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Sammanfattning 

Rapportens huvudsyfte har varit dels att på ett övergripande plan belysa 

busstrafikens utmaningar och möjligheter, dels att ge förslag på åtgärder i stråk, 

noder eller motsvarande som ska vara så pass utredda att de kan övervägas i nästa 

planeringsomgång och planrevidering.  

Busslösningar kan drivas igenom snabbare och billigare än rälsburen 

trafik. Jämfört med pendeltåg och annan lokal spårtrafik har buss en fördel med 

att det både går att genomföra snabbare och till lägre kostnader. Möjligheten att 

nyttja redan byggd infrastruktur är större, även om framtida BRT1-lösningar ställer 

krav på infrastrukturen och framkomligheten i vägnätet.  

Bus Rapid Transit (BRT) är ett internationellt etablerat planeringskoncept som 

syftar till att åstadkomma högkvalitativa busstrafiklösningar. I Sverige finns ett 

antal exempel på BRT-liknande koncept, där det också gjorts uppföljningar av 

genomförda åtgärder. Dessa uppföljningar visar att det oftast krävs en kombination 

av olika åtgärder för att uppnå en tydlig effekt, som åtgärder i vägmiljön, 

trafikeringen, signalsystem, biljett- och viseringssystem. De mest BRT-liknande 

koncepten finns i flera städer i Skåne och där har begreppet regional BRT också 

införts. 

Att tänka och planera system är viktigt. Genomförda framkomlighetsåtgärder 

i städerna har haft lite olika effekt, bl a beroende på om och i vilken utsträckning de 

kombineras med andra åtgärder.  

Nytta och kostnad följs inte alltid åt. Nyttoberäkningar för busstrafikåtgärder 

visar att mycket av nyttorna kan fångas, men det finns några kvantitativt värderbara 

effekter (hälsa i form av fysisk aktivitet, buller, komfort samt försening och 

restidsosäkerhet) som inte regelmässigt beräknas i samhällsekonomiska kalkyler för 

busstrafik. Problematiken är att det i vissa fall skulle krävas mycket detaljerat 

indata, som då kan bli svårt att tillämpa i en modell. Det är också viktigt att 

fördelningsaspekter och sociala nyttor beskrivs på ett tydligt sätt2. Exempel på 

genomförda bussåtgärder och effekter samt hur nyttoberäkningar utförs utgör en 

viktig del av rapporten och finns mer detaljerat redovisat i bilaga 1.  

Investeringar i ett fungerande bussystem bör inte vara beroende av vem som är 

väghållare, då nyttan både innanför och utanför transportsektorn inte följer 

väghållarområden.  

 
1 BRT – se Definitioner och begrepp, sist i rapporten. 
2 För mer läsning om samhällsekonomiska analysers funktion och avgränsning: Effekter i 
planering, kunskapsunderlag (diva-portal.org) 
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De regionala förutsättningarna i de tre storstadsregionerna skiljer sig åt 

gällande indelning av väghållarskap. De olika förutsättningarna ger behov av 

olika lösningar. I Stockholm är en stor del av de studerade satsningarna på 

kommunalt nät, främst i kranskommunerna. Göteborg har delvis en annan sits, där 

många av de kapacitetsstarka lederna, där åtgärder föreslås, är statliga och ingår i 

det nationella nätet. I Malmö stad är väghållarskapet till stor del kommunalt men 

planerade satsningar är till övervägande del i det regionala vägsystemet.  

Det finns stöd i förordningar för finansiering genom regional plan av 

kommunal väg – om vägen ingår i ett system för regional kollektivtrafik. 

Förordning 2009:236 om en nationell plan för transportinfrastruktur medger dock 

inte stöd från nationell plan för åtgärder i kommunal väg.  

Medfinansiering är möjlig upp till 75% när det handlar om regional 

nytta. Förordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala 

kollektivtrafikanläggningar m.m. ger möjlighet till regional medfinansiering, 

genom regional plan, av kommunal anläggning med 50 % av kostnaden, 75% om det 

finns särskilda skäl. Trafikverkets tolkning av särskilda skäl innebär att en åtgärd 

som bland annat bidrar till arbetspendling och har stor regional nytta, kan medges 

upp till 75% medfinansiering. 

Trafikverket kommer i det fortsatta planeringsarbetet undersöka 

möjligheterna att använda medel från nationell plan till 

samfinansiering av kollektivtrafiksatsningar på väg i regionala planer.  

En regionalt baserad samverkan är väsentligt för att hitta planerings- och 

finansieringslösningar där kommun- och väghållargränser inte står i vägen för en 

regionalt nyttobaserad kollektivtrafik. 

En samordning mellan regionala planer och den nationella planen är viktig för att 

den samlade regionala nyttan av åtgärderna ska bli så stor som möjligt. För att 

främja en samordning mellan planer och en snabb framdrift av åtgärder som 

gynnar den regionala kollektivtrafiken, kan samfinansiering vara en av flera 

möjligheter. Det kan i så fall handla om att en åtgärd finansieras via anslag från 

både regional och nationell plan. 

Med BRT följer behov av ny syn på hållplatser som blir stationer. 

Trafikverket ser att det med nya busslösningar, som t ex BRT-inspirerade lösningar, 

uppstår ett behov av att tydliggöra frågor om ansvar, finansiering, gränsdragningar 

samt grundutförande vid planering och byggnation av busshållplatser som mer kan 

komma att likna tågstationer. I dagsläget finns planer i denna riktning främst i 

Göteborgsområdet, men det är rimligt att Trafikverket skapar en beredskap kring 

detta nationellt. Detta är ett arbete som Trafikverket avser att initiera.  

De tre storstadsregionernas förutsättningar skiljer sig åt. Region 

Stockholm växer och belastningen och trängseln i transportsystemet är i stora delar 
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av regionen hög. Trots stora pågående investeringar i spår- och väginfrastruktur 

förväntas trängseln öka i regionen. Utveckling av kapacitetsstark busstrafik är viktig 

för att upprätthålla god tillgänglighet, för regionförstoring samt för att avlasta andra 

delar av transportsystemet. Regionens kommuner åläggs stort ansvar för att 

upprätthålla framkomligheten för busstrafiken, men nyttorna av investeringarna är 

ofta regionala. I kapitel 4 beskrivs förutsättningarna, nyttorna och de utmaningar 

som finns för utvecklad busstrafik i storstadsregionen Stockholm. 

För att möjliggöra utveckling i Storgöteborg, samt i regionen i stort, är det 

avgörande att tillgängligheten kan säkras samtidigt som Storgöteborg växer. Här är 

satsningar på kollektivtrafiken väsentliga. Förutom åtgärder i den statliga 

infrastrukturen krävs styrmedel och administrativa åtgärder för att nå överflyttning 

från bil till kollektivtrafik, samt att det på kommunala stråk in mot centrum skapas 

effektiva lösningar så att den totala restiden blir attraktiv. För mer information om 

åtgärder i Storgöteborg - se kapitel 5.  

Satsningar på högvärdig busstrafik har pågått i Skåne under en längre tid. Dels har 

det genomförts kommunala satsningar för att utveckla och förbättra 

stadsbusstrafiken, dels har Region Skåne utvecklat ett regionalt BRT koncept för 

regional busstrafik som trafikerar både statligt och kommunalt vägnät. 

Infartsvägarna har i Malmö varit ett av de områden där statligt och kommunalt 

väghållarskap har samverkat kring busskörfält, som visar på god effekt och nytta. I 

kapitel 6 redovisas de åtgärder som har genomförts, som planeras att genomföras 

samt vilka ytterligare behovs om finns. 

Det fortsatta arbetet går två vägar. De förslag på åtgärder i stråk, noder eller 

motsvarande, som presenterats i rapportens regionala delar, kommer att övervägas 

i nästa planeringsomgång och planrevidering, 2026-2037. Även rapportens 

skrivningar om samverkan inom planering och finansiering, bör hanteras här. När 

det gäller förslag om tydliggörande av busstationsansvar, bärs detta vidare av 

Trafikverket för hantering.  
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 Bakgrund 

 Uppdrag i plan 

I regeringens fastställelsebeslut av Nationell plan 2022–2033 listas prioriterade 

utredningar som Trafikverket ska fortsätta att utreda. En av dessa är Utveckling av 

högvärdig kollektivtrafik på väg i storstadsregionerna Stockholm, Göteborg och 

Malmöområdet, som behandlas i denna utredning. 

Syftet med denna utredning är att: 

• klargöra Trafikverkets förhållningssätt inom högvärdig buss i 

storstadsregioner. Här ingår att förklara värdet av att staten satsar resurser 

på kollektivtrafik på väg  

• ta fram konkreta förslag som kan övervägas i kommande planrevidering 

 Rapportens struktur och bilagor 

Rapporten består av en huvudrapport samt fem bilagor. Bilagorna utgörs av två 

delar som konsultföretaget Sweco tagit fram för Trafikverkets räkning. En del 

handlar om erfarenheter från genomförda bussåtgärder, den andra delen utgörs av 

en översyn gällande nyttor och hur dessa beräknas. Utöver detta finns tre regionala 

bilagor, en för varje storstadsregion. I dessa delar redovisas läget i de tre regionerna 

samt inom vilka områden behoven är störst. Regionerna har olika förutsättningar, 

lägen och strategier vilket leder till olika vägval framåt. Mer om detta i 1.5. 

 Rapportens inriktning är transport och 

tillgänglighet 

Stadens värde kan ses från olika perspektiv. I denna rapport är avgränsningen 

transportinfrastruktur och synen på staden som ett system av transportvägar och 

aktörer, som tillsammans skapar tillgänglighet för människor. Få skulle betrakta 

staden ur ett väghållarperspektiv, men faktum är att väghållarskapet spelar roll när 

planerare försöker få ihop helheten. 

Ännu mer specifikt är avgränsning kollektivtrafik på väg. Den handlar om 

kommunikationer. Denna rapport avgränsas till busstrafik inom de tre storstäderna 

och dess omland; den handlar främst om kollektivtrafik på väg, vilket i praktiken 

innebär busstrafik. Geografiskt handlar det om storstädernas utkant, kollektivtrafik 

som knyter samman regionen mer än staden. Värdet av en väl fungerande 

kollektivtrafik kan beskrivas i ökad tillgänglighet för boende i staden och dess 

omland. Den knyter ihop människan med arbete, utbildning, fritidsaktiviteter och 

service. Den skapar nytta för samhället genom att vidga arbetsmarknadsregionerna, 

öka matchningen på arbetsmarknaden, minska klimatutsläppen, öka 
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trafiksäkerheten och minska trängseln. Den ökade tillgängligheten kommer inte 

bara människan till gagn utan även näringslivet som får en större pool för att hitta 

medarbetare, ökad närhet till kunder och leverantörer och – med minskad trafik på 

vägarna – bättre möjligheter för gods och andra transporter. Sammantaget gynnar 

detta samhället i stort men även offentlig organisation. Ekonomisk utveckling ökar 

möjligheterna till ökade skatteintäkter3.  

 Stadens tillväxt  

Utvecklingen visar på en urbanisering under lång tid. De senaste 50 åren har de tre 

storstadsområdena (enligt SKR indelning A. Storstäder och storstadsnära 

kommuner) vuxit med 60 procent medan Sveriges totala befolkningsökning har 

varit 30 procent.  

En tidigare utveckling bestämmer inte framtiden och det finns argument för och 

emot en fortsatt tillväxt av de tre storstadsområdena. Epidemier, ändrade arbetssätt 

med ökad möjlighet att arbeta hemifrån och ändrade boendepreferenser kan göra 

att det är svårt att spå om framtiden4. 

  

 
3 Rapport: Kollektivtrafikens nytta för kommunerna, landstingen och regionerna 
(svenskkollektivtrafik.se) 
4 se vidare t ex Sveriges nya geografi 24/2021, Sweco spår ruralisering – en vinnare bland 
storstäderna – Fastighetstidningen 2 mars 2022. DN20220309 Vinnarna i nya 
flyttprognosen när fler flyttar från storstäderna. 
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Figur 1.1 Befolkningsutveckling för olika kommuntyper åren 1970 - 2011 och 

förväntad utveckling 2012 - 2041.  

 

Folkmängden den 31 december 2011 har fått indexvärdet 100 för varje kommuntyp. 

Värdet 57 för förortskommunerna 1970 innebär att de det året hade en folkmängd 

som var 57 procent av den år 2011. Glesbygdskommunerna som 1970 hade 

indexvärdet 127 hade en befolkning som var 27 procent större det året än 20115. 

Utvecklingen visar att storstadsregionernas befolkning ökar. Det är fler människor 

som behöver en god tillgänglighet, men ytan är densamma. En ökad konkurrens om 

ytan gör en väl fungerande kollektivtrafik allt viktigare.  

 Förutsättningar i de olika storstadsregionerna 

Väghållarskapet är en faktor som spelar roll i planeringen och finansieringen av 

kollektivtrafikåtgärder och här finns en skillnad mellan storstadsregionerna. I 

Storgöteborg utgörs flera av de tungt trafikerade genomfartslederna av statliga 

nationella vägar.  I Storstockholm och Stormalmö är istället en större andel av det 

stadsnära vägnätet statligt inom det regionala planeringsansvaret och kommunalt, 

framförallt där kollektivtrafiksatsningar planeras.  

I Göteborg har det BRT-inspirerade konceptet Metrobuss tagits fram genom 

regionens målbildsarbete och har sedan vidareutvecklats i åtgärdsvalsstudier (ÅVS). 

Konceptet bygger på tanken ”tänk pendeltåg – kör buss”. Metrobuss är ett av flera 

koncept, som tillsammans med vidareutveckling av spårvägsnätet, stadsnära 

 
5 En urbaniserad värld (boverket.se) 
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busstrafik och pendeltågstrafik kommer vara viktigt för kollektivtrafikens 

utveckling i storstadsområdet Göteborg. 

I region Stockholm bedrivs sedan cirka 10 år ett samarbete mellan Trafikverket och 

Region Stockholms trafikförvaltning inom åtgärdsvalsstudie ÅVS Expressbuss. 

Syftet är att samla alla aktörer för att utveckla framkomligheten för 

expressbusstrafiken i regionen. Nyttorna för ett utvecklat expressbussnät med god 

framkomlighet sprider sig över hela regionen men ansvaret för genomförandet av 

åtgärder åläggs i stor utsträckning regionens kommuner. Att samordna alla 

väghållare och genomföra de åtgärder som krävs har visat sig svårt i regionen och 

framkomligheten för busstrafiken är fortsatt låg i många delar av regionen.  

Under början av 2010-talet väcktes tankar i Skåne att den regionala busstrafiken 

skulle kunna bli ett ännu skarpare verktyg för att bidra till en hög nivå av 

tillgänglighet i stora delar av landskapet. Arbetsnamnet fastställde till Regionalt 

superbusskoncept, numera benämnt regionalt BRT. Ett särskilt fokus lades på de 

regionala stråk där det inte finns någon persontrafik med tåg. Ett antal stråkstudier 

togs fram av Region Skåne vilka fungerade som underlag till efterföljande 

åtgärdssvalstudier för statligt vägnät. Ett flertal av de stråk som studerades 

involverade Stormalmö där Lund förutom Malmö var en start- och slutstation i 

trafikupplägget. Utifrån gemensamma prioriteringar med Region Skåne finns det 

utpekade åtgärder som planeras för genomförande med finansiering av både 

nationell plan och regional plan. 
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 Busstrafikens möjligheter och roll i 

transportsystemet  

 Historisk utveckling 

Under 1950- och 1960-talen skaffade många familjer bil vilket minskade antalet 

passagerare med kollektivtrafiken. Vägar byggdes ut och många järnvägslinjer lades 

ner och, som ersattes med buss. Med början på 1970-talet infördes länstrafikbolag, 

busstrafiken utökades och biljetthanteringen centraliserades då per län, vilket 

framför allt underlättade arbetsresor med månadskort. Under de senaste 20–30 

åren har dock järnvägen på nytt börjat byggas ut och den regionala 

persontågstrafiken i Sverige ökade cirka 145 procent under åren 1992–2019. Att 

buss ersatts med tåg beror vanligtvis på att tåg fått kortare restid i samband med 

utbyggnader och ombyggnader av järnvägsnätet. Här kan nämnas pendeltågens 

förlängning från Kungsängen till Bro och Bålsta, tåg mellan Malmö och Trelleborg 

samt Alependeln mellan Göteborg och Älvängen.  

I storstadslänen ökade kollektivtrafikens andel av det motoriserade resandet relativt 

kraftigt under åren 2010–2019. I Skåne och Västra Götaland har den relativa 

ökningen varit större där Skåne ökat med ca 50 procent (från 21 till 32 procent.) 

Under pandemin minskade sen andelen till 21 procent i både Skåne och Västra 

Götaland, men under 2023 har det blivit den hittills högsta nivån med 33 procent i 

de båda länen. I Stockholms län ökade andelen från 47 till 56 procent under åren 

2010–2019. Efter en stor minskning under pandemin var andelen 2023 55 procent. 

Figur 3.1 visar utvecklingen 2010–20236.  

Figur 2.1: Andel kollektivtrafik och annan motorburen trafik 2010–2023 

 

 
6 Kollektivtrafikbarometern (svenskkollektivtrafik.se) 
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 Buss och tåg 

I flera viktiga relationer har bussen också nått en hög marknadsandel tack vare ett 

stort trafikutbud med få stopp, som på Göteborg–Borås, Stockholm–Norrtälje och 

Malmö-Hörby. Det finns även goda exempel där buss nått en hög andel på kortare 

sträckor, här kan nämnas Lundalänken i Lund. För att buss ska bli ett 

framgångsrikt koncept i storstadsområden krävs vanligen någon form av 

prioritering för bussar, t ex busskörfält eller prioriterad signalering.   

Tågets stora styrka är att modern järnväg kan transportera många passagerare i 

varje fordon med en kortare restid än buss, men bussen kan istället nyttja ett mer 

finmaskigt nät av vägar där det oftast är mindre trängsel. Utanför de större städerna 

där vägkapaciteten är god kan buss i högre grad välja de mest efterfrågade tiderna 

utan att drabbas av tidsförluster. Åtgärder för busstrafiken kan i regel genomföras 

betydligt snabbare än för spårtrafik och är vanligtvis betydligt billigare att 

genomföra. En nackdel för buss är samtidigt att det inte medför samma 

strukturgivande lösning och ger då inte samma kontinuitet som spårtrafik.  

Figur 2.2: Tusental personkilometer per trafikslag en vintervardag 20227 

 

 
I Stockholms län står bussar, pendeltåg och tunnelbana för relativt lika andelar av 

transportarbetet, medan lokala banor står för en betydligt mindre andel.  

 

I Storgöteborg är bussar och spårvagnar viktiga för det lokala resandet, medan tåget 

har större andelar på längre avstånd. I Västra Götalands län är dock utgångs-

punkten är att alla storregionala stråk ska erbjuda samma funktion oavsett om det 

är buss eller tåg. Den viktigaste storregionala busslinjen är linje 100 Göteborg–

Borås som under högtrafik har avgångar var femte minut med relativt bra restid 

jämfört med bil.    

Även i Skåne är det tåget som till stora delar knyter ihop det storregionala resandet, 

men även i Skåne är utgångspunkten att alla storregionala stråk ska erbjuda samma 

 
7 Fakta om SL och länet 2022 (regionstockholm.se) 

Dokumentet är elektroniskt undertecknat

https://www.regionstockholm.se/48f862/contentassets/d6c4da12e11843c0ab8249c297dfd8fe/fakta-om-sl-och-lanet-2022.pdf
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funktion oavsett om det är buss eller tåg och många av dessa bussar går under 

benämningen superbuss. Under åren 2000–2019 efter att det bildades ett Skånelän, 

fördubblades resandet med stadsbuss och ökade med 46 procent för regionbuss.  

 Bristbeskrivning och möjligheter 

Det görs ca 300 000 resor/dygn med stombussar i Stockholms län. Även om 

stombussarna gör snabba stopp på färre ställen än de andra bussarna är det ett stort 

problem att stombussarna i Stockholms innerstad står stilla under ungefär en 

fjärdedel av den tid de är ute i trafik, trots kraftigt ökade satsningar på 

framkomlighet8. Sedan augusti 2022 har det testats att resenärerna på busslinje 4 

ska kunna blippa kortet vid alla dörrar. Tio månader senare gjordes en utvärdering 

som visade att tiden som bussarna står stilla vid en hållplats minskat från en 

tredjedel av restiden till en femtedel. Det är en minskning av hållplatstiden med 36 

procent9 och minskning av restiden med 6 minuter10. 

Ett annat känt problem med tät busstrafik är den dåliga tidshållningen som medför 

att bussarna klumpar ihop sig och kör om varandra. Behovet av framkomlighets-

åtgärder för stombussarna är därför fortsatt stort. Det har satts upp en målstandard 

för hastighet och medelhastigheten, men det är bara drygt hälften av sträckorna 

som uppfyller eller nästan uppfyller målstandard för hastighet medan 

medelhastigheten ligger långt under för cirka en tredjedel av sträckorna på 

stombussnätet. I storstadsområdena finns många stora punkter med stort resande, 

det medför önskemål om att bussarna ska stanna vid de flesta sådana punkter.   

 BRT-liknande upplägg  

BRT, Bus Rapid Transit är ett internationellt etablerat planeringskoncept som ett 

bussystem som syftar till att åstadkomma högkvalitativa busstrafiklösningar med 

god framkomlighet och regional nytta. Det är en kombination av åtgärder inom 

stadsplanering, infrastruktur, fordon, informationsteknik och trafikering för att 

åstadkomma en snabb, pålitlig och attraktiv kollektivtrafik. En viktig del är 

kollektivtrafikorienterad gatuutformning med busskörfält, påstigning i alla dörrar 

och dedikerat varumärke.  

I europeiska städer finns sedan länge etablerad spårtrafik i stråk med stora 

resandevolymer, vilket medfört att avancerade busslösningar främst etablerats i 

små och medelstora städer eller som komplement till spårtrafiken i de större 

städerna. BRT-liknande koncept i Europa har därför utvecklats med mindre fokus 

på kapacitet och hastighet och mer fokus på hög servicenivå. K2 – Nationellt 

 
8 Region Stockholms stombussbokslut för 2019 
9 Linje 4: Påstigning i alla dörrar har gett snabbare uppehåll vid hållplatserna | 
Storstockholms Lokaltrafik, SL (mynewsdesk.com) 
10 Nya regler för SL-bussar: Påstigning genom alla dörrar - DN.se 

Dokumentet är elektroniskt undertecknat

https://www.mynewsdesk.com/se/sl/news/linje-4-paastigning-i-alla-doerrar-har-gett-snabbare-uppehaall-vid-haallplatserna-468674
https://www.mynewsdesk.com/se/sl/news/linje-4-paastigning-i-alla-doerrar-har-gett-snabbare-uppehaall-vid-haallplatserna-468674
https://www.dn.se/sverige/snart-blir-det-pastigning-bak-pa-alla-blabussar/
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kunskapscenter för kollektivtrafik11 - har tagit fram ett planeringsverktyg för BRT i 

Sverige, som är utvecklat i samråd med personer som jobbar med att förbättra 

busstrafiken hos kommuner, regioner, trafikföretag samt konsulter. 

Planeringsverktyget har en internationell förlaga, The BRT Standard12, som används 

för att utvärdera och certifiera BRT-stråk världen över.  

Det första exemplet på BRT-liknande upplägg var Jönköping år 1996. Två 

stomlinjer introducerades (idag tre stycken) och omfattande åtgärder gjordes i 

gatumiljön, inklusive signalering. De mest BRT-liknande bussystemen i Sverige 

torde finnas i några skånska städer. En sådan är trådbussen i Landskrona som har 

linjenummer 3. Den 3 km långa trådbusslinjen etablerades 2003 för att skapa en 

hållbar och miljövänlig koppling mellan Landskronas nya station och stadens 

centrum. Bussen har fem stopp längs vägen och restiden är nio minuter. Under 

högtrafik går en buss var sjätte minut. Mitt på dagen och fram till kl 20 går bussen 

var tolfte minut.  

Figur 2.3: Linjesträckning för linje 3 (trådbuss) i Landskrona. 

  

En annan är HelsingborgsExpressen som sedan sommaren 2019 trafikerar 

stadsbusslinje 1 mellan centrala Helsingborg och Råå i södra delen. 

HelsingborgsExpressen kör den rakaste, snabbaste vägen till centrum. Det innebär 

en minskad restid in till centrala Helsingborg från både Dalhem och Råå. 

Helsingborgs stad har byggt busskörfält och gjort plats för nya stationsliknande 

hållplatser med bättre och längre väderskydd. 

En annan BRT-liknande linje är Kristianstadlänken, som är ett högklassigt 

kollektivtrafikstråk (separat bussgata) genom Kristianstad mellan de stora 

 
11 K2 | - Nationellt kunskapscentrum för kollektivtrafik (k2centrum.se) 
12The Bus Rapid Transit Standard – Institute for Transportation and Development Policy 

Dokumentet är elektroniskt undertecknat

https://www.k2centrum.se/
https://itdp.org/library/standards-and-guides/the-bus-rapid-transit-standard/
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målpunkterna sjukhuset - centrum - järnvägsstationen – högskolan. Ytterligare en 

BRT-liknande är Malmöexpressen som beskrivs i bilaga 6 Stormalmö. 

 Busshållplatser och busstationer 

BRT och BRT-liknande lösningar kommer på sikt att ställa nya krav på hållplatser 

som alltmer kan komma att likna stationer. På järnvägssidan är detta ett väl 

genomarbetat område och ansvarsfördelning finns dokumenterad bl a i 

Trafikverkets stationshandbok13.  

På bussidan är ansvarsfördelningen mindre utredd. Generellt är ansvaret för 

planering och genomförande uppdelat mellan kommun, region, 

kollektivtrafikmyndighet och trafikföretag. Trafikverket bekostar nyanläggning och 

ombyggnationer av hållplatslägen längs det nationella stamvägnätet, medan den 

regionala kollektivtrafikmyndigheten ansvarar för hållplatsutrustning14. 

Tillgänglighet i form av fungerande anslutning för gång- och cykeltrafik till och från 

hållplatsen behöver säkerställas samt att utförandet ska ske i enlighet med VGU15. 

Planering och ansvarsfördelning av anslutningsvägen till och från hållplatsläget 

behöver planeras och hanteras i samråd med exempelvis markägare, väghållare och 

kommunen.  

I ett framtida bussystem med mer komplexa busstationer inom ramen för ett 

utbyggt BRT-system, måste ansvarsfördelningen tydliggöras. Ur ett 

resandeperspektiv måste vägen från busstationens plattform, via 

plattformförbindelse, till staden utanför hänga ihop. Frågor om ansvar, 

gränsdragning, grundutförande och samverkan bör tydliggöras. 

 Väghållare 

Det är väghållaren som ansvarar för byggande, drift och underhåll av väg16. I Sverige 

finns drygt 600 000 km väg. Merparten räknat i kilometer utgörs av enskild väg 

som i sig inte är allmän. En enskild väg kan ägas och skötas av flera fastigheter ihop, 

i gemensamhetsanläggning. Väghållare för enskild väg är de fastigheter som har 

nytta av vägen. För en utredning som denna, om kollektivtrafik i storstad, är dessa 

vägar av litet intresse. 

Staten är, genom Trafikverket, väghållare för ungefär 100 000 km väg. Detta 

vägsystem delas upp i nationella stamnätet (enkelt uttryckt: de största vägarna17) 

 
13 Stationshandbok - Bransch (trafikverket.se) 
14 Trafikverkets ansvar för byggande, drift och underhåll vid och kring hållplatslägen längs 
det statliga vägnätet 
15 Vägar och gators utformning (VGU) - Bransch (trafikverket.se) 
16 Väglagen 3§ 
17 Investeringar i trafikens infrastruktur m.m. (Betänkande 1992/93:TU35 Trafikutskottet) | 
Sveriges riksdag (riksdagen.se) 

Dokumentet är elektroniskt undertecknat

https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Arkitektur-och-gestaltning-i-transportsystemet/Stationshandbok/
https://dokumentcenter.sp.trafikverket.se/sites/20170517030413/home/publisheddocuments/TDOK%202014-0073.pdf
https://dokumentcenter.sp.trafikverket.se/sites/20170517030413/home/publisheddocuments/TDOK%202014-0073.pdf
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/Utformning-av-vagar-och-gator/vagar-och-gators-utformning-vgu/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/betankande/investeringar-i-trafikens-infrastruktur-m.m_gg01tu35/html/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/betankande/investeringar-i-trafikens-infrastruktur-m.m_gg01tu35/html/
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samt regionala vägarna. Stamvägnätet finansieras genom nationell transportplan 

som beslutas av regeringen. I den nationella transportplanen ligger även drift- och 

underhållsmedel. För övriga statliga vägar står Trafikverket som väghållare, men 

det är regionerna som genom länstransportplan (även kallat regional 

infrastrukturplan) ansvarar för utveckling av detta vägnät18. Av 97 639 km statlig 

väg utgörs 7 870 km av det nationella nätet. medan merparten, 89 769 ingår i det 

regionala vägnätet. 

Utöver enskilda väghållare och stat, finns även kommuner som i sina väghållarskap 

har drygt 40 000 km väg och gata. Vägar för cykel och gång behandlas inte i denna 

rapport. 

Väghållare ansvarar för byggande och drift av väg. Från resenärens perspektiv är 

det oviktigt vem som är väghållare där busslinjen trafikerar. För resenären är det 

främst funktionen av tillgänglighet som är det viktiga.  

 Finansiering av vägar 

En fördel för bussen, jämfört med tåg, är att bussen kan gå på redan utbyggd 

infrastruktur. Om en utbyggnad av väginfrastrukturen krävs för en satsning på 

buss, är denna kostnad lägre jämfört med utbyggnad av spår (tåg, pendeltåg, t-

bana, spårväg) och genomförandetiden är kortare. Även enklare åtgärder kan ge 

stora nyttor. Ur ett samhällsperspektiv kan satsningar på buss ge stora nyttor för 

tillgänglighet, trafiksäkerhet och miljö. 

En svårighet när det kommer till planering och finansiering av 

kollektivtrafikåtgärder på vägar är indelningen av vägsystemet med olika 

väghållare, där den regionala nyttan inte alltid speglar finansieringsansvaret. En 

väghållare, t ex en kommun, kan få bära en oproportionellt stor del av 

finansieringsbördan för något som ger betydande regional nytta. Det finns därför 

ett behov av att hitta ett finansieringssystem som i större utsträckning vilar på den 

regionala nyttan snarare än ansvaret för respektive vägdel19. Vidare har en kommun 

en alltför avgränsad planeringshorisont när resandet sker över kommungränserna. 

Den regionala utvecklingen och det ökade resandet har till del sprungit ifrån det 

kommunala planeringsperspektivet. 

 

 
18 Förordning (1997:263) om länsplaner för regional transportinfrastruktur | Sveriges riksdag 
(riksdagen.se) 
19 Se tex RAPPORT Tillgänglighet och miljö i Storstockholms transportsystem Slutrapport 
2021-06-15 (diva-portal.org) 

Dokumentet är elektroniskt undertecknat

https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-1997263-om-lansplaner-for-regional_sfs-1997-263/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-1997263-om-lansplaner-for-regional_sfs-1997-263/
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1566493/FULLTEXT02.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1566493/FULLTEXT02.pdf
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 Statlig med- och samfinansiering 

Med väghållarskapet följer finansieringsansvar. De finns dock möjligheter för 

väghållare att hitta andra externa finansieringskällor som stöd.  

 Förordning (2009:237) om statlig medfinansiering till 

vissa regionala kollektivtrafikanläggningar m.m. 

Statlig medfinansiering enligt Förordning (2009:237) om statlig medfinansiering 

till vissa regionala kollektivtrafikanläggningar m.m. möjliggör ett statligt bidrag 

till bland annat ”byggande av väg- och gatuanläggning för regional kollektivtrafik 

som tillgodoser ett allmänt kommunikationsbehov”. Medel betalas ut av 

Trafikverket och kan beviljas med upp till 50% av kostnaderna. Förordningen ger 

möjlighet att medfinansiera åtgärder från regional plan. Förordningen ger även 

möjlighet att finansiera från nationell plan, men här finns ett undantag och det är 

kollektivtrafikåtgärder på väg som undantas i skrivningarna. Finns det särskilda 

skäl, kan medfinansieringen beviljas med upp till 75%. Som särskilda skäl har 

ansetts vara åtgärd som bedöms ha en mycket stor samhällsnytta och att åtgärden i 

en kommun till största del kommer trafikanter från andra kommuner till godo. Det 

är därför rimligt att en systemlösning exempelvis för busslinje över flera 

väghållarområden med en regional och kommunal samsyn kring nyttan av 

investeringen skulle kunna vara ett sådant särskilt skäl och därmed ge möjlighet till 

75% i statlig medfinansiering. Detta ligger helt i linje med den praxis som finns 

dokumenterad i Trafikverkets rapport Hantering av statlig medfinansiering –till 

regionala kollektivtrafikanläggningar samt åtgärder för förbättrad miljö och 

trafiksäkerhet på det kommunala vägnätet20.Förordning om länsplaner  

Förordningen (1997:263) om länsplaner för regional transportinfrastruktur 

fastställer förutsättningarna för investering inom det regionala vägnätet. Enligt 

förordningen finns det möjlighet att planen även omfattar åtgärder i andras 

anläggningar enligt förordningen 2§ 2009:237 om statlig medfinansiering till vissa 

regionala kollektivtrafikanläggningar. Detta kan innebära medfinansiering av 

byggande av väg- och gatuanläggningar för regional kollektivtrafik även där staten 

inte är väghållare. 

 Förordning om nationell plan 

Förordning (2009:236) om en nationell plan för transportinfrastruktur reglerar 

hur resurser ska tilldelas för utveckling och upprätthållande av Sveriges 

transportinfrastruktur under en period av tolv år. Trafikverket som nationell 

planupprättare prioriterar medel enligt förordningen.  

 
20 Trafikverket Hantering av statlig medfinansiering – till regionala kollektivtrafikanläggningar 
samt åtgärder för förbättrad miljö och trafiksäkerhet på det kommunala vägnätet. 

Dokumentet är elektroniskt undertecknat

https://sv.wikipedia.org/wiki/Infrastruktur
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363763/FULLTEXT01.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1363763/FULLTEXT01.pdf
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Förordningen ger möjlighet för Trafikverket att finansiera, förutom investeringar 

och underhåll i egen anläggning, även investeringar enligt förordning (2009:237) 

om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanläggningar. Dock 

finns här en begränsning till anläggningar kopplade järnväg och stationer. 

I denna förordningen om nationell plan framgår, i 4§ punkt 5, att medel kan 

användas för statlig medfinansiering enligt 2 § 2, 3 och 9 förordningen (2009:237) 

om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanläggningar. Med 

denna skrivning utesluts §1 som gäller byggande av väg- och gatuanläggningar för 

regional kollektivtrafik som tillgodoser ett allmänt kommunikationsbehov.  

Trafikverkets tolkning är att statlig medfinansiering för åtgärder på väg- och 

gatuanläggningar i enlighet med förordning 2009:237 (se nedan) är möjliga med 

medel från länsplan men inte direkt från nationell plan. Nationell och regional plan 

kan bidra med finansiellt utrymme för medfinansiering för åtgärder kopplat mot 

spår; för åtgärder kopplat till väg (och därmed buss) gäller att detta endast är 

möjligt genom regional plan.  

 Stadsmiljöavtal 

I den nationella planen för transportsystemet 2022–2033 finns 6 miljarder till 

stadsmiljöavtalen för perioden 2022–2027. Syftet med satsningen är att främja 

hållbara stadsmiljöer genom att ge stöd som leder till: 

• en ökad andel persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik  

• hållbara godstransportlösningar  

Här kan således statliga medel från stadsmiljöavtal gå till kommunala vägar om det 

ger en ökad andel personresor med kollektivtrafik. Det kan handla om 

framkomlighetsåtgärder för kollektivtrafik t ex busskörfält, resecentrum, 

bytespunkter och signalreglering. 

Åtgärder som kommuner och regioner har kunnat söka stöd för, och de därtill 

kopplade motprestationerna, ska vara genomförda senast under 202721. Enligt 

regeringsbeslut i december 2023 ändrades tilldelning av medel till 

stadsmiljöavtalen. Följden blev att inga nya utlysningar kommer att göras och sista 

ansökningsomgången blev 2023. Inga nya avtal kommer således att tecknas.  

 Statlig samfinansiering 

En ytterligare möjlighet till att bredda finansieringen för åtgärder som har en 

regional och nationell nytta är samfinansiering.  

 
21 Förordning (2015:579) om stöd för att främja hållbara stadsmiljöer | Sveriges riksdag 
(riksdagen.se). 

Dokumentet är elektroniskt undertecknat

https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2015579-om-stod-for-att-framja_sfs-2015-579/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2015579-om-stod-for-att-framja_sfs-2015-579/
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Samfinansiering innebär att man genom ianspråktagande från olika statliga anslag, 

exempelvis från både nationell och regional plan, finansierar åtgärder. Då det inte 

är medel från en extern part är det inte medfinansiering. 

I nationell plan 2022-2033 används samfinansiering inom trafiksäkerhets- och 

cykelåtgärder. För att stärka tillgängligheten i hela Sverige och samtidigt öka 

trafiksäkerheten beslutade22 regeringen att Trafikverket ska samfinansiera 

länsplanerna när det gäller trafiksäkerhetsåtgärder på det regionala vägnätet. 

Denna samfinansiering gäller upp till 50 procent av kostnaden förutsatt att länen 

använder de inbesparade medlen till nya åtgärder med motsvarande ändamål. 

Liknande upplägg gäller för cykelsatsningar utmed statligt vägnät. Då olika statliga 

anslag/finanser används för en åtgärd inom plan, betraktas detta som 

samfinansiering.  

Som tidigare skrivits, är satsningar på högvärdig buss i storstaden och dess närhet 

ofta både billigare och snabbare än satsningar på järnväg. Investeringsåtgärderna 

berör inte sällan en kombination av satsningar på såväl det statliga stamvägnätet 

som regionala och kommunala vägar. En samordning mellan regionala planer och 

den nationella planen är viktig för att den samlade regionala nyttan av åtgärderna 

ska bli så stor som möjligt. 

Trafikverket kommer i det fortsatta planeringsarbetet 2026-2037 undersöka 

möjligheterna att använda medel från nationell plan till samfinansiering av 

kollektivtrafiksatsningar på väg i regionala planer. Det bör ske i enlighet med 

2009:237 där medel kan gå till investeringar i regional kollektivtrafik även med 

annan väghållare och i linje med fastställelsebeslutet för nationell plan 2022-2033 

om samfinansiering av cykel- och trafiksäkerhetsåtgärder.  

Regionen kan komma in med förslag till statlig medfinansiering till åtgärder i 

regional plan. Om investeringen skapar stora nyttor i regionen kan åtgärden 

medföra upp till 75% statlig medfinansiering. Trafikverket har då möjlighet att se 

över möjligheten samfinansiering från nationell plan för delar av en sådan satsning, 

förutsatt att medel till detta finns i nationell plan. 
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 Bussfrämjande åtgärder 

Detta kapitel visar kortfattat erfarenheter från några större bussfrämjande åtgärder 

för busstrafiken i olika städer, med tyngdpunkt på syfte och effekter. I bilaga 1 

beskrivs olika aspekter och de olika praktikfallen mer ingående.  

 Bussfrämjande åtgärder i städerna och dess 

effekter 

För att kollektivtrafiken ska kunna attrahera en större andel av resandet i ett 

storstadsområde krävs ett effektivt och attraktivt kollektivtrafiksystem. Detta kräver 

dock att kollektivtrafiken prioriteras i stadsmiljöns gatuutrymmen. Fördelarna med 

bussprioritering är som störst i de centrala delarna av de större städerna under 

rusningstid, men det är också där påverkan på övrig trafik blir som störst då 

utrymmet är begränsat.  

Prioritering av kollektivtrafik handlar inte bara om att ge bussar företräde, det kan 

även handla om att öka kapaciteten på hårt trafikerade vägar och ge kollektiv-

trafiken en högre attraktivitet. Bussprioritering kan maximera nyttan för 

kollektivtrafiken till relativt låga kostnader jämfört med spårsystem. Städerna har 

stora möjligheter att genomföra kostnadseffektiva åtgärder för bussar genom 

ombyggnationer i befintliga trafikmiljöer. 

Fördelarna med högprioriterad busstrafik inkluderar snabbare kollektivtrafik, som 

leder till snabbare omlopp och i förlängningen behov av färre fordon. Andra delar i 

detta koncept är pålitligare trafik som håller tidtabellen bättre, en attraktivare 

kollektivtrafik som lockar fler resenärer och ökade intäkter samt en förbättrad 

image genom investeringar som tydligt markerar kollektivtrafikens prioritet. 

Det är inte bara ombyggnationer i infrastrukturen som skapar en attraktiv 

kollektivtrafik, utan det är även en attraktiv trafikering (linjedragning, tidtabell), 

fordonstyp samt betalnings- och informationssystem som spelar roll för resenärens 

totala upplevelse. En viktig slutsats är att effekterna av åtgärder ofta blir större när 

de kombineras, och det kan vara svårt att isolera effekten av enskilda åtgärder i en 

stadsmiljö. Till exempel kan busskörfält, signalprioritering och effektiva på- och 

avstigningar var för sig ha mindre positiva effekter, men kan tillsammans skapa en 

ännu större effekt. Det är viktigt att se till helheten och inte bara enskilda åtgärder. 

Då det finns ett begränsat utrymme i staden är det ofrånkomligt att framkomlig-

hetsåtgärder som gynnar buss påverkar andra trafikantgruppers utrymme och 

framkomlighet i gaturummet. Det kan handla om att bilar får färre körfält om ett   

busskörfält anläggs, men också att en cykelbana inte inryms. Att ge prioritet i en 

trafiksignal för buss innebär ofta att ge några andra trafikströmmar lägre prioritet. 
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Olika gator kan därför behöva prioritera olika trafikantslag för att få ett så effektivt 

vägnät som möjligt.  

 Erfarenheter av genomförda åtgärder 

Genomförda framkomlighetsåtgärder i städerna har haft lite olika effekt, vilket visar 

att en åtgärd kan ge ett resultat på en plats och en annan på en annan plats. Det 

visar också på att en separat åtgärd kan ge låg effekt om det inte samtidigt 

genomförs andra åtgärder. Det kan även vara så att vissa åtgärder blir negativa om 

de genomförs fel eller inte implementeras fullt ut som tänkt.  

För att prioritera rätt åtgärder på rätt plats är det viktigt att identifiera vilka 

sträckor och platser som är i behov av åtgärder genom att bland annat studera 

busslinjernas körtidsdata. Det är viktigt att komplettera busskörfält med signalprio-

ritering då det är i korsningarna som risken för köbildningar och förseningar är som 

störst. Om endast busskörfält anläggs finns en risk att nyttan av busskörfältet går 

förlorad i korsningarna, så som det exempelvis blev i Malmö när inte prioriteringen 

fungerade fullt ut.  

I bilaga 1 Bussfrämjande åtgärder redovisas bland annat tre exempel från Malmö, 

Örebro och Stockholm. Malmö och Örebro har valt ett mer övergripande koncept 

medan linje 6 i Stockholm mer är inriktad på framkomlighetsåtgärder i gata. Alla 

tre visar på goda resultat i resandeökning men troligtvis beror ökning på lite olika 

parametrar. I Malmö beror exempelvis inte resandeökningen på en 

restidsförändring utan snarare på en ökad punktlighet, bekvämlighet och design på 

hållplatser och fordon. På linje 6 i Stockholm där satsningarna skett främst i 

infrastrukturen, beror resandeökningen troligtvis på den förbättrade restiden och 

punktligheten. Linjen utmärker sig inte i utseende eller design gentemot övriga 

stombusslinjer så som MalmöExpressen gör i Malmö. Effekten av att linjen är 

speciell infinner sig därmed inte på linje 6, på samma sätt som det gör i Malmö och 

Örebro.  

Resultaten från effekterna av busskörfältet på E6:an mellan Göteborg och Kungälv 

tyder på att det finns stor potential att främja framkomligheten för regional 

busstrafik särskilt i samband med infarter mot tätorter, avfarter och trafikplatser.  

Slutsatsen är att bussfrämjande åtgärder skapar en attraktivare kollektivtrafik och 

ger en god effekt på ett ökat kollektivtrafikresande. Det viktiga är att se till helheten 

och tänka system, från att bygga en stad som är anpassad för god tillgänglighet och 

kollektivtrafik. Kollektivtrafiken ska fungera väl och då handlar det om att 

vågaprioritera bussen på ställen där det verkligen behövs och att skapa ett 

lättanvänt biljettsystem och effektiv ombordstigning.  

En prioritering för buss i gaturummet kommer skapa påverkan på övriga 

trafikantgrupper då det ofta innebär att omvandla och prioritera om befintliga ytor.  
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 Nyttor 

Det övergripande målet för svensk transportpolitik är att säkerställa en 

samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för 

medborgare och näringsliv i hela landet. Detta innebär att hänsyn skall tas till 

ekonomiska, sociala och miljömässiga konsekvenser av transportpolitiska åtgärder 

inte bara idag utan även på lång sikt. Under det övergripande målet har regeringen 

också satt upp funktionsmål och hänsynsmål, innefattande tillgänglighet, 

jämställdhet, säkerhet, miljö och hälsa. I teorin kan en kostnads-nytto-analys som 

kompletteras med en fördelningsanalys fånga in hela det övergripande 

transportpolitiska målet eftersom kostnads-nytto-analysen idealt sett inkluderar 

alla effekter som uppstår på kort och lång sikt, såväl marknadsprissatta som icke-

marknadsprissatta effekter. I praktiken blir det dock oundvikligt att nytta och 

kostnad inte alltid följs åt. För busstrafikåtgärder finns några kvantitativt 

värderbara effekter (hälsa i form av fysisk aktivitet, buller, komfort samt försening 

och restidsosäkerhet) som inte regelmässigt beräknas i samhällsekonomiska 

kalkyler för busstrafik. Dessa typer av effekter kan vara svåra att värdera på grund 

av brist på information och osäkerhet om framtiden.  

Det finns även ett behov av att kunna bedöma hur nyttor och kostnader fördelas 

mellan olika samhällsaktörer. Fördelningen mellan olika aktörer benämns ofta som 

nyttofördelningsanalys. En nyttofördelningsanalys kan vara ett underlag och till 

hjälp vid tecknande av medfinansieringsavtal. Behovet finns i såväl större som 

mindre projekt och i både tidiga och senare skeden. Det finns ett behov av en 

allmänt accepterad metod som går att tillämpa i infrastrukturplaneringen. Den nya 

versionen av Trafikverkets verktyg för persontrafikprognoser Sampers (Sampers 4) 

kommer att underlätta arbetet med att ta fram underlag för nyttofördelnings-

analyser. I bilaga 2 beskrivs hur nyttoanalyser för bussobjekt mer detaljerat och vad 

som ingår och inte ingår, nedan visas en sammanfattning.  

 Sammanfattande analys kring nyttor 

Det finns ett ramverk för hur nyttor beräknas, beskrivs, fördelas samt hur de 

påverkar transportpolitiska mål. De värderingar som används och som redovisas i 

ASEK (arbetsgruppen för samhällsekonomiska beräkningar) är väl förankrade i 

såväl forskning som i praktisk tillämpning. Den samlade effektbeskrivningen ger ett 

strukturerat och jämförbart format för hur nyttorna redovisas. För de bussobjekt 

där en samhällsekonomisk kalkyl upprättas fångas den absoluta merparten av de 

nyttor som bedöms uppkomma av kalkylen. Det finns några kvantitativt värderbara 

effekter (buller, komfort samt försening och restidsosäkerhet) som inte regelmässigt 

beräknas i samhällsekonomiska kalkyler för busstrafik. Problematiken är att det i 

vissa fall krävs detaljerade indata eller beräkningar utan enkelt modellstöd. 

Anledningen kan även vara att effekterna normalt bedöms vara så små att de inte är 
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intressanta att beräkna. Gemensamt är att omfattningen av värdet av dessa effekter 

är litet i förhållande till de effekter som normalt beräknas.  

Tabell 3.1 visar gällande tidsvärden för privata regionala resor med bil, buss och tåg. 

Tidsvärden anges som kr/tim för åktid uppdelat på arbetsresor och övriga resor. 

Tabellen visar att tidsvärdena i är högst för bil och lägst för buss 

Tabell 3.1: Tidsvärde/tim, åktid för privata regionala resor <10 mil; bil, buss 

och tåg. Källa: ASEK 8.0, tabell 9.1 

 

De beräknade effekterna tas upp i de samhällsekonomiska bedömningar (SEB:ar) 

som Trafikverket tar fram när objekt ska utvärderas. Det gäller såväl de effekter 

som är beräkningsbara men ej beräknas som de effekter som inte är 

beräkningsbara. Att tydligt beskriva de nyttor som inte har beräknats är ett viktigt 

komplement till den samhällsekonomiska kalkylen. Det är även viktigt att vara 

noggrann i beskrivningen av nyttor för att inte redovisa nyttor dubbelt, både som 

beräknad och som beskriven/bedömd nytta. Avgränsningar i de enskilda analyserna 

kan också leda till att nyttor inte fångas eller beskrivs som egentligen borde ingå i 

analysen av åtgärden. 

Fördelningsanalysen beskriver hur nyttorna fördelas mellan olika grupper. När det 

gäller busstrafik så finns det tydliga fördelningsaspekter och sociala nyttor som kan 

uppkomma. Därför är det viktigt att dessa beskrivs på ett tydligt sätt och som 

kopplar till den fakta och forskning som finns på området.    

Privata resor

Regionala/lokala resor 2019 Prognos 2045

Bil, arbete* 112 151

Bil, övrigt* 76 103

Buss, arbete 68 92

Buss, övrigt 43 57

Tåg, arbete 89 120

Tåg, övrigt 68 92

Normal åktid
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 Expressbuss i Stockholm 

 Stockholm växer 

Stockholmsregionen har haft och beräknas ha en fortsatt snabb tillväxt. Efterfrågan 

på tillgänglighet och rörlighet fortsätter växa. De olika trafiksystemen är alla hårt 

belastade. Samtidigt pågår mycket stora investeringar i de olika trafiksystemen. På 

vägsidan Förbifart Stockholm och Tvärförbindelse Södertörn, på järnvägen har 

Citybanan öppnats och utbyggnad av Mälarbanan pågår. Utbyggnad av tunnelbanan 

pågår längs fyra linjer med 10 nya stationer som kommer att öppna före 2030. För 

perioden efter 2030 sker en fortsatt utbyggnad av tunnelbana och spårsystem. 

Kapaciteten i trafiksystemen ökar och framförallt nordsydligt över det så kallade 

Saltjö-Mälarsnittet. Trots detta beräknas trängseln fortsatt vara stor i 

trafiksystemen. Med väntad ökad efterfrågan kommer vägnätet fortsatt påverkas av 

begränsad framkomlighet. Det gäller såväl för inre delar av regionen, de större 

infarterna och i allt högre grad utåt i regionen. För fortsatt god tillgänglighet är det 

väsentligt att kollektivtrafiken fortsätter utvecklas samt att behålla eller helst öka 

den höga marknadsandelen som kollektivtrafiken har i särskilt Stockholms centrala 

delar. 

 Resande i busstrafiken 

Antalet påstigande i hela SL:s busstrafik är i samma storleksordning som 

tunnelbanan (över 1 miljon påstigande), och betydligt större än i övriga spårsystem i 

länet, även om bussresorna är genomsnittligt kortare.  Ungefär 4 av 10 

kollektivtrafikresor sker i busstrafiken. Resandet i expressbusstrafiken (cirka 

400 000 påstigande) ligger i samma storleksordning som pendeltåg och är ungefär 

dubbelt så stort som resandet på lokalbanorna (Spårväg City, Nockebybanan, 

Lidingöbanan, Tvärbanan, Saltsjöbanan, Roslagsbanan). 

 Expressbussnätet – ett regionalt kollektivtrafiksystem 

Kollektivtrafiken planeras med utgångspunkt från de övergripande målen för 

regionen och principerna i Kollektivtrafikplan 2050. Planen är en konkretisering av 

hur kollektivtrafiken bör utvecklas långsiktigt för att nå målen i den regionala 

utvecklingsplanen och i trafikförsörjningsprogrammet. Planen beskriver hur olika 

trafikkoncept tillsammans bygger upp kollektivtrafiksystemet. De koncept för 

busstrafiken som är särskilt relevanta i en regional kontext är radiella och 

tvärgående expressbussar som ska verka strukturerande för bebyggelse och 

ortsutveckling. Expressbussnätet fyller i många fall motsvarande funktioner som 

spårsystemen. För att skapa attraktiva tvärkopplingar är tvärgående expressbuss 

och tvärbana de koncept som svarar upp mot behoven. För de radiella stråken in 

mot regioncentrum är radiell expressbuss tillsammans med annan spårtrafik 
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lämpliga koncept. Bilden nedan (4.1) visar det expressbussnät som Region 

Stockholm har pekat ut i Kollektivtrafikplan 2050. Nätet täcker 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 på vikten av åtgärder som förbättrar framkomligheten, höjer kvaliteten 

och ökar kapaciteten i expressbussnätet.  

Figur 4.1 Det radiella och tvärgående expressbussnätet enligt 

Kollektivtrafikplan 2050. 

 

 Framkomlighet för expressbussar 

Framkomlighetsproblemen i Stockholms centrala delar växer utåt och förekommer i 

de flesta av regionens kommuner. Områden som har busstrafik som primärt 

kollektivtrafikfärdmedel drabbas mest av bristande framkomlighet. Utvecklingen de 

senaste 15 åren visar att medelhastigheten sjunker i alla avtalsområden för 

regionens busstrafik. I dagsläget är det endast 55 procent av de regionala 

expressbusslinjerna som helt eller nästan uppfyller framtagen målstandard för god 
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framkomlighet, och nästan en tredjedel av nätet ligger långt ifrån målstandarden 

med betydande framkomlighetsproblem.  

 Nyttor med ett utvecklat expressbussystem 

Det här kapitlet syftar till att sammanfatta hur ett fullt utvecklat tvärgående och 

radiellt expressbussnät har potential att påverka tillgängligheten och resandet i 

Stockholmsregionen. Se bilaga 3 för mer utförlig beskrivning av de potentiella 

nyttor som expressbussnätet kan bidra till.  

 Förbättrad tillgänglighet 

Ett utvecklat expressbussnät ökar regionens tillgänglighet. De radiella 

expressbusslinjerna bidrar till restidsmål och regional tillgänglighet till 

kommuncentrum där stomtrafiken utgörs av buss. De tvärgående 

expressbusslinjerna kompletterar det radiella stomnätet genom att skapa attraktiva 

tvärkopplingar mellan regionala stadskärnor, kommuncentra, stadsdelscentra och 

större målpunkter, framförallt inom och längs det halvcentrala bandet. Samtidigt 

har de tvärgående expressbusslinjerna en matande funktion till spårtrafiken och 

större bytespunkter. 

 Förbättrad tillgänglighet genom kortare restider i hela 

regionen 

Sammantaget har ett utvecklat expressbussnät potential att skapa restidsvinster och 

förbättrad tillgänglighet över hela region Stockholm. Fördelningen av 

genomsnittliga restidsförändringar per resa från respektive del av regionen visas i 

Figur 4.2. Som framgår av figuren ger expressbussnätet betydande 

restidsförbättringar i en stor del av regionen. Betydande restidsförbättringar 

framträder inte minst vid expressbusslinjernas start- och målpunkter. 
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Figur 4.2 Upplevd restidsskillnad per resa och zon (för resor med start i 

zonen). 

  

Grön färg indikerar en förbättrad upplevd restid och röd färg en försämrad upplevd 

restid. Förmiddagens maxtimme för prognosår 2030. 

 En mer sammanhållen region 

Expressbussnätet stärker tvärkopplingarna och stimulerar därmed en högre grad av 

flerkärnighet i regionen. Restidsvinsterna blir betydande i flera kopplingar mellan 

de regionala stadskärnorna. I flera fall innebär expressbussnätet restidsvinster runt 

20 minuter gentemot att resa kollektivt idag. Den förbättrade tillgängligheten 

mellan vissa regionkärnor beror till del av nya linjer som möjliggörs av pågående 

investeringar (Exempelvis Förbifart Stockholm och Tvärförbindelse Södertörn) och 

till del av förbättrad framkomlighet i det utvecklade expressbussnätet.  

 Avlastning av spårtrafiken 

Expressbussnätet bidrar till ökad redundans i kollektivtrafiksystemet – det blir 

mindre störningskänsligt med fler möjliga resvägar i ett mer finmaskigt 

kollektivtrafiknät. Expressbussnätet medför en överflyttning av resor från spårtrafik 

till buss och bidrar därmed till en avlastning av spårtrafiken i några av de hårdast 

belastade snitten, där resandet ligger nära den maximala kapaciteten och 

utbyggnader skulle kräva mycket stora investeringar.  
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 Genomförande 

Genomförandet av framkomlighetsåtgärder och andra fysiska åtgärder delas mellan 

Trafikverket och kommunerna som väghållare. ÅVS Expressbuss, som pågått från 

2014 och tidigare kallades ÅVS Stombuss och Grönt Ljus Stombuss, är det sätt på 

vilket Region Stockholm och Trafikverket och samverkansavtal tecknas vart fjärde 

år. Projektledningen och Trafikverket antagit utmaningen att få de 25 ansvariga 

aktörerna att samverka för att utveckla expressbussnätet.  Projektet finansieras av 

både Region Stockholm och Trafikverket och samverkansavtal tecknas vart fjärde 

år. Projektledningen delas mellan parterna med en projektledare från Region 

Stockholm respektive Trafikverket. Inom ÅVS Expressbuss bedrivs olika så kallade 

linjestudier, en för respektive expressbusslinje, där berörda väghållare deltar. 

Målet för projektet är att genomföra linjestudier och genomförandeplaner i 

samverkan med ansvariga aktörer så att respektive aktör får rätt förutsättningar att 

bidra till ett utvecklat expressbusslinjenät i enlighet med Kollektivtrafikplan 2050. 

Se bilaga för utförlig beskrivning av metoden för ÅVS Expressbuss. 

Historiskt har Trafikverket haft relativt god förmåga att genomföra åtgärder som 

genererats inom ÅVS Expressbuss. Det har generellt varit svårare för kommunerna 

att finansiera och genomföra dessa åtgärder. Detta kapitel redogör på en 

övergripande nivå för hur genomförandet har sett ut historiskt på det statliga och 

kommunala vägnätet. Kapitlet redogör även utslaget för den statliga 

medfinansieringen via länsplanen samt vilka framtida åtgärdsbehov som är 

identifierade. Slutligen redogör kapitlet för vilka hinder som har identifierats för 

genomförande av åtgärder i regionen.  

 Utmaningar 

Erfarenheter hittills har visat på utmaningar i att realisera de nyttor som en god 

framkomlighet i expressbussnätet har potential till. De regionala 

expressbusslinjerna sträcker sig genom flera olika kommuner och mellan olika 

väghållarskap. Restidsnyttor och investeringskostnader följs inte alltid åt utan kan 

fördelas ojämnt mellan kommuner. Exempelvis kan en stor investering tillfalla en 

kommun, medan de betydande nyttorna tillfaller kommuninvånare i en annan 

kommun.  

Det saknas praxis för hur detta kan lösas och det saknas incitament och en 

långsiktighet och förutsägbarhet för de kommunala väghållarna. Detta illustreras 

delvis av att de medel som avsatts i länsplanen för statlig medfinansiering inte får 

den effekt som är önskvärd. Medfinansieringsgraden uppgår i de flesta fall till 50 %, 

för större åtgärder innebär det att kommuner i många fall har svårt att finansiera 

återstående 50 %. 
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Det finns även utmaningar i att hålla i genomförande av åtgärderna över tid. Flera 

aktörers investeringsåtgärder ska samordnas och koordineras både avseende 

utredning, finansiering och genomförande, samtidigt som det ska gå i takt med 

utvecklingen av linjens trafikering, restider och turutbud. Förändrad politik eller 

ekonomisk situation i en kommun kan förändra förutsättningarna för hela linjens 

införande, då ingen ensam aktör äger rådigheten över infrastrukturen. 

Det är även av vikt att framkomlighetsåtgärderna genomförs samordnat i 

sammanhängande stråk så att nya expressbusslinjer kan införas. Ett samordnat 

genomförande är även viktigt för att effekterna ska kunna bli märkbara. Varje 

enskild framkomlighetsåtgärd längs en linje ger ofta relativt liten effekt, men genom 

ett paket av åtgärder som genomförs samordnat längs ett stråk kan restiderna längs 

linjerna minskas med upp till 20–40 procent enligt beräkningar i utredningsskedet, 

vilket ger betydande tillgänglighetsförbättringar (jämför exempelvis spårtrafiken, 

där nya linjer av naturliga skäl ”lanseras” i hela koncept snarare än som små, 

successiva förbättringar). 

 Framtida investeringsbehov 

Inom ramen för ÅVS Expressbuss har beräkningar av investeringskostnaden gjorts 

för att uppnå god framkomlighet i hela nätet av radiella- och tvärgående 

expressbussar. Baserat på investeringskostnader för de linjer som är utredda 

används en schablonkostnad för det framtida behovet. Enligt schablonen uppgår 

det sammanlagda investeringsbehovet till 3,6 miljarder kronor inklusive 500 

miljoner kronor som redan finns avsatta i länsplanen och i kommunala budgetar 

den kommande tioårsperioden (enligt årlig uppföljning inom ÅVS Expressbuss). 

Det återstående investeringsbehovet uppgår till 3,1 miljarder kronor varav cirka 

40% gäller statlig väg och cirka 60% på det kommunala vägnätet. Av behoven på det 

statliga vägnätet gäller endast en ytterst liten del det nationella stamvägnätet. 

Siffrorna ovan ska endast ses som en indikation på det framtida behovet och 

ytterligare utredning av varje enskild linje behövs för att bedöma det reella 

investeringsbehovet.  

I den gällande länstransportplanen för Stockholms län (2022) fördelades drygt 

hälften av planens 9,9 miljarder på kollektivtrafik. Av dessa medel är majoriteten 

kopplad till utbyggnad av spårtrafik i form av tunnelbana och spårväg. Cirka 780 

miljoner kr av länsplanens medel går till åtgärdsområde kollektivtrafik. I detta 

åtgärdsområde ingår dels åtgärder för statliga investeringar på regionala vägar, men 

även medel för statlig medfinansiering till kommunala åtgärder. 

 Framdrift 

Inom ÅVS Expressbuss är sedan 2014 128 åtgärder för förbättrad framkomlighet 

eller kapacitet identifierade. Enligt den senaste sammanställningen (2024) är 25 av 
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dessa genomförda, cirka 20 procent. Utöver detta är 27 åtgärder på något sätt 

budgeterade för genomförande. Av identifierade åtgärder har 35 procent varit 

statliga och 65 procent kommunala. Samtliga av de statliga åtgärder som har 

identifierats har genomförts eller har budgeterats för genomförande. Enstaka 

statliga åtgärder har inte genomförts men på grund av skäl som inte är kopplat till 

finansiering. 

 Statlig medfinansiering 

I nuvarande och den tidigare länsplanen har framkomlighetsåtgärder för busstrafik 

varit ett prioriterat område inom åtgärdsområde Kollektivtrafik, både för 

investeringar på statligt vägnät och för statlig medfinansiering. Mellan 2019–2024 

har Trafikverket mottagit cirka 180 stycken ansökningar för kollektivtrafik-

främjande åtgärder i det kommunala vägnätet, av dessa har knappt 20 stycken 

avsett framkomlighetsåtgärder eller andra typer av åtgärder i det utpekade 

stomnätet för busstrafik (expressbussnätet). Det totala beviljade beloppet inom 

åtgärdsområde Kollektivtrafik har mellan 2019–2024 uppgått till cirka 190 mnkr. 

Cirka 225 mnkr har under samma period fördelats i länsplanen för statlig 

medfinansiering till kollektivtrafikåtgärder. Mellan åren 2015–2019 har drygt 60% 

av de beviljade medlen betalats ut, vilket innebär att många beviljade åtgärder inte 

har genomförts.  
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 Storgöteborg 

 Bakgrund och förutsättningar 

Göteborgs tätort utgör Västra Götalandsregionens kärna och är den största tätorten 

avseende befolkning och antal arbetsplatser i regionen. Med detta följer stora 

transportbehov och pendlingsflöden både inom Göteborgs tätort och på 

transportleder/järnvägsstråk till och från staden.  

Göteborg har flera statliga större vägar och som går till och genom staden; E6, E45, 

E20 och väg 40. Göteborg har också en halv ringled runt staden i väster i form av 

Söder-Västerleden och Hisings- /Norrleden. På vardera sida om älven går 

Oscarsleden och Lundbyleden genom centrala Göteborg. Stora målpunkter, utöver 

centrumkärnan, ligger i väster i form av stora industrietableringar och Göteborgs 

hamn men även i Mölndal.  

Göteborg är en relativt gles stad. Topografin har format bebyggelsens utbredning 

och likaså infrastrukturens lokalisering. De större transportstråken är lokaliserade i 

dalgångarna in mot Göteborg. Transportsystemets utformning skapar redan nu 

stora trafikflöden i centrala delar av staden, eftersom de statliga vägarna och 

järnvägarna går genom centrala Göteborg. Det statliga transportsystemet har 

därmed nationella, regionala och lokala funktioner, för både person- och 

godstransporter. De olika funktionerna innebär stora utmaningar, exempelvis när 

långväga godstransporter ska samsas med lokala bil- och kollektivtrafikresor. 

Figur 5.1 Karta över Göteborg  

 

I det sammanhängande storstadsområdet Göteborg, Mölndal och Partille togs en 

gemensam målbild för kollektivtrafiken fram – Målbild Koll2035. Denna beslutades 
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2018 i berörda politiska församlingar. En samverkansorganisation bildades utifrån 

målbildsarbetet där representanter från Västra Götaland, Västtrafik, Trafikverket, 

Göteborg, Mölndal och Partille deltar i olika arbetsgrupper samt politiska forum.  

 Pågående planering för kollektivtrafik på väg 

I målbild Koll2035 identifierades flera trafikkoncept viktiga för att utveckla 

kollektivtrafiken. Koncepten är Metrobuss, stadsbana, spårvagn, citybuss, linbana 

(ej längre aktuellt) och områdestrafik.  

Figur 5.2 Karta över Göteborg och de trafikkoncept som ingår i Målbild 

Koll2035. 

 

Metrobuss är ett snabbusskoncept förlag till större stråk. Stadsbana är snabb och 

kapacitetsstark spårvagnstrafik. Citybuss är innerstadens snabbusskoncept som 

har ett mer lokalt upptagningsområde än Metrobuss. Sedan målbilden beslutades 

har konceptet linbana utgått. 

 Metrobuss som koncept 

Metrobuss är ett snabbusskoncept som på sikt kommer ersätta dagens 

expressbussar. Metrobuss är tänkt att ha hög kapacitet, framkomlighet och 
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pålitlighet samt stationsliknande hållplatser. Konceptet är tänkt att bland annat 

nyttja statliga infartsleder och blir särskilt viktigt i de relationer där tåg saknas. 

Genomförda utredningar inom ramen för Målbild Koll2035 har föreslagit att ett 

Metrobussystem, tillsammans med målbildens övriga redovisade trafikkoncept, 

bäst kan lösa stomnätets uppgift att binda samman det sammanhängande 

storstadsområdet, Göteborg, Mölndal och Partille (GMP), kopplat till resten av 

regionen. 

I målbildsarbetet, men också i efterföljande Åtgärdsvalsstudie Metrobuss som 

Trafikverket och Västra Götalandsregionen gemensamt ledde, identifierades en rad 

brister i kollektivtrafiksystemet: 

• Hög restidskvot kollektivtrafik/biltrafik. 

• Kapacitetsbrist i det lokala och regionala kollektivtrafiksystemet (detta 

gäller både i fordon och i infrastrukturen). 

• Begränsningar i nuvarande kollektivtrafiksystem som innebär svårigheter 

att möta den framtida resandeefterfrågan i Göteborgsområdet. 

• Trängsel i vägsystemet som ger upphov till klimatutsläpp och låg 

luftkvalitet. 

Det konstaterades att satsningar på ett metrobussystem inte ensamt kommer lösa 

ovan nämnda brister, men det kommer utgöra ett viktigt bidrag.  

Dagens kollektivtrafiksystem är uppbyggt på ett sätt som gör att många resenärer 

måste resa genom centrum. Restiderna mellan platser längs ytterstråken tar i 

många fall oproportionerligt lång tid jämfört med bil. Metrobuss är tänkt att 

komplettera övrigt kollektivtrafiksystem, pendeltåg, stadsbana/spårväg och 

citybuss. För att uppnå en bättre sammankopplad och mer integrerad 

storstadsregion kan Metrobuss komplettera dagens kollektivtrafiksystem med 

tvärlänkar, som tillåter resor mellan ytterområden och som inte kräver byten i 

centrum. 

Inför nationell plan 2026-2037 har parterna i stadstrafikforum ställt sig bakom att 

arbeta för ett stegvis införande av metrobussystemet där satsningar på 

trimningsåtgärder ingår likväl som större namngivna objekt. Parterna är också 

överens om att ta fram erforderliga beslutsunderlag för inspel av storstadsåtgärder 

till revidering av nationell plan 2026-2037.   
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 Lösningar för en attraktiv kollektivtrafik i 

Storgöteborg  

I inriktningsunderlaget för planperioden 2026-2037 beskriver Trafikverket att 

kollektivtrafik, gång och cykel ofta är yt-, kostnads- och miljöeffektiva sätt att skapa 

hög tillgänglighet, i synnerhet i täta stadsmiljöer. För att kollektivtrafiken ska vara 

konkurrenskraftig krävs planering och förutsättningsskapande för ett effektivt 

transportsystem. För att öka marknadsandelen är både pålitlighet i systemet och en 

konkurrenskraftig restid och turtäthet viktigt. I städer och starka stråk är 

kapacitetsstark kollektivtrafik, med god kapacitet och framkomlighet, effektivt. 

För att möjliggöra utveckling i Storgöteborg är det avgörande att tillgängligheten 

kan säkras samtidigt som Storgöteborg växer. Kapacitetsbrister finns i 

kollektivtrafiksystemet, både på väg och järnväg. Det finns också en 

trängselproblematik i det centrala vägsystemet, särskilt i högtrafik.  

Analyser visar att det finns potential för överflyttning av resor från vägnätet till 

kollektivtrafik, men att det krävs stora insatser som innefattar både fysiska och 

administrativa åtgärder samt styrmedel för att nå en överflyttning. 

Trafikverkets slutsats, vad gäller Metrobuss, är att det förutom åtgärder på det 

statliga vägnätet kommer att krävas styrmedel och administrativa åtgärder för att 

nå överflyttning från bil till kollektivtrafik, samt att det på kommunala stråk in mot 

centrum bör skapas effektiva lösningar så att den totala restiden blir attraktiv.  

Det statliga vägsystemet är tätt sammankopplat med det regionala/kommunala 

systemet, vilket ger upphov till en komplex planeringssituation där åtgärder är 

beroende av varandra. Utöver de förslag till namngivna objekt (Metrobuss 

Västerleden samt Trafiksystem centrala Partille) som Trafikverket tar fram 

underlag för finns flertalet åtgärder på regionalt och kommunalt vägnät som behövs 

för att utveckla kollektivtrafiken. Med bakgrund i de resonemang som förs i denna 

rapport kan en riktad satsning eller särskilt avsatta medel från nationell plan till 

kollektivtrafik skapa stor nytta oavsett väghållare.  

 Metrobuss Västerleden 

I avsiktsförklaringen om Metrobuss som tecknades mellan berörda parter 2021 

pekades Västerleden (inkl. angöring city,) samt Landvettervägen i Partille ut som 

lämpliga stråk för utbyggnad i en första etapp av Metrobussystemet.  

Som underlag till planrevideringen för Nationell plan för transportinfrastrukturen 

för åren 2026-2037 tar Trafikverket Västra Regionen fram underlag för en 

paketlösning: E6.20 Västerleden, Metrobuss delsträcka innehållande nytt tunnelrör 

genom Gnistängstunneln, utökning av bro Tynneredsmotet samt mindre 

trimningsåtgärder utifrån syftet att förbättra kapaciteten för kollektivtrafiken. Den 

preliminära samlade kostnaden för objektet E6.20 Västerleden, Metrobuss 
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delsträcka är 1500-2000 mnkr (prisnivå 22-01). I detta ingår kostnaden för 

stationer, där kostnadsfördelningen mellan parterna framöver behöver tydliggöras. 

Figur 5.3 Översiktlig skiss över objektet E6.20 Västerleden, Metrobuss 

delsträcka 

 

 Trafiksystem centrala Partille 

Trafikverket och Partille kommun har tagit fram förslag till åtgärder för hela 

trafiksystemet i centrala Partille (trafikplatserna Partillemotet och Skulltorpsmotet 

på E20, den kommunala Tingsvägen samt den statligt regionala Landvettervägen 

väg 535) Det föreslagna objektet Centrala Partille, trafiksystem innehåller därför 

åtgärder som ligger på nationellt, regionalt och kommunalt vägnät och 

exemplifierar hur nära sammankopplad och komplex kollektivtrafik-, infrastruktur- 

och bebyggelseplanering är. Landvettervägen kommer utvecklas med fokus på 

kollektivtrafik och kollektivtrafiknära bebyggelse. Den regionala funktion som 

Landvettervägen har idag kommer flyttas till en ny regional länk. Trafikplatserna 

Partillemotet och Skulltorpsmotet byggs om för att möta förändringen. Den 

samlade kostnaden för objektet är för närvarande uppskattad till 1223 mnkr 
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(prisnivå 23-12). Kostnaden för åtgärder i det nationella statliga vägnätet ligger på 

ca 100 mnkr.  

För planrevidering 2026-2037 tas underlag fram för det samlade objektet Centrala 

Partille, trafiksystem. Detta görs med syfte att undersöka möjligheterna till utökad 

finansiering via Nationell plan.  

Figur 5.4 Kartan visar det område som ingår i ”Trafiksystem centrala Partille”. 
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 Stormalmö 

 Introduktion 

Nedan redovisas utvalda åtgärder som bidragit eller förväntas bidra till en 

attraktivare busstrafik i Malmö/Lund med omnejd (Stormalmö). Flertalet av 

åtgärderna som presenteras är ett utfall av den satsning som Region Skåne beslutat 

om för utvalda regionbusslinjer i Skåne, benämnt Regionalt BRT (Bus Rapid 

Transit). Merparten av åtgärderna finns utpekade i gällande infrastrukturplaner.  

Figur 6.1 Bussfrämjande åtgärder i Stormalmö. 

 

Bussfrämjande åtgärder i Stormalmö. Grönt (1-6) åtgärder som har genomförts, 

svart (7-11) åtgärder som planeras att genomföras, rött (12) åtgärd som planerats 

men stoppats, och blått (13-14) sträckor som planerar utredas och som förväntas 

leda till behov av åtgärder. Nedan redovisas åtgärderna i nummerordning. 
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Dessutom presenteras åtgärder som beskriver de nyttor bussprioriteringar ger vid 

större infartsvägar i storstadsmiljö. Åtgärderna är exempel på hur statlig 

medfinansiering av kommunala vägar har skapat betydande nyttor för även det 

statliga vägnätets funktion. Åtgärderna ger vidare god måluppfyllelse utifrån de 

transportpolitiska målen. Statlig medfinansiering av bussfrämjande åtgärder på 

kommunalt övergripande vägnät har i de fall som beskrivs varit avgörande för att få 

till stånd åtgärderna. Väghållarskapet i Malmö präglas av ett ovanligt litet statligt 

vägnät, med tanke på stadens storlek och dess mängd gator och vägar som har en 

övergripande funktion i och runt staden. De betydande satsningar som har gjorts på 

kommunalt vägnät som trafikeras av stadbusstrafik i Malmö och ett flertal andra 

skånska städer under 2000-talet redovisas inte, utan fokus är regionbussar. Några 

exempel på hur högkvalitativ BRT-inspirerad stadsbusstrafik har skapats i Skåne är 

bland annat Malmöexpressen, Helsingborgsexpressen, Kristianstadlänken samt 

Lundalänken, sedermera spårväg.  

 Genomförda åtgärder utmed Malmös infartsvägar 

 Busskörfält Stockholmsvägen 

Åtgärd nummer 1 figur 6.2. Stockholmsvägen är den mest belastade infartsvägen till 

Malmö och den trafikeras av flera tunga regionbusslinjer bland annat linjer som går 

mellan Malmö och Lund. Stockholmsvägen har motorvägsstandard och Malmö Stad 

är väghållare. Den ansluter till statliga E22 vid Trafikplats Sege och är mycket viktig 

för det övergripande vägsystemet i och runt Malmö.  
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Figur 6.2 Blått markerar Stockholmsvägen mellan Sjölundaviadukten och 

korsning med Hornsgatan 

 

Syftet med åtgärden var att förlänga befintligt busskörfält på Stockholmsvägen i 

riktning in mot Malmö så att regionbussarna inte fastnade i de trafikköer som 

uppstår på Stockholmsvägen i rusningstid. Tanken var att utbyggnaden skulle 

resultera i en snabbare, effektivare och mindre störningskänslig kollektivtrafik.  

Projektet genomfördes under första halvåret 2020 med statlig medfinansiering 

(75%) och resulterade i en förlängning av befintligt busskörfält med ca 400 meter. I 

sydgående körbana skapades tre körfält med vardera tre meters bredd. Från 

Sjölundaviadukten och cirka 325 meter mot söder är alla körfälten för allmän trafik.  

Genom verktyget Flowmapper har spridning av passagetid per timme och 

hastigheter 2023 analyserats. En jämförelse mellan hastigheter för busstrafiken i 

Flowmapper och fordonstrafik generellt i TomTom visar att busstrafiken kan hålla 

en något högre genomsnittshastighet på sträckan jämfört med övrig fordonstrafik. 

MVD (medelvardagsdygnstrafik) i punkten Stockholmsvägen/Hornsgatan är 30 

400 fordon. Slutsatsen som dras utifrån detta är att busskörfältet skapar en 

förutsägbar och robust infrastruktur, och att framkomligheten för busstrafiken är 

hög. 

 Busskörfält Ystadvägen (E65)  

Åtgärd nummer 2 figur 6.3. Både Regionbussar och Flygbussarna trafikerar 

motorvägen utmed statliga E65, som övergår till kommunala Ystadvägen mellan 

trafikplats Fredriksberg och trafikplats Jägersro. 
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Busstrafiken som trafikerar Jägersro trafikplats hade tidigare så pass stora 

framkomlighetsproblem att det 2009 beslutades att genomföra åtgärder. Under 

morgontimmarnas rusningstrafik drabbades bussarna av fördröjningar på avfarten 

vid Jägersro trafikplats i och med köbildning vid korsningen med Käglingevägen. 

Den genomsnittliga fördröjningen för bussarna under morgontimmarna var runt en 

halv minut, för att växa till en och en halv minut under den mest trafikerade 

perioden. Genom simulering visades att en generell trafikökning på tio procent 

skulle medföra att fördröjningarna mer än fördubblades. 

Åtgärden som beslutades var att skapa ett sammanhängande busskörfält från 

hållplats Elisedals industriområde fram till korsningen med Käglingevägen. Det 

resulterade i ett cirka 950 meter långt busskörfält som löper ut med både statligt 

och kommunalt vägnät mellan trafikplats Fredriksberg och trafikplats Jägersro 

vidare upp på avfartsrampen mot Käglingevägen (väg 101). Busskörfältet upphör 

cirka 20 meter före korsningen, men övrig trafik ska lämna företräde. I och med 

åtgärden kan bussarna på ett trafiksäkert, tryggt och effektivt sätt ta sig förbi 

trafikplats Jägersro. Åtgärden genomfördes med hjälp av regional medfinansiering 

genom statsbidrag. 

Figur 6.3 Blått markerar busskörfältet parallellt med Ystadvägen (E65) fram till 

korsning vid Käglingevägen (väg 101) 

 

 

I samband med uppföljning av åtgärden i verktyget Flowmapper blev konklussionen 

att busskörfältet skapar en förutsägbar och robust infrastruktur, och att 

framkomligheten för busstrafiken är hög. 
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 Busskörfält Trelleborgsvägen  

Åtgärd nummer 3 figur 6.1. Trelleborgsvägen, en av Malmös sydliga 

motorvägsinfart, har koppling till det övergripande motorvägnätet söder om 

Malmö. Trelleborgsvägen övergår från kommunalt till statligt väghällarskap strax 

norr om trafikplats Petersborg. Åtgärden har varit förlängt busskörfält förbi 

korsningspunkten vid Mobilia. Slutsatsen som dras utifrån detta är att busskörfältet 

skapar en förutsägbar och robust infrastruktur, och att framkomligheten för 

busstrafiken är hög. 

 Regionalt BRT i Skåne 

Under början av 2010-talet väcktes tankar i Skåne att den regionala busstrafiken 

skulle kunna bli ett ännu skarpare verktyg för att bidra till en högre nivå av 

tillgänglighet i delar av Skåne. Ett särskilt fokus lades på de regionala stråk där det 

inte finns någon persontrafik med tåg. Ett antal stråkstudier togs fram av Region 

Skåne vilka fungerade som underlag till efterföljande åtgärdssvalstudier. Ett flertal 

av de stråk som studerades involverade Stormalmö där Lund förutom Malmö var en 

start- och slutstation i trafikupplägget.     

Arbetsnamnet fastställdes till Regionalt superbusskoncept. Konceptets grundtanke 

var att kombinera fördelarna med spårburen trafik med ett konventionellt 

bussystem. Superbusskonceptet innebar ett system med bland annat god komfort, 

tillgänglighet och hög attraktivitet som möter resenärernas behov. Konceptet 

byggde på att bussen stannar vid stationer, inte hållplatser, vilket innebär högre 

standard. Inom superbusskonceptet hade fem kvalitéer identifierats som beskrev 

konceptet och dess fokusområden; 

• Snabbhet och effektivitet  

• Långsiktighet och stabilitet 

• Bekvämlighet och trygghet  

• Image  

• Integrerat system  

Utifrån konceptets inriktning och de stråk som pekats ut och studerats tog Region 

Skåne och Trafikverket fram en gemensam plan för hur stråken skulle utredas 

vidare, med utgångspunkt i åtgärdsvalsmetodiken. Ett stort antal skånska 

kommuner involverades och regionalt superbusskoncept blev ett väletablerat 

arbetsnamn för den skånska satsningen på busstrafik. Studierna genomfördes av 

Trafikverket under andra halvan av 2010-talet och utfallet från ett flertal av dessa 

faller väl in i vad som kan definieras som en högvärdig busstrafik i storstadsmiljö. 

Både nationellt och regionalt vägnät har utretts. 
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Efter genomförda åtgärdsvalsstudier valde Region Skåne att byta namn till regional 

BRT (Bus rapid transit). Innebörden av begreppet är liknande det som inrymdes 

under superbusskonceptet. Ett fåtal åtgärder har färdigställts men ett flertal 

åtgärder planeras att genomföras under 2020-talet. 

Se karta figur 6.1 för samtliga åtgärder som presenteras nedan. 

 Genomförda åtgärder med koppling till regionalt BRT i 

Skåne  

4) På- och avfartsramper i Lomma för busstrafik till och från E6 

5) Resecentrum Vellinge Ängar med motorvägshållplats på E6/E22 

6) Motorvägshållplatser av hög standard för Regionalt BRT på E22 

 Åtgärder med koppling till regional BRT som har beslut 

om att genomföras och som har tilldelats medel i befintliga 

planer.  

7) E22 Trafikplats Lunds Södra - I samband med ombyggnaden så möjliggörs 

prioritering av kollektivtrafiken i kritiska punkter. 

8) Väg 102 infarten mot Lund och söder om Dalby - Ett antal åtgärder planeras 

riktat enbart till förbättring av buss-framkomlighet. 

9) E6 trafikplats Västra Klagstorp – trafikplats Petersborg. - 

Framkomlighetsåtgärder med särskilt beaktande av busstrafiken 

10) Väg 100 Falsterbo-Höllviken - Förutom utveckling av hållplatser till BRT-

standard planeras åtgärder med fokus på prioritering för buss med en tydlig 

ambition att busstrafiken får en tillförlitligare och snabbare färdväg. 

11) Bara - Åtgärderna fokuserar på att flytta och höja standarden på hållplatslägen 

samt förbättra trafiksäkerhet och tillgänglighet. 

 Åtgärder som planerat genomföras men som avbrutits 

12)  Ett paket med bussfrämjande åtgärder föreslogs i norra Lund. I vägplaneskedet 

fördjupades åtgärdsförslagen från åtgärdsvalsstudien och det fastslogs att dessa inte 

var förenliga med gängse regelverk och rutiner för hur signaler och 

cirkulationsplatser utformas.  
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 Vägsträckor som planerar utredas och som kan bli 

aktuella för ytterligare bussfrämjande åtgärder. 

Väg 11 utmed Malmö-Staffanstorp-Dalby figur 6.1 (13) och väg 103 Lomma-Lund 

figur 6.1 (14) är båda funktionellt prioriterade för kollektivtrafik och nyttjas av 

busslinjer med hög turtäthet och ett stort resandeunderlag. Utmed vissa delsträckor 

bedöms det i dag och på sikt förekomma så stora brister att åtgärder behövs för att 

säkra busstrafikens framkomlighet och tillförlitlighet. Åtgärder som bland annat är 

aktuella är breddning av väg i kombination med busskörfält, prioritering av buss in i 

befintliga eller ombyggda cirkulationsplatser, samt upprustning av hållplatslägen 

för att uppnå en högre standard.  

Ett annat område där specifika satsningar är intressant i Stormalmö är en fortsatt 

utveckling av pendlarparkeringar. Det kan även bli aktuellt med infartsparkeringar 

till Malmö. Det finns i nuläget inget färdigt underlag från Region Skåne och 

Skånetrafiken där behov presenteras, men dialog om behov finns mellan 

Trafikverket och intressenterna. 
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 Slutsatser och fortsatt arbete 

Utredningen lämnar följande förslag på fortsatt arbete: 

Om finansiering 

Ett fungerande bussystem bör inte vara beroende av vem som är väghållare för den 

planerade busslösningen, då nyttan både innanför och utanför transportsektorn 

inte följer väghållarområden. En regionalt baserad samverkan är väsentligt för att 

hitta planerings- och finansieringslösningar där kommun- och väghållargränser inte 

står i vägen för en regionalt nyttobaserad kollektivtrafik. 

Det finns förordningar som stödjer regional finansiering av kommunal väg – om 

åtgärden ingår i ett system för kollektivtrafik. Förordning (2009:237) om statlig 

medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanläggningar m.m. ger möjlighet 

till statlig medfinansiering av kommunal anläggning med 50 % av kostnaden, 75% 

om det finns särskilda skäl. Trafikverkets tolkning av särskilda skäl innebär att en 

åtgärd som bidrar till bättre arbetspendling med stor regional nytta, kan medge upp 

till 75% medfinansiering. Det är då av stor vikt att den regionala nyttan kan 

beskrivas på ett tydligt sätt för att nyttja möjligheten till 75% medfinansiering. 

Som tidigare skrivits, kan satsningar på högvärdig buss i storstadsområden både 

genomföras snabbare och till lägre kostnader än satsningar på pendeltåg eller 

annan lokal spårtrafik. Investeringsåtgärderna berör inte sällan en kombination av 

satsningar på såväl det statliga stamvägnätet som på regionala och kommunala 

vägar. En samordning mellan regionala planer och den nationella planen är då 

avgörande för att den samlade regionala nyttan av åtgärderna ska bli så stor som 

möjligt. 

Trafikverkets tolkning är att statlig medfinansiering för åtgärder på väg- och 

gatuanläggningar i enlighet med förordning 2009:237 är möjlig med medel från 

länsplan men inte direkt från nationell plan. Nationell och regional plan kan bidra 

med finansiellt utrymme för medfinansiering för åtgärder kopplat mot spår; för 

åtgärder kopplat till väg (och därmed buss) gäller att detta endast är möjligt genom 

regional plan.  

I nationell plan 2022-2033 har samfinansiering använts som ett sätt stödja 

trafiksäkerhets- och cykelåtgärder på det regionala vägnätet. För att stärka 

tillgängligheten i hela Sverige och samtidigt öka trafiksäkerheten beslutade23 

regeringen att Trafikverket ska samfinansiera länsplanerna när det gäller 

trafiksäkerhetsåtgärder på det regionala vägnätet. Denna samfinansiering gäller 

upp till 50 procent av kostnaden förutsatt att länen använder de inbesparade 

 
23 rb-i-13-i2022-01294-m.fl.-faststallelse-av-nationell-trafikslagsovergripande-plan-for-
transportinfrastrukturen-for-perioden-202220331.pdf (trafikverket.se) 
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medlen till nya åtgärder med motsvarande ändamål. Liknande upplägg gäller för 

cykelsatsningar utmed statligt vägnät. Då det är olika statliga anslag/finanser för en 

åtgärd, betraktas detta som samfinansiering.  

I arbetet med nationell plan 2026-2037 kommer Trafikverket att undersöka 

möjligheterna att använda medel från nationell plan till samfinansiering av 

kollektivtrafiksatsningar på väg i regionala planer, i enlighet med 2009:237 där 

medel kan gå till investeringar även med annan väghållare. Länsplaneupprättaren 

kan då avsätta medel i länstransportplanen till en pott för kollektivtrafikåtgärder. 

Regionala kollektivtrafikmyndigheter kan komma in med förslag till statlig 

medfinansiering till åtgärder. Om investeringen skapar stora nyttor i regionen kan 

åtgärden medföra upp till 75% statlig medfinansiering. Trafikverket har möjlighet 

att föreslå samfinansiering från nationell plan för delar av en sådan satsning, 

förutsatt att medel till detta finns prioriterat i nationell plan. 

Storstadsregionernas förslag på åtgärder i stråk, noder eller motsvarande 

hanteras i nästa planeringsomgång och planrevidering. Se vidare kap 4-6 samt 

bilagor. 

Om busshållplatser och busstationer 

I ett framtida bussystem med mer komplexa busstationer inom ramen för ett 

utbyggt BRT-system, behöver ansvarsfördelningen tydliggöras. Ur ett 

resandeperspektiv måste vägen från busstationens plattform, via 

plattformförbindelse, till staden vara bekväm och säker. Trafikverkets bedömning 

är att ett tydliggörande av frågor om ansvar, finansiering, gränsdragningar, 

grundutförande vid planering och byggnation av busshållplatser som mer kan 

komma att likna tågstationer, bör initieras. 
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Definitioner och begrepp  

Bussgata 

Särskild väg upplåten för buss i linjetrafik samt där annat ej anges även för 

cykeltrafik. Kan också vara upplåten för taxi och för särskilt dispenserad trafik. 

(VGU) 

Busskörfält 

Körfält för buss i linjetrafik.  

Om körfältet är beläget till höger i färdriktningen får även cykel och moped klass II 

föras i körfältet om dessa inte särskilt undantagits. Kan också vara upplåtet för taxi 

och för särskilt dispenserad trafik. (VGU) 

BRT 

Bus Rapid Transit (BRT) är benämningen på transportsystem med bussar, som ska 

åstadkomma snabb kollektivtransport med stora bussar med hög framkomlighet 

och stor passagerarkapacitet per timme (wiki). Det finns dock ingen tydlig och 

spridd definition av BRT. 

Bus Rapid Transit (BRT) är högkvalitativ bussbaserad kollektivtrafik som är snabb, 

bekväm och kostnadseffektiv med en kapacitet liknande tunnelbana (metro). Detta 

sker med hjälp av kollektivkörfält - vanligen mittförlagda, dedikerade stråk, 

hållplatser med en tydlig design, biljettvisering utanför bussen samt snabb och tät 

trafikering. systemval-uppsala-rapport.pdf.  

Stombuss 

En stombuss är ett begrepp för en buss i stads- och regiontrafik med större 

passagerarunderlag än vanliga busslinjer.  

Det svenska begreppet stombuss betecknar oftast stads- eller regionbusslinjer som 

körs i vanlig gatutrafik eller vägtrafik, men ofta i särskilda bussfiler för ökad 

framkomlighet. Även om utföranden varierar mellan städer och linjer, strävar 

trafikplanerarna allt oftare efter särskilda bussfiler och förtur vid trafikljus, med 

inspiration av Bus Rapid Transit (BRT-konceptet)[1] längs åtminstone en del av 

bussarnas körsträckor24.  

 
24 Wikipedia.org. 20240524 
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Metrobuss 

Metrobuss är ett BRT-inspirerat koncept. Just Metrobuss är ett namn som använts i 

VGR/Göteborg för att beskriva konceptet ”tänk pendeltåg kör buss”, man har också 

i målbildsarbetet namnsätt andra buss-koncept för att skilja dem åt. 

Metrobuss har egna körbanor längs trafiklederna och stationsliknande hållplatser.  

Metrobusslinjerna ger snabba resor mellan tyngdpunkter och andra viktiga 

målpunkter, men kommer även att trafikera ytterstaden och grannkommunerna 

och är på det sättet en vidareutveckling av dagens så kallade färgade expresser gör. 

(Vgregion - Målbild Koll2035 för storstadstrafiken i Göteborg - Västra 

Götalandsregionen (vgregion.se)) 

Kapacitetsstark 

Kapacitet handlar om förmågan att transportera personer och gods med fordon på 

ett visst stråk, en viss bana, mellan två punkter. Kapacitetsstark handlar således om 

en stor förmåga att transportera personer gods, jämfört med andra motsvarande 

alternativt tidigare lösningar. 

Högvärdig 

Något som har en hög kvalitet. Kvalitet är här knutet till önskat värde, egenskap, 

beskaffenhet. I utredningen används begreppet på detta sätt, som en mer generell 

beskrivning av en egenskap. 

  

Dokumentet är elektroniskt undertecknat

https://www.vgregion.se/kollektivtrafik/sa-styrs-kollektivtrafiken/trafikforsorjningsprogrammet/kollektivtrafikplaner-for-stadstrafiken/goteborg-molndal-partille-stadstrafik/
https://www.vgregion.se/kollektivtrafik/sa-styrs-kollektivtrafiken/trafikforsorjningsprogrammet/kollektivtrafikplaner-for-stadstrafiken/goteborg-molndal-partille-stadstrafik/


 

49 
 

  

 

Trafikverket, 781 89 Borlänge. Besöksadress: Röda vägen 1 

Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00 

trafikverket.se 

Dokumentet är elektroniskt undertecknat

http://trafikverket.se/



