om raffinaderierna 
skulle lägga ner, delvis kan motverkas av ökade utsläpp i andra EU-länder. 

Detta beror på att det totala antalet utsläppsrätter inom EU ETS 1 och 2 i huvud-
sak är fast, men systemen innehåller så kallade marknadsstabilitetsreserver som 
ger viss flexibilitet. Denna mekanism gör det svårare att avgöra hur lokala åt-
gärder påverkar de totala EU-utsläppen. Detaljerna för EU ETS2 och dess 
marknadsstabilitetsreserv är fortfarande under diskussion hösten 2025.  

Göteborgs Stad förhåller sig till denna interaktion mellan lokala territoriella ut-
släpp och övergripande utsläpp på EU-nivå, och i Göteborgs Stads miljö- och 
klimatprogram står att “Samtidigt ska vi säkerställa att våra åtgärder inte enbart 
minskar lokala utsläpp utan även de totala utsläppen i Sverige, Europa och värl-
den” (s. 18). Om staden kan hjälpa företag att sänka kostnaderna för utsläpps-
minskningar (tex genom enklare regleringar) eller genom att stimulera kollek-
tivtrafik som ersättning för privatbilism gör det att omställningen inom hela EU 
blir enklare och billigare, priserna på utsläppsrättigheter hålls lägre och sanno-
likheten att extra utsläpp tillförs marknaderna (ETS 1 och 2) via marknadsstabi-
litetsreserverna minskar. 
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Sverige har även nationella klimatmål, samt åtagande gentemot EU för sektorer 
som ingår i de så kallade ESR (Effort Sharing Regulation)-sektorerna (det vill 
säga växthusgasutsläpp som inte ingår i EU ETS 1). Den parlamentariska Miljö-
målsberedningen föreslog nyligen en bibehållen ambitionsnivå för de svenska 
klimatmålen.9 Nationella styrmedel för att nå dessa mål har också stor inverkan 
på växthusgasutsläppen i Göteborg, till exempel trafikens utsläpp som påverkas 
av nationell lagstiftning genom till exempel koldioxidskatt, reduktionsplikt  
(inblandning av förnybara bränslen) och subventioner till elfordon. 

  

 
9 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2025/10/miljomalsberedningen-foreslar-bibehallen-
ambitionsniva/ 
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3 Bakgrund 
Att minska klimatpåverkan av transporter på lokal nivå kräver hänsyn till en rad 
faktorer när man väljer åtgärder och tillvägagångssätt. Forskningsperspektiv 
som framstår som särskilt relevanta för Göteborgs transportrelaterade klimatmål 
och -åtgärder beskrivs i det här avsnittet. 

3.1 Genomförbarhet av klimatåtgärder 
För att Göteborgs Stad kraftigt ska kunna minska transportsektorns koldioxidut-
släpp krävs styrmedel som är ytterst kraftfulla och verkningsfulla. Det finns 
flera aspekter som är avgörande för att Göteborgs Stad ska kunna uppnå en ef-
fektiv klimatstyrning. Först och främst handlar det, som tidigare nämnts, om rå-
dighet. En rekommendation i 2024 års klimatrapporten var att stadens fokus bör 
vara att agera inom de områden där den faktiskt har möjlighet att direkt på-
verka. Det andra handlar om genomförbarhet där man behöver väga tre centrala 
krav mot varandra: måleffektivitet, kostnadseffektivitet och acceptans. 10  

Måleffektivitet eller verkningsfullhet innebär att ett styrmedel ska ge största 
möjliga måleffekt, till exempel genom att tydligt minska biltrafiken eller genom 
att främja övergången till gång-, cykel- och kollektivtrafik. Detta talar för att in-
föra eller förstärka styrmedel som på ett tydligt sätt styr bort från utsläppsinten-
siva transportslag. Om staden ska nå sitt mål krävs alltså kraftfulla åtgärder.  

Det är inte lätt att jämföra effekter av olika åtgärder, eftersom resultaten beror 
på lokala förhållanden och hur åtgärderna är utformade. Trots denna komplexi-
tet så identifierade Kuss & Nicholas (2022), genom att granska nästan 800 stu-
dier och fallstudier av europeiska städer, tolv åtgärder som särskilt effektiva för 
att minska bilresor, där kombinationer av restriktiva och främjande strategier 
ger störst effekt (se figur 2). De mest verkningsfulla åtgärderna inkluderar enligt 
författarna ekonomiska styrmedel som trängselskatt och vägavgifter, parke-
ringsrestriktioner och bilfria zoner och cirkulationsplaner som begränsar ge-
nomfartstrafik. 

 
10 Harring & Jagers, 2025 
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Figur 2: Effekter av åtgärder för att minska bilresande i städer (resultat från en 
metastudie, Kuss & Nicholas 2022) 

Kuss & Nicholas (2023) lyfter även fram potentialen i så kallade omställnings-
experiment eller policyexperiment. Syftet med sådana experiment är att på-
skynda omställningen genom att integrera lärande i beslutsfattandet och invol-
vera ett brett spektrum av aktörer – statliga, offentliga och privata institutioner, 
företag och medborgare.  

Samtidigt bör politiken vara kostnadseffektiv. I klimatkonventionen är det for-
mulerat som att “politik och åtgärder för att hantera klimatförändring bör vara 
kostnadseffektiva så att de säkerställer globala fördelar till lägsta möjliga kost-
nad”.11 

 
11 Utrikesdepartementet, 1993 
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En tredje, men också avgörande, faktor är den medborgerliga acceptansen. 
Även om ett styrmedel är både verkningsfullt och kostnadseffektivt kan det 
misslyckas, eller få oönskade konsekvenser, om det saknar folkligt stöd. En 
central utmaning är därför att skapa acceptans för åtgärder som samtidigt är 
verkningsfulla och kostnadseffektiva. 

Det finns flera potentiella konflikter mellan dessa krav – måleffektivitet, kost-
nadseffektivitet och acceptans. Det kan exempelvis leda till att politiker avstår 
från att föreslå verkningsfulla åtgärder, eftersom de inte tror att dessa har med-
borgarnas stöd eller acceptans. Istället kan de välja att föreslå åtgärder som 
väcker mindre motstånd; åtgärder som är begränsade till den tekniska omställ-
ningen (till exempel övergång från fossila drivmedel till batterielektriska for-
don) eftersom de inte kräver beteendeförändring i större utsträckning och är lät-
tare att acceptera; eller till och med symbolåtgärder som får det att se ut som att 
man agerar för klimatets bästa, utan att de får reell effekt.  

Det vore verklighetsfrånvänt om vi i den här rapporten bortsåg från medborger-
lig acceptans som en viktig aspekt av klimatstyrning och enbart beaktade styr-
medlens verkningsfullhet frånsett frågan om acceptans. Samtidigt är det politi-
kens ansvar att bygga stöd för sin politik. I en representativ demokrati förväntas 
partier utforma sina budskap utifrån sina ideologiska och strategiska övervägan-
den, och om de menar allvar med att nå de lokalt fattade klimatmålen, så behö-
ver de bygga acceptans för åtgärder som gör att dessa uppnås. Vi kommer där-
för i vår analys att först och främst fokusera på åtgärder som kan vara effektiva 
för att nå målen. Men utifrån utgångspunkten att acceptans är en viktig be-
ståndsdel i en genomförbar klimatpolitik kommer vi avslutningsvis att diskutera 
förutsättningarna för att bygga medborgerligt stöd och acceptans, givet just Gö-
teborg Stads situation.  
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3.2 Avoid – Shift – Improve: Samklang  
av åtgärder 
Medan genomförbarhet är ett kriterium för att identifiera effektfulla och realist-
iska åtgärder, kan själva karaktären av åtgärderna variera. Ett sätt att kategori-
sera åtgärder är Avoid-Shift-Improve-konceptet:12 

1. Avoid: Undvika resor genom att minska behovet att resa respektive 
minska distanser. I stadsplaneringen sker detta genom närhetsbaserad 
planering, blandad bebyggelse med mera, men även digitala tjänster som  
ersätter en resa ingår i den kategorin. 
 

2. Shift: Flytta resor till färdmedel med mindre miljö- och klimatpåverkan, 
till exempel från den enskilda bilen till kollektivtrafiken eller cykel och 
gång. 
 

3. Improve: Förbättra eller effektivisera resor, till exempel genom driv- 
medel/-linor med mindre miljö- och klimatpåverkan. 

 

 

Figur 3: Avoid – Shift – Improve (GIZ 2021) 

Tanken med konceptet är inte att ställa olika typer av åtgärder emot varandra, 
utan snarare att se dem som en helhet då en kombination av olika typer av åtgär-
der brukar anses som nödvändig och mest effektiv. Den synen är dock långt 
ifrån en självklarhet när det kommer till strategiutveckling eller beslutsfattning. 

 

 

 

 

 
12 GIZ 2021, online: https://ledsgp.org/app/uploads/2016/01/SUTP_GIZ_FS_Avoid-Shift-Im-
prove_EN.pdf. Liknande tre- eller fyrklang i miljö- och systemteorin är: a) Sufficiency (undvika 
materialförbrukning, minska behov), Consistency (byta ut material/ämnen mot sådana med mindre 
miljöpåverkan), Efficiency (använda mindre material för samma effekt) som används mest i sam-
band med resursförbrukning; b) Trafikverkets fyrstegsprincip som gäller för infrastrukturplanering, 
se https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysme-
toder/fyrstegsprincipen/ 

https://ledsgp.org/app/uploads/2016/01/SUTP_GIZ_FS_Avoid-Shift-Improve_EN.pdf
https://ledsgp.org/app/uploads/2016/01/SUTP_GIZ_FS_Avoid-Shift-Improve_EN.pdf
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/fyrstegsprincipen/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/fyrstegsprincipen/
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I vissa sammanhang betraktas de tre vägarna som hierarkiska, där Avoid anses 
behöva arbetas med i första hand innan man går vidare till Shift och sedan Im-
prove, även om det är underförstått att Avoid och även Shift är de svåraste kate-
gorierna eftersom de kräver störst beteendeförändring.13 I andra sammanhang 
anses det att Improve, alltså fordonens effektivitet, leder till den största kvantita-
tiva minskningen respektive förbättringen i praktiken, och är enklast att genom-
föra.14 Historiskt har fokus i miljö- och klimatarbetet faktiskt legat väldigt 
mycket på Improve (fordonens effektivitet), eftersom det kräver ingen eller låg 
beteendeförändring vilket minskar acceptanströskeln, samt att dessa föränd-
ringar kan ske till stor del inom samma sektor eller industri. Effekter av Im-
prove-åtgärder brukar också vara lättare att mäta, jämfört med Avoid- och Shift-
åtgärder som ligger på systemnivå och innebär en del indirekta effekter och/el-
ler effekter som är svåra att kvantifiera.15  

Strategier baserade enbart på teknisk effektivisering och substitution (teknik-
skifte) möter dock flera strukturella hinder som försvårar en snabb och omfat-
tande reduktion av klimatutsläpp, särskilt inom transportsektorn och på den lo-
kala nivån: 

1. Tekniska implementeringsgränser: Trots snabb elektrifiering av lätta 
fordon kvarstår tekniska och ekonomiska utmaningar för tunga trans-
portslag, inklusive sjöfart och flyg. Dessutom fördröjs omställningen av 
fordonsflottan av fordonens långa livslängd, vilket innebär att fossila, 
eller biobaserade, drivmedel kommer att vara nödvändiga under en ut-
dragen övergångsperiod. 
 

2. Marknadsmässig tröghet och låsningseffekter: Fordons- och drivme-
deltillverkarnas tidigare investeringar i fossila teknologier skapar lås-
ningseffekter, vilket gör att de bibehåller dessa produkter på mark-
naden. Utan starka styrmedel tenderar konsumenter att välja bort dyrare 
ny teknik, vilket resulterar i att äldre, mindre effektiva teknologier kvar-
står i drift trots att fossilfria alternativ är kommersiellt tillgängliga. 
 

3. Begränsad lokal rådighet över teknikskiftet: Kommuner och lokala 
aktörer har begränsad förmåga att direkt påverka utrullningstakten av 
ny teknik, eftersom denna primärt styrs av nationell lagstiftning, mark-
nadens utbud och näringslivets prissättning. Detta understryker behovet 
av att komplettera teknikfokus med lokala åtgärder där rådigheten är 
störst, såsom att minska vägtrafikarbetet. 
 

Det tillkommer att omställning genom endast teknisk effektivisering missar en 
rad positiva bieffekter som åtgärder av karaktären Avoid eller Shift brukar föra 
med sig, såsom förbättringar i tillgängligheten, stadsmiljön eller folkhälsan.  

Tidigare forskning visar tydligt att tekniska lösningar som elektrifiering och för-
nybara drivmedel inte är tillräckliga för att uppnå klimatmålen inom 

 
13 Liknande ”hierarki” återfinns i Trafikverkets 4-stegs-princip (se https://bransch.trafikverket.se/for-
dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/fyrstegsprincipen/) som an-
vänds som planeringsprincip för nationella infrastrukturåtgärder och ÅVS/åtgärdsvalstudier.  
14 Börjesson/Eliasson 2026 
15 Trafikverket 2023 

https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/fyrstegsprincipen/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/fyrstegsprincipen/
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transportsektorn, utan att även en minskning av trafikarbetet är nödvändig. Ex-
empelvis har det genomförts analyser som visar vad som krävs för att de 
svenska territoriella utsläppen från personbilar ska minska med 70 procent mel-
lan 2010 och 2030.16 Studierna pekar på behovet av en snabb elektrifiering av 
fordonsflottan, men man konstaterar att målet inte kan nås utan ett minskat bil-
resande och att elektrifieringstakten är för långsam för att vara den enda strate-
gin för att nå målen. Det behövs även en ökad inblandning av biobränslen och 
ett minskat bilresande.  

Även om elbilar och biobränslen införs brett är det fördelaktigt om biltrafiken 
minskar utifrån ett hållbarhetsperspektiv, eftersom en fullständig omställning av 
bilparken tar tid och dessa lösningar fortfarande medför miljöpåverkan och krä-
ver naturresurser. Beräkningarna utgår från en minskning av antalet körda kilo-
meter med personbil på 21–4%, där spannet beror på i vilken utsträckning andra 
åtgärder genomförs.17 I klimatscenarier från 2021 och 2023 kommer författarna 
till slutsatsen att en kombination av tekniska åtgärder och minskade bilresor le-
der till minskade territoriella och konsumtionsbaserade växthusgasutsläpp.18 
Detta kan innebära en övergång till aktiva transporter (cykling och gång), kol-
lektivtrafik och samåkning. Senare forskning har visat att ett minskat bilre-
sande, mindre och färre bilar m.m. leder till ett minskat uttag av ämnen som be-
hövs för elbilsbatterier, och därmed, i ett bredare perspektiv, leder till ett mer 
hållbart transportsystem.19 

Även FNs klimatpanel IPCC (International Panel on Climate Change) konsta-
terar att ”the decarbonization of the transport sector requires a paradigm shift 
that ensures prioritization of high-accessibility transport solutions that minimize 
the amount of mobility required to meet people’s needs and favors transit and 
active transport modes”.20 I samma anda utvecklar Naturvårdsverket i scenariot 
Omställning för Sverige – en möjlig väg till klimatmålet 2045 (Panorama-verk-
tyget21) att en betydande andel av utsläppsminskningen i transportsektorn behö-
ver komma från Avoid- och Shift-åtgärder, nämligen 27%. Den nivån brukar 
vara mycket högre på lokal nivå eftersom möjligheter att flytta eller minska 
transporter brukar vara större på den lokala nivån än den nationella.   

  

 
16 Morfeldt m. fl. 2021; Berg Mårtensson m.fl. 2023 
17 Berg Mårtensson m.fl. 2023 
18 Morfeldt m. fl. 2021; Berg Mårtensson m.fl. 2023 
19 Morfeldt 2025 
20 IPCC 2022    
21 https://www.panorama-sverige.se/  

https://www.panorama-sverige.se/
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4 Göteborgs Stads arbete  
med mobilitetsrelaterade  
klimatmål 

4.1 Program, delmål och indikatorer  
Kommunfullmäktige i Göteborgs Stad antog i mars 2021 Miljö- och klimatpro-
grammet. Programmet gäller för alla stadens nämnder och bolag med målet att 
ställa om till ekologiskt hållbar stad till 2030 (Göteborgs Stad 2021). Miljö- och 
klimatnämnden ansvarar för att driva och samordna arbetet med programmet. 
Arbetssätten för att nå målen består dels av stadens systematiska miljöarbete, 
dels av samarbeten mellan förvaltningar och bolag genom sju tvärgående strate-
gier. För varje strategi finns en ansvarig nämnd eller styrelse och en eller 
flera samordningsansvariga. Ansvarig nämnd för strategin Vi driver på utveckl-
ingen av hållbara transporter är stadsmiljönämnden och arbetet leds av två 
samordningsansvariga från stadsmiljöförvaltningen. De samordningsansvariga 
har till uppgift att göra det möjligt att skapa en ökad kapacitet för genomförande 
och därigenom möjlighet att nå målen i programmet (Göteborgs Stad 2021). 
Strategisamordnarna för de sju strategierna samverkar också med varandra och 
har flera andra strategiska dokument att förhålla sig till.  

I Göteborgs Stads miljö- och klimatprogram finns följande indikatorer formule-
rade kopplat till delmålet för att minska klimatpåverkan från transporter:  

• Klimatpåverkan ska minska med 90% till 2030 jämfört med 2010. 
• Vägtrafikarbetet (antal körda kilometermed alla typer av motoriserade 

vägfordon) ska vara 25% lägre 2030 jämfört med 2019.22 
• Stadens fordonsflotta ska vara 100% fossilfri till 2023.23  
• Göteborgs Stad säkrar en god luftkvalitet för göteborgarna  
• Göteborgs Stad säkrar en god ljudmiljö för göteborgarna. 

Det är dessa mål och indikatorer som de samordningsansvariga har att förhålla 
sig till och driva arbetet utifrån. 

För att minska utsläppen från vägtrafiken behöver förflyttningar ske inom hu-
vudsakligen tre områden: 1) minskat vägtrafikarbete, 2) ökad elektrifiering och 
3) övergång till biodrivmedel. För att Göteborg ska nå delmålet till 2030 krävs 
åtgärder inom alla tre områden, både på lokal och nationell nivå. Göteborgs 
Stad har begränsad rådighet över utvecklingen av elektrifiering och biodrivme-
del, som till större del är beroende av utveckling och beslut på nationell nivå. 
Däremot kan Göteborgs Stad påverka volymerna i vägtrafiken till större del uti-
från den egna rådigheten.  

 
22 Eftersom vissa typer av motoriserade vägtransporter – till exempel godstransporter, kollektivtrafik 
– inte avses att eller bör minska behöver trafiken med personbilar minskar jämförelsevis ännu mer. 
23 År 2025 var 88 procent av stadens fordon fossilfria. Enligt uppföljningen som gjordes 2025 har 
flera faktorer har bidragit till att målvärdet inte uppnåtts, bland annat begränsad laddinfrastruktur 
och ökade kostnader, som har inneburit att Göteborgs Stads verksamheter valt att behålla befintliga 
bilar i stället för att köpa nya. 
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Möjligheten att nå delmålet påverkas av mängden vägtrafik i kommunen, vilket 
Göteborgs Stad delvis har rådighet över, men också av elektrifieringstakten och 
reduktionsplikten där rådigheten är mer begränsad. Strategisamordningen foku-
serar på att öka styrning och kapacitet för att nå målet om minskat vägtrafikar-
bete, och det arbetet drivs tillsammans med kollegor från framför allt de stadsut-
vecklande förvaltningarna. Detta arbete innebär bland annat följande:  

• Göteborgs Stad utvecklar mer effektiv mobilitet genom att prioritera 
gång, cykel och kollektivtrafik vid trafikstyrning och i prioritering av hur 
gatu- och vägutrymmet används. […] 

• Göteborgs Stads prioritering av gång och cykel innebär att staden behö-
ver värna mer mjuka parametrar och skapa attraktiva stadsrum och gång-
stråk där människor vill vara, vistas och röra sig igenom. […] För att 
lyckas minska trafiken behöver vi tillgodose att närmiljön tillfredsställer 
fler av invånarnas behov. 

• Göteborgs Stad arbetar för ett elektrifierat transportsystem, fossilfria 
drivmedel och laddinfrastruktur för stadens egna fordon […]. 

• Göteborgs Stad utvecklar och använder kontinuerligt olika typer av styr-
medel som trängselskatt, prissättning och reglering för parkering, miljö-
zoner och bilfria innerstadszoner och beteendepåverkande insatser. 
 

Utifrån rådigheten samt hur snabbt åtgärderna ger effekt har man inom strategi-
arbetet pekat ut tre fokusområden:24 

Hastighetssänkningar (till exempel 30 km/h i staden): Arbetet drivs av en 
kombination av trafiksäkerhet och målet att skapa goda stadsmiljöer och håll-
bart resande. Ambitionen är att använda de lägre hastighetsgränserna som en 
teknisk förutsättning för att underlätta efterföljande åtgärder som omfördelning 
av yta. Arbetet går ut på att ersätta den gamla rekommenderade hastigheten (blå 
30-skyltar) och den generella 50 km/h-gränsen med skarpa hastighetsgränser: 
40 km/h på det övergripande vägnätet och 30 km/h på övriga gator och vid sko-
lor. Arbetet genomförs områdesvis för att vara effektivt. 

Parkering: Här har man antagit en parkeringsstrategi som just nu håller på att 
omsättas i en motsvarande parkeringspolicy. Parkeringspolicyn innebär en sänk-
ning av parkeringstal vid nybyggnation (det vill säga en minskning av antalet 
parkeringsplatser per bostad), en höjning av ram för parkeringsavgifter, en ut-
redning om avgiftsbeläggning i nya områden och flytt av parkering till anlägg-
ning ingår.  

Omdisponering av yta: En plan för gatuutveckling tas fram, för styrning av 
fordonstrafiken och omprioritering av ytor från bil till aktiv mobilitet och stads-
liv. Tillfälliga åtgärder testas och utvärderas innan de blir permanenta. När all-
män plats förändras återställs den med högre vistelsekvaliteter och mer främ-
jande av hållbart resande. 

 

 

 
24 Göteborgs Stad 2024b   
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Ansvaret för det operativa arbetet med hastighet, parkering och yta ligger utan-
för strategiarbetet, i en speciell programstruktur inom linjeorganisationen. Stra-
tegisamordnarna är hoppfulla om att dessa områden nu prioriteras och att en or-
ganisation har skapats för att hantera dem, även om arbetet är i uppstartsfasen 
och det är för tidigt för att se resultat. 

För att samordna arbetet över förvaltningsgränser har strategisamordnarna star-
tat Arena Hållbara transporter, som är en plattform med återkommande mötes-
former. Plattformen ska ”sprida kunskap från forsknings- och utvecklingspro-
jekt samt lära av varandras erfarenheter och skapa nya samarbeten” och är 
”öppen för alla i stadens förvaltningar och bolag som på något sätt arbetar med 
hållbara transporter.”25  

4.1.1 Tillkommande budgetuppdrag inom hållbara transporter 
Den beslutade budgeten för 202626 kan tolkas som en förstärkning för inrikt-
ningen att minska vägtrafiken och öka andelen resor med kollektivtrafik, cykel 
och till fots. Bland annat står: ”Stadsmiljönämnden och stadsbyggnadsnämnden 
får i uppdrag att […] utreda och samordna konkreta åtgärder som minskar trafi-
ken i centrala Göteborg och samtidigt förbättra framkomligheten för kollektiv-
trafiken samt andra hållbara trafikslag och samtidigt åstadkommer bättre förut-
sättningar för stadsliv i gatumiljön.” Dessa åtgärder får vara ”inspirerade av 
cirkulationsplansmetodiken med minskad genomfartstrafik”27 och ska vara klara 
för implementering 2028. Budgetutrymme respektive uppdrag har lämnats för 
bland annat följande åtgärder respektive ett intensifierat arbete eller utredningar 
(fördelat på olika förvaltningar): 

• sänka bashastigheten 
• införa bilfria zoner runt skolor med otrygga trafikmiljöer  
• driva på för en lagändring för att kunna införa miljözon klass 3 för tunga 

och lätta lastbilar i centrala Göteborg 
• prioritera utrymme för gående och cyklister utifrån säkerhetsaspekter 
• anläggning av fler gågator, sommargator och sommartorg.  

Budgeten för 2026 bekräftar och förstärker alltså strategin Vi driver på utveckl-
ingen av hållbara transporter och förbättrar möjligheten att uppnå Göteborgs 
Stads miljö- och klimatprograms mål. Det är framför allt en möjlighet att gå 
från ”frimärkesåtgärder” (till exempel en eller ett fåtal bilfria skolzoner) till en 
implementering i större skala som skapar en helhet och större effekt. 

 

 

 

 
25 Göteborgs Stad 2024b 
26 Göteborgs Stad 2025c  
27 IVL 2023  
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4.1.2 Pågående arbete för mer hållbara transporter 
Strategin Vi driver på utvecklingen av hållbara transporter innefattar många 
områden. En kartläggning resulterade i att strategisamordningen valde att lägga 
fokus på minskat vägtrafikarbete. Andra områden där staden och andra rele-
vanta aktörer arbetar för att nå målen är:  

Elektrifiering 

Arbetet med elektrifiering (se Göteborgs stads elektrifieringsplan 2021–203028) 
har getts i uppdrag till Business Region Göteborg och omfattar både elektrifie-
ringen av kommunens fordonsflotta och (upphandlade) transporter, elektrifie-
ring av kollektivtrafiken och tillgång till laddinfrastruktur.  

Utvecklingen visar på både framsteg och utmaningar.29 År 2024 bedöms ut-
vecklingen vara positiv för stadens fordonsflotta och upphandlade transporter. 
Däremot bedöms utvecklingen vara negativ vad gäller (den upplevda tillgången 
till) publik laddinfrastruktur, även om målet för tillgång på laddinfrastruktur på 
kommunala ytor har uppfyllts. Utvecklingen för kollektivtrafiken bedöms vara 
både positiv och negativ. Aspekter relaterade till leveranskedjor och marknads-
förhållanden, och tydliga processer för att bygga ut laddinfrastruktur, har identi-
fierats som faktorer för att uppnå målen. 

Kommunens fordonsflotta 

Bolaget Göteborgs Stads Leasing AB har idag cirka 975 elbilar leasade i sta-
dens verksamheter (vilket står för 43% av stadens fordonsflotta) och cirka 90% 
av fordonsflottan är fossilfri. Det innebär att stadens fordonsflotta till stor del 
drivs av el, metangas eller HVO100. Den reviderade elektrifieringsplanen med 
mål om 90% elbilar i staden till 2030 väntas antas.  

Göteborgs Stads Leasing AB har mål om att byta ut cirka 350 bilar per år för att 
få en förnyad fordonsflotta som lever upp till det nya målet. De har under åren 
2024 och 2025 fått hjälp av forskningsaktörer att ta fram en cirkulär handlings-
plan som ska integreras i verksamhetsplanen. Målsättningen är bland annat att 
försöka nyttja fordonen längre och på så vis spara både resurser och ekonomi 
för staden. 

En utmaning som finns kring måluppfyllelse är att det fortsatt är svårt att få 
laddning på plats. Göteborgs Stads Leasing AB har ett samarbete med Göte-
borgs Stads Parkering samt Stadsfastigheter för att hjälpa kunderna i staden. 
Kunderna, till exempel Äldre samt vård- och omsorgsförvaltningen (ÄVO) som 
har flest bilar i kommunen, hyr också en del av privata hyresvärdar och där är 
det olika lätt att få fram laddning beroende på den privata hyresvärdens proces-
ser och välvilja till att hjälpa till med laddning. Göteborgs Stads Leasing AB har 
tätt mellan kundmöten där de följer upp hur det går med laddning och utbyte. 
De försöker också se till att de har ett bra upphandlat underlag av fordon som 
stämmer väl överens med de behov kunderna har. 

 
28 https://goteborg.se/wps/PA_Pabolagshandlingar/file?id=30253  
29 Business Region Göteborg, 2024 

https://goteborg.se/wps/PA_Pabolagshandlingar/file?id=30253
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Kollektivtrafik  

Västtrafik arbetar för en bättre kollektivtrafik för alla invånare i Västra Göta-
landsregionen. På grund av det stora resenärsunderlaget gynnas framför allt Gö-
teborgs Stad av Västtrafiks utveckling, men samtidigt uppstår det i ett tätt be-
byggt område också flaskhalsar och förseningar. Västtrafik jobbar kontinuerligt 
med förenklingar för resenären, genom enklare biljett- och betalsystem. Bolaget 
har också investerat i tätare dialog med kommunerna och tar en mer aktiv roll. 
Västtrafik har börjat att vara med tidigt i nyetableringar där de skriver avsikts-
förklaringar om trafikering för att styra beteendet från start. Frågan om säker 
cykelförvaring vid knutpunkter är en utmaning som Västtrafik anses behöver lö-
sas gemensamt med kommunen, då dagens infrastruktur anses som bristfällig, 
framför allt med utvecklingen mot dyrare (el-)cyklar. Att ta bort osäkerheten 
vid hållplatsen anses även kunna minska trycket på att ta med cykeln ombord på 
tåget. 

Just nu är Västtrafik Nordens ledande region inom busselektrifiering. Målet är 
att all stads- och tätortstrafik ska vara elektrifierad senast 2030, med över 500 
elbussar redan i drift. Det finns fortfarande framsteg att göra när det gäller elekt-
rifieringen av färjetrafiken. För närvarande finns det bara en elhybridpassagerar-
färja, Elvy, på Göta älv i Göteborg. Enligt nuvarande planer kommer färjetrafi-
ken också att elektrifieras i allt högre grad. Från och med 2027 kommer Södra 
skärgården att ha elektrifierad färjetrafik med tre nya snabbfärjor. Utsläppen 
från kollektivtrafiken är dock inte den största utmaningen; den största utma-
ningen är att få fler att välja kollektivtrafiken och därigenom minska de totala 
utsläppen per personkilometer.  

Godstransporter 

De prioriterade åtgärderna i strategin för hållbara transporter har större bety-
delse för persontrafiken, medan godstransporter i staden påverkas av en rad 
andra åtgärder och kriterier. För att göra stadens arbete med hållbara godstrans-
porter mer effektiv har en Strategic Urban Logistics Plan 2024–2030 (SULP) 
antagits 2025.30 SULP:en ska ”underlätta för godsflöden och godstransporters 
framkomlighet, säkerställa markytor kopplat till godsförsörjningen, värna livs-
miljöperspektivet, nyttja, främja och möta innovation och teknikutveckling samt 
skapa förutsättningar för samverkan mellan myndigheter, näringsliv och aka-
demi.” Det är viktigt att påpeka att SULP:en i nuläget syftar på att optimera 
godstransportflöden snarare än att minska transportarbetet. Insatserna i hand-
lingsplanen preciserar strategierna. Ett konkret arbete med åtgärderna har påbör-
jats inom stadsbyggnadsförvaltningen. Elektrifiering av tunga transporter och 
tillgång till laddmöjligheter ligger dock i huvudsak inom elektrifieringsarbetet 
(se ovan). 

 

 

 

 
30 Göteborgs Stad 2025d 
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4.1.3 Slutsats: Klimatarbetets fokus har förskjutits  
– från teknikfokus till helhetsgrepp 
Göteborgs Stads strategi för hållbara transporter vilar på insikten att enbart tek-
nisk effektivisering (Improve), såsom elektrifiering och övergång till biobräns-
len går för långsamt för att Göteborgs Stads klimatmål ska kunna nås (se teore-
tisk bakgrund i 4.2). Lagstiftningen på nationell- och EU nivå är inte 
tillräckliga, och det finns strukturella begränsningar för en snabb teknikomställ-
ning såsom tekniska gränser för omställningen av tunga transportslag, men 
framför allt en marknadsmässig tröghet som fördröjer utrullningen av fossilfria 
fordon. Lokala aktörer som kommunen har begränsad rådighet över teknikens 
utveckling och dess ekonomiska konkurrenskraft. Kombinationen av struktu-
rella hinder och lokal rådighet har därför lett till en förflyttning till åtgärder 
inom Avoid- (minska transportbehovet) och Shift-kategorin (flytta resor till håll-
bara färdmedel) jämfört med tidigare insatspaket. 

Denna förskjutning, som Strategin för Hållbara Transporter betonar, handlar 
om att använda stadens rådighet mer effektivt genom att minska vägtrafikarbe-
tet. Inom Avoid- och Shift-kategorierna använder staden sina starkaste styrme-
del: genom effektiv stadsplanering kan man på lång sikt skapa en närhetsbase-
rad stad som minskar transportbehovet (Avoid). Med påverkan på både kort och 
lång sikt används verktyg för att aktivt öka den relativa attraktiviteten för håll-
bara alternativ (Shift). Detta sker genom att förbättra kollektivtrafiken och förut-
sättningar för aktiv mobilitet samtidigt som bilens attraktivitet begränsas via 
minskade parkeringstal, höjda parkeringsavgifter och sänkta hastighetsgränser. 
Strategin genererar dessutom önskvärda synergieffekter inom stadsmiljö, livs-
kvalitet, folkhälsa och tillgänglighet, vilket sällan uppnås med enbart teknikba-
serade åtgärder. Samtidigt fortgår arbetet med att främja teknikskiftet genom 
upphandlingar av den kommunala fordonsflottan och genom stöd till elektrifie-
ring i näringslivet. 

4.2 Utveckling av vägtrafiken i Göteborg 
Som nämnts i kapitel 3.1 har de territoriella utsläppen från trafiken i Göteborg 
minskat över tid. Inom vägtrafiken är personbilar den största källan till växthus-
gasutsläpp, följt av tunga och lätta lastbilar, som 2023 stod för ungefär lika stora 
utsläpp, se figur 4.31 Andelen växthusgasutsläpp från personbilar i förhållande 
till de totala utsläppen från vägtrafiken har legat konstant kring 65% sedan 
2010. 

 
31 I de territoriella utsläppen ingår till exempel inte växthusgutsläppen från produktion 
av fordon. Åtgärder för minskad trafikmängd i enlighet med vad som är beskrivet i 
stycket ovan torde minska efterfrågan på att äga bil och även minska bilanvändningen (i 
form av körda km/år), med möjlig konsekvens att bilens livslängd ökar (Morfeldt & Jo-
hansson, 2022). Det senare kan leda till minskad omsättning och därmed nyförsäljning 
av bilar. Dessa mekanismer skulle (allt annat lika) leda till att de konsumtionsbaserade 
utsläppen minskar mer än de territoriella utsläppen när det gäller åtgärder för att minska 
trafikmängden. 
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Figur 4: Tidsutvecklingen av vägtrafikens territoriella utsläpp  
i Göteborgs stad.32 

Utifrån data i rapporten Trafik- och resandeutveckling 2024, se figur 5, kan vi 
se att det totala antalet resor inom Göteborg år 2024 har ökat sedan 2011, men 
är stort sett på samma nivå som 2019. Antalet resor med bil, kollektivtrafik, cy-
kel och till fots är ungefär detsamma 2024 som 2019. Jämfört med 2011 har an-
talet resor med kollektivtrafik, cykel och till fots ökat, medan antalet bilresor är 
ungefär oförändrat. För att nå de presenterade målen för 2035 krävs ett bety-
dande trendbrott jämfört med utvecklingen 2010–2024, där cykelresandet för-
dubblas, resandet med kollektivtrafik ökar och bilresandet minskar. 

 

Figur 5: Utveckling av antal resor och fördelning av färdmedel i Göteborgs 
stad. Indexsiffrorna är normaliserade med hänsyn till både realiserad och pro-
gnostiserad ökning i resandet. 

 

 
32 https://nationellaemissionsdatabasen.smhi.se/ 
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Figur 6, som är hämtat från Trafik- och resandeutveckling 2024, visar att enbart 
4 av 14 delmål är uppfyllda eller har en god utveckling. Fyra mål är inte upp-
fyllda eller gick i fel riktning, och sex delmål går inte att bedöma i nuläget.  

 

Figur 6: Bedömning av måluppfyllelsen för effektmålen på trafik- och resande-
utvecklingen (Göteborg Stad 2025). 
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4.3 Identifierade utmaningar 
Detta avsnitt diskuterar fyra övergripande utmaningar för kommunens arbete 
med transportrelaterade klimatmål: organiseringsutmaningen, rådighetsutma-
ningen, kommunikations- och acceptansutmaningen, och den bristfälliga sam-
ordningen mellan stads- och trafikplaneringen. 

4.3.1 Organiseringsutmaningen 
Att organisera mobilitet är utmanade då detta är en fråga som spänner över flera 
sektorer och politikområden. I 2024 års rapport presenterade klimatrådet rekom-
mendationer för hur staden kan hantera utmaningar som följer av den organisat-
ion och struktur som råder. Vi avsåg visa på att svårigheten med att styra och 
organisera klimatfrågan beror på att komplexitet är inbyggt i systemet genom att 
gamla strukturer finns kvar samtidigt som nya tillkommer. Ett vanligt sätt att or-
ganisera tvärsektoriella frågor är att anställa personer och inrätta organisationer 
som har till uppdrag att driva och samordna. I Göteborg gäller detta miljöför-
valtningen. Risken är dock att dessa aktörer kommer uppleva att det är svårt att 
få genomslag. 

I de samtal som förts med nyckelpersoner som arbetar inom Göteborgs stads 
olika förvaltningar och bolag i samband med rapportskrivandet har ett antal ut-
maningar förts fram. En utmaning, som också diskuterades i förra årets rapport, 
är att hitta arbetssätt för att effektivt arbeta mot målen. Trots att arbetssättet med 
de sju tvärgående strategierna är ett sätt att skapa samordning inom staden där 
förvaltningar och bolag förväntas ta gemensamt ansvar för att nå målen, är just 
samordningen och det gemensamma ansvaret en utmaning att få till i praktiken. 
Arbetssättet med samordningsansvariga innebär att det finns ett ansvar för att 
samordna frågorna, men de har samtidigt inte mandat att fatta beslut över orga-
nisatoriska gränser, eller nödvändigtvis de finansiella och personella resurser 
som krävs. Detta har tidigare forskning ofta pekat på är en svårighet när det gäl-
ler tvärgående styrning, där det ställs stora krav på de samordningsansvariga 
men där de saknar effektiva verktyg.33 Det innebär också att det oftast på en 
övergripande nivå finns en acceptans inom organisationen för målen och arbets-
sätten, men när de ska konkretiseras uppstår målkonflikter och budgetrestrikt-
ioner som försvårar arbetet. Ju närmare genomförande desto svårare blir det – 
helhetsperspektiv är enkelt på visionsnivå och betydligt svårare på aktiv genom-
förandenivå.  

Det finns tecken på att den existerande samverkan ger resultat, bland annat har 
stadsmiljönämnden, stadsbyggnadsnämnden och exploateringsnämnden beslutat 
om en gemensam inriktning för att nå målen i både miljö- och klimatprogram-
met och i trafikstrategin. Detta inriktningsbeslut fokuserar på åtgärder inom fem 
prioriterade områden: omdisponering av yta, bilparkering, hastighet, styrning 
och kommunikation. 

 
33 Svensson 2019 
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4.3.2 Rådighetsutmaningen 
Klimatomställningen i Göteborg påverkas i hög grad av beslut på nationell och 
internationell nivå, inte minst inom EU:s klimatpolitik. Denna politik kommer 
att driva på omställningen oavsett vad som sker lokalt. När exempelvis priset på 
fossila bränslen ökar till följd av EU-beslut eller nationella styrmedel, får det di-
rekta konsekvenser för göteborgarnas beteenden när fler kan komma känna sig 
manade att välja kollektivtrafik eller elfordon. Här behöver staden agera proak-
tivt. Om kollektivtrafiken fungerar dåligt eller laddinfrastrukturen inte räcker 
till riskerar frustrationen att öka när omställningen blir påtaglig i vardagen. Det 
finns studier som visar att acceptansen ökar om medborgarna först ges goda 
möjligheter att ställa om och att därefter kostnader på klimatskadlig konsumtion 
införs.34 

4.3.3 Kommunikations- och acceptansutmaningen  
En studie från Västtrafik visar att ”fler är för miljözoner än emot” och att ”en 
majoritet tycker att det är viktigt att det blir mindre biltrafik i staden”.35 Andra 
undersökningar bekräftar denna bild. Enligt SOM-institutet är en majoritet av 
göteborgarna positiva till ökade satsningar på kollektivtrafik36 och enligt Göte-
borgs stad (2024) instämmer de flesta i påståenden som att ”centrala Göteborg 
skulle bli mer attraktivt om mer yta omfördelas till vistelse och gående på be-
kostnad av yta för bilparkering och annan trafikyta”. 

Att en majoritet uttrycker stöd för sådana påståenden utgör en viktig förutsätt-
ning för att politiskt och praktiskt kunna genomföra en omställning i staden. 
Samtidigt måste man beakta att klimatförändringarna utgör ett klassiskt samar-
betsproblem: vi tjänar kollektivt på en omställning, men individer kan vara ovil-
liga att själva bära de upplevda kostnaderna. Dessa kostnader kan förstås brett; 
dels i monetära termer, såsom ökade parkeringsavgifter, dels i form av konkreta 
förluster i vardagen, till exempel att en tidigare tillgänglig parkeringsplats för-
svinner. 

Eftersom klimatomställningen oundvikligen innebär kostnader, blir en central 
fråga inom klimatpolitiken hur dessa kostnader ska fördelas rättvist i samhället. 
När kostnaderna upplevs drabba en själv eller ens grupp – exempelvis när just 
min parkeringsplats försvinner eller mina avgifter höjs, kan upplevelsen av 
orättvisa öka. Det leder till mer negativa attityder till åtgärder och kanske även 
protester. Detta är i grunden förväntat – många människor uppfattar det som 
orättvist att själva bära kostnader för något som ses som en kollektiv nytta, 
såsom ett bättre klimat, ökad framkomlighet eller en grönare stad.37 

 

 

 
34 Montford m.fl. 2023 
35 Västtrafik 2025. De svarande är inte enbart göteborgare utan bosatta i Västra Götaland över 16 
år. 
36 SOM-institutet, 2024 
37 Maestre-Andrés m.fl. 2019 
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Att hantera fördelningen av kostnader mellan olika grupper utgör en central ut-
maning för acceptansen av klimatpolitik generellt och i högsta grad även i Göte-
borg. En särskild risk uppstår när kommunikationen kring omställningen sker i 
form av så kallad ”frimärkeskommunikation”, det vill säga när enskilda projekt 
kommuniceras isolerat utan att sättas in i ett större sammanhang. I sådana fall 
blir de konkreta förlusterna tydliga, medan de långsiktiga vinsterna och den ge-
mensamma nyttan riskerar att hamna i skymundan. 

4.3.4 Mobilitetsutmaningar i framtidens stadsutveckling 
Göteborg står inför betydande utmaningar när det gäller mobilitet i takt med att 
staden växer och förtätas. Stadsutvecklingen handlar inte bara om att bygga fler 
bostäder och arbetsplatser, utan också om hur människor och gods ska kunna 
röra sig effektivt och hållbart i staden. En av de största utmaningarna är att möj-
liggöra en växande befolkning, samtidigt som biltrafiken ska minskas och fos-
silfria godstransporter till hamnen måste fungera smidigt. Mobilitetsplaneringen 
är därför en avgörande utmaning i stadens utvecklingsprocesser – från strate-
giska beslut till genomförande och uppföljning. 

Göteborgs Stad har satt upp ambitiösa mål för hållbar mobilitet i styrdokument 
som Trafikstrategi för en nära storstad och Miljö- och klimatprogrammet. 
Översiktsplanen och planeringsstrategin (2024–2027) integrerar mobilitetsmål i 
stadsutvecklingen, med fokus på täthet, funktionsblandning och närhet för att 
minska transportbehovet. En central utmaning är att prioritera gång, cykel och 
kollektivtrafik framför biltrafik, och samtidigt skapa en stad där det är enkelt att 
välja hållbara färdsätt – med kraftigt minskad klimatpåverkan från transporter. 

Mobilitetsfrågor måste hanteras i varje steg av stadsutvecklingen. I programske-
det krävs åtgärdsvalsstudier och mobilitetsanalyser för att identifiera behov och 
möjligheter. I detaljplanskedet omsätts strategierna i konkreta riktlinjer för par-
kering, gång- och cykelinfrastruktur samt kollektivtrafiklösningar. Flexibla par-
keringstal och mobilitetsåtgärder måste anpassas efter projektets läge och förut-
sättningar. Utbyggnad av stomnätet enligt Målbild Koll 2035, inklusive spårväg, 
metrobuss och nya stationer i Västlänken, är en viktig del av utmaningen att 
minska bilberoendet och främja hållbart resande. 

Under byggskedet används Mobility Management för att främja hållbara resva-
nor även under byggtiden. Samtidigt byggs ny infrastruktur, som cykelbanor 
och kollektivtrafikstråk. Efter genomförandet följs resultaten upp genom trafik-
räkningar och resvaneundersökningar, vilket ger underlag för att justera riktlin-
jer och strategier. 
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Figur 7: Processkartan som visar stegen från strategisk nivå till uppföljning i 
mobilitetsarbetet för stadsutveckling 

Projekt som Hisingbrons cykelbanor och utvecklingen av Frihamnen visar hur 
mobilitetslösningar kan integreras i stadsbyggandet. Genom att kombinera fy-
sisk planering med styrmedel som trängselskatt, parkeringsreglering, miljözoner 
och beteendepåverkande insatser skapas förutsättningar för en mer hållbar och 
attraktiv stad. 
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5 Rådets slutsatser och  
rekommendationer  
Göteborgs Stads miljö- och klimatprogram och strategin Vi driver på utveckl-
ingen av hållbara transporter innebär ett stärkt arbete mot minskade transport-
relaterade klimatutsläpp, som till exempel den positiva utvecklingen av fossil-
fria fordon i stadens fordonsflotta illustrerar som har gått från 55% (2019) till 
72% (2022) till 88% (2023). Men det finns mycket att göra och arbetet behöver 
påskyndas i ett läge där staden ligger kraftigt efter när det gäller takten av 
minskningen av växthusgaser, som kapitel 5.2 illustrerar. Den långsiktiga tren-
den visar att utsläppen av växthusgaser från transporter initialt minskade efter 
2010, men på senare år så har minskningstakten avtagit och utsläppen 2022 och 
2023 var nästan på samma nivå (och de kommer troligen öka 2024 även om det 
inte finns data för det ännu). Dessutom har trafikarbetet ökat efter pandemined-
gången och är nästan på samma nivå nu som 2019. De indikatorer som kommu-
nen själv har valt för att följa upp transportsystemets utveckling (se figur 6) mot 
mer hållbarhet visar att utvecklingen i de flesta fall går åt fel håll eller helt har 
stagnerat.  

Med den nuvarande takten och omfattningen av utvecklingen är det inte realist-
iskt att nå de mobilitetsrelaterade klimatmålen till 2030. De åtgärder som redan 
har vidtagits skulle kunna vara tillräckliga för att uppnå klimatmålen vid en se-
nare tidpunkt.38 Det innebär att arbetet behöver fortsätta, men intensifieras rejält 
och kompletteras. Det finns positiva indikationer, som exempelvis inriktning-
arna i 2026-års budget, men takten behöver öka ytterligare.  

För att nå målet för det motoriserande vägtrafikarbetet till 2030 behövs det åt-
gärder av mer ”transformativ” karaktär som drastiskt minskar vägtrafiken och 
ökar övergången till hållbara transportmedel i snabb takt. Den här typen av åt-
gärder kräver politiskt ledarskap. Exempel från belgiska Gent visar att en kraft-
full omställning i form av omfattande konsekvent cirkulationsplan kom att be-
traktas som en framgångssaga.39 I London infördes och utökades miljözonen 
(ULEZ, Ultra Low Emission Zone), ett system som framgångsrikt har minskat 
antalet förorenande fordon och som i dag ses som en central åtgärd för förbätt-
rad luftkvalitet.40 Även Paris har arbetat med en konsekvent strategi för om-
vandling av kajer, införandet av skolgator och snabbutbyggnad av cykelinfra-
struktur.41 Dessa åtgärder görs givetvis utifrån olika städers specifika 
förutsättningar, men visar på hur politisk vilja kan omforma stora delar av sta-
dens gaturum till förmån för gång, cykel och kollektivtrafik på relativt kort tid. 
Det är även värt att nämna att trots visst motstånd mot åtgärderna har politiska 
ledare i dessa städer valt att ta ansvar för att genomföra dem. 

 
38 För att kunna säga med säkerhet vilket år det skulle inträffa skulle det behövas en särskilt studie 
för att kvantifiera effekterna av de nuvarande och planerade åtgärderna. 
39 IVL 2023  
40 https://tfl.gov.uk/modes/driving/ultra-low-emission-zone 
41 https://www.paris.fr/en/pages/a-new-cycling-plan-for-a-100-bikeable-city-28350 
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Nedan presenteras rådets huvudsakliga rekommendationer, med fokus på strate-
giska insatser och åtgärder som bedöms vara särskilt verkningsfulla för att 
uppnå stadens mobilitetsrelaterade miljö- och klimatmål. 

1. Bredda och intensifiera insatserna 

Den nuvarande strategiska inriktningen är ändamålsenlig, men insatsernas om-
fattning och tempo behöver ökas rejält. Rådet rekommenderar att staden: 

• Minskar parkeringskraven i nya byggprojekt, vilket kan bidra till lägre 
byggkostnader och ökad stadsmiljönytta. Man borde våga bygga för få 
parkeringsplatser hellre än för många. Samtidigt får man vara generös 
med att erbjuda attraktiva alternativ. 

• Påskyndar implementering av hastighetssänkning i hela staden. 
• Fortsätter att skapa gång- och cykelzoner kring alla grundskolor i Göte-

borg. 
• Har en tillåtande inställning när det kommer till omdisponering av yta 

och använder alla instrument som finns till förfogande (till exempel tem-
porära åtgärder, samarbeten med lokala aktörer). 

2. Samordnad implementering av incitament och restriktioner 

Forskning visar att största möjliga effekt uppnås när incitament (”morötter”) 
och restriktioner (”piskor”) införs parallellt. Rådet rekommenderar att staden: 

• Inför förbättringar och incitament för hållbara färdsätt, såsom subvent-
ionerade biljetter (som annonserades gällande periodbiljetter för götebor-
gare från och med 2026 precis när den här rapporten färdigställdes), ut-
byggd sammanhängande cykelinfrastruktur och samtidigt förbättrad 
fossilfri kollektivtrafik inklusive båttrafik. 

• Samtidigt implementerar restriktioner för mindre önskvärda färdsätt, ex-
empelvis marknadsmässiga parkeringsavgifter, prioritering av kollektiv-
trafik i trafikplaneringen samt striktare regler för tung godstrafik, till ex-
empel genom implementering av en låg-emissionszon (LEZ eller ULEZ). 

• Utreder och inför cirkulationsplansliknande principer för innerstaden för 
att ytterligare förstärka attraktionskraften hos hållbara transporter. 
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3. Öka attraktiviteten av hållbara färdsätt i vardagen 

Mobilitetsval styrs i hög grad av invanda beteenden och praktiska behov. För att 
främja hållbara färdsätt måste alternativen upplevas som överlägsna vad gäller 
närhet, snabbhet, säkerhet, trygghet, enkelhet, kostnadseffektivitet, bekvämlig-
het och upplevd kvalitet. Det måste vara ”lätt att göra rätt”. Kommunen bör där-
för målmedvetet arbeta för att undanröja nackdelar och lyfta fördelarna med 
kollektivtrafik och aktiva färdsätt. Rådet rekommenderar att staden: 

• Ger mer prioritet åt kollektivtrafiken där det är möjligt, till exempel med 
egna bussfiler eller prioriterade trafikljus så att framkomligheten ökas. 

• Prioriterar cyklisternas, fotgängares och kollektivtrafikens framkomlig-
het över bilarnas framkomlighet under vägarbeten. 

• Lägg cykel, gång och kollektivtrafik i egna stråk. 
• Skapa kollektivtrafik-”lyx” – placera hållplatser tillgängligt och skapar 

mer attraktiva miljöer kring hållplatserna. 
• Skapa cykel-”lyx” genom smidiga, säkra och väderskyddade cykelpar-

keringar vid flerbostadshus och i anslutning till kollektivtrafik. 

4. Integrera transportåtgärder med samhälls- och folkhälsonytta 

Klimatomställningen får större genomslag när den kopplas till vardags- och 
samhällsnytta. Kommunen bör främja sektorsövergripande synergier mellan 
mobilitet, bostadsbyggande, stadsutveckling och folkhälsa för att maximera 
samhällsnyttan och minimera målkonflikter, vilket bland annat innebär att: 

• Utveckla samverkansformer där mobilitet och transporter integreras med 
bostadsbyggande, stadsutveckling och folkhälsa. 

• Kommunicera de ekonomiska och sociala mervärdena av mobilitetsåt-
gärder för att öka acceptans och genomförbarhet. 

• Främja aktiva transportslag som cykel och gång som kostnadseffektiva 
folkhälsoinsatser och arbeta för ökad inkludering och transporträttvisa. 

5. Etablera långsiktiga och tydliga regleringar för näringslivet 

Näringslivets planerings- och investeringssäkerhet är avgörande för en snabb 
omställning. Kommunen bör: 

• Fastställa tydliga och långsiktiga regleringar som möjliggör investeringar 
i elektrifiering och biobränslen. 

• Kombinera regleringar med incitament för företag som genomför om-
ställning, så att innovation och hållbar omställning premieras. 

• Vara proaktiv med ambitiösa miljökrav för att ge näringslivet konkur-
rensfördelar på den globala marknaden. 
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6. Förstärk samverkan mellan kommun, region och Trafikverket 

Kommunens möjligheter att nå uppsatta mål är beroende av effektiv samverkan 
över administrativa gränser. Rådet rekommenderar att staden: 

• Använder sina ambitiösa målsättningar som påverkansmedel gentemot 
regionala och nationella aktörer. 

• Förstärker och utvecklar samverkan inom områden där kommunen har 
begränsad rådighet, såsom kollektivtrafik och inpendling. 

• Etablerar gemensamma mål och effektiva samverkansformer för att öka 
genomslaget av lokala initiativ. 

7. Systematisk användning av planeringsverktyg för att främja hållbara 
transporter 

Göteborgs Stad bör konsekvent tillämpa översiktsplaner, detaljplaner och områ-
desbestämmelser för att öka attraktiviteten, tillgängligheten och lönsamheten för 
kollektivtrafik, cykel och gång i befintliga områden och nybyggnationer. 
Omdisponering av stadens ytor – exempelvis genom att minska antalet parke-
ringsplatser till förmån för gång- och cykelvägar – utgör ett av kommunens 
mest effektiva verktyg för att styra mobilitetsmönster och reducera bilberoen-
det.  

• Planera för närhet och blandad bebyggelse.  
• Staden bör även utveckla avancerade verktyg och datastöd för analys av 

mobilitetsmönster samt säkerställer att mobilitetsaspekter integreras tidi-
gare i stadsutvecklingsprocessen. 

8. Arbeta strategiskt med acceptans och kommunikation 

Genomförandet av politiska mobilitetsåtgärder förutsätter ett aktivt arbete med 
acceptans och kommunikation. Här behöver stadens politiker, om de avser nå 
målen som de själva satt upp: 

• Tillhandahålla tydlig information till medborgarna om syftet med föränd-
ringar och vilka mål som eftersträvas. 

• Tydliggöra helheten i omställningen och vad invånarna får i utbyte mot 
eventuella förändringar, exempelvis grönytor eller bostäder, mot mins-
kade parkeringsmöjligheter. 

• Bygga vidare på den breda opinionen för minskad biltrafik och ökad kol-
lektivtrafik, samt arbeta strategiskt för att upprätthålla förtroendet hos in-
vånarna.   

Rådet menar samtidigt att Göteborgs Stad har tagit fram åtgärder och planer för 
att nå målen så krävs det ett snabbare och mer omfattande omställningsarbete – 
den smala ”stigen” som man arbetar på just nu behöver breddas till en bred 
”aveny”. Detta förutsätter tydligt politiskt ledarskap och modiga beslut som pri-
oriterar långsiktig samhällsnytta.  
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