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Sammanfattning

Rapportens huvudsyfte har varit dels att pa ett 6vergripande plan belysa
busstrafikens utmaningar och mojligheter, dels att ge forslag pa atgarder i strak,
noder eller motsvarande som ska vara sa pass utredda att de kan 6vervagas i nasta
planeringsomgang och planrevidering.

Busslosningar kan drivas igenom snabbare och billigare in rialsburen
trafik. Jamfort med pendeltadg och annan lokal spartrafik har buss en fordel med
att det bade gar att genomfora snabbare och till lagre kostnader. Mgjligheten att
nyttja redan byggd infrastruktur ar storre, &ven om framtida BRT*-16sningar stiller
krav pa infrastrukturen och framkomligheten i vagnatet.

Bus Rapid Transit (BRT) ar ett internationellt etablerat planeringskoncept som
syftar till att astadkomma hogkvalitativa busstrafiklosningar. I Sverige finns ett
antal exempel pa BRT-liknande koncept, dar det ocksa gjorts uppfoljningar av
genomforda atgarder. Dessa uppfoljningar visar att det oftast krdvs en kombination
av olika atgirder for att uppna en tydlig effekt, som atgirder i vigmiljon,
trafikeringen, signalsystem, biljett- och viseringssystem. De mest BRT-liknande
koncepten finns i flera stader i Skéne och dar har begreppet regional BRT ocksa
inforts.

Att tiinka och planera system ar viktigt. Genomforda framkomlighetsatgarder
i stiderna har haft lite olika effekt, bl a beroende pa om och i vilken utstrackning de
kombineras med andra atgarder.

Nytta och kostnad f6ljs inte alltid at. Nyttoberdkningar for busstrafikatgarder
visar att mycket av nyttorna kan fingas, men det finns nagra kvantitativt varderbara
effekter (hilsa i form av fysisk aktivitet, buller, komfort samt forsening och
restidsosidkerhet) som inte regelmaissigt berdknas i samhallsekonomiska kalkyler for
busstrafik. Problematiken ar att det i vissa fall skulle kravas mycket detaljerat
indata, som dé kan bli svart att tillampa i en modell. Det ar ocksa viktigt att
fordelningsaspekter och sociala nyttor beskrivs pa ett tydligt siatt2. Exempel pa
genomforda bussatgarder och effekter samt hur nyttoberakningar utfors utgor en
viktig del av rapporten och finns mer detaljerat redovisat i bilaga 1.

Investeringar i ett fungerande bussystem bor inte vara beroende av vem som ar
vaghallare, d& nyttan bade innanfor och utanfor transportsektorn inte foljer
vaghéallaromraden.

" BRT - se Definitioner och begrepp, sist i rapporten.

2 For mer lasning om samhallsekonomiska analysers funktion och avgransning: Effekter i
planering, kunskapsunderlag (diva-portal.org)



https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1628916/FULLTEXT01.pdf
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De regionala forutsittningarna i de tre storstadsregionerna skiljer sig at
gillande indelning av vaghallarskap. De olika forutsiattningarna ger behov av
olika 16sningar. I Stockholm &r en stor del av de studerade satsningarna pa
kommunalt nat, framst i kranskommunerna. Goteborg har delvis en annan sits, dar
manga av de kapacitetsstarka lederna, dar atgarder foreslas, ar statliga och ingar i
det nationella nitet. I Malmo stad ar vaghallarskapet till stor del kommunalt men
planerade satsningar ar till 6verviagande del i det regionala viagsystemet.

Det finns stod i forordningar for finansiering genom regional plan av
kommunal vig — om vigen ingar i ett system for regional kollektivtrafik.
Forordning 2009:236 om en nationell plan for transportinfrastruktur medger dock
inte stod fran nationell plan for atgarder i kommunal vag.

Medfinansiering dr mojlig upp till 75% néir det handlar om regional
nytta. Forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanldggningar m.m. ger mojlighet till regional medfinansiering,
genom regional plan, av kommunal anldggning med 50 % av kostnaden, 75% om det
finns sérskilda skal. Trafikverkets tolkning av sirskilda skil innebar att en atgard
som bland annat bidrar till arbetspendling och har stor regional nytta, kan medges
upp till 75% medfinansiering.

Trafikverket kommer i det fortsatta planeringsarbetet undersoka
mojligheterna att anvinda medel fran nationell plan till
samfinansiering av kollektivtrafiksatsningar pa viag i regionala planer.

En regionalt baserad samverkan ar vasentligt for att hitta planerings- och
finansieringslosningar dar kommun- och viaghallargranser inte star i vigen for en
regionalt nyttobaserad kollektivtrafik.

En samordning mellan regionala planer och den nationella planen &r viktig for att
den samlade regionala nyttan av atgiarderna ska bli sd stor som mojligt. For att
frimja en samordning mellan planer och en snabb framdrift av dtgarder som
gynnar den regionala kollektivtrafiken, kan samfinansiering vara en av flera
mojligheter. Det kan i sa fall handla om att en atgird finansieras via anslag fran
béde regional och nationell plan.

Med BRT foljer behov av ny syn pa héallplatser som blir stationer.
Trafikverket ser att det med nya busslosningar, som t ex BRT-inspirerade 16sningar,
uppstér ett behov av att tydliggora fragor om ansvar, finansiering, gransdragningar
samt grundutforande vid planering och byggnation av busshéllplatser som mer kan
komma att likna tagstationer. I dagsliget finns planer i denna riktning framst i
Goteborgsomradet, men det ar rimligt att Trafikverket skapar en beredskap kring
detta nationellt. Detta ar ett arbete som Trafikverket avser att initiera.

De tre storstadsregionernas forutsittningar skiljer sig at. Region
Stockholm vixer och belastningen och trangseln i transportsystemet ar i stora delar
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av regionen hog. Trots stora pagéende investeringar i spar- och vaginfrastruktur
forvantas trangseln 6ka i regionen. Utveckling av kapacitetsstark busstrafik ar viktig
for att uppratthalla god tillganglighet, for regionforstoring samt for att avlasta andra
delar av transportsystemet. Regionens kommuner alaggs stort ansvar for att
uppritthalla framkomligheten for busstrafiken, men nyttorna av investeringarna ar
ofta regionala. I kapitel 4 beskrivs forutsattningarna, nyttorna och de utmaningar
som finns for utvecklad busstrafik i storstadsregionen Stockholm.

For att mojliggora utveckling i Storgoteborg, samt i regionen i stort, ar det
avgorande att tillgangligheten kan sakras samtidigt som Storgoteborg vaxer. Har ar
satsningar pa kollektivtrafiken vasentliga. Forutom atgirder i den statliga
infrastrukturen kréavs styrmedel och administrativa atgarder for att na overflyttning
fran bil till kollektivtrafik, samt att det pd kommunala strék in mot centrum skapas
effektiva 16sningar sa att den totala restiden blir attraktiv. For mer information om
atgirder i Storgoteborg - se kapitel 5.

Satsningar pa hogvirdig busstrafik har pagatt i Skdne under en langre tid. Dels har
det genomforts kommunala satsningar for att utveckla och forbattra
stadsbusstrafiken, dels har Region Skane utvecklat ett regionalt BRT koncept for
regional busstrafik som trafikerar bade statligt och kommunalt vagnat.
Infartsviagarna har i Malmo varit ett av de omraden dar statligt och kommunalt
vaghallarskap har samverkat kring busskorfalt, som visar pa god effekt och nytta. I
kapitel 6 redovisas de atgarder som har genomforts, som planeras att genomforas
samt vilka ytterligare behovs om finns.

Det fortsatta arbetet gar tva vigar. De forslag pa atgirder i strak, noder eller
motsvarande, som presenterats i rapportens regionala delar, kommer att 6vervagas
i niista planeringsomgang och planrevidering, 2026-2037. Aven rapportens
skrivningar om samverkan inom planering och finansiering, bor hanteras har. Nar
det géller forslag om tydliggorande av busstationsansvar, bars detta vidare av
Trafikverket for hantering.
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1 Bakgrund

1.1 Uppdrag i plan

I regeringens faststillelsebeslut av Nationell plan 2022-2033 listas prioriterade
utredningar som Trafikverket ska fortsitta att utreda. En av dessa ar Utveckling av
hoguardig kollektivtrafik pa vdg i storstadsregionerna Stockholm, Goteborg och
Malmoomradet, som behandlas i denna utredning.

Syftet med denna utredning ar att:

o klargora Trafikverkets forhallningssatt inom hogvardig buss i
storstadsregioner. Har ingar att forklara vardet av att staten satsar resurser
pa kollektivtrafik pa vag

e tafram konkreta forslag som kan 6verviagas i kommande planrevidering

1.2 Rapportens struktur och bilagor

Rapporten bestéar av en huvudrapport samt fem bilagor. Bilagorna utgérs av tva
delar som konsultforetaget Sweco tagit fram for Trafikverkets rakning. En del
handlar om erfarenheter fran genomforda bussatgirder, den andra delen utgors av
en oversyn gillande nyttor och hur dessa berdknas. Utover detta finns tre regionala
bilagor, en for varje storstadsregion. I dessa delar redovisas laget i de tre regionerna
samt inom vilka omraden behoven ar storst. Regionerna har olika forutsattningar,
lagen och strategier vilket leder till olika viagval framét. Mer om detta i 1.5.

1.3 Rapportens inriktning ar transport och
tillganglighet

Stadens virde kan ses fran olika perspektiv. I denna rapport ar avgransningen
transportinfrastruktur och synen pa staden som ett system av transportvéagar och
aktorer, som tillsammans skapar tillganglighet for manniskor. Fa skulle betrakta
staden ur ett vaghallarperspektiv, men faktum ar att vaghallarskapet spelar roll nar
planerare forsoker fa ihop helheten.

Annu mer specifikt 4r avgriansning kollektivtrafik pa viig. Den handlar om
kommunikationer. Denna rapport avgransas till busstrafik inom de tre storstiderna
och dess omland; den handlar fraimst om kollektivtrafik pa vag, vilket i praktiken
innebar busstrafik. Geografiskt handlar det om storstiadernas utkant, kollektivtrafik
som knyter samman regionen mer an staden. Vardet av en vil fungerande
kollektivtrafik kan beskrivas i okad tillgdnglighet for boende i staden och dess
omland. Den knyter ihop manniskan med arbete, utbildning, fritidsaktiviteter och
service. Den skapar nytta for samhallet genom att vidga arbetsmarknadsregionerna,
oka matchningen pa arbetsmarknaden, minska klimatutsldppen, oka



trafiksakerheten och minska trangseln. Den okade tillgingligheten kommer inte
bara manniskan till gagn utan dven naringslivet som far en storre pool for att hitta
medarbetare, 6kad nirhet till kunder och leverantorer och — med minskad trafik pa
vagarna — battre mojligheter for gods och andra transporter. Sammantaget gynnar
detta samhallet i stort men dven offentlig organisation. Ekonomisk utveckling 6kar
mojligheterna till 6kade skatteintakters.

1.4 Stadens tillvaxt

Utvecklingen visar pa en urbanisering under lang tid. De senaste 50 aren har de tre
storstadsomradena (enligt SKR indelning A. Storstader och storstadsnara
kommuner) vuxit med 60 procent medan Sveriges totala befolkningsékning har
varit 30 procent.

En tidigare utveckling bestimmer inte framtiden och det finns argument fér och
emot en fortsatt tillvaxt av de tre storstadsomradena. Epidemier, andrade arbetssatt
med 6kad majlighet att arbeta hemifran och dndrade boendepreferenser kan gora
att det ar svart att spa om framtiden4.

3 Rapport: Kollektivtrafikens nytta for kommunerna, landstingen och regionerna
(svenskkollektivtrafik.se)

4 se vidare t ex Sveriges nya geografi 24/2021, Sweco spar ruralisering — en vinnare bland
storstdderna — Fastighetstidningen 2 mars 2022. DN20220309 Vinnarna i nya
flyttprognosen nar fler flyttar fran storstaderna.
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Figur 1.1 Befolkningsutveckling for olika kommuntyper aren 1970 - 2011 och
forvantad utveckling 2012 - 2041.
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Folkmiangden den 31 december 2011 har fatt indexvardet 100 for varje kommuntyp.
Vardet 57 for forortskommunerna 1970 innebar att de det aret hade en folkméangd
som var 57 procent av den ar 2011. Glesbygdskommunerna som 1970 hade
indexvirdet 127 hade en befolkning som var 27 procent storre det aret 4n 20115.

Utvecklingen visar att storstadsregionernas befolkning 6kar. Det ar fler méanniskor
som behover en god tillgdnglighet, men ytan ar densamma. En 6kad konkurrens om
ytan gor en val fungerande kollektivtrafik allt viktigare.

1.5 Forutsattningar i de olika storstadsregionerna

Viaghallarskapet ar en faktor som spelar roll i planeringen och finansieringen av
kollektivtrafikatgarder och har finns en skillnad mellan storstadsregionerna. I
Storgoteborg utgors flera av de tungt trafikerade genomfartslederna av statliga
nationella vagar. I Storstockholm och Stormalmo ar istéllet en storre andel av det
stadsnara vagnatet statligt inom det regionala planeringsansvaret och kommunalt,
framforallt dar kollektivtrafiksatsningar planeras.

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

regionens mélbildsarbete och har sedan vidareutvecklats i atgirdsvalsstudier (AVS).

Konceptet bygger péa t-akmkre b u’stsd’nk Meetrdeblutsidsg ar e
koncept, som tillsammans med vidareutveckling av sparvagsnitet, stadsnira

5 En urbaniserad vérld (boverket.se)
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busstrafik och pendeltdgstrafik kommer vara viktigt for kollektivtrafikens
utveckling i storstadsomradet Goteborg.

I region Stockholm bedrivs sedan cirka 10 ar ett samarbete mellan Trafikverket och
Region Stockholms trafikforvaltning inom &tgirdsvalsstudie AVS Expressbuss.
Syftet ar att samla alla aktorer for att utveckla framkomligheten for
expressbusstrafiken i regionen. Nyttorna for ett utvecklat expressbussnat med god
framkomlighet sprider sig over hela regionen men ansvaret for genomfoérandet av
atgarder alaggs i stor utstrackning regionens kommuner. Att samordna alla
vaghallare och genomfora de atgarder som kravs har visat sig svart i regionen och
framkomligheten for busstrafiken ar fortsatt 1ag i manga delar av regionen.

Under borjan av 2010-talet vacktes tankar i Skane att den regionala busstrafiken
skulle kunna bli ett &nnu skarpare verktyg for att bidra till en hog niva av
tillganglighet i stora delar av landskapet. Arbetsnamnet faststillde till Regionalt
superbusskoncept, numera bendmnt regionalt BRT. Ett sarskilt fokus lades pa de
regionala strak dar det inte finns nagon persontrafik med tag. Ett antal strakstudier
togs fram av Region Skane vilka fungerade som underlag till efterféljande
atgardssvalstudier for statligt vagnat. Ett flertal av de strak som studerades
involverade Stormalmo dir Lund forutom Malmo var en start- och slutstation i
trafikupplagget. Utifran gemensamma prioriteringar med Region Skane finns det
utpekade atgiarder som planeras for genomforande med finansiering av bade
nationell plan och regional plan.
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2 Busstrafikens mojligheter och roll i
transportsystemet

2.1 Historisk utveckling

Under 1950- och 1960-talen skaffade manga familjer bil vilket minskade antalet
passagerare med kollektivtrafiken. Vagar byggdes ut och ménga jarnvagslinjer lades
ner och, som ersattes med buss. Med borjan pa 1970-talet infordes lanstrafikbolag,
busstrafiken utokades och biljetthanteringen centraliserades da per lan, vilket
framfor allt underlattade arbetsresor med manadskort. Under de senaste 20—30
aren har dock jarnvagen pa nytt borjat byggas ut och den regionala
persontagstrafiken i Sverige 6kade cirka 145 procent under aren 1992—2019. Att
buss ersatts med tag beror vanligtvis pa att tig fatt kortare restid i samband med
utbyggnader och ombyggnader av jarnviagsnatet. Har kan ndmnas pendeltdgens
forlangning fran Kungsangen till Bro och Bélsta, tdg mellan Malmo och Trelleborg
samt Alependeln mellan Géteborg och Alviingen.

I storstadslanen 6kade kollektivtrafikens andel av det motoriserade resandet relativt
kraftigt under dren 2010—2019. I Skéne och Vistra Gotaland har den relativa
okningen varit storre dar Skane 6kat med ca 50 procent (fran 21 till 32 procent.)
Under pandemin minskade sen andelen till 21 procent i bade Skine och Vastra
Gotaland, men under 2023 har det blivit den hittills hogsta nivan med 33 procent i
de bada lanen. I Stockholms ldn 6kade andelen fran 47 till 56 procent under aren
2010—2019. Efter en stor minskning under pandemin var andelen 2023 55 procent.
Figur 3.1 visar utvecklingen 2010—2023°.

Figur 2.1: Andel kollektivtrafik och annan motorburen trafik 2010-2023
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6 Kollektivtrafikbarometern (svenskkollektivirafik.se)

12


https://www.svenskkollektivtrafik.se/verktyg-och-system/kollektivtrafikbarometern/

2.2 Buss och tag

I flera viktiga relationer har bussen ocksa natt en hog marknadsandel tack vare ett
stort trafikutbud med fa stopp, som pa Goteborg—Boras, Stockholm—Norrtilje och
Malmo-Horby. Det finns dven goda exempel dar buss natt en hog andel pa kortare
strackor, har kan namnas Lundaldnken i Lund. For att buss ska bli ett
framgangsrikt koncept i storstadsomraden krivs vanligen nadgon form av
prioritering for bussar, t ex busskorfalt eller prioriterad signalering.

Tagets stora styrka dr att modern jarnvag kan transportera manga passagerare i
varje fordon med en kortare restid dn buss, men bussen kan istéllet nyttja ett mer
finmaskigt nat av vagar dar det oftast ar mindre trangsel. Utanfor de storre stiderna
dir vagkapaciteten ar god kan buss i hogre grad vilja de mest efterfragade tiderna
utan att drabbas av tidsforluster. Atgirder for busstrafiken kan i regel genomforas
betydligt snabbare an for spartrafik och ar vanligtvis betydligt billigare att
genomfora. En nackdel for buss dr samtidigt att det inte medfor samma
strukturgivande 16sning och ger dé inte samma kontinuitet som spartrafik.

Figur 2.2: Tusental personkilometer per trafikslag en vintervardag 20227
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I Stockholms lan star bussar, pendeltdg och tunnelbana for relativt lika andelar av
transportarbetet, medan lokala banor stér for en betydligt mindre andel.

I Storgoteborg ar bussar och sparvagnar viktiga for det lokala resandet, medan taget
har storre andelar pa langre avstand. I Vastra Gotalands lan ar dock utgéngs-
punkten ar att alla storregionala strak ska erbjuda samma funktion oavsett om det
ar buss eller tdg. Den viktigaste storregionala busslinjen ar linje 100 Goteborg—
Bords som under hogtrafik har avgangar var femte minut med relativt bra restid
jamfort med bil.

Aven i Skéne ir det tiget som till stora delar knyter ihop det storregionala resandet,
men dven i Skidne ar utgangspunkten att alla storregionala strak ska erbjuda samma

7 Fakta om SL och lanet 2022 (regionstockholm.se)
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funktion oavsett om det ar buss eller tag och ménga av dessa bussar gar under
bendmningen superbuss. Under aren 2000—2019 efter att det bildades ett Skanelan,
fordubblades resandet med stadsbuss och 6kade med 46 procent for regionbuss.

2.3 Bristbeskrivning och mojligheter

Det gors ca 300 000 resor/dygn med stombussar i Stockholms lin. Aven om
stombussarna gor snabba stopp pa farre stéllen dn de andra bussarna ar det ett stort
problem att stombussarna i Stockholms innerstad star stilla under ungefar en
fjardedel av den tid de ar ute i trafik, trots kraftigt 6kade satsningar pa
framkomlighets. Sedan augusti 2022 har det testats att resenédrerna pa busslinje 4
ska kunna blippa kortet vid alla dorrar. Tio manader senare gjordes en utviardering
som visade att tiden som bussarna star stilla vid en hallplats minskat frén en
tredjedel av restiden till en femtedel. Det 4r en minskning av hallplatstiden med 36
procent? och minskning av restiden med 6 minuter®.

Ett annat kint problem med tat busstrafik ar den déliga tidshallningen som medfor
att bussarna klumpar ihop sig och kér om varandra. Behovet av framkomlighets-
atgirder for stombussarna ar darfor fortsatt stort. Det har satts upp en malstandard
for hastighet och medelhastigheten, men det ar bara drygt halften av strackorna
som uppfyller eller nastan uppfyller malstandard for hastighet medan
medelhastigheten ligger 1angt under for cirka en tredjedel av strackorna pa
stombussnitet. I storstadsomradena finns manga stora punkter med stort resande,
det medfor onskemaél om att bussarna ska stanna vid de flesta sddana punkter.

2.4 BRT-liknande uppldgg

BRT, Bus Rapid Transit ar ett internationellt etablerat planeringskoncept som ett
bussystem som syftar till att &stadkomma hogkvalitativa busstrafiklosningar med
god framkomlighet och regional nytta. Det dr en kombination av atgirder inom
stadsplanering, infrastruktur, fordon, informationsteknik och trafikering for att
astadkomma en snabb, palitlig och attraktiv kollektivtrafik. En viktig del ar
kollektivtrafikorienterad gatuutformning med busskorfilt, pastigning i alla dorrar
och dedikerat varumarke.

I europeiska stader finns sedan linge etablerad spartrafik i strak med stora
resandevolymer, vilket medfort att avancerade busslosningar framst etablerats i
sma och medelstora stader eller som komplement till spartrafiken i de storre
staderna. BRT-liknande koncept i Europa har darfor utvecklats med mindre fokus
péa kapacitet och hastighet och mer fokus pa hog serviceniva. K2 — Nationellt

8 Region Stockholms stombussbokslut fér 2019

9 Linje 4: Pastigning i alla dorrar har gett snabbare uppehall vid hallplatserna |
Storstockholms Lokaltrafik, SL (mynewsdesk.com)

10 Nya regler for SL-bussar: Pastigning genom alla dorrar - DN.se
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kunskapscenter for kollektivtrafik' - har tagit fram ett planeringsverktyg for BRT i
Sverige, som ar utvecklat i samrad med personer som jobbar med att forbattra
busstrafiken hos kommuner, regioner, trafikforetag samt konsulter.
Planeringsverktyget har en internationell forlaga, The BRT Standard?2, som anvands
for att utvardera och certifiera BRT-strak varlden over.

Det forsta exemplet pa BRT-liknande upplagg var Jonkoping ar 1996. Tva
stomlinjer introducerades (idag tre stycken) och omfattande atgiarder gjordes i
gatumiljon, inklusive signalering. De mest BRT-liknande bussystemen i Sverige
torde finnas i nagra skanska stader. En saddan ar tradbussen i Landskrona som har
linjenummer 3. Den 3 km lédnga tradbusslinjen etablerades 2003 for att skapa en
héllbar och miljovanlig koppling mellan Landskronas nya station och stadens
centrum. Bussen har fem stopp langs vagen och restiden ar nio minuter. Under
hogtrafik gar en buss var sjatte minut. Mitt pa dagen och fram till kl 20 gar bussen
var tolfte minut.

Figur 2.3: Linjestrackning for linje 3 (tradbuss) i Landskrona.
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En annan dr HelsingborgsExpressen som sedan sommaren 2019 trafikerar
stadsbusslinje 1 mellan centrala Helsingborg och R4 i sodra delen.
HelsingborgsExpressen kor den rakaste, snabbaste vigen till centrum. Det innebar
en minskad restid in till centrala Helsingborg fran bade Dalhem och Réa.
Helsingborgs stad har byggt busskorfalt och gjort plats for nya stationsliknande
héllplatser med béttre och langre viderskydd.

En annan BRT-liknande linje ar Kristianstadlanken, som ar ett hogklassigt
kollektivtrafikstrak (separat bussgata) genom Kristianstad mellan de stora

1 K2 | - Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik (k2centrum.se)
12The Bus Rapid Transit Standard — Institute for Transportation and Development Policy
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malpunkterna sjukhuset - centrum - jarnvagsstationen — hogskolan. Ytterligare en
BRT-liknande ar Malmoexpressen som beskrivs i bilaga 6 Stormalmo.

2.5 Busshallplatser och busstationer

BRT och BRT-liknande l6sningar kommer pa sikt att stélla nya krav pa hallplatser
som alltmer kan komma att likna stationer. Pa jairnvagssidan ar detta ett val
genomarbetat omrade och ansvarsfordelning finns dokumenterad bl a i
Trafikverkets stationshandbok?s.

Pé bussidan ar ansvarsfordelningen mindre utredd. Generellt dr ansvaret for
planering och genomforande uppdelat mellan kommun, region,
kollektivtrafikmyndighet och trafikforetag. Trafikverket bekostar nyanlaggning och
ombyggnationer av hallplatsldgen langs det nationella stamviagnitet, medan den
regionala kollektivtrafikmyndigheten ansvarar for héllplatsutrustning.
Tillganglighet i form av fungerande anslutning for gang- och cykeltrafik till och fran
héllplatsen behover sikerstillas samt att utforandet ska ske i enlighet med VGU?®s.
Planering och ansvarsfordelning av anslutningsvégen till och fran hallplatslaget
behover planeras och hanteras i samrad med exempelvis markagare, vighallare och
kommunen.

I ett framtida bussystem med mer komplexa busstationer inom ramen for ett
utbyggt BRT-system, maste ansvarsfordelningen tydliggoras. Ur ett
resandeperspektiv maste vigen fran busstationens plattform, via
plattformforbindelse, till staden utanfor hanga ihop. Fragor om ansvar,
gransdragning, grundutférande och samverkan bor tydliggoras.

2.6 Vaghallare

Det ar vighallaren som ansvarar for byggande, drift och underhall av vag:®. I Sverige
finns drygt 600 000 km vig. Merparten riknat i kilometer utgors av enskild vig
som i sig inte ar allmén. En enskild vag kan dgas och skotas av flera fastigheter ihop,
i gemensamhetsanldggning. Vaghallare for enskild vag ar de fastigheter som har
nytta av viagen. For en utredning som denna, om kollektivtrafik i storstad, ar dessa
vagar av litet intresse.

Staten ar, genom Trafikverket, viaghallare for ungefar 100 000 km vig. Detta
vagsystem delas upp i nationella stamnatet (enkelt uttryckt: de storsta vagarna?)

13 Stationshandbok - Bransch (trafikverket.se)

14 Trafikverkets ansvar for byggande, drift och underhall vid och kring héllplatsldgen langs
det statliga vagnatet

15 \/agar och gators utformning (VGU) - Bransch (trafikverket.se)

6 Vaglagen 3§

17 Investeringar i trafikens infrastruktur m.m. (Betdnkande 1992/93:TU35 Trafikutskottet) |
Sveriges riksdag (riksdagen.se)
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samt regionala vagarna. Stamvagnatet finansieras genom nationell transportplan
som beslutas av regeringen. I den nationella transportplanen ligger dven drift- och
underhallsmedel. For 6vriga statliga vagar star Trafikverket som viaghéallare, men
det ar regionerna som genom lanstransportplan (aven kallat regional
infrastrukturplan) ansvarar for utveckling av detta vagnat8. Av 97 639 km statlig
vag utgors 7 870 km av det nationella nitet. medan merparten, 89 769 ingar i det
regionala viagnitet.

Utover enskilda viaghallare och stat, finns &ven kommuner som i sina vighallarskap
har drygt 40 000 km vag och gata. Vagar for cykel och gang behandlas inte i denna
rapport.

Viaghallare ansvarar for byggande och drift av vag. Frén resenarens perspektiv ar
det oviktigt vem som ar viaghallare dar busslinjen trafikerar. For resenidren ar det
framst funktionen av tillgdnglighet som ar det viktiga.

2.7 Finansiering av vagar

En fordel for bussen, jamfort med tag, ar att bussen kan ga pa redan utbyggd
infrastruktur. Om en utbyggnad av vaginfrastrukturen kravs for en satsning pa
buss, ar denna kostnad liagre jamfort med utbyggnad av spar (tag, pendeltag, t-
bana, sparvig) och genomférandetiden 4r kortare. Aven enklare atgirder kan ge
stora nyttor. Ur ett samhallsperspektiv kan satsningar pa buss ge stora nyttor for
tillganglighet, trafiksiakerhet och miljo.

En svarighet nar det kommer till planering och finansiering av
kollektivtrafikatgirder pa vigar ar indelningen av vigsystemet med olika
vaghallare, dar den regionala nyttan inte alltid speglar finansieringsansvaret. En
vaghallare, t ex en kommun, kan fa bara en oproportionellt stor del av
finansieringsbordan for ndgot som ger betydande regional nytta. Det finns darfor
ett behov av att hitta ett finansieringssystem som i storre utstrackning vilar pa den
regionala nyttan snarare dn ansvaret for respektive viagdel. Vidare har en kommun
en alltfor avgransad planeringshorisont nir resandet sker 6ver kommungrianserna.
Den regionala utvecklingen och det 6kade resandet har till del sprungit ifran det
kommunala planeringsperspektivet.

18 Forordning (1997:263) om lansplaner for regional transportinfrastruktur | Sveriges riksdag
(riksdagen.se)

9 Se tex RAPPORT Tillganglighet och milj6 i Storstockholms transportsystem Slutrapport
2021-06-15 (diva-portal.orq)

17


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

2.8 Statlig med- och samfinansiering

Med vaghallarskapet foljer finansieringsansvar. De finns dock mgjligheter for
vaghallare att hitta andra externa finansieringskallor som stod.

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

Statlig medfinansiering enligt Forordning (2009:237) om statlig medfinansiering
till vissa regionala kollektivtrafikanldggningar m.m. mojliggor ett statligt bidrag
till bland ann a-tochgagngiggning tberegiomal kellekgivtrafik
som tillgodoser ett allmdnt kommuni kationsbeho
Trafikverket och kan beviljas med upp till 50% av kostnaderna. Forordningen ger
mojlighet att medfinansiera atgarder fran regional plan. Forordningen ger aven
mojlighet att finansiera fran nationell plan, men har finns ett undantag och det ar
kollektivtrafikatgirder pa vig som undantas i skrivningarna. Finns det sirskilda
skal, kan medfinansieringen beviljas med upp till 75%. Som sarskilda skal har
ansetts vara atgard som bedoms ha en mycket stor samhillsnytta och att atgirden i
en kommun till storsta del kommer trafikanter fran andra kommuner till godo. Det
ar darfor rimligt att en systemlosning exempelvis for busslinje 6ver flera
vaghéllaromraden med en regional och kommunal samsyn kring nyttan av
investeringen skulle kunna vara ett sddant sarskilt skl och dirmed ge mojlighet 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 kollektivtrafikanldggningar samt atgdrder for forbdttrad miljo och
trafiksdkerhet pa det kommunala vdgndtet2c.Forordning om lansplaner

Forordningen (1997:263) om ldnsplaner for regional transportinfrastruktur
faststaller forutsiattningarna for investering inom det regionala vagnatet. Enligt
forordningen finns det moéjlighet att planen dven omfattar atgirder i andras
anlaggningar enligt férordningen 2§ 2009:237 om statlig medfinansiering till vissa
regionala kollektivtrafikanlaggningar. Detta kan innebara medfinansiering av
byggande av viag- och gatuanlaggningar for regional kollektivtrafik daven dar staten
inte ar vaghallare.

2.8.2 Forordning om nationell plan

Forordning (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur reglerar
hur resurser ska tilldelas for utveckling och uppratthéllande av Sveriges
transportinfrastruktur under en period av tolv ar. Trafikverket som nationell
planupprattare prioriterar medel enligt forordningen.

20 Trafikverket Hantering av statlig medfinansiering — till regionala kollektivtrafikanlaggningar
samt atgarder for férbattrad miljé och trafiksakerhet pa det kommunala vagnétet.
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Forordningen ger mojlighet for Trafikverket att finansiera, forutom investeringar
och underhall i egen anldggning, dven investeringar enligt férordning (2009:237)
om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanldggningar. Dock
finns hir en begransning till anldggningar kopplade jarnvag och stationer.

I denna forordningen om nationell plan framgar, i 4§ punkt 5, att medel kan
anvandas for statlig medfinansiering enligt 2 § 2, 3 och 9 férordningen (2009:237)
om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanldggningar. Med
denna skrivning utesluts §1 som géller byggande av vig- och gatuanlaggningar for
regional kollektivtrafik som tillgodoser ett allmant kommunikationsbehov.

Trafikverkets tolkning ar att statlig medfinansiering for atgarder pa viag- och
gatuanliaggningar i enlighet med forordning 2009:237 (se nedan) ar mojliga med
medel fran lansplan men inte direkt fran nationell plan. Nationell och regional plan
kan bidra med finansiellt utrymme for medfinansiering for atgarder kopplat mot
spar; for atgarder kopplat till vag (och darmed buss) giller att detta endast ar
mojligt genom regional plan.

2.8.3 Stadsmiljoavtal

I den nationella planen for transportsystemet 2022—2033 finns 6 miljarder till
stadsmiljoavtalen for perioden 2022—2027. Syftet med satsningen ar att fraimja
hallbara stadsmiljoer genom att ge stod som leder till:

e en 0kad andel persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik
o hallbara godstransportlosningar

Har kan séledes statliga medel fran stadsmiljoavtal ga till kommunala vagar om det
ger en okad andel personresor med kollektivtrafik. Det kan handla om
framkomlighetsatgarder for kollektivtrafik t ex busskorfalt, resecentrum,
bytespunkter och signalreglering.

Atgirder som kommuner och regioner har kunnat soka stod for, och de dirtill
kopplade motprestationerna, ska vara genomforda senast under 20272'. Enligt
regeringsbeslut i december 2023 dndrades tilldelning av medel till
stadsmiljoavtalen. Foljden blev att inga nya utlysningar kommer att goras och sista
ansokningsomgangen blev 2023. Inga nya avtal kommer séaledes att tecknas.

2.8.4 Statlig samfinansiering

En ytterligare mojlighet till att bredda finansieringen for atgiarder som har en
regional och nationell nytta dr samfinansiering.

21 Forordning (2015:579) om stdd for att frémja hallbara stadsmiljer | Sveriges riksdag

(riksdagen.se).
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Samfinansiering innebar att man genom ianspraktagande fran olika statliga anslag,
exempelvis fran bade nationell och regional plan, finansierar atgarder. Da det inte
ar medel fran en extern part ar det inte medfinansiering.

I nationell plan 2022-2033 anviands samfinansiering inom trafiksidkerhets- och
cykelatgarder. For att stirka tillgdngligheten i hela Sverige och samtidigt 6ka
trafiksdkerheten beslutade?? regeringen att Trafikverket ska samfinansiera
lansplanerna nar det giller trafiksdkerhetsatgiarder pa det regionala vagnaitet.
Denna samfinansiering géller upp till 50 procent av kostnaden forutsatt att 1anen
anvander de inbesparade medlen till nya atgarder med motsvarande dandamal.
Liknande upplagg giller for cykelsatsningar utmed statligt vignit. Da olika statliga
anslag/finanser anvinds for en atgird inom plan, betraktas detta som
samfinansiering.

Som tidigare skrivits, ar satsningar pa hogvardig buss i storstaden och dess narhet
ofta bade billigare och snabbare dn satsningar pa jirnvag. Investeringsatgarderna
beror inte sdllan en kombination av satsningar pa savél det statliga stamvagnétet
som regionala och kommunala vigar. En samordning mellan regionala planer och
den nationella planen ar viktig for att den samlade regionala nyttan av atgarderna
ska bli sa stor som mojligt.

Trafikverket kommer i det fortsatta planeringsarbetet 2026-2037 undersoka
mojligheterna att anvinda medel fran nationell plan till samfinansiering av
kollektivtrafiksatsningar pa vig i regionala planer. Det bor ske i enlighet med
2009:237 dar medel kan ga till investeringar i regional kollektivtrafik &ven med
annan viaghallare och i linje med faststéllelsebeslutet for nationell plan 2022-2033
om samfinansiering av cykel- och trafiksiakerhetsatgirder.

Regionen kan komma in med forslag till statlig medfinansiering till dtgarder i
regional plan. Om investeringen skapar stora nyttor i regionen kan atgarden
medfora upp till 75% statlig medfinansiering. Trafikverket har da mgjlighet att se
over mojligheten samfinansiering fran nationell plan for delar av en sddan satsning,
forutsatt att medel till detta finns i nationell plan.

22 rp-j-13-i2022-01294-m.fl.-faststallelse-av-nationell-trafikslagsovergripande-plan-for-
transportinfrastrukturen-for-perioden-202220331.pdf (trafikverket.se)
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3 Bussframjande atgarder

Detta kapitel visar kortfattat erfarenheter fran nagra storre bussframjande atgarder
for busstrafiken i olika stader, med tyngdpunkt pa syfte och effekter. I bilaga 1
beskrivs olika aspekter och de olika praktikfallen mer ingaende.

3.1 Bussframjande atgarder i staderna och dess
effekter

For att kollektivtrafiken ska kunna attrahera en storre andel av resandet i ett
storstadsomrade kravs ett effektivt och attraktivt kollektivtrafiksystem. Detta kraver
dock att kollektivtrafiken prioriteras i stadsmiljons gatuutrymmen. Fordelarna med
bussprioritering ar som storst i de centrala delarna av de storre stiderna under
rusningstid, men det ar ocksa dar paverkan pa ovrig trafik blir som storst da
utrymmet ar begréansat.

Prioritering av kollektivtrafik handlar inte bara om att ge bussar foretrade, det kan
aven handla om att 6ka kapaciteten pa hart trafikerade viagar och ge kollektiv-
trafiken en hogre attraktivitet. Bussprioritering kan maximera nyttan for
kollektivtrafiken till relativt 1dga kostnader jamfort med sparsystem. Staderna har
stora mojligheter att genomfora kostnadseffektiva atgiarder for bussar genom
ombyggnationer i befintliga trafikmiljoer.

Fordelarna med hogprioriterad busstrafik inkluderar snabbare kollektivtrafik, som
leder till snabbare omlopp och i forlangningen behov av farre fordon. Andra delar i
detta koncept ar palitligare trafik som héller tidtabellen battre, en attraktivare
kollektivtrafik som lockar fler resenirer och 6kade intdkter samt en forbattrad
image genom investeringar som tydligt markerar kollektivtrafikens prioritet.

Det ir inte bara ombyggnationer i infrastrukturen som skapar en attraktiv
kollektivtrafik, utan det ar aven en attraktiv trafikering (linjedragning, tidtabell),
fordonstyp samt betalnings- och informationssystem som spelar roll for resenérens
totala upplevelse. En viktig slutsats ar att effekterna av atgirder ofta blir storre nar
de kombineras, och det kan vara svart att isolera effekten av enskilda atgarderi en
stadsmiljo. Till exempel kan busskorfilt, signalprioritering och effektiva pa- och
avstigningar var for sig ha mindre positiva effekter, men kan tillsammans skapa en
annu storre effekt. Det dr viktigt att se till helheten och inte bara enskilda atgarder.

Da det finns ett begriansat utrymme i staden ar det ofrankomligt att framkomlig-
hetsdtgarder som gynnar buss paverkar andra trafikantgruppers utrymme och
framkomlighet i gaturummet. Det kan handla om att bilar far farre korfalt om ett
busskorfalt anldaggs, men ocksa att en cykelbana inte inryms. Att ge prioritet i en
trafiksignal for buss innebar ofta att ge nagra andra trafikstrommar lagre prioritet.
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Olika gator kan darfor behova prioritera olika trafikantslag for att fa ett sa effektivt
vagnat som mojligt.

3.2 Erfarenheter av genomforda atgarder

Genomforda framkomlighetsatgiarder i stiderna har haft lite olika effekt, vilket visar
att en atgird kan ge ett resultat pa en plats och en annan pa en annan plats. Det
visar ocksa pa att en separat atgiard kan ge lag effekt om det inte samtidigt
genomfors andra atgiarder. Det kan dven vara sa att vissa atgiarder blir negativa om
de genomfors fel eller inte implementeras fullt ut som tankt.

For att prioritera ratt atgarder pa ratt plats ar det viktigt att identifiera vilka
strackor och platser som ar i behov av atgiarder genom att bland annat studera
busslinjernas kortidsdata. Det ar viktigt att komplettera busskorfalt med signalprio-
ritering da det ar i korsningarna som risken for kobildningar och férseningar ar som
storst. Om endast busskorfalt anldggs finns en risk att nyttan av busskorfaltet gar
forlorad i korsningarna, sd som det exempelvis blevi Malmo nar inte prioriteringen
fungerade fullt ut.

I bilaga 1 Bussframjande atgirder redovisas bland annat tre exempel frdn Malmo,
Orebro och Stockholm. Malmé och Orebro har valt ett mer 6vergripande koncept
medan linje 6 i Stockholm mer ar inriktad pa framkomlighetsatgiarder i gata. Alla
tre visar pa goda resultat i resandeokning men troligtvis beror 6kning pa lite olika
parametrar. I Malmo beror exempelvis inte resandeokningen pa en
restidsforandring utan snarare pa en o6kad punktlighet, bekvamlighet och design pa
héllplatser och fordon. Pa linje 6 i Stockholm dar satsningarna skett framst i
infrastrukturen, beror resandedkningen troligtvis pa den forbattrade restiden och
punktligheten. Linjen utmarker sig inte i utseende eller design gentemot 6vriga
stombusslinjer s som MalmoExpressen gor i Malmo. Effekten av att linjen ar
speciell infinner sig ddrmed inte pa linje 6, pd samma satt som det gor i Malmo och
Orebro.

Resultaten fran effekterna av busskorfiltet pa E6:an mellan Goteborg och Kungilv
tyder pé att det finns stor potential att framja framkomligheten for regional
busstrafik sarskilt i samband med infarter mot tatorter, avfarter och trafikplatser.

Slutsatsen ar att bussframjande atgarder skapar en attraktivare kollektivtrafik och
ger en god effekt pa ett okat kollektivirafikresande. Det viktiga ar att se till helheten
och tidnka system, fran att bygga en stad som ar anpassad for god tillganglighet och
kollektivtrafik. Kollektivtrafiken ska fungera vil och da handlar det om att
vagaprioritera bussen pa stillen dar det verkligen behovs och att skapa ett
lattanvant biljettsystem och effektiv ombordstigning.

En prioritering for buss i gaturummet kommer skapa paverkan pa ovriga
trafikantgrupper da det ofta innebar att omvandla och prioritera om befintliga ytor.
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3.3 Nyttor

Det overgripande malet for svensk transportpolitik ar att sakerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgare och naringsliv i hela landet. Detta innebar att hansyn skall tas till
ekonomiska, sociala och miljomassiga konsekvenser av transportpolitiska atgarder
inte bara idag utan dven pa lang sikt. Under det 6vergripande malet har regeringen
ocksa satt upp funktionsmal och hansynsmal, innefattande tillganglighet,
jamstalldhet, sakerhet, miljo och halsa. I teorin kan en kostnads-nytto-analys som
kompletteras med en fordelningsanalys fdnga in hela det 6vergripande
transportpolitiska malet eftersom kostnads-nytto-analysen idealt sett inkluderar
alla effekter som uppstar pa kort och lang sikt, saval marknadsprissatta som icke-
marknadsprissatta effekter. I praktiken blir det dock oundvikligt att nytta och
kostnad inte alltid f6ljs at. For busstrafikatgiarder finns nagra kvantitativt
varderbara effekter (hilsa i form av fysisk aktivitet, buller, komfort samt forsening
och restidsosidkerhet) som inte regelméssigt berdknas i samhéallsekonomiska
kalkyler for busstrafik. Dessa typer av effekter kan vara svéra att virdera pa grund
av brist pa information och osidkerhet om framtiden.

Det finns dven ett behov av att kunna bedoma hur nyttor och kostnader fordelas
mellan olika samhéllsaktorer. Fordelningen mellan olika aktorer bendmns ofta som
nyttoférdelningsanalys. En nyttoférdelningsanalys kan vara ett underlag och till
hjalp vid tecknande av medfinansieringsavtal. Behovet finns i saval storre som
mindre projekt och i bade tidiga och senare skeden. Det finns ett behov av en
allméint accepterad metod som gar att tillimpa i infrastrukturplaneringen. Den nya
versionen av Trafikverkets verktyg for persontrafikprognoser Sampers (Sampers 4)
kommer att underlitta arbetet med att ta fram underlag for nyttofordelnings-
analyser. I bilaga 2 beskrivs hur nyttoanalyser for bussobjekt mer detaljerat och vad
som ingar och inte ingar, nedan visas en sammanfattning.

3.4 Sammanfattande analys kring nyttor

Det finns ett ramverk for hur nyttor berdknas, beskrivs, fordelas samt hur de
paverkar transportpolitiska mal. De virderingar som anviands och som redovisas i
ASEK (arbetsgruppen for samhillsekonomiska berdkningar) ar vél forankrade i
saval forskning som i praktisk tillampning. Den samlade effektbeskrivningen ger ett
strukturerat och jamforbart format for hur nyttorna redovisas. For de bussobjekt
dar en samhallsekonomisk kalkyl upprattas fangas den absoluta merparten av de
nyttor som bedoms uppkomma av kalkylen. Det finns nagra kvantitativt varderbara
effekter (buller, komfort samt forsening och restidsosiakerhet) som inte regelmassigt
beraknas i samhallsekonomiska kalkyler for busstrafik. Problematiken ar att det i
vissa fall kravs detaljerade indata eller berdkningar utan enkelt modellstod.
Anledningen kan dven vara att effekterna normalt bedoms vara sa sma att de inte ar
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intressanta att berakna. Gemensamt ar att omfattningen av vardet av dessa effekter
ar litet i forhéllande till de effekter som normalt beraknas.

Tabell 3.1 visar gallande tidsvarden for privata regionala resor med bil, buss och tag.
Tidsvarden anges som kr/tim for aktid uppdelat pa arbetsresor och 6vriga resor.
Tabellen visar att tidsvardena i ar hogst for bil och lagst for buss

Tabell 3.1: Tidsvarde/tim, aktid for privata regionala resor <10 mil; bil, buss
och tag. Killa: ASEK 8.0, tabell 9.1

Privata resor Normal aktid
Regionala/lokala resor 2019 Prognos 2045
Bil, arbete* 112 151

Bil, dvrigt* 76 103
Buss, arbete 68 92

Buss, 6vrigt 43 57

Tag, arbete 89 120

Tag, ovrigt 68 92

De berdknade effekterna tas upp i de samhallsekonomiska bedomningar (SEB:ar)
som Trafikverket tar fram nar objekt ska utviarderas. Det galler saval de effekter
som ar berdkningsbara men ej berdknas som de effekter som inte ar
berdkningsbara. Att tydligt beskriva de nyttor som inte har berdknats ar ett viktigt
komplement till den samhéllsekonomiska kalkylen. Det ar dven viktigt att vara
noggrann i beskrivningen av nyttor for att inte redovisa nyttor dubbelt, bdde som
beridknad och som beskriven/bedémd nytta. Avgransningar i de enskilda analyserna
kan ocksa leda till att nyttor inte fangas eller beskrivs som egentligen borde ing i
analysen av atgirden.

Fordelningsanalysen beskriver hur nyttorna fordelas mellan olika grupper. Nar det
galler busstrafik sa finns det tydliga fordelningsaspekter och sociala nyttor som kan
uppkomma. Darfor ar det viktigt att dessa beskrivs pa ett tydligt siatt och som
kopplar till den fakta och forskning som finns pa omréadet.
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4 Expressbuss i Stockholm

4.1 Stockholm vaxer

Stockholmsregionen har haft och berdknas ha en fortsatt snabb tillvaxt. Efterfragan
pa tillgdnglighet och rorlighet fortsatter vaxa. De olika trafiksystemen &r alla hart
belastade. Samtidigt pdgar mycket stora investeringar i de olika trafiksystemen. Pa
vagsidan Forbifart Stockholm och Tviarférbindelse Sodertorn, pa jarnviagen har
Citybanan 6ppnats och utbyggnad av Milarbanan pagéar. Utbyggnad av tunnelbanan
pagar langs fyra linjer med 10 nya stationer som kommer att 6ppna fore 2030. For
perioden efter 2030 sker en fortsatt utbyggnad av tunnelbana och sparsystem.
Kapaciteten i trafiksystemen 6kar och framforallt nordsydligt 6ver det si kallade
Saltjo-Malarsnittet. Trots detta berdknas trangseln fortsatt vara stor i
trafiksystemen. Med vintad 6kad efterfragan kommer viagnatet fortsatt paverkas av
begrinsad framkomlighet. Det giller savil for inre delar av regionen, de storre
infarterna och i allt hogre grad utat i regionen. For fortsatt god tillginglighet ar det
vasentligt att kollektivtrafiken fortsdtter utvecklas samt att behalla eller helst 6ka
den hoga marknadsandelen som kollektivtrafiken har i sarskilt Stockholms centrala
delar.

4.1.1 Resande i busstrafiken

Antalet pastigande i hela SL:s busstrafik ar i samma storleksordning som
tunnelbanan (6ver 1 miljon pastigande), och betydligt storre &n i 6vriga sparsystem i
lanet, d&ven om bussresorna ar genomsnittligt kortare. Ungefar 4 av 10
kollektivtrafikresor sker i busstrafiken. Resandet i expressbusstrafiken (cirka

400 000 pastigande) ligger i samma storleksordning som pendeltdg och ar ungefar
dubbelt sa stort som resandet pa lokalbanorna (Sparvag City, Nockebybanan,
Lidingobanan, Tvarbanan, Saltsjobanan, Roslagsbanan).

4.1.2 Expressbussnatet — ett regionalt kollektivtrafiksystem

Kollektivtrafiken planeras med utgéngspunkt fran de 6vergripande mélen for
regionen och principerna i Kollektivtrafikplan 2050. Planen ar en konkretisering av
hur kollektivtrafiken bor utvecklas langsiktigt for att nd malen i den regionala
utvecklingsplanen och i trafikforsorjningsprogrammet. Planen beskriver hur olika
trafikkoncept tillsammans bygger upp kollektivtrafiksystemet. De koncept for
busstrafiken som ar sarskilt relevanta i en regional kontext ar radiella och
tviargidende expressbussar som ska verka strukturerande for bebyggelse och
ortsutveckling. Expressbussnitet fyller i manga fall motsvarande funktioner som
sparsystemen. For att skapa attraktiva tvarkopplingar ar tvirgéende expressbuss
och tviarbana de koncept som svarar upp mot behoven. For de radiella straken in
mot regioncentrum ar radiell expressbuss tillsammans med annan spartrafik
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lampliga koncept. Bilden nedan (4.1) visar det expressbussnat som Region
Stockholm har pekat ut i Kollektivtrafikplan 2050. Nitet tacker en stor del av
regionen. Vissa linjer handlar om utveckling av befintliga expressbusslinjer
samtidigt som det finns ett antal helt nya expressbusslinjer. Kollektivtrafikplan
2050 pekar pa vikten av atgarder som forbattrar framkomligheten, hojer kvaliteten
och okar kapaciteten i expressbussnatet.

Figur 4.1 Det radiella och tvargaende expressbussnatet enligt
Kollektivtrafikplan 2050.

Uppsala

Knivsta Norrtiilje

Habo Sigtuna

Vallentuna

Upplands-Bro
Upplands Visby

Osteraker

ot {
Sodertilje M Huddinge \I\
N\ /
N
y .
Botkyrka \- ~1 Hea

4.1.3 Framkomlighet for expressbussar

Framkomlighetsproblemen i Stockholms centrala delar vaxer utat och forekommer i
de flesta av regionens kommuner. Omraden som har busstrafik som primart
kollektivtrafikfardmedel drabbas mest av bristande framkomlighet. Utvecklingen de
senaste 15 aren visar att medelhastigheten sjunker i alla avtalsomraden for
regionens busstrafik. I dagslaget ar det endast 55 procent av de regionala
expressbusslinjerna som helt eller nastan uppfyller framtagen mélstandard for god
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framkomlighet, och nistan en tredjedel av nitet ligger langt ifrdn méalstandarden
med betydande framkomlighetsproblem.

4.2 Nyttor med ett utvecklat expressbussystem

Det hir kapitlet syftar till att sammanfatta hur ett fullt utvecklat tvirgéende och
radiellt expressbussnat har potential att paverka tillgangligheten och resandet i
Stockholmsregionen. Se bilaga 3 for mer utforlig beskrivning av de potentiella
nyttor som expressbussnatet kan bidra till.

4.2.1 Forbattrad tillganglighet

Ett utvecklat expressbussnit 6kar regionens tillginglighet. De radiella
expressbusslinjerna bidrar till restidsmal och regional tillganglighet till
kommuncentrum dar stomtrafiken utgors av buss. De tvargdende
expressbusslinjerna kompletterar det radiella stomnitet genom att skapa attraktiva
tvarkopplingar mellan regionala stadskarnor, kommuncentra, stadsdelscentra och
storre malpunkter, framforallt inom och ldngs det halvcentrala bandet. Samtidigt
har de tviargdende expressbusslinjerna en matande funktion till spartrafiken och
storre bytespunkter.

4.2.2 Forbattrad tillganglighet genom kortare restider i hela
regionen

Sammantaget har ett utvecklat expressbussnat potential att skapa restidsvinster och
forbattrad tillganglighet 6ver hela region Stockholm. Fordelningen av
genomsnittliga restidsférandringar per resa fran respektive del av regionen visas i
Figur 4.2. Som framgar av figuren ger expressbussnitet betydande
restidsforbattringar i en stor del av regionen. Betydande restidsforbattringar
framtrader inte minst vid expressbusslinjernas start- och mélpunkter.
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Figur 4.2 Upplevd restidsskillnad per resa och zon (for resor med start i
zonen).
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Gron farg indikerar en forbattrad upplevd restid och rod farg en forsamrad upplevd
restid. Formiddagens maxtimme for prognosar 2030.

4.2.3 En mer sammanhallen region

Expressbussnitet starker tvarkopplingarna och stimulerar dirmed en hogre grad av
flerkarnighet i regionen. Restidsvinsterna blir betydande i flera kopplingar mellan
de regionala stadskdrnorna. I flera fall innebar expressbussnitet restidsvinster runt
20 minuter gentemot att resa kollektivt idag. Den forbattrade tillgingligheten
mellan vissa regionkarnor beror till del av nya linjer som majliggors av pagaende
investeringar (Exempelvis Forbifart Stockholm och Tvarforbindelse Sodertorn) och
till del av forbattrad framkomlighet i det utvecklade expressbussnitet.

4.2.4 Avlastning av spartrafiken

Expressbussnitet bidrar till 6kad redundans i kollektivtrafiksystemet — det blir
mindre storningskansligt med fler mojliga resvéigar i ett mer finmaskigt
kollektivtrafiknat. Expressbussnétet medfor en overflyttning av resor fran spartrafik
till buss och bidrar darmed till en avlastning av spartrafiken i ndgra av de hardast
belastade snitten, dar resandet ligger nara den maximala kapaciteten och
utbyggnader skulle krava mycket stora investeringar.
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4.3 Genomforande

Genomforandet av framkomlighetsatgiarder och andra fysiska atgarder delas mellan
Trafikverket och kommunerna som vighéllare. AVS Expressbuss, som pagatt fran
2014 och tidigare kallades AVS Stombuss och Grént Ljus Stombuss, 4r det sétt pa
vilket Region Stockholm och Trafikverket och samverkansavtal tecknas vart fjarde
ar. Projektledningen och Trafikverket antagit utmaningen att fa de 25 ansvariga
aktorerna att samverka for att utveckla expressbussnitet. Projektet finansieras av
béde Region Stockholm och Trafikverket och samverkansavtal tecknas vart fjarde
ar. Projektledningen delas mellan parterna med en projektledare fran Region
Stockholm respektive Trafikverket. Inom AVS Expressbuss bedrivs olika si kallade
linjestudier, en for respektive expressbusslinje, diar berérda viaghéllare deltar.

Malet for projektet ar att genomfora linjestudier och genomfoérandeplaner i
samverkan med ansvariga aktorer sa att respektive aktor far ratt forutsattningar att
bidra till ett utvecklat expressbusslinjenit i enlighet med Kollektivtrafikplan 2050.
Se bilaga for utforlig beskrivning av metoden for AVS Expressbuss.

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

4.3.1 Utmaningar

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

Det saknas praxis for hur detta kan losas och det saknas incitament och en
ldngsiktighet och forutsagbarhet for de kommunala viaghallarna. Detta illustreras
delvis av att de medel som avsatts i ldnsplanen for statlig medfinansiering inte far
den effekt som ar 6nskvird. Medfinansieringsgraden uppgar i de flesta fall till 50 %,
for storre atgiarder innebar det att kommuner i manga fall har svart att finansiera
aterstaende 50 %.
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Det finns dven utmaningar i att halla i genomf6érande av atgiarderna 6ver tid. Flera
aktorers investeringsatgarder ska samordnas och koordineras bade avseende
utredning, finansiering och genomforande, samtidigt som det ska ga i takt med
utvecklingen av linjens trafikering, restider och turutbud. Forandrad politik eller
ekonomisk situation i en kommun kan férandra forutsittningarna for hela linjens
inforande, da ingen ensam aktor ager radigheten over infrastrukturen.

Det ar dven av vikt att framkomlighetsatgirderna genomfors samordnat i

sammanhéngande strak sa att nya expressbusslinjer kan inforas. Ett samordnat

genomforande ar aven viktigt for att effekterna ska kunna bli markbara. Varje

enskild framkomlighetsétgard langs en linje ger ofta relativt liten effekt, men genom

ett paket av atgiarder som genomfors samordnat langs ett strak kan restiderna langs

linjerna minskas med upp till 20—40 procent enligt berakningar i utredningsskedet,

vilket ger betydande tillganglighetsforbattringar (jamfor exempelvis spartrafiken,

ddr nya linjer av naturliga skidal ”"lanseras?” i
successiva forbattringar).

4.3.2 Framtida investeringsbehov

Inom ramen for AVS Expressbuss har beriikningar av investeringskostnaden gjorts
for att uppna god framkomlighet i hela nitet av radiella- och tvargaende
expressbussar. Baserat pa investeringskostnader for de linjer som ar utredda
anvands en schablonkostnad for det framtida behovet. Enligt schablonen uppgér
det sammanlagda investeringsbehovet till 3,6 miljarder kronor inklusive 500
miljoner kronor som redan finns avsatta i lansplanen och i kommunala budgetar
den kommande tio&rsperioden (enligt &rlig uppfoljning inom AVS Expressbuss).
Det aterstdende investeringsbehovet uppgar till 3,1 miljarder kronor varav cirka
40% galler statlig vag och cirka 60% pa det kommunala vagnitet. Av behoven pa det
statliga vagnaitet giller endast en ytterst liten del det nationella stamvagnatet.
Siffrorna ovan ska endast ses som en indikation pa det framtida behovet och
ytterligare utredning av varje enskild linje behovs for att bedoma det reella
investeringsbehovet.

I den gillande lanstransportplanen for Stockholms lidn (2022) fordelades drygt
halften av planens 9,9 miljarder pa kollektivtrafik. Av dessa medel 4r majoriteten
kopplad till utbyggnad av spartrafik i form av tunnelbana och sparvig. Cirka 780
miljoner kr av lansplanens medel gar till atgdrdsomrade kollektivtrafik. I detta
atgdrdsomrade ingar dels atgirder for statliga investeringar pa regionala vigar, men
aven medel for statlig medfinansiering till kommunala atgarder.

4.3.3 Framdrift

Inom AVS Expressbuss ir sedan 2014 128 tgirder for forbattrad framkomlighet
eller kapacitet identifierade. Enligt den senaste sammanstillningen (2024) ar 25 av
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dessa genomforda, cirka 20 procent. Utover detta ar 277 dtgarder pa négot sétt
budgeterade for genomforande. Av identifierade dtgarder har 35 procent varit
statliga och 65 procent kommunala. Samtliga av de statliga atgdrder som har
identifierats har genomforts eller har budgeterats for genomforande. Enstaka
statliga atgarder har inte genomforts men pa grund av skil som inte ar kopplat till
finansiering.

4.3.4 Statlig medfinansiering

I nuvarande och den tidigare lansplanen har framkomlighetsatgarder for busstrafik
varit ett prioriterat omrade inom atgardsomrade Kollektivtrafik, bade for
investeringar pa statligt vignat och for statlig medfinansiering. Mellan 2019—2024
har Trafikverket mottagit cirka 180 stycken ansokningar for kollektivtrafik-
framjande atgarder i det kommunala vagnatet, av dessa har knappt 20 stycken
avsett framkomlighetsétgarder eller andra typer av atgiarder i det utpekade
stomnatet for busstrafik (expressbussnitet). Det totala beviljade beloppet inom
atgardsomrade Kollektivtrafik har mellan 2019—2024 uppgatt till cirka 190 mnkr.
Cirka 225 mnkr har under samma period fordelats i lansplanen for statlig
medfinansiering till kollektivtrafikatgarder. Mellan aren 2015—2019 har drygt 60%
av de beviljade medlen betalats ut, vilket innebar att manga beviljade dtgarder inte
har genomforts.
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5 Storgoteborg

5.1 Bakgrund och forutsattningar

Goteborgs tatort utgor Vistra Gotalandsregionens kidrna och ar den storsta tatorten
avseende befolkning och antal arbetsplatser i regionen. Med detta foljer stora
transportbehov och pendlingsfloden bade inom Goteborgs tatort och pa
transportleder/jarnvagsstrak till och fran staden.

Goteborg har flera statliga storre vagar och som gér till och genom staden; E6, E45,
E20 och vig 40. Goteborg har ocksa en halv ringled runt staden i vaster i form av
Soder-Visterleden och Hisings- /Norrleden. Pa vardera sida om &lven gar
Oscarsleden och Lundbyleden genom centrala Goteborg. Stora malpunkter, utover
centrumkarnan, ligger i véster i form av stora industrietableringar och Géteborgs
hamn men dven i Mélndal.

Goteborg ar en relativt gles stad. Topografin har format bebyggelsens utbredning
och likasd infrastrukturens lokalisering. De storre transportstraken ar lokaliserade i
dalgdngarna in mot Goteborg. Transportsystemets utformning skapar redan nu
stora trafikfloden i centrala delar av staden, eftersom de statliga vigarna och
jarnvagarna gar genom centrala Goteborg. Det statliga transportsystemet har
diarmed nationella, regionala och lokala funktioner, for bade person- och
godstransporter. De olika funktionerna innebir stora utmaningar, exempelvis nir
ldngviaga godstransporter ska samsas med lokala bil- och kollektivtrafikresor.

Figur 5.1 Karta 6ver Goteborg
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I det sammanhingande storstadsomréadet Goteborg, Molndal och Partille togs en
gemensam malbild for kollektivtrafiken fram — Malbild Koll2035. Denna beslutades
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2018 i berorda politiska forsamlingar. En samverkansorganisation bildades utifran
malbildsarbetet dir representanter fran Vastra Gotaland, Vasttrafik, Trafikverket,
Goteborg, Molndal och Partille deltar i olika arbetsgrupper samt politiska forum.

5.2 Pagaende planering for kollektivtrafik pa vag

I mélbild Koll2035 identifierades flera trafikkoncept viktiga for att utveckla
kollektivtrafiken. Koncepten ar Metrobuss, stadsbana, sparvagn, citybuss, linbana
(ej langre aktuellt) och omradestrafik.

Figur 5.2 Karta over Goteborg och de trafikkoncept som ingar i Malbild
Koll2035.

mm Stadsbana
Sparvagn
Citybuss
Metrobuss
Linbana

Metrobuss ar ett snabbusskoncept forlag till storre strak. Stadsbana ar snabb och
kapacitetsstark sparvagnstrafik. Citybuss ar innerstadens snabbusskoncept som
har ett mer lokalt upptagningsomrade an Metrobuss. Sedan malbilden beslutades
har konceptet linbana utgatt.

5.2.1 Metrobuss som koncept

Metrobuss ar ett snabbusskoncept som pa sikt kommer ersatta dagens
expressbussar. Metrobuss ar tankt att ha hog kapacitet, framkomlighet och
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palitlighet samt stationsliknande héllplatser. Konceptet dr tankt att bland annat
nyttja statliga infartsleder och blir sarskilt viktigt i de relationer dar tag saknas.
Genomforda utredningar inom ramen for Malbild Koll2035 har foreslagit att ett
Metrobussystem, tillsammans med maélbildens 6vriga redovisade trafikkoncept,
bast kan 16sa stomniétets uppgift att binda samman det ssmmanhéngande
storstadsomradet, Goteborg, Molndal och Partille (GMP), kopplat till resten av
regionen.

I malbildsarbetet, men ocksi i efterfoljande Atgirdsvalsstudie Metrobuss som
Trafikverket och Viastra Gotalandsregionen gemensamt ledde, identifierades en rad
brister i kollektivtrafiksystemet:

e Hog restidskvot kollektivtrafik/biltrafik.

e Kapacitetsbrist i det lokala och regionala kollektivirafiksystemet (detta
giller bade i fordon och i infrastrukturen).

¢ Begrinsningar i nuvarande kollektivtrafiksystem som innebar svarigheter
att mota den framtida resandeefterfragan i Goteborgsomradet.

e Tringsel i vigsystemet som ger upphov till klimatutslapp och lag
luftkvalitet.

Det konstaterades att satsningar pa ett metrobussystem inte ensamt kommer 16sa
ovan namnda brister, men det kommer utgora ett viktigt bidrag.

Dagens kollektivtrafiksystem ar uppbyggt pa ett siatt som gor att manga resenirer
maste resa genom centrum. Restiderna mellan platser langs ytterstraken tar i
manga fall oproportionerligt ldng tid jamfort med bil. Metrobuss ar tankt att
komplettera 6vrigt kollektivirafiksystem, pendeltag, stadsbana/sparviag och
citybuss. For att uppna en battre sammankopplad och mer integrerad
storstadsregion kan Metrobuss komplettera dagens kollektivtrafiksystem med
tvarlankar, som tillater resor mellan ytteromraden och som inte kréver byten i
centrum.

Infor nationell plan 2026-2037 har parterna i stadstrafikforum stallt sig bakom att
arbeta for ett stegvis inforande av metrobussystemet dir satsningar pa
trimningsatgirder ingér likvil som storre namngivna objekt. Parterna ar ocksa
overens om att ta fram erforderliga beslutsunderlag for inspel av storstadsatgirder
till revidering av nationell plan 2026-2037.
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5.3 Losningar for en attraktiv kollektivtrafik i
Storgoteborg

I inriktningsunderlaget for planperioden 2026-2037 beskriver Trafikverket att
kollektivtrafik, gang och cykel ofta ar yt-, kostnads- och miljoeffektiva satt att skapa
hog tillganglighet, i synnerhet i tita stadsmiljoer. For att kollektivtrafiken ska vara
konkurrenskraftig kravs planering och forutsattningsskapande for ett effektivt
transportsystem. For att oka marknadsandelen ar bade pélitlighet i systemet och en
konkurrenskraftig restid och turtathet viktigt. I stader och starka strak ar
kapacitetsstark kollektivtrafik, med god kapacitet och framkomlighet, effektivt.

For att mojliggora utveckling i Storgoteborg ar det avgorande att tillgangligheten
kan sidkras samtidigt som Storgoteborg vixer. Kapacitetsbrister finns i
kollektivtrafiksystemet, badde pa vag och jarnviag. Det finns ocksa en
trangselproblematik i det centrala vagsystemet, sarskilt i hogtrafik.

Analyser visar att det finns potential for 6verflyttning av resor fran vagnatet till
kollektivtrafik, men att det krivs stora insatser som innefattar bade fysiska och
administrativa atgarder samt styrmedel for att nd en 6verflyttning.

Trafikverkets slutsats, vad giller Metrobuss, ar att det forutom atgarder pa det
statliga vagnatet kommer att kriavas styrmedel och administrativa atgarder for att
né overflyttning fran bil till kollektivtrafik, samt att det pA kommunala strak in mot
centrum bor skapas effektiva 16sningar sa att den totala restiden blir attraktiv.

Det statliga vagsystemet ar tatt ssmmankopplat med det regionala/kommunala
systemet, vilket ger upphov till en komplex planeringssituation dir atgarder ar
beroende av varandra. Utover de forslag till namngivna objekt (Metrobuss
Visterleden samt Trafiksystem centrala Partille) som Trafikverket tar fram
underlag for finns flertalet atgarder pa regionalt och kommunalt vignéat som behovs
for att utveckla kollektivtrafiken. Med bakgrund i de resonemang som fors i denna
rapport kan en riktad satsning eller sarskilt avsatta medel fran nationell plan till
kollektivtrafik skapa stor nytta oavsett vaghallare.

5.3.1 Metrobuss Vasterleden

I avsiktsforklaringen om Metrobuss som tecknades mellan berérda parter 2021
pekades Vasterleden (inkl. angoring city,) samt Landvettervagen i Partille ut som
lampliga strak for utbyggnad i en forsta etapp av Metrobussystemet.

Som underlag till planrevideringen for Nationell plan {for transportinfrastrukturen
for aren 2026-2037 tar Trafikverket Vistra Regionen fram underlag for en
paketlosning: E6.20 Visterleden, Metrobuss delstriacka innehallande nytt tunnelror
genom Gnistingstunneln, utokning av bro Tynneredsmotet samt mindre
trimningsatgarder utifran syftet att forbattra kapaciteten for kollektivtrafiken. Den
preliminara samlade kostnaden for objektet E6.20 Vasterleden, Metrobuss
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delstracka ar 1500-2000 mnkr (prisniva 22-01). I detta ingar kostnaden for
stationer, dar kostnadsfordelningen mellan parterna framéver behover tydliggoras.

Figur 5.3 Oversiktlig skiss 6ver objektet E6.20 Véisterleden, Metrobuss
delstrdcka
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5.3.2 Trafiksystem centrala Partille

Trafikverket och Partille kommun har tagit fram forslag till tgarder for hela
trafiksystemet i centrala Partille (trafikplatserna Partillemotet och Skulltorpsmotet
pa E20, den kommunala Tingsvigen samt den statligt regionala Landvettervigen
vag 535) Det foreslagna objektet Centrala Partille, trafiksystem innehéller darfor
atgarder som ligger pa nationellt, regionalt och kommunalt vignéat och
exemplifierar hur niara sammankopplad och komplex kollektivtrafik-, infrastruktur-
och bebyggelseplanering ar. Landvettervigen kommer utvecklas med fokus pa
kollektivtrafik och kollektivtrafiknara bebyggelse. Den regionala funktion som
Landvettervagen har idag kommer flyttas till en ny regional lank. Trafikplatserna
Partillemotet och Skulltorpsmotet byggs om for att moéta forandringen. Den
samlade kostnaden for objektet ar for narvarande uppskattad till 1223 mnkr
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(prisniva 23-12). Kostnaden for atgirder i det nationella statliga vagnitet ligger pa
ca 100 mnkr.

For planrevidering 2026-2037 tas underlag fram for det samlade objektet Centrala
Partille, trafiksystem. Detta gors med syfte att undersoka majligheterna till utokad
finansiering via Nationell plan.
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6 Stormalmo

6.1 Introduktion

Nedan redovisas utvalda atgarder som bidragit eller forvintas bidra till en
attraktivare busstrafik i Malmo/Lund med omnejd (Stormalmo). Flertalet av
atgarderna som presenteras ar ett utfall av den satsning som Region Skane beslutat
om for utvalda regionbusslinjer i Skdne, bendmnt Regionalt BRT (Bus Rapid
Transit). Merparten av atgarderna finns utpekade i gillande infrastrukturplaner.

Figur 6.1 Bussframjande atgarder i Stormalmo.
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Bussframjande atgarder i Stormalmdé. Gront (1-6) atgarder som har genomforts,
svart (7-11) atgarder som planeras att genomféras, rott (12) atgard som planerats
men stoppats, och blatt (13-14) strackor som planerar utredas och som férvantas
leda till behov av atgarder. Nedan redovisas atgarderna i nummerordning.
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Dessutom presenteras atgarder som beskriver de nyttor bussprioriteringar ger vid
storre infartsvigar i storstadsmiljo. Atgéirderna ir exempel pa hur statlig
medfinansiering av kommunala vigar har skapat betydande nyttor for &ven det
statliga viignitets funktion. Atgirderna ger vidare god maluppfyllelse utifran de
transportpolitiska malen. Statlig medfinansiering av bussframjande atgarder pa
kommunalt 6vergripande vagnit har i de fall som beskrivs varit avgorande for att fa
till stand atgiarderna. Vaghallarskapet i Malmo praglas av ett ovanligt litet statligt
vagniat, med tanke pa stadens storlek och dess méangd gator och vigar som har en
overgripande funktion i och runt staden. De betydande satsningar som har gjorts pa
kommunalt viagnat som trafikeras av stadbusstrafik i Malmo och ett flertal andra
skanska stader under 2000-talet redovisas inte, utan fokus ar regionbussar. Nagra
exempel pa hur hogkvalitativ BRT-inspirerad stadsbusstrafik har skapats i Skéne ar
bland annat Malmoexpressen, Helsingborgsexpressen, Kristianstadlanken samt
Lundalianken, sedermera sparvag.

6.2 Genomforda atgarder utmed Malmos infartsvagar

6.2.1 Busskorfalt Stockholmsvagen

Atgiird nummer 1 figur 6.2. Stockholmsviigen 4r den mest belastade infartsviigen till
Malmo och den trafikeras av flera tunga regionbusslinjer bland annat linjer som géar
mellan Malmo och Lund. Stockholmsvigen har motorviagsstandard och Malmo Stad
ar vaghallare. Den ansluter till statliga E22 vid Trafikplats Sege och ar mycket viktig
for det overgripande viagsystemet i och runt Malmo.
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Figur 6.2 Blatt markerar Stockholmsvagen mellan Sjélundaviadukten och
korsning med Hornsgatan
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Syftet med atgirden var att forlinga befintligt busskorfalt pa Stockholmsvigen i
riktning in mot Malmo si att regionbussarna inte fastnade i de trafikkoer som
uppstar pa Stockholmsvagen i rusningstid. Tanken var att utbyggnaden skulle
resultera i en snabbare, effektivare och mindre storningskanslig kollektivtrafik.

Projektet genomfordes under forsta halvaret 2020 med statlig medfinansiering
(75%) och resulterade i en forlangning av befintligt busskorfilt med ca 400 meter. I
sydgdende korbana skapades tre korfalt med vardera tre meters bredd. Fran
Sjolundaviadukten och cirka 325 meter mot soder ar alla korfilten for allmén trafik.

Genom verktyget Flowmapper har spridning av passagetid per timme och
hastigheter 2023 analyserats. En jamforelse mellan hastigheter for busstrafiken i
Flowmapper och fordonstrafik generellt i TomTom visar att busstrafiken kan halla
en nagot hogre genomsnittshastighet pa strackan jamfort med 6vrig fordonstrafik.
MVD (medelvardagsdygnstrafik) i punkten Stockholmsvigen/Hornsgatan ar 30
400 fordon. Slutsatsen som dras utifran detta ar att busskorfaltet skapar en
forutsagbar och robust infrastruktur, och att framkomligheten for busstrafiken ar
hog.

6.2.2 Busskorfalt Ystadvagen (E65)

Atgird nummer 2 figur 6.3. Bade Regionbussar och Flygbussarna trafikerar
motorvagen utmed statliga E65, som overgér till kommunala Ystadviagen mellan
trafikplats Fredriksberg och trafikplats Jagersro.
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Busstrafiken som trafikerar Jagersro trafikplats hade tidigare sa pass stora
framkomlighetsproblem att det 2009 beslutades att genomfora atgarder. Under
morgontimmarnas rusningstrafik drabbades bussarna av fordréjningar pa avfarten
vid Jagersro trafikplats i och med kobildning vid korsningen med Kaglingevagen.
Den genomsnittliga fordrgjningen for bussarna under morgontimmarna var runt en
halv minut, for att vixa till en och en halv minut under den mest trafikerade
perioden. Genom simulering visades att en generell trafikokning pa tio procent
skulle medfora att fordrojningarna mer an fordubblades.

Atgirden som beslutades var att skapa ett sammanhingande busskorfilt fran
hallplats Elisedals industriomréade fram till korsningen med Kéglingeviagen. Det
resulterade i ett cirka 950 meter langt busskorfilt som 16per ut med bade statligt
och kommunalt vagnat mellan trafikplats Fredriksberg och trafikplats Jagersro
vidare upp pa avfartsrampen mot Kaglingeviagen (viag 101). Busskorfaltet upphor
cirka 20 meter fore korsningen, men 6vrig trafik ska lamna foretrade. I och med
atgiarden kan bussarna pa ett trafiksakert, tryggt och effektivt sitt ta sig forbi
trafikplats Jigersro. Atgirden genomfordes med hjilp av regional medfinansiering
genom statsbidrag.

Figur 6.3 Blatt markerar busskorféltet parallellt med Ystadvagen (E65) fram till
korsning vid Kaglingevagen (vag 101)
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I samband med uppféljning av dtgdrden i verktyget Flowmapper blev konklussionen
att busskorfaltet skapar en forutsagbar och robust infrastruktur, och att
framkomligheten for busstrafiken ar hog.
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6.2.3 Busskorfalt Trelleborgsvagen

Atgird nummer 3 figur 6.1. Trelleborgsvigen, en av Malmds sydliga
motorvagsinfart, har koppling till det 6vergripande motorvignitet soder om
Malmo. Trelleborgsvagen overgar fran kommunalt till statligt vaghallarskap strax
norr om trafikplats Petersborg. Atgirden har varit forlingt busskorfilt forbi
korsningspunkten vid Mobilia. Slutsatsen som dras utifran detta ar att busskorfaltet
skapar en forutsiagbar och robust infrastruktur, och att framkomligheten for
busstrafiken ar hog.

6.3 Regionalt BRT i Skane

Under borjan av 2010-talet vicktes tankar i Skane att den regionala busstrafiken
skulle kunna bli ett dnnu skarpare verktyg for att bidra till en hégre niva av
tillganglighet i delar av Skane. Ett sarskilt fokus lades pa de regionala strak dar det
inte finns nagon persontrafik med tag. Ett antal strakstudier togs fram av Region
Skéne vilka fungerade som underlag till efterféljande atgardssvalstudier. Ett flertal
av de strak som studerades involverade Stormalmé dar Lund forutom Malmo var en
start- och slutstation i trafikupplagget.

Arbetsnamnet faststalldes till Regionalt superbusskoncept. Konceptets grundtanke
var att kombinera fordelarna med sparburen trafik med ett konventionellt
bussystem. Superbusskonceptet innebar ett system med bland annat god komfort,
tillganglighet och hog attraktivitet som moter resenirernas behov. Konceptet
byggde pa att bussen stannar vid stationer, inte hallplatser, vilket innebar hogre
standard. Inom superbusskonceptet hade fem kvalitéer identifierats som beskrev
konceptet och dess fokusomréaden,;

¢ Snabbhet och effektivitet

o Langsiktighet och stabilitet
e Bekvamlighet och trygghet
e Image

e Integrerat system

Utifran konceptets inriktning och de strak som pekats ut och studerats tog Region
Skéne och Trafikverket fram en gemensam plan for hur straken skulle utredas
vidare, med utgangspunkt i dtgardsvalsmetodiken. Ett stort antal skédnska
kommuner involverades och regionalt superbusskoncept blev ett viletablerat
arbetsnamn for den skanska satsningen pa busstrafik. Studierna genomfordes av
Trafikverket under andra halvan av 2010-talet och utfallet fran ett flertal av dessa
faller vil in i vad som kan definieras som en hogvardig busstrafik i storstadsmiljo.
Bade nationellt och regionalt vignét har utretts.
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Efter genomforda atgardsvalsstudier valde Region Skéane att byta namn till regional
BRT (Bus rapid transit). Inneborden av begreppet ar liknande det som inrymdes
under superbusskonceptet. Ett fatal atgarder har fardigstallts men ett flertal
atgarder planeras att genomféras under 2020-talet.

Se karta figur 6.1 for samtliga atgarder som presenteras nedan.

6.3.1 Genomforda atgarder med koppling till regionalt BRT i
Skane

4) Pa- och avfartsramper i Lomma for busstrafik till och fran E6
5) Resecentrum Vellinge Angar med motorvigshallplats pa E6/E22

6) Motorvagshallplatser av hog standard for Regionalt BRT pa E22

6.3.2 Atgarder med koppling till regional BRT som har beslut
om att genomfdras och som har tilldelats medel i befintliga
planer.

7) E22 Trafikplats Lunds Sodra - I samband med ombyggnaden sa majliggors
prioritering av kollektivtrafiken i kritiska punkter.

8) Vig 102 infarten mot Lund och séder om Dalby - Ett antal atgirder planeras
riktat enbart till forbattring av buss-framkomlighet.

9) E6 trafikplats Vistra Klagstorp — trafikplats Petersborg. -
Framkomlighetsatgarder med sarskilt beaktande av busstrafiken

10) Vig 100 Falsterbo-Hollviken - Férutom utveckling av hallplatser till BRT-
standard planeras atgarder med fokus pa prioritering for buss med en tydlig
ambition att busstrafiken far en tillforlitligare och snabbare fardvag.

11) Bara - Atgirderna fokuserar pa att flytta och héja standarden pa hallplatsligen
samt forbattra trafiksikerhet och tillganglighet.

6.3.3 Atgarder som planerat genomfdoras men som avbrutits

12) Ett paket med bussfrimjande atgarder foreslogs i norra Lund. I vigplaneskedet
fordjupades atgardsforslagen fran atgiardsvalsstudien och det fastslogs att dessa inte
var forenliga med géangse regelverk och rutiner for hur signaler och
cirkulationsplatser utformas.
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6.3.4 Vagstrackor som planerar utredas och som kan bli
aktuella for ytterligare bussframjande atgarder.

Vig 11 utmed Malmo-Staffanstorp-Dalby figur 6.1 (13) och vig 103 Lomma-Lund
figur 6.1 (14) ar bada funktionellt prioriterade for kollektivtrafik och nyttjas av
busslinjer med hog turtithet och ett stort resandeunderlag. Utmed vissa delstrackor
bedoms det i dag och pa sikt forekomma sa stora brister att dtgarder behovs for att
sikra busstrafikens framkomlighet och tillférlitlighet. Atgirder som bland annat &r
aktuella ar breddning av viag i kombination med busskorfilt, prioritering av buss in i
befintliga eller ombyggda cirkulationsplatser, samt upprustning av hallplatslagen
for att uppna en hogre standard.

Ett annat omrade dar specifika satsningar ar intressant i Stormalmo ar en fortsatt
utveckling av pendlarparkeringar. Det kan dven bli aktuellt med infartsparkeringar
till Malmo. Det finns i nuldget inget fardigt underlag fran Region Skidne och
Skénetrafiken dar behov presenteras, men dialog om behov finns mellan
Trafikverket och intressenterna.
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7 Slutsatser och fortsatt arbete

Utredningen lamnar foljande forslag pa fortsatt arbete:
Om finansiering

Ett fungerande bussystem bor inte vara beroende av vem som ar viaghallare for den
planerade busslosningen, da nyttan bade innanfor och utanfor transportsektorn
inte foljer vaghallaromraden. En regionalt baserad samverkan ar visentligt for att
hitta planerings- och finansieringslosningar dar kommun- och vaghallargranser inte
star i vigen for en regionalt nyttobaserad kollektivtrafik.

Det finns forordningar som stodjer regional finansiering av kommunal vag — om
atgarden ingar i ett system for kollektivtrafik. Forordning (2009:237) om statlig
medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m. ger mojlighet
till statlig medfinansiering av kommunal anlaggning med 50 % av kostnaden, 75%
om det finns sarskilda skal. Trafikverkets tolkning av sarskilda skil innebar att en
atgiard som bidrar till battre arbetspendling med stor regional nytta, kan medge upp
till 75% medfinansiering. Det ar da av stor vikt att den regionala nyttan kan
beskrivas pa ett tydligt sitt for att nyttja majligheten till 75% medfinansiering.

Som tidigare skrivits, kan satsningar pa hogvardig buss i storstadsomréden bade
genomforas snabbare och till lagre kostnader 4dn satsningar pa pendeltdg eller
annan lokal spartrafik. Investeringsatgarderna beror inte sillan en kombination av
satsningar pa saval det statliga stamvagnitet som pa regionala och kommunala
vagar. En samordning mellan regionala planer och den nationella planen ar da
avgorande for att den samlade regionala nyttan av atgiarderna ska bli sa stor som
mojligt.

Trafikverkets tolkning ar att statlig medfinansiering for atgiarder pa viag- och
gatuanlaggningar i enlighet med forordning 2009:237 ar mgjlig med medel fran
lansplan men inte direkt fran nationell plan. Nationell och regional plan kan bidra
med finansiellt utrymme for medfinansiering for atgarder kopplat mot spar; for
atgarder kopplat till vag (och darmed buss) giller att detta endast 4r mgjligt genom
regional plan.

I nationell plan 2022-2033 har samfinansiering anvants som ett sitt stodja
trafiksdkerhets- och cykelatgarder pa det regionala vagnitet. For att starka
tillgangligheten i hela Sverige och samtidigt 6ka trafiksakerheten beslutade23
regeringen att Trafikverket ska samfinansiera lansplanerna nar det giller
trafiksdkerhetsatgirder pa det regionala vignatet. Denna samfinansiering giller
upp till 50 procent av kostnaden forutsatt att lanen anvander de inbesparade

23 rp-j-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 atgidrder med motsvarande dndamal. Liknande upplagg giller for
cykelsatsningar utmed statligt vagnit. Da det ar olika statliga anslag/finanser for en
atgird, betraktas detta som samfinansiering.

I arbetet med nationell plan 2026-2037 kommer Trafikverket att undersoka
mojligheterna att anvinda medel fran nationell plan till samfinansiering av
kollektivtrafiksatsningar pa vag i regionala planer, i enlighet med 2009:237 dar
medel kan ga till investeringar &ven med annan vaghaéllare. Linsplaneupprittaren
kan d& avsitta medel i lanstransportplanen till en pott for kollektivtrafikatgarder.
Regionala kollektivtrafikmyndigheter kan komma in med forslag till statlig
medfinansiering till &tgarder. Om investeringen skapar stora nyttor i regionen kan
atgarden medfora upp till 75% statlig medfinansiering. Trafikverket har mojlighet
att foresla samfinansiering fran nationell plan for delar av en sddan satsning,
forutsatt att medel till detta finns prioriterat i nationell plan.

Storstadsregionernas forslag pa atgirder i strak, noder eller motsvarande
hanteras i nista planeringsomgéang och planrevidering. Se vidare kap 4-6 samt
bilagor.

Om busshallplatser och busstationer

I ett framtida bussystem med mer komplexa busstationer inom ramen for ett
utbyggt BRT-system, behover ansvarsfordelningen tydliggoras. Ur ett
resandeperspektiv maste viagen fran busstationens plattform, via
plattformforbindelse, till staden vara bekvam och siker. Trafikverkets bedomning
ar att ett tydliggorande av fragor om ansvar, finansiering, gransdragningar,
grundutforande vid planering och byggnation av busshallplatser som mer kan
komma att likna tagstationer, bor initieras.
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Definitioner och begrepp

Bussgata

Sarskild vag upplaten for buss i linjetrafik samt dar annat ej anges aven for
cykeltrafik. Kan ocksa vara uppléten for taxi och for sarskilt dispenserad trafik.
(VGU)

Busskorfalt
Korfalt for buss i linjetrafik.

Om korfaltet ar belaget till hoger i fardriktningen far dven cykel och moped klass I1
foras i korfaltet om dessa inte sarskilt undantagits. Kan ocksa vara upplatet for taxi
och for sarskilt dispenserad trafik. (VGU)

BRT

Bus Rapid Transit (BRT) ar benimningen pa transportsystem med bussar, som ska
astadkomma snabb kollektiviransport med stora bussar med hog framkomlighet
och stor passagerarkapacitet per timme (wiki). Det finns dock ingen tydlig och
spridd definition av BRT.

Bus Rapid Transit (BRT) ar hogkvalitativ bussbaserad kollektivtrafik som ar snabb,
bekvam och kostnadseffektiv med en kapacitet liknande tunnelbana (metro). Detta
sker med hjalp av kollektivkorfalt - vanligen mittforlagda, dedikerade strak,
héllplatser med en tydlig design, biljettvisering utanfor bussen samt snabb och tit
trafikering. systemval-uppsala-rapport.pdf.

Stombuss

En stombuss ar ett begrepp for en buss i stads- och regiontrafik med storre
passagerarunderlag dn vanliga busslinjer.

Det svenska begreppet stombuss betecknar oftast stads- eller regionbusslinjer som
kors i vanlig gatutrafik eller vigtrafik, men ofta i sarskilda bussfiler for 6kad
framkomlighet. Aven om utféranden varierar mellan stiider och linjer, strivar
trafikplanerarna allt oftare efter sarskilda bussfiler och fortur vid trafikljus, med
inspiration av Bus Rapid Transit (BRT-konceptet)[1] lings dtminstone en del av
bussarnas korstrackor24.

24 Wikipedia.org. 20240524
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Metrobuss

Metrobuss ar ett BRT-inspirerat koncept. Just Metrobuss ar ett namn som anvants i
VGR/Goteborg for att beskriva konceptet “tiank
i malbildsarbetet namnsétt andra buss-koncept for att skilja dem ét.

Metrobuss har egna korbanor ldngs trafiklederna och stationsliknande hallplatser.
Metrobusslinjerna ger snabba resor mellan tyngdpunkter och andra viktiga
malpunkter, men kommer aven att trafikera ytterstaden och grannkommunerna
och ar pa det sittet en vidareutveckling av dagens sé kallade firgade expresser gor.
(Vgregion - Malbild Koll2035 for storstadstrafiken i Goteborg - Vastra

Gotalandsregionen (vgregion.se))

Kapacitetsstark

Kapacitet handlar om formagan att transportera personer och gods med fordon pa
ett visst stréak, en viss bana, mellan tva punkter. Kapacitetsstark handlar saledes om
en stor formaga att transportera personer gods, jamfort med andra motsvarande
alternativt tidigare l0sningar.

Hogvardig

Néagot som har en hog kvalitet. Kvalitet ar hir knutet till 6nskat varde, egenskap,
beskaffenhet. I utredningen anviands begreppet pa detta sitt, som en mer generell
beskrivning av en egenskap.
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