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1 Expressbuss i Stockholm

I foljande kapitel beskrivs de overgripande forutsattningar som paverkar
utvecklingen av konceptet expressbusstrafik i Stockholmsregionen.

Kapitlet beskriver ocksa busstrafikens roll i transportsystemet samt vilka
identifierade brister som paverkar utvecklingen av en effektiv busstrafik.

1.1 Stockholm vaxer

Stockholmsregionen har haft och beriknas ha en fortsatt snabb tillvaxt.
Efterfragan pa tillganglighet och rorlighet fortsétter vixa. De olika
trafiksystemen ar alla hart belastade. Samtidigt pagar mycket stora
investeringar i de olika trafiksystemen. P4 vagsidan Forbifart Stockholm
och Tvarforbindelse Sodertorn, pa jarnvagen har Citybanan éppnats och
utbyggnad av Malarbanan pagar. Utbyggnad av tunnelbanan pagar langs
fyra linjer med 10 nya stationer som kommer att 6ppna fére 2030. For
perioden efter 2030 sker en fortsatt utbyggnad av tunnelbana och
sparsystem. Kapaciteten i trafiksystemen okar och framférallt nordsydligt
over det sa kallade Saltsjo-Malarsnittet. Trots detta berdknas trangseln
fortsatt vara stor i trafiksystemen. Med viantad okat efterfrigan kommer
vagnatet fortsatt paverkas av begransad framkomlighet. Det giller savil
for inre delar av regionen, de storre infarterna och i allt hogre grad utét i
regionen. For fortsatt god tillgdnglighet ar det vasentligt att
kollektivtrafiken fortsatter utvecklas samt att behalla eller helst 6ka den
hoga marknadsandelen som kollektivtrafiken har i sarskilt Stockholms
centrala delar.
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Figur 1. Befolkningsutveckling Region Stockholm och prognos. Kalla:
Region Stockholm (bearbetat underlag fran SCB).



1.2 Samverkan mellan 25 aktorer

Den storsta utmaningen for utvecklingen av expressbusstrafiken ar att
ansvaret for olika delar av systemet ligger pa 25 olika aktorer (kommuner
och Trafikverket som viaghallare samt Trafikforvaltningen). Regionen ar
regional kollektivtrafikmyndighet (Trafikforvaltningen) och ansvarar for
trafikplikten, det vill sdga vilken busstrafik som ska upphandlas.
Trafikverket och kommunerna ar vaghallare for de vagar som trafikeras av
busstrafiken och har darmed stor radighet 6ver den kvalitet som ar mojlig
att uppna. Regionen dger de flesta depéer inklusive marken de star pa,
medan kommuner och fastighetsiagare dger bussterminaler som ar viktiga
bytespunkter for busstrafiken. Kommunerna péaverkar till stor del
forutsattningarna for busstrafikens utveckling genom planering av
markanvandning och lokalisering av verksamheter och bostader, dar
lampliga lagen for depaer och bussterminaler dven utgor viktiga
bestédndsdelar.

For att Expressbusstrafiken ska fungera och kunna utvecklas behover
infrastrukturen och trafikeringen fungera som ett gemensamt system, da
brister i ett delsystem orsakar kostnader i andra delar. Eftersom
radigheten ar splittrad mellan 25 olika aktorer blir utvecklingen av
expressbusstrafiken till stor del en samverkansfraga och avhéngig att alla
aktorer drar sitt stra till stacken. Eftersom fordelningen av nyttorna inte
nodvandigtvis foljer ansvaret/agandeskapet blir det svart att fullt ut folja
principen att den som &ger infrastrukturen ocksa ska betala for den.
Likasa kan nyttor av en investering i en kommun till stor del hamna i
grannkommunen, vilket kan vara en forsvarande omstiandighet i skedet
nar investeringar behovs i infrastrukturen.

Samverkansprojektet AVS Expressbuss, som syftar till att bidra till

utvecklingen av ett utvecklat expressbussnit med god framkomlighet, har
identifierat flera brister i planeringen av regionens bussinfrastruktur. Det
pagéende arbetet med AVS Expressbuss redovisas nirmare i kapitel 3 och

4.
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Figur 2. Vaghallarskap for det planerade regionala expressbussnatet.
Trafikverket ar vaghallare for 63 procent av natet, motsvarande 414 km
(varav 114 km pa nationellt vagnat). For dvriga natet ar respektive
kommun vaghallare.

1.3 Busstrafikens roll i en vaxande
Stockholmsregion

I detta kapitel beskrivs 6vergripande hur resandet ser ut i busstrafiken och
i jaimforelse med ovrig kollektivtrafik. Det beskrivs vilka koncept som
utgor busstrafiken och kortfattat vilka mél som finns avseende
framkomlighet och planeringsriktlinjer for det koncept (expressbussar) av
regional betydelse.

1.3.1 Resande i busstrafiken

Antalet pastigande i hela SL:s busstrafik dr i samma storleksordning som
tunnelbanan, och betydligt storre &n i 6vriga sparsystem i lanet, &ven om
bussresorna ar genomsnittligt kortare. Ungefar 4 av 10 resor sker i
busstrafiken. Resandet i expressbusstrafiken ligger i samma
storleksordning som pendeltag och ar ungefar dubbelt sé stort som
resandet pa lokalbanorna (Spérvag City, Nockebybanan, Lidingobanan,
Tvarbanan, Saltsjobanan, Roslagsbanan). Figur 3 nedan visar
fordelningen.
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Figur 3. Fordelning av antalet pastigande i SL-trafiken 2019. Kalla: Fakta
om SL och regionen 2019" samt Stombussbokslut 2019.

1.3.2 Koncept for busstrafiken

SL-trafiken planeras med utgangspunkt fran de 6vergripande malen for
regionen och principerna i Kollektivtrafikplan 20502. Planen &r en
konkretisering av hur kollektivtrafiken bor utvecklas ldngsiktigt for att nd
malen i den regionala utvecklingsplanen och i
trafikforsorjningsprogrammet. Figur 4 nedan visar hur olika trafikkoncept
enligt planen tillsammans bygger upp kollektivtrafiksystemet.

1 SL och Regionen 2019, AB Storstockholms lokaltrafik (2020)
2 Kollektivtrafikplan 2050, Region Stockholm TN 2014—0077 (2022)
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Figur 4. Schematisk bild dver hur olika trafikkoncept tillsammans

bygger upp kollektivtrafiksystemet (Kalla: Kollektivtrafikplan 2050).

De koncept for busstrafiken som ar sarskilt relevanta i en regional kontext
ar radiella och tvirgaende expressbussar som ska verka strukturerande for
bebyggelse och ortsutveckling. Expressbussar ar aktuella i strak med stort
resande och trafiken ska kannetecknas av snabba resor och ett vil
utvecklat utbud (hog turtithet i hogtrafik saval som i lagtrafik).

Expressbussnitet fyller i manga fall motsvarande funktioner som
sparsystemen. For att skapa attraktiva tvarkopplingar ar tvirgaende
expressbuss och tviarbana de koncept som svarar upp mot behoven. For de
radiella straken in mot regioncentrum ar radiell expressbuss tillsammans
med annan spartrafik lampliga koncept.

Bilden nedan (figur 5) visar det expressbussnit som Region Stockholm har
pekat ut i Kollektivtrafikplan 2050. Nitet tiacker en stor del av regionen.
Vissa linjer handlar om utveckling av befintliga expressbusslinjer
samtidigt som det finns ett antal helt nya expressbusslinjer.
Kollektivtrafikplan 2050 pekar pa vikten av atgarder som forbattrar
framkomligheten, hojer kvaliteten och 6kar kapaciteten i
expressbussnatet.
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Figur 5. Det radiella och tvargaende expressbussnatet enligt
Kollektivtrafikplan 2050.

Kopplat till de olika trafikkoncepten finns malsattning nir det géller
linjernas attraktivitet, kvalitet och restider. Det finns bland annat
planeringsriktlinjer som anger mal for medelhastighet beroende pa typ av
vag och bebyggelsestruktur. For tvargiende expressbuss blir
planeringsnormen normalt 30—40 km/h och for radiell expressbuss 45-65
km/h inklusive hallplatsstopp.

For tviargaende och radiella expressbusslinjer géller foljande avseende
prioritet i gaturummet:

> Eget utrymme dar det behovs for att uppfylla malhastighet.
» Den fysiska utformningen formedlar att bussen har prioritet.

» Full signalprioritet med stopp endast pa héllplatser.



» Inga cyklar, storande fordon eller kantstensparkeringar dar bussen
har egen korbana, utfarter bor undvikas pa dessa strackor.

» Prioritera kantstenshallplatser for 6kad framkomlighet fran
héllplats genom att framforvarande trafik hinner avvecklas medan
bussen angor hallplats.

1.4 Framkomlighet for expressbusslinjer idag

Framkomlighetsproblemen i Stockholms centrala delar vaxer utét och
forekommer i de flesta av regionens kommuner. Figur 6 nedan visar strak
med storst framkomlighetsproblem i relation till den malstandard
avseende medelhastighet som finns.
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Figur 6. Avvikelse fran mal avseende medelhastighet i dagens

expressbussnat?,

3 Stombussbokslut 2019, Region Stockholm; Trafikverket (2020)
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Omréaden som har busstrafik som primart kollektivtrafikfardmedel
drabbas mest av bristande framkomlighet. Utvecklingen de senaste 15
aren visar att medelhastigheten sjunker i alla avtalsomraden for regionens
busstrafik. I dagslaget ar det endast 55 procent av de regionala
stombusslinjerna som helt eller nastan uppfyller framtagen malstandard
for god framkomlighet, och néstan en tredjedel av nétet ligger langt ifran
malstandarden med betydande framkomlighetsproblem.

Langs stora delar av nétet gar busstrafiken i blandtrafik utan reserverade
kollektivtrafikkorfalt, och busstrafiken drabbas da av den trangsel i
vagnitet som uppstéar under hogtrafik. Busskorfalt saknas ofta dar de
behovs som allra mest, det vill sdga dar kapaciteten ar som mest anstrangd
eller dar belastningen i korsningen ar som hogst. En stor del av dagens
kollektivtrafikkorfalt har tillkommit 1angs strackor dar forutsattningarna
varit relativt goda, och de har varit mojliga att inféra med begrinsad
paverkan for ovrig trafik.
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Figur 7. Utbyggda kollektivtrafikkorfalt i region Stockholm pa bade statlig
och kommunalt vagnat.

Bristande framkomlighet paverkar dven busstrafikens resurseffektivitet
och i slutdndan vilket utbud som kan erbjudas. Langre kortider leder till
okat fordonsbehov (bild X) for att turtatheten ska kunna uppratthallas,
vilket tillsammans med de ldngre restiderna paverkar regionens kostnader
for att driva busstrafiken.
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Antal bussar

Medelhastigheten paverkar antal
fordon som behdvs for att bedriva 30 m
trafiken. Att hdja medelhastigheten
frigdr fordon som kan anvéandas fér att
utéka trafiken.
20 R
10 G
(ghet 20 km/0
elhastighe
Turtéthet 0 5 0 \9 \O 5
min
Figur 8. Beroendet mellan medelhastighet och antalet fordon som

kravs for att driva trafiken med olika turtathet. Exemplet baseras pa 10 km
lang busslinje. Kalla: Kollektivtrafikplan 2050.
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2 Nyttor med ett utvecklat
expressbussnat

Det har kapitlet syftar till att visualisera hur ett fullt utvecklat tvirgaende
och radiellt expressbussnit har potential att paverka tillgangligheten och
resandet i Stockholmsregionen. Analysen har gjorts inom ramen for AVS
Expressbuss och utgangspunkten har varit att beskriva expressbussnétets
potential, varfor antaganden om framkomlighet utgar fran sa kallad
malhastighet. Malhastigheten motsvarar vad som niarmast kan beskrivas
som basta tankbara scenario avseende framkomligheten, det vill sdga att
bussarna kan hélla skyltad hastighet och endast saktar in for att stanna pa
hallplatserna utmed vagen.

Beskrivningen fokuserar pa expressbussnitet, men lings manga
delstrackor finns dven andra busslinjer som kan dra nytta av forbattrad
framkomlighet.

2.1 Okat resande och férbattrad tillganglighet

Ett utvecklat expressbussnit okar regionens tillganglighet. De radiella
expressbusslinjerna bidrar till restidsmal och regional tillganglighet till
kommuncentrum dar stomtrafiken utgors av buss. De tvargaende
expressbusslinjerna kompletterar det radiella stomnitet genom att skapa
attraktiva tvarkopplingar mellan regionala stadskiarnor, kommuncentra,
stadsdelscentra och storre malpunkter, framforallt inom och langs det
halvcentrala bandet. Samtidigt har de tvargdende expressbusslinjerna en
matande funktion till spartrafiken och stérre bytespunkter. De skapar pa
s vis en mer robust och resilient natstruktur, battre rustad for storningar
och dar spartrafikens hogst belastade centrala snitt kan avlastas fran
vinkelresor tack vare tvarkopplingar langre ut i systemet. Ett utvecklat nat
med god framkomlighet har ocksé potential att 6ka, 2030 berdknas cirka
400 000 resor per vardag kunna goras i expressbussnitet.

2.2 Forbattrad tillganglighet genom kortare
restider i hela regionen

Sammantaget har ett utvecklat expressbussnit potential att skapa
restidsvinster och forbattrad tillganglighet 6ver hela region Stockholm.
Fordelningen av genomsnittliga restidsforandringar per resa fran
respektive del av regionen visas i Figur 9. Som framgar av figuren ger
expressbussnitet betydande restidsforbattringar i en stor del av regionen.
Betydande restidsforbattringar framtrader inte minst vid
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expressbusslinjernas start- och malpunkter. Stora restidsvinster per resa
erhélls exempelvis i Vallentuna, Upplands Viasby, Rimbo, Lunda,
Sodertilje, Tyreso, Ekero samt flertalet omraden i Varmdo kommun. De
redan goda kommunikationerna i centrala Stockholm innebar att
restidsvinsterna blir lagre for ménga dar, dock tar fler del av vinsterna pa

grund av den stora folkmangden.

Y

Upplevda restidsskillnader UA-JA
(medel per zon)
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Figur 9. Upplevd restidsskillnad per resa och zon (fér resor med start i
zonen). Gron farg indikerar en forbattrad upplevd restid och réd farg en
forsamrad upplevd restid. Formiddagens maxtimme prognosar 2030.

Samtliga kommuner i regionen far ta del av de positiva restidseffekterna
av ett fullt utvecklat expressbussnit. Expressbussnitet ar pa sa vis en
geografiskt forhéllandevis rattvis investering med bred fordelning av

restidsvinster till regionens invénare.

2.3 En mer sammanhallen region

Expressbussnitet starker tvarkopplingarna och stimulerar dirmed en
hogre grad av flerkarnighet i regionen. Restidsvinsterna blir betydande i
flera kopplingar mellan de regionala stadskidrnorna, se figur 10. I flera fall
innebar expressbussnatet restidsvinster runt 20 minuter gentemot att resa
kollektivt idag. Den forbattrade tillgangligheten mellan vissa regionkarnor
beror till del av nya linjer som mojliggors av pagidende investeringar
(Exempelvis Forbifart Stockholm och Tvarforbindelse Sodertorn) och till
del av forbattrad framkomlighet i det utvecklade expressbussnatet.
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Kollektivtrafikens konkurrenskraft i forhallande till bilen forbattras ocksa
avsevirt i flera av dessa resrelationer. Expressbussnitet gor att
restidskvoten, det vill sdga restiden med kollektivtrafik i forhallande till
restid med bil, minskar och narmar sig 1 i manga av resrelationerna
mellan de regionala stadskidrnorna. I de relationer med storst
restidsforbattringar (se figur 10) sker forbattringar fran restidskvoter runt
2 (det vill sdga att kollektivtrafiken har dubbelt si 1ang restid som bilen)
till strax 6ver 1 (det vill sdga att kollektivtrafiken &r i princip lika snabb
som bilen), vilket innebar okad tillganglighet for fler invanare i regionen.

-8 min Taby
/__ centrum
BOrkC]rby ‘ /_‘IO min
Kista

Skc’jrh_qlmen

/ -5 min
‘[46 min .

o b -16 min\ //
emmgs erg 4-\|
Haninge

sédertdlie) «—_ / Cen’rrum

-9 min

Figur 10. Restidsvinster mellan regionala stadskarnor med ett utvecklat
expressbussnat med god framkomlighet.

2.4 Avlastning av spartrafiken

Expressbussnitet bidrar till 6kad redundans i kollektivtrafiksystemet — det
blir mindre storningskansligt med fler mojliga resvagar i ett mer
finmaskigt kollektivtrafiknat. Expressbussnatet medfor en overflyttning av
resor fran spartrafik till buss och bidrar darmed till en avlastning av
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spartrafiken i nagra av de hardast belastade snitten, déar resandet ligger
nira den maximala kapaciteten och utbyggnader skulle krava mycket stora
investeringar. Till exempel sker en stor avlastning av tunnelbanan
motsvarande tva fullsatta tunnelbanetag (fyra tdgsiatt, sammankopplade
tva och tvi, med vardera 350 resendrer) i snittet mellan Slussen och T-
centralen under den mest belastade timmen. Liknande men mindre
avlastning sker dven pa flertalet tunnelbanelinjer in mot centrala
Stockholm under samma tidsperiod, se figur 11. Expressbussnitet avlastar
pa samma sitt dven pendeltagstrafiken och lokalbanor (saval
Roslagsbanan som Tvirbanan).

C30 (1 tagsatt):
350 resendrer/tur

Avlastningen

motsvararca 4 + 2

tagsatt per timme

sdéderifrdn mot T- g

cenfralen /

Skillnad i resande T-bana UA-JA
(FM maxtimme)

Figur 11. Minskat resande pa tunnelbanan med expressbussnat under
formiddagens maxtimme ar 2030. Gron farg motsvarar minskat antal resor
i spartrafiken. Tva tagsatt motsvarar ett fullsatt tunnelbanetag.

2.5 Okat resande med kollektivtrafik

Expressbusslinjenitet berdaknas generera en potentiell resandedkning i
kollektivtrafiken motsvarande 6—7 procent for regionen som helhet. Det
motsvarar cirka 160 000 fler resor per dag prognosar 2030 (om
maxtimme raknas upp med faktorn 8).

Samtidigt berdknas expressbussnitet medfora en utbudsokning
motsvarande knappt 6 procent, raknat i antal utbudstimmar. Att resandet
Okar mer an utbudstimmarna ir en effekt av att saval attraktiviteten som
effektiviteten i linjenitet gynnas av battre framkomlighet och darmed
kortare kortider.
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3 AVS Expressbuss

AVS Expressbuss, som pagatt frin 2014 och tidigare kallades AVS
Stombuss och Gront Ljus Stombuss, ar det satt pa vilket
Trafikforvaltningen och Trafikverket antagit utmaningen att fa de 25
ansvariga aktorerna att samverka for att utveckla expressbussnitet.
Projektet finansieras av bade Region Stockholm och Trafikverket och
samverkansavtal tecknas vart fjarde ar. Projektledningen delas mellan
parterna med en projektledare fran Region Stockholm respektive
Trafikverket. Inom AVS Expressbuss bedrivs olika sa kallade linjestudier,
en for respektive expressbusslinje, dar berorda viaghéllare deltar.

Malet for projektet ar att genomfora linjestudier och genomforandeplaner
i samverkan med ansvariga aktorer sé att respektive aktor far ratt
forutsattningar att bidra till ett utvecklat expressbusslinjenit i enlighet
med Kollektivtrafikplan 2050. Kapitlet beskriver 6vergripande metoden
for AVS:en.

3.1 Linjestudier

AVS Expressbuss bestar av flera olika dtgirdsvalsstudier, en for respektive
tvargaende eller radiell expressbusslinje, sa kallade linjestudier. Mélet
med linjestudien ar att alla aktorer ska fa erforderligt beslutsunderlag for
att sedan kunna ga vidare och genomféra identifiera behov av atgarder
Linjestudien syftar till att utreda och foresla atgarder (trafikering och
infrastruktur) som omfattar de fragestallningar som kravs for att berorda
intressenter (TRV, kommuner, TF) ska kunna fatta beslut om att ga fran
AVS till planering for ett genomforande. Linjestudien omfattar faserna
initiera, dtgdrdsval och genomforandeplanering. En styrgrupp beslutar
om att ga vidare till nista fas, se beslutspunkter i figur 12.

‘ Atgérdsval ¢ Ger;f;:f:rri:gde- ¢

Trafikeringsstudie

- - Uppféljning &
genomférande
w. over tid

Framkomlighetsstudie

Leverans:
Genomférandeplan for
hur rekommenderade
atgdrder ska genomféras

och féljas upp 6ver tid ’ = beslutspunkter

Leverans:
Rekommenderade
strackningsval, trafikupplagg
och framkomlighetsatgarder

Leverans:
Overenskommelse
inkl projektplan

Figur 12. Oversiktlig bild av de beslutspunkter som kravs for
genomfdrande av en linjestudie och framtagande av en
genomférandeplan.
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En linjestudies geografiska avgransning ar tankt strackning for den
aktuella expressbuss-linjen och dess paverkan pa anslutande och
parallellgdende kollektivtrafik. En linjestudie resulterar i en slutrapport
som redovisar vilka atgarder som kravs for bussens framkomlighet och
kapacitet, en genomférandeplan om nar atgarderna behover vara
genomforda for att trafikens ska kunna utvecklas, samt en
avsiktsforklaring om att aktorerna ska fortsiatta samverka utifran
genomforandeplanen.

3.1.1 Tidsperspektiv

AVS Expressbuss utgér frin samma tidshorisont, 2030, som anges for ett
utvecklat expressbusnit i Kollektivtrafikplan 2050. Inférande av
framkomlighetsatgarder och utveckling av trafiken langs linjens
strackning kan dock ske bade innan och efter detta artal. Forst under fasen
genomforandeplanering och i arbetet med genomforandeplan tas en
tidplan fram for hur atgiarder och trafikering foreslds utvecklas Gver tid.

3.1.2 Detaljniva

Studerade atgéarder utreds for att klargora dess genomforbarhet och for att
kunna beridkna dess restidsnytta och kostnader. For kostnadsbedomningar
anvands Trafikverkets GKI-mall som utgangspunkt. En enkel samlad
effektbedomning (SEB) tas fram for hela linjen, det vill siga att alla
identifierade atgarder nyttoberidknas tillsammans. Olika aktorer kan ocksa
ha olika behov av detaljeringsgrad for att kunna fungera som ett
beslutsunderlag vilket ocksa beaktas.

3.1.3 Omfattning och innehall

Utredningsmaissig tyngdpunkt i en linjestudie ligger pa en
trafikeringsstudie (hur expressbussen ska trafikera linjen) och en
framkomlighetsstudie. Under initierafasen (se figur 12) tas en projektplan
fram for linjestudiens genomforande. I den preciseras linjestudiens
omfattning och inneh4ll enligt en traditionell AVS-metodik, avgrinsningar
(geografisk avgransning och tidsperspektiv), kinda forutsattningar
(problembild, potential, planeringsforutsattningar/angransande projekt,
etc.), intressenter, tidplan och projektorganisation. Under initierafasen tas
4dven en 6verenskommelse fram. Overenskommelsen utgér ett mellan
parterna gemensamt underlag for hur arbetet med linjestudien ska
bedrivas.

Trafikeringsstudien ar en sammanstéllning av angransande projekt och
analys av hur de paverkar linjen som utreds i olika tidsperspektiv:
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bebyggelseplanering, infrastruktur med mera. Underlaget anvands for att
forsta behovet av trafikutveckling och hinder och mgjligheter langs linjen.
Linjenatsanalyser genomfors i syfte att klargora olika
strackningsalternativ for linjen och dess angransande busslinjer. Utover
strackning och trafikuppliagg for linjen ska analyserna utmynna i forslag
pé kompletterande linjenét for 6vrig busstrafik.

Framkomlighetsstudien genomfors i syfte att identifiera brister och ta
fram forslag pa atgirder for forbattrad framkomlighet 14ngs linjen.
Atgirdsforslagen bedoms i analyser for att bedoma effekter pa
kollektivtrafikresor, men dven for att bedoma effekter pa biltrafiken.
Atgirdsforslagens kostnad bedoms sedan pa en Gvergripande niva i
enlighet med Trafikverkets metod for grov kostnadsbedomning (GKI).

3.1.4 Trafikutveckling och atgardsbehov i
olika tidsperspektiv

Denna utredningsdel kan ses om en forsta ansats till genomforandeplan
som ar nasta steg i utredningsprocessen. En del av linjestudiens
omfattning innebar ar att visa hur trafiken kan utvecklas 6ver tid och hur
trafiken behover taktas med framkomlighetsatgarder. I detta skede
beaktas dven aspekter som exempelvis: kapacitet i depéer och terminaler,
angriansande projekt, trafikavtal (trafikutveckling inom befintligt avtal
eller i samband med trafikupphandling), ledtider for beslut hos parterna.
Utredningen sammanfattas i en slutrapport med tillhorande skisser och
kostnadsbedomningar for foreslagna atgarder. Forankring av resultat och
slutsatser sker lopande.

3.1.5 Genomforandeplanering

Baserat pa slutrapporten paborjas genomforandeplanering om alla parter
ar overens om atgardsvalen i studien. Syftet ar att ta fram en plan for hur
genomforandet av identifierade atgarder ska ga till och taktas med
utvecklingen av trafiken. Da genomforandet av atgiarder och forandrad
trafik kan behova ske successivt under flera ar behover planen dven
redovisa hur planen ska forvaltas och f6ljas upp samt hur troliga
forandringar ska hanteras langs viagen. Planen beskriver hur den fortsatta
genomforandeprocessen ska se ut, inklusive styrning, milstolpar, forslag
pa finansieringslosning och att kontinuerlig uppf6ljning ska ske. Till
genomforandeplanen knyts en avsiktsforklaring dar de berorda parternas
gemensamma intention om att folja genomforandeplanen uttrycks.
Malséttningen ar att berorda, pa politisk niva, ska underteckna
avsiktsforklaringen. Den regionala kollektivtrafikmyndigheten lyfter
avsiktsforklaringen politiskt for att sikerstilla att busstrafiken kommer att
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utvecklas till expressbuss i enlighet med genomforandeplanen.
Trafikverket lyfter avsiktsforklaringen for underskrift till regiondirektoren.
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4 Genomforande

Genomforandet av framkomlighetsatgiarder och andra fysiska atgiarder
delas mellan Trafikverket och kommunerna som vaghaéllare. Historiskt har
Trafikverket haft relativt god formaga att genomfora atgarder som
genererats inom AVS Expressbuss. Det har generellt varit svarare for
kommunerna att finansiera och genomfora dessa atgarder. Detta kapitel
redogOr pa en overgripande niva for hur genomforandet har sett ut
historiskt pa det statliga och kommunala vagnatet. Kapitlet redogor dven
utslaget for den statliga medfinansieringen via lansplanen samt vilka
framtida atgardsbehov som ar identifierade. Slutligen redogor kapitlet for
vilka hinder som har identifierats for genomforande av atgirder i
regionen.

4.1 Atgardsbank

Inom AVS Expressbuss ir sedan 2014 128 stycken atgirder for forbittrad
framkomlighet eller kapacitet identifierade. Enligt den senaste
sammanstillningen (2024) ir 25 av dessa genomforda, cirka 20 procent.
Utover detta ar 27 atgarder pa nagot satt budgeterade for genomforande.
Av identifierade atgarder har 35 procent varit statliga och 65 procent
kommunala. Samtliga av de statliga atgdrder som har identifierats har
genomforts eller har budgeterats for genomforande. Enstaka statliga
atgarder har inte genomforts men pa grund av skél som inte ar kopplat till
finansiering.

4.2 Statlig medfinansiering

Trafikverket region Stockholm betalar varje ar ut statlig medfinansiering (i
enlighet med Forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa
regionala kollektivtrafikanldggningar m.m.). Trafikverket prioriterar
fordelning av anslagna medel pa grundval av faststilld lansplan for
regional transportinfrastruktur. I nuvarande och den tidigare lansplanen
har framkomlighetséatgarder for busstrafik varit ett prioriterad omrade
inom atgardsomrade Kollektivtrafik, bade for investeringar pa statligt
vagnat och for statlig medfinansiering. Framkomlighetsatgarder i den
utpekade stomtrafiken (i enlighet med trafikforsorjningsprogrammet4) har
varit sarskilt prioriterade i dessa lansplaner.

Mellan 2019—2024 (ar 2024 avser ansokningar som hanteras under 2023)
har Trafikverket mottagit cirka 180 stycken ansokningar for

4 Regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms lan, LS 2017-0540 (2017)
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kollektivtrafikframjande atgarder i det kommunala vagnatet. Antalet
ansokningar per ar varierar relativt stort mellan &ren, se bild X. Av de
totalt 185 ansokningarna har knappt 20 stycken avsett
framkomlighetsatgarder eller andra typer av atgiarder i det utpekade
stomnatet for busstrafik (expressbussnatet).

m Antal ansokningar

6
stombuss
47
38 6 o
o7 o [ Qggzgnagﬁgknlngar
13 17
2019 2020 2021 2022 2023 2024

Figur 13: Antal ansokningar 2019—2024 for statlig medfinansiering till
kollektivtrafikatgiarder totalt samt for stombuss/expressbuss.

Det totala beviljade beloppet inom atgiardsomrade Kollektivtrafik har
mellan 2019—2024 uppgatt till cirka 190 mnkr. Cirka 225 mnkr har under
samma period fordelats i lansplanen for statlig medfinansiering inom
atgardsomradet. Mellan aren 2015—2019 har drygt 60% av de beviljade
medlen betalats ut (se figur 14), vilket innebar att manga beviljade
atgarder inte har genomforts. Fran 2020 och framaét ar det fortfarande
oklart exakt hur mycket medel som kommer att betalas ut, men aren
2020—2021 indikerar att det kommer landa pa liknande nivder som
tidigare.
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Figur 14. Procent av medel som betalas ut till kommuner for
genomférande av kollektivtrafikframjande atgarder.

4.3 Framtida investeringsbehov

Tidshorisonten for ett utbyggt expressbusnat ar 2030 enligt
Kollektivtrafikplan 2050, vilket ocks& anvinds som tidshorisont inom AVS
Expressbuss, men detta bedoms inte genomforbart. Det redovisade
investeringsbehovet nedan bor ses i ett perspektiv som stracker sig mot
slutet av kommande planperiod eller mot 2040. Utéver investeringar i
okad framkomlighet tillkommer andra typer av investeringar som &r
kopplade till expressbussatsningen, till exempel i form av atgarder pa
héllplatser, terminaler och depéer. Behovet av denna typ av investeringar
ar ej bedomt inom ramen for den har utredningen.

Inom ramen for AVS Expressbuss genomfors en arlig uppfoljning av hur
genomforandet av expressbussatgarder pa statligt och kommunalt vagnait.
Uppfoljningen innebar dven en kartlaggning av hur stora
investeringsmedel som kommunerna och Trafikverket planerar att
investera i expressbusatgirder framover. Detta visar att i dagslaget finns
cirka 500 miljoner kronor budgeterat (i lansplanen samt kommunala
investeringsbudgetar) for framkomlighetsatgarder under den kommande
tiodrsperioden, vilket inkluderar ett antal namngivna objekt i lansplanen.
De kommunala investeringarna ar generellt budgeterade till de narmsta
aren.
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I den gillande lanstransportplanen for Stockholms lan (2022) fordelades
drygt hilften av planens 9,9 miljarder pa kollektivtrafik. Av dessa medel ar
majoriteten kopplad till utbyggnad av spartrafik i form av tunnelbana och
sparvag. Cirka 780 miljoner kr av lansplanens medel gar till
atgardsomrade kollektivtrafik. I detta atgdrdsomrade ingér dels atgarder
for statliga investeringar pa regionala viagar, men dven medel for statlig
medfinansiering till kommunala atgarder. Framkomlighetsatgarder,
tillgdnglighetsanpassningar, trygghetsatgarder, infartsparkeringar och
kajanldggningar ar prioriterade atgiarder som i nuvarande plan kan
finansieras inom atgdrdsomradet.

Inom ramen for AVS Expressbuss har berikningar av
investeringskostnaden gjorts for att uppna god framkomlighet i hela natet
av radiella- och tviargdende expressbussar. Baserat pa
investeringskostnader for de linjer som &r utredda anviands en
schablonkostnad for det framtida behovet. Kostnaderna for att uppna god
framkomlighet har berdknats i tva nivaer beroende pa vilken typ av
gatumilj6 som bussarna trafikerar och dar investeringar i mer tatbebyggda
miljoer innebar en hogre kostnad. Enligt schablonen uppgar det
sammanlagda investeringsbehovet till 3,6 miljarder kronor inklusive de
500 miljoner kronor som redan finns avsatta i lansplanen och i
kommunala budgetar. Det aterstdende investeringsbehovet uppgar till 3,1
miljarder kronor varav cirka 40% galler statlig viag och cirka 60% pa det
kommunala vignatet. Av behoven pa det statliga vignatet giller endast en
ytterst liten del det nationella stamvagnatet. Siffrorna ovan ska endast ses
som en indikation pa det framtida behovet och ytterligare utredning av
varje enskild linje behovs for att bedoma det reella investeringsbehovet.

4.3.1 Utredningsplan 2023-2026

Inom ramen for AVS Expressbuss har en utredningsplan tagits fram som
striacker sig dren 2023—2026, som motsvarar den tid som omfattas av
nuvarande samarbetsavtal mellan Trafikverket och Trafikforvaltningen.
Utredningsplanen omfattar de hogst prioriterade linjerna och har tagits
fram utifran ett antal kriterier. Kriterierna har tagits fram i samverkan
mellan Trafikverket och Trafikforvaltningen och i samrad med berorda
kommuner. Kriterierna innefattar bland annat vilka regionala nyttor linjen
bidrar till i form av resande och tidsvinster, om linjen ar systemkritisk (dvs
forsorjer kommuner utan sparbunden kollektivtrafik) samt kriterier
kopplat till genomf6érbarhet av bade finansiell, organisatorisk och teknisk
karaktar.

Planen innehéller 11 linjer i expressbussnitet och efter utredning av dessa
linjer Amnas genomforandeplaner (se 3.1.5) att tas fram och
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avsiktsforklaringar skrivas pa av berérda parter. Realiseringen och
genomforandet av dessa linjer kommer sedan fortga under stora delar av
kommande planperiod. Den totala uppskattade kostnaden for linjer i
planen uppgar till cirka 1,7 mdkr pa det kommunala vagnatet och cirka
900 mnkr pa det statliga vagnitet. De linjer som ingar i utredningsplanen
motsvarar i relativt hog grad de totala behov som beskrivs i 4.3. Vissa
linjer i planen ar i skrivande stund redan utredda eller delvis utredda
sedan tidigare. I Stockholms lansplan for transportinfrastruktur finns
redan finansiering péa cirka 350 mnkr for ett antal namngivna objekt for
linjer som ingdr i utredningsplanen, dar bade statliga dtgarder samt statlig
medfinansiering ingar.

4.3.2 Trafikeringskostnader och nettokostnad

Expressbussnitet bor ses som ett system och det d&r manga delar som
behover fungera. Mot bakgrund av det behover ett utvecklat system och de
investeringsbehov (se 4.3 och 4.3.1) som finns ocksa beaktas i jamforelse
med trafikeringskostnaderna. Att infor en expressbusslinje innebar 6kade
trafikeringskostnader, oavsett om det innebéar en utveckling av befintlig
linje eller en helt ny linje. En anpassning av lokalbussnatet genomfors
alltid i samband med en ny expressbusslinje, vilket i manga fall innebar en
kostnadsminskning. Okade biljettintikter som en foljd av 6kad
tillgdnglighet med expressbusslinjen kan ocksa kompensera for okade
trafikeringskostnader. Nettokostnaden for den totala trafikeringen kan
darmed variera, men innebar i en del fall en nettookning. Forbattrad
framkomlighet kan ocksa delvis kompensera for utokad trafik. Ett
utvecklat expressbussnit med forbattrad framkomlighet (méalhastighet), i
jamforelse med dagens framkomlighet, skulle innebira en
bruttokostnadsminsking med 10% (90 mnkr) arligen for trafikering av
expressbusnitet. Forbattrad framkomlighet minskar den fordonsberoende
kostnaden, vilket innebar att det kravs forre bussar for trafikering da varje
buss hinner fram och tillbaka pé kortare tid. Om man beraknar
nettokostnaden (skattebidraget), dvs. adderar 6kade biljettintikter och
kostnadsbesparingar i 6vriga linjenétet, s minskar nettokostnaden vid
god framkomlighet. Vid simre framkomlighet forskjuts balansen da
biljettintakter minskar och trafikeringskostnaden okar.

4.4 ldentifierade hinder for genomforande

Erfarenheter hittills har visat pa utmaningar i att realisera de nyttor som
en god framkomlighet i expressbussnétet har potential till. De regionala
expressbusslinjerna stracker sig genom flera olika kommuner och mellan
olika vaghallarskap. Restidsnyttor och investeringskostnader f6ljs inte
alltid at utan kan fordelas ojamnt mellan kommuner. Exempelvis kan en
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stor investering tillfalla en kommun, medan de betydande nyttorna
tillfaller kommuninvénare i en annan kommun.

Det saknas praxis for hur detta kan 16sas och nuvarande lansplan har inte
tillrackliga medel for att mota det framtida behovet av investeringar i
framkomlighetsatgirder. Det saknas incitament och en ldngsiktighet och
forutsagbarhet for de kommunala vaghallarna. Detta illustreras delvis av
att de medel som avsatts i lansplanen for statlig medfinansiering (se 4.2)
inte far den effekt som ar 6nskviard. Medfinansieringsgraden uppgar i de
flesta fall till 50 %, for storre atgarder innebar det att kommuner i manga
fall har svart att finansiera aterstdende 50 %.

Det finns dven utmaningar i att halla i genomforande av atgarderna Gver
tid. Flera aktorers investeringsatgirder ska samordnas och koordineras
béde avseende utredning, finansiering och genomforande, samtidigt som
det ska ga i takt med utvecklingen av linjens trafikering, restider och
turutbud. Forandrad politik eller ekonomisk situation i en kommun kan
forandra forutsattningarna for hela linjens inférande, da ingen ensam
aktor dger radigheten over infrastrukturen.

Det ar dven av vikt att framkomlighetsatgidrderna genomfors samordnat i
sammanhingande strak sa att nya expressbuslinjer kan inforas. Ett
samordnat genomforande ar dven viktigt for att effekterna ska kunna bli
markbara. Varje enskild framkomlighetsatgird ldngs en linje ger ofta
relativt liten effekt, men genom ett paket av atgarder som genomfors
samordnat langs ett strak kan restiderna langs linjerna minskas med upp
till 20—40 procent enligt berdkningar i utredningsskedet, vilket ger
betydande tillganglighetsforbattringar (jamfor exempelvis spartrafiken,
dar nya linjer av naturliga skil "lanseras” i hela koncept snarare an som
sma, successiva forbattringar).
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5 Slutsats och atgardsforsilag

Utredningen visar att busstrafiken, och expressbusstrafiken i synnerhet,
bidrar till stora regionala nyttor i dagens transportsystem. Den bidrar till
att skapa god tillganglighet i regionen bade dar alternativ kollektivtrafik
saknas och dar den avlastar andra delar av ett hogt belastat
transportsystem. Potentialen for ytterligare nyttor och okad tillganglighet
ar stor och kan realiseras genom atgarder som ofta har hog
samhillsekonomisk nytta och relativt sett 1ag investeringskostnad.
Framkomligheten kan till stor del forbattras genom att anvanda befintlig
infrastruktur och manga mindre atgarder kan tillsammans skapa
betydande restidsvinster och robusthet i systemet. Okad framkomlighet
for busstrafiken bidrar ocksé till 6kad attraktivitet, mindre
trafikeringskostnader och pa flera sitt till ett mer transporteffektivt
samhalle.

I region Stockholm kommer behovet av framkomlighetsforbattrande
atgarder fortsatt vara stort under kommande planperiod. Att genomféra
atgarder alaggs i stor utstrackning lanets kommuner trots att det ar
investeringar som skapar regional tillganglighet och skapar nyttor och
restidsvinster i andra kommuner. Kommunerna behéver darfér i manga
fall en langsiktig och en mer forutsiagbar finansiering for att battre kunna
bidra till ett genomforande av ett utvecklat expressbussnit.

5.1 Utokad finansiering for battre
framkomlighet

Det finns behov av en riktad satsning till busstrafik i storstad med
tillhorande finansiering. Utokad finansiering kan ske pa olika sitt och
Trafikverket vill sidkerstélla att pengarna anvands sa effektivt som mojligt
och dar de bidrar till storst nytta i transportsystemet. I region Stockholm
ar det visentligt att en utokad finansiering i forsta hand kan nyttjas for
statlig medfinansiering eftersom merparten av atgardsbehoven, samt
storsta hindren for genomfoérande, finns hos regionens kommuner. Det ar
ocksa vasentligt att finansieringen ar langsiktig och forutsagbar for att ge
kommunerna battre forutsattningar att genomfora sina ataganden.
Trafikverkets tolkning ar att statlig medfinansiering for atgiarder pa vag-
och gatuanlaggningar i enlighet med forordning 2009:237 ar majlig med
medel fran lansplan men inte direkt fran nationell plan. Huvudrapporten
foreslar vidare att i arbetet med nationell plan 2026—2037 kommer
Trafikverket att undersoka mgjligheterna att anvinda medel fran nationell
plan till samfinansiering av kollektivtrafiksatsningar pa vig i regionala
planer, i enlighet med 2009:237 dar medel kan g4 till investeringar dven
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med annan vaghéllare. Samfinansiering med mojlighet till statlig
medfinansiering via linsplanerna skulle innebara att en finansiering kan
bidra till genomforandet av atgarder i region Stockholm déar de storsta
behoven finns.

Atgirder fran de linjestudier inom ramen for AVS Expressbuss som
resulterar i en genomforandeplan och en underskriven avsiktsforklaring
(se 3.1.5) bor av Trafikverket prioriteras for beviljande av statlig
medfinansiering. Utredningen visar att genomfoérandet av hela linjer ar
viktigt for att uppna maximal nytta for investerade medel och en
genomforandeplan ger forutsattningar for det.

Statlig medfinansiering far enligt forordningens beviljas med upp till 50
procent av kostnaderna. Forordningen medger i sirskilda fall
medfinansiering med upp till 75 procent av kostnaderna. Sarskilda skal
raknas enligt praxis® exempelvis dtgdrder som bedoms ha mycket stor
samhdllsnytta och bidrar till flera transportpolitiska madl eller att nyttan
av dtgdrden i en kommun till storsta del kommer trafikanter fran andra
kommuner till godo, till exempel underldttar arbetspendling och
regionforstoring. Genomforandet av linjer i expressbusnétet bidrar
generellt till stor samhillsnytta, till regionforstoring och till att underlitta
for arbetspendling. Nyttorna av enskilda atgarder utmed linjen tillfaller i
manga fall trafikanter i andra delar av regionen. Trafikverket foreslar mot
bakgrund av detta och enligt identifierade hinder for genomférande
(kapitel 4.4) att en eventuell utokad finansiering som regel medger 75
procent medfinansiering for kommunala atgérder som ingar i en
genomforandeplan med underskriven avsiktsforklaring.

5 Forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanlaggningar m.m. (2009)

6 Hantering av statliga medfinansiering till regionala kollektivtrafikmyndigheter
samt atgarder for forbattrad miljé och trafiksdkerhet pa det kommunala vagnatet,
Trafikverket PN: 2016:169
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