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Arendebeskrivning

Arendet avser information om arbetet med Framkomlighetskommissionen ar
2018-2022 och utvecklingsforslag till kommande arbete.

Bakgrund

En god framkomlighet dr en forutsittning for att kollektivtrafik ska anses
palitlig och vara ett effektivt transportmedel, savil ekonomiskt som tidsmassigt.
Busstrafikens framkomlighet ar av stor vikt for att mojliggora en attraktiv
kollektivtrafik och ar en central del i att 6ka kollektivtrafikandelen av det
motoriserade resandet. Restiden ar en viktig faktor vid val av fairdmedel, sarskilt
for resendrer med hogt virde av tid vilket bilister ofta dr. Dartill innebar en
bristande framkomlighet oftast att variationen i restid 6kar vilket innebar
forseningar.

Underlag
e Rapport Effekter av framkomlighetsatgirder

Framkomlighetskommissionens arbete 2018-2022

For att ta ett helhetsgrepp kring framkomligheten och korta restiderna med
buss initierades politiskt framkomlighetskommissionen ar 2018.
Framkomlighetskommissionen bestar av foretradare frdn Region Stockholm,
Stockholms stad och Trafikverket. Framkomlighetskommissionens uppgift ar
att initiera utredningar och foresla atgiarder som ¢kar framkomligheten och
kortar restiderna med buss samt redovisa konsekvenser av och kostnader for
dessa. Forslagen kan vara kommunala, statliga och regioninitierade atgarder
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och ska leda till energieffektiva l6sningar med laga utslapp av vaxthusgaser och
bidra till att uppfylla miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo. I underliggande
material, fran 2018, om kommissionens arbete star att viktiga underliggande
mal med Framkomlighetskommissionens arbete ska vara att mojliggora Bus
Rapid Transit-l16sningar och 6kad busstrafik pa tviren samt snabbare
innerstadstrafik.

Trafikforvaltningen har ett starkt intresse av att busstrafikens framkomlighet ar
god, samtidigt har trafikforvaltningen ingen radighet 6ver vagsystemet. Det
innebar inte att trafikforvaltningen saknar majlighet att sjalva paverka
framkomligheten eller utformningen av vignitet. Framkomlighetsarbetet ir,
och behover vara, ett med vaghallarna gemensamt arbete.
Framkomlighetkommissionen har darfor dven bestatt av representanter fran
Stockholms stad och Trafikverket i savil arbetsgrupp som styrgrupp.

For att forbattra situationen for busstrafikens framkomlighet i
Stockholmsregionen och for att mojliggora att na de regionala och nationella
mal om okad kollektivtrafikandel och minskad klimatpaverkan samt 6kad
tillganglighet och effektiv anvandning av vagtransportsystemet kravs ett samlat
krafttag. Ett genomforande av ett utvecklat stombussnit med en framkomlighet
enligt malstandard i stomnatsplanen skulle dven ge avlastningar i
transportnatet i stort samt av ovrig kollektivtrafik framfor allt det radiella
sparsystemet, vilket ocksa ar dar de storsta kapacitetsbristerna i
kollektivtrafiksystemet viantas vara i framtiden.

Problembilden som framkomlighetskommissionen hittills arbetat utifran bestar
av tva delar, en utmaning i nartid och en langsiktig utmaning. Utmaningen i
nartid bestar i att hantera de betydande framkomlighetsproblem som dagens
busstrafik har frimst i de centrala delarna av regionen och som paverkar bade
punktlighet och restider. Den ldngsiktiga utmaningen ror dagens modell for
finansiering. Modellen ger inte tillrackliga forutsattningar for att kunna
sdkerstilla ett samlat och kraftfullt genomférande av stomnétsplanen:.
Kostnader och nyttor ar ojamnt fordelade mellan berorda aktorer och
finansieringskéllorna ar splittrade, vilket ger osdkerhet rorande tidplan for savil
genomforande av vigatgarder som for lansering av ny trafik.

1 Beslut i TN 2014-02-11, TN 1211-0263
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Alla deltagare i Framkomlighetskommissionen har ansvarat for att gemensamt
diskutera och samordna atgarder for basta effekt for busstrafikens
framkomlighet. Arbetet har genererat bittre strukturer pa flera nivder mellan
parterna med en god kommunikation och koordinering och planeringen kring
vilka atgarder som det gemensamt ska satsas pa for en 6kad framkomlighet for
bussarna.

Framkomlighetskommissionens arbete har bade bestétt i att informera
varandra om pagaende arbete och att samordna och prioritera. Beslut som beror
organisationerna tas inom respektive organisation.

Arenden som hanterats i framkomlighetskommissionens ir bl. a.

= Stombussbokslut

» Framstillan om lagéndring f6r kameraovervakning av busskorfalt
(inifran buss)

= Kapacitetsstarka fordon utredning av 21-m buss pa linje 4

» Inspel till budgetprocess — projekt att gemensamt arbeta vidare med
inom framkomlighetskommissionen
- Svensk BRT-standard pa linje 4
- Full prioritet i trafiksignaler for stombussar i innerstaden

» Studie stomlinje 4 — enligt avsiktsforklaring frdn december 2019. Pilot
med bl. a. pastigning alla dorrar, nytt IT-system for omtag kring
regularitet och framkomlighetsatgirder i gatan.

» Arbete for att na en avsiktsforklaring for stomlinje L (dagens stomlinjer
176/177). Politisk traff med Solna och Ekero.

» Trafikstorande arbeten (Stockholms stad)

» Handlingsplan 2017-2021 — Trimning 176/177

= AVS stombuss 2.0

» Stockholms stads arbete med Kollektivtrafikplan

Fortsatt arbete

Framkomlighetskommissionen initierades for att ta ett krafttag kring
busstrafikens framkomlighet, bdde utmaningar i nartid och pa langre sikt.
Under varen 2022 utvirderades arbetet som gjorts under 2018-2022
gemensamt, savil framgangar som forbattringspotential lyftes fram.

Parterna var overens om att det varit positivt att gemensamt diskutera
framkomlighetsfragor pa hog niva inom organisationerna. Formen med méten
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dar flera nivaer av organisationerna deltar anses positivt - alla far samma bild
om framdrift och utmaningar vilket bidrar till att férmagan till genomférande
okar. Det finns annars en risk att informationen divergerar pa olika sitt i
organisationerna. Det dr mycket bra med néara samarbete pa ledningsniva.
Formagan till genomférande okar genom att ledningarna kommer nira arbetet.

Uppdraget med linje 4 lyfts som en av Framkomlighetskommissionens
framgéngar i utvirderingen. Den tydliga skrivningen i budget for bade Region
Stockholm och Stockholms stad har gjort det latt att gemensamt arbeta med
uppdraget. Andra framgangar som namns ar uppvaktningen av
Niringsdepartement om kameror ombord pa bussar. Aven att samverkan
bidrog till att ytterligare en stombussatgiard kom in i Lansplan samt omtaget
med pastigning i alla dorrar och regularitet pa linje 4 namndes som exempel pa
framgéngsrikt gemensamt arbete.

Medskick till kommande arbete

Om ett operativt snabbare arbete och fokus pa okat genomforande onskas i det
fortsatta arbetet skulle en samsynkad dialog om budget och personella resurser
fran samtliga parter underlitta arbetet. Forandring kraver idéer, utredda
forslag, konsekvensbeskrivningar och behover framforallt vara ett prioriterat
arbete for samtliga parter. Gemensamma mal tas forslagsvis fram tillsammans
med en plan for effektmatning for att tydligare kunna mata utfall och prioritera
de atgirder och insatser som gor storst skillnad. Parterna ser att det kommande
arbetet ska praglas av forandringsvilja, oppenhet och gemensamt
ansvarstagande. Langsiktigt stabila forutsattningar for finansiering och
ansvarsfordelning skulle underlétta det gemensamma arbetet.

Nedan punkter pa arbetssiatt skulle kunna gora det fortsatta gemensamma
arbetet dnnu mer effektivt:
e Ta fram gemensamma tydliga mal och avgransningar
e Utifrdn malen tydligt prioritera vilka fragor och uppdrag som
gemensamt ska driva
e Sikra upp att forutsattningar att arbeta med dessa inkluderas i
respektive organisationers tidplaner och budget
o Sikra overenskomna uppdrag i respektive organisations
verksamhetsplan och budget
e Fokusera pa att bygga gemensam kunskap och vilja som kan mgjliggora
bredare forankring pa hog niva
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e Omvirldsbevakning — inspireras gemensamt av nya idéer och goda
exempel

e Stod pa politisk niva (motsvarande dagens Framkomlighetskommission)
i dialog pa samma niva med andra aktorer ar viktigt for
stomnétsplanens? genomforande

e SOk en bredare politisk sammansattning for att bygga kunskap och
underlatta genomforandet av olika atgardsforslag

Ekonomiska konsekvenser

Framkomlighetsbrister for kollektivirafiken i vagnatet har bade en direkt
paverkan pa ekonomi genom hogre driftskostnader (langre kortid och behov av
fler bussar) och indirekt genom farre resenérer och dirmed minskade intakter.
Det finns ocksa samhéllsekonomiska effekter som paverkas, i form av
restidskostnad och miljoeffektskostnader.

2019 utreddes potentialen med forbattrad framkomlighet for busstrafiken i
innerstadsavtalet och Huddinge-Botkyrka-Soderorts. Analysen visade att
forseningarna innebar 6kade driftskostnader pa 150 miljoner kronor/ar i de tva
avtalen. Ar 2040 uppgar beriknad vinst av full framkomlighet till cirka 640
miljoner kronor i bittre lonsamhet per ar. Analysen visar att en eliminering av
framkomlighetsproblemen skulle ge 7—10 procent fler kollektivtrafikresor.

Riskbedomning

Det finns en risk att medelhastigheten for busstrafiken fortsatter att minska och
att kostnaderna kopplat till bristande framkomlighet dirmed 6kar. De analyser
som finns visar pa att driftskostnaderna for bristande framkomlighet viantas
fordubblas till &r 2040 om utvecklingen inte bryts.

Konsekvenser for miljon

En effekt av forsdmrad framkomlighet ar att fler bussar behover anvandas for
att astadkomma samma turtithet vilket leder till en 6kad miljopaverkan.
Elektrifieringen minskar delar av busstrafikens miljopadverkan men ar inte
tillracklig for att nd klimatmalen. Dessutom tillkommer utslapp och
miljopaverkan fran tillverkning, underhéll och skrotning av fler fordon. En
konkurrenskraftig kollektivtrafik och busstrafik leder indirekt till minskad

2 Ersatt av i juni 2022 av antagen Kollektivtrafikplan 2050

3 Se bifogad bilaga Rapport Effekter av framkomlighetsatgirder
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biltrafik vilket minskar dess paverkan pa miljon. De miljéaspekter som paverkas
som tydligast av framkomlighetsbrister for busstrafiken ar utslapp av
vaxthusgaser, luftfororeningar samt buller.

Sociala konsekvenser

Lagre socioekonomiska faktorer hor ihop med socialt utsatta omradens karaktar
som exempelvis gor det svarare att ta korkort, skaffa bil eller flytta nirmare jobb
och skola. En val fungerade kollektivtrafik ar darfor en viktig resurs for
delaktighet och integrering i samhallet.4 Lagre framkomlighet med buss for
personer med samre socioekonomiska forutsattningar kan ha en stor negativ
paverkan da dessa personer litar pa kollektivtrafik for att nd arbetsmarknaden
och daglig service samt har mindre tillgang till bil som alternativ.

David Lagneholm
Forvaltningschef
Jens Plambeck
Chef Strategisk utveckling

4 Wennberg, Mértensson, Dahlholm, Dymén (2020) Sociala nyttor och onyttor av transportitgarder:
Sammanstéillning av effektsamband. Trafikverket
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Forord

Region Stockholm trafikforvaltningen arbetar kontinuerligt med att utveckla
kollektivtrafiken, 0ka dess attraktivitet och darmed kunna attrahera nya
kundgrupper som idag utmarks av en hog andel bilanvandning. En viktig faktor
for att utveckla produkten — trafikforvaltningens reseerbjudande — ar att
forenkla resan genom att gora den snabbare och 6ka komforten. Detta kan
uttryckas som att "arbetet inriktas pa att minska kundernas
uppoffring/belastning av att resa kollektivt”.

En siddan atgard ar att forbattra framkomligheten, som nar den gors pa ratt satt
bidrar till okat resande samtidigt som kostnaderna minskar. Det finns med
andra ord manga anledningar till att utveckla ett koncept for battre/full
framkomlighet.

Utredningen har bedomt den potential som ar forknippad med forbattrad
framkomlighet for bussar i de bada avtalsomradena Innerstaden och Huddinge-
Botkyrka-Soderort.

Augusti 2019, Stockholm
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1 Sammanfattning

Délig framkomlighet innebar en kostnad for bade operatorer och trafikanter
samt gor det svart for kollektivtrafiken att locka nya kundgrupper. Analysen
fokuserar pa busstrafik i de bada avtalsomradena Innerstaden och Huddinge-
Botkyrka-Soderort (nedan kallad HBS).

Forseningar kostar 150 miljoner kr per ar i innerstaden och HBS

I detta projekt har vi hamtat forseningsdata per linje i de bada avtalsomradena
Innerstaden och HBS. I innerstaden ar kortiden i genomsnitt 29 procent langre i
hogtrafik 4n under natten, och 17 procent langre dn 6vriga tider under dygnet. I
HBS ir kortiden i genomsnitt 16 procent langre i hogtrafik an under natten, och
7 procent langre dn 6vriga tider under dygnet. Detta visar att det 4ven utanfor
hogtrafikperioden finns en stor potential for att forbattra framkomligheten for
busstrafiken.

Totalt har 130 000 forseningstimmar per ar kartlagts i de bada aktuella
avtalsomradena. Dessa forseningar utgor en betydande driftkostnad som
uppskattas till cirka 150 miljoner kronor per ar. 62 procent av de totala
kostnaderna harror fran innerstaden och 38 procent fran HBS.

58 151

93 n

38

Innerstaden peak Innerstaden lag SUM HBS peak HBS lag SUM SUM
Innerstaden HBS

Figur S.1: Driftkostnader forknippade med forseningstimmar i innerstaden och HBS.
Siffrorna anges i miljoner kronor per dr.

Forseningarna utgor en betydande nackdel for trafikanterna

For en genomsnittsresa far man rikna med 4—5 minuters férsening i de bada
omradena. Forseningstiden upplevs som extra belastande for trafikanterna.
Jamfort med vanlig restid ar forseningstiden nastan fem ganger mer
betungande. Samtidigt uppfattar trafikanterna inte hela skillnaden mellan
faktisk kortid och kortiden nattetid som en verklig forsening. For att ta hansyn
till detta har vi delat upp forseningstiden i "upplevd” forsening, som kan tolkas
som forseningar gentemot tidtabellen, och "dold” forsening, som representerar
de anpassningar som gjorts i tidtabellen. Den "upplevda” forseningen star for
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cirka 42 procent av den totala forseningstid som har kartlagts i detta projekt,
och det ar denna tid som viktas som forseningstid.

- Peak
(L
[Joven

Innerstaden HBS

Figur S.2: Genomsnittlig forseningstid (i min.) per resa i innerstaden och HBS.

For att berdkna trafikantkostnaderna utgér vi ifrdn generaliserade reskostnader
(GK). For GK omvandlas tidskomponenterna for resan till en nominell kostnad
som ar baserad pa varderingstal och vikter fran den lokala
varderingsundersokningen. I figuren nedan ser vi att det kostar omkring

90 kronor att genomfora en kollektivresa i bAda omradena och att
forseningstiden utgor 12—15 procent av den totala reskostnaden. Som jamforelse
utgor vantetiden pa hallplats bara 6—8 procent av den totala reskostnaden. Det
faktum att forseningarna utgor en stor del av GK innebér att man kan uppné en
relativt stor forbattring av utbudet genom att forbattra framkomligheten.
Exempelvis kommer halverade forseningar att ha storre effekt an dubblerad
frekvens (turtithet).

DYGN

- "Upplevd" férsening
- "Dold" férsening
[ vantetid

- Vantetid byte

- Bytesmotstand

- Restid

|:| Gangtid

- Pris

Innerstaden HBS

Figur S.3: GK for en genomsnittsresa i de bada avtalsomradena (kr per resa, dygn).
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For att uppskatta de trafikantkostnader som forknippade med
framkomlighetsproblemen extraherar vi "upplevda” och “dolda” férseningar
fran GK-staplarna och multiplicerar med antalet resor per ar i de bada
avtalsomradena. Detta resulterar i trafikantkostnader pa totalt 1,8 miljarder
kronor per ar.

0,6 1,8

Innerstaden HBS SUM

Figur S.4: Trafikantkostnader forknippade med forseningar. Siffrorna anges i
miljarder kronor per ar.

Ar 2040 kan man forviinta sig dubbelt s héga forseningskostnader
For att visa hur framkomlighetsproblemen kan férviantas 6ka om vi inte
genomfor nagra atgarder har vi gjort en trendprognos baserad pa Trafikverkets
basprognos for 2040. Dessutom antar vi att forseningarna kommer att 6ka i takt
med trangseln/koerna pa vagarna och att kollektivtrafikutbudet utokas i takt
med 0kningen av antalet kollektivtrafikresor.

Okade forseningar, antalet avgéngar och den allm#nna trafiktillvixten innebir
att det uppstar nastan en fordubbling av bade drift- och trafikkostnader
forknippade med forseningar.

B dae Sum okade kostnader: B dag SUmioKade kostaer

[ 2040 i = Il 2040 1,7 mrd. kr per ar
144 milj. kr per ar (ca 70% kopplat till trafikokning)

+96%
(+89)

Innerstaden

Innerstaden HBS

Figur S.5: Fordndring 1 driftkostnader (till vianster) och trafikantkostnader (till héger)
forknippade med forseningar. Siffrorna anges i miljoner kronor per ar.
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Det finns mycket att vinna pa att minska forseningarna

I detta projekt har vi tittat pa effekten av halverade forseningar och full
framkomlighet idag och ar 2040. Relevanta atgiarder som astadkomma en sadan
forbattring ar till exempel kollektivtrafikfiler, signalprioritering eller minskad
biltrafik (till foljd av restriktioner for bilanvindning). Potentialanalysen visar
mojliga besparingar for bade driftkostnader och trafikantkostnader, och visar
darmed indirekt hur mycket som kan investeras i framkomlighetsatgarder for
att det ska bli foretagsekonomiskt eller samhallsekonomiskt lonsamt.

Full framkomlighet idag gor att kollektivtrafikutbudet forbattras med 6—

7 procent. D& har bara forseningarna for de interna busslinjerna i
avtalsomradena eliminerats. Det innebar att det fortfarande uppstar forseningar
for resor som kommer utifran och resor som utgors av en kombination av
tunnelbana och buss. Forbattringen ger 7—10 procent fler kollektivtrafikresor,
vilket innebar att driftkostnaderna kan sankas med 150 miljoner kronor
samtidigt som intdkterna kan 6kas pad motsvarande satt. Detta betyder att
lonsamheten kan forbattras med 300 miljoner kronor per ar — motsvarande
cirka 2 kronor per resa.

[ 1 dag 1 dag
[l -100% férsening Sum minskade kostnader: [l -100% forsening Sum okade intakter:
150 milj. kr per ar 150 milj. kr per ar

1.167

1.095

Innerstaden Innerstaden HBS

Figur S.6: Fordndring i driftkostnader (till vinster) och trafikantkostnader (till hoger)
till foljd av full framkomlighet i dagens situation. Siffrorna anges i miljoner kronor per
ar.

Pa langre sikt har framkomlighetskostnaderna okat, vilket gor att den nominella
effekten blir storre. Ar 2040 uppgar vinsten av full framkomlighet till cirka
640 miljoner kronor i battre lonsamhet per ar.
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- Okade intakter
- Minskade kostnader

-50% i dag -100% i dag -50%i 2040 -100% i 2040

Figur S.7: Sammanfattade effekter av bdttre framkomlighet idag och ar 204o0.
Totalsummor i miljoner kr per ar, och besparing presenterad i form av kr/resa.

Kompletterande atgirder kan ge ytterligare vinster

Analysen har visat att framkomlighetsatgarder kan ge stora vinster. Genom att
genomfora kompletterande atgarder kan man uppna ytterligare effekt.
Exempelvis kan insparad forseningstid anvindas for att forkorta omloppstiden
och minska vantetiden for trafikanterna. Battre framkomlighet mojliggor ocksa
effektivare knutpunkter, vilket minskar belastningen i samband med byten.
Dessutom ar det mojligt att infora en mer optimal hallplatsstruktur med langre
avstand mellan stoppen vilket ger 6kad medelhastighet for kollektivtrafiken.

I detta projekt har vi tittat pa effekten av att infora det vi kallar “optimalt”
héllplatsavstadnd i de bada avtalsomradena. Om en busshéllplats tas bort pa en
linje 6kar gdngtiden medan restiden minskar. Trafikanternas viardering av
kombinationen av langre gangavstand och farre stopp kommer i vissa fall att
uppvagas av snabbare kortid upp till ett visst avstdnd. Det hallplatsavstand som
minimerar trafikanternas GK ar det som definieras som det optimala
héllplatsavstandet i modellen.

Exempelanalysen visade att genom att 6ka hallplatsavstandet med 50 procent i
innerstaden och 80 procent i HBS kan man uppna bade en 6kning av antalet
resor och en minskning av kostnaderna. Tillsammans med resultaten frén de
andra framkomlighetsatgirderna visar detta att det finns en stor potential for
att skapa en mer attraktiv kollektivtrafik i Stockholm.
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Effekter av
framkomlighetsadtgarder

Innerstaden HBS
2 Okar fran 290m till 440m 80% 2 Okar fran 350m till 630m
53%
34%
18%
B% 4%
-16%
Okat Okat Okat Minskade -31%
hpl.avstand  hastighet resande kostnader Okat Bkat Bkat Minskade
hpl.avstand  hastighet resande kostnader

Figur S.8: Fordndringar av hdllplatsavstdnd, hastighet, antal kollektivtrafikresor och

kostnader i de bada avtalsomradena till foljd av “optimalt” hallplatsavstand.
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Introduktion till projektet

Bakgrund och problemstiillning

trafikforvaltningen arbetar kontinuerligt med att utveckla kollektivtrafikens
attraktivitet, och en viktig faktor for att forenkla resan ar att minska restiden
och oka komforten ombord. Framkomlighetsatgiarder bidrar till att reducera
belastningen och forbattra kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot bilen.

Dalig framkomlighet innebar en kostnad for bade operatorer och trafikanter
samt gor det svart for kollektivtrafiken att locka nya kundgrupper.

Frégan vi vill besvara ar hur stora nackdelarna ar:

e for trafikanterna — utifran de samhallsekonomiska kostnaderna vid
forseningar

e fOr operatorerna — vid 6kade driftkostnader och minskade intdkter nar
kollektivtrafiken forsenas.

Analysens struktur
Analysen har utforts i flera steg:

1. Till att borja med har vi bedomt den nuvarande omfattningen av
forseningar och vad forseningarna kostar, i form av bade drift- och
trafikantkostnader.

2. Darefter har vi uppskattat den framtida utvecklingen av de framtida
framkomlighetsproblemen givet en sddan trafikutveckling som beskrivs i
Trafikverkets basprognos 2040.

3. Vidare har vi berdknat potentialen for en 6kning av antalet
kollektivtrafikresor och en minskning av kostnaderna till foljd av
atgarder for att forbattra framkomligheten for kollektivtrafiken.

4. Slutligen gor vi en enkel analys av mojliga tilliggseffekter genom att
optimera hallplatsavstdnden.

Analyserna har gjort med fokus pa effekter i innerstaden och omradet
Huddinge/Botkyrka/Soderort (nedan kallat HBS).

Metod

I projektet anvinds HUT-modellen

Problemstallningarna i projektet analyseras med hjalp av HUT-modellen
(Héllbar Urban Transport). HUT-modellen utvecklades i ett samarbete mellan
Urbanet Analyse och VTI, finansierat av VINNOVA. I modellen aggregeras data
fran Sampers till stérre zoner, vilket gor det majligt att gora strategiska analyser
av olika scenarier for trafikutvecklingen. 2014 ars version av Sampers anvands
for att representera dagens situation och utgar fran Trafikverkets basprognos i
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2040 ars scenario. Vi har fokuserat pa bussresor i analysen och har avgransat
denna genom att titta pa sddana kollektivtrafikresor till, frdn och inom de bada
avtalsomradena som bestér av minst en bussresa.

I utgéngslaget ingar inte framkomlighetsproblem i de reskvalitetsdata som
ligger i Sampers. For att inkludera forsening per resa har vi darfor hamtat
forseningar per linje frain RUST-databasen for trafikforvaltningen. Vi har
hamtat forseningsdata pa linjeniva for host- och vinterperioden 2018. Sarskilda
avgangar och avgangar med avvikande avstand for linjen har tagits bort fran
dataurvalet. For att fa ett uttryck for forseningarna har vi jamfort kortiden for
nattavgangar (00.00—06.00) med kortiden i hogtrafik (06.30-08.30 och
15.00-17.00) respektive i lagtrafik (6vriga tidsperioder som inte ar hogtrafik
eller natt). Vi har korrigerat kortiden for hallplatstid eftersom den varierar
naturligt mellan de olika tidsperioderna.

Forseningarna per linje lankas till linjendtverket i Sampers och viktas for
resflodena mellan de olika zonerna i HUT-modellen. Det betyder att vi far olika
nivaer av forsening mellan olika zonpar.

Forseningstiden som trafikanterna upplever bestér av tva element:

¢ tiden som bussen &r forsenad nir den anldnder till héllplatsen?
e tiden som bussen ar forsenad medan trafikanten befinner sig ombord pa
bussen.

De bada elementen illustreras i diagrammet nedan. Den totala forseningen vid
en viss hallplats ar skillnaden mellan planerad och faktisk ankomsttid. For en
resa som gar fran héllplats B till C bestar detta av bussens ackumulerade
ankomstforsening nar den anlander till héllplats B plus forseningen for bussen
nar den ror sig fran héllplats B till C.

1 Det har ocksé beaktats att trafikanterna i vissa fall kan uppleva att det kommer
en ny avgang innan den forsenade avgangen anldnder.
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Figur 3.1.1: Illustration av forseningstiden som bestar av tvd element.

I analyserna har vi anviint lokala tidsvirderingar
En viktig del av detta projekt ar att berdakna de kostnader som trafikanten
upplever som ett resultat av framkomlighetsproblemen. Detta lagger ocksa

tutbudet. For att omvandla tidskomponenterna till trafikantkostnad anviander vi

lokala varderingstal for Stockholm (Eriksson m.fl. 2016).

Tabell 3.2.1: Lokala tidsvarden for Stockholm (Eriksson m.fl. 2016).

Ombordtid med sittplats
Ombordtid med staplats

Forsening

Géangtid

Vintetid vid forsta hallplatsen
Vantetid vid byte
Byteskostnad

De lokala varderingarna skiljer sig fran de nationella varderingar som anvands i

64
1,4

Kr/timme

Vikt i forhallande till ombordtid
Vikt i forhéllande till ombordtid
Vikt i forhéllande till ombordtid
Vikt i forhéllande till ombordtid
Vikt i forhallande till ombordtid
Kr/byte (samma héllplats)

Sampers. I allméinhet ser vi att tidsvardena ar hogre i storre stadsomraden.
Detta beror framst pa att det i storre stdder finns en storre andel

kollektivtrafikanter med hogre inkomstniva, vilket ger ett hogre genomsnittligt

tidsvarde. I Stockholm &r tidsviardena cirka 35 procent hogre dan de nationella

vardena.

I Stockholm, dar tidsvardena ar hogre an de nationella tidsvardena, kommer
efterfrageeffekten av ett battre kollektivtrafikutbud att underskattas om man
anvander de nationella tidsvardena. Detta understryker behovet av lokala
tidsvarden vid planering av lokala kollektivatgarder.

14(43)
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3.2.1

Tabell 3.2.2: Nationella tidsvdrden for kollektivtrafik (ASEK).

Ombordtid med sittplats 47 Kr/timme

Ombordtid med staplats - Vikt i forhéllande till ombordtid
Forsening 3,5 Vikt i forhéllande till ombordtid
Géngtid 2,5 Vikt i forhéllande till ombordtid
Vantetid vid forsta hallplatsen 1,0 Vikt i forhallande till ombordtid
Vantetid vid byte 2.5 Vikt i forhéllande till ombordtid
Byteskostnad - Kr/byte (samma hallplats)

Viktning av forseningstiden i detta projekt

I detta projekt har vi funnit en forsening per resa som inkluderar hela
skillnaden mellan restiden i hogtrafik respektive lagtrafik och korning pa
natten. Trafikanten kommer dock inte att uppleva hela denna tid som en
forseningstid eftersom tidtabellen ar anpassad for en niva med langre restid dn
den miniminiva som géller pa natten. Samtidigt innebar denna anpassning av
tidtabellen att det finns potential for kortare restider som kan realiseras om
framkomligheten for kollektivirafiken forbattras. Den forseningstid som har
kartlagts i detta projekt ar darfor indelad i tva delar:

1.

“Upplevd forsening”:
Den forsening som trafikanterna “upplever” ar forseningar utover

restiden som anges i tidtabellerna. For att uppskatta denna del av
forseningen utgar vi fran den lokala viarderingsundersokningen dar
respondenterna angav hur stor forsening de upplevde for resan. I
Stockholm uppgavs 1,9 minuters férsening for resan, medan vi i detta
projekt har funnit 4,6 minuters forsening. Det innebar att 42 procent av
den kartlagda forseningstiden definieras som “upplevd férsening”.
Denna tid viktas 4,9 gadnger hogre dn normal restid, i enlighet med de
lokala varderingarna.

b

"Dold forsening”:
Den forsening som ar “dold” for trafikanterna ar den justering som har

gjorts i tidtabellen. I analysen definierar vi detta som resten av den
kartlagda forseningen nar den "upplevda forseningen” har tagits bort.
Detta innebar att 58 procent av forseningstiden ar "dold”. Detta viktas
som normal restid i analysen.
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3.4

- "Upplevd" férsening
- "Dold" férsening

Innerstaden HBS

Figur 3.2.1: Genomsnittlig forsening per resa (i minuter), fordelat mellan upplevd och
dold forsening.

Prognoser for koproblem ar 2040
Trendprognosen for 2040 ar baserad pa Trafikverkets basprognos for 2040. Det
har dock gjorts ett par justeringar eftersom forsening och trangsel inte finns

med i Sampers. For att justera dagens forseningar till 2040 ars niva har vi utgatt

fran 6kningen av koer pa vigarna under perioden. Basprognosen visar

18 procent 6kning av kderna i innerstaden och 27 procent 6kning i HBS. Dagens
forseningar har justerats upp med dessa nivaer ar 2040. Dessutom antar vi att
turtdtheten utokas i takt med den allmdnna 6kning av kollektivtrafikresor som
basprognosen anger sa att trangseln inte forandras under perioden.

Berikning av driftkostnad per timme

For att uppskatta de driftkostnader som ar forknippade med forseningarna har
vi utgétt fran avtalsomradesspecifika nivaer for kostnad per km. Dessa
kostnadsnivaer har inhamtats fran operatoren. Kostnaden per km har riknats
om till kostnad per timme baserat pa medelhastighet. Se tabellen nedan.

Tabell 3.4.1: Kostnad per km och medelhastighet (Kdlla: trafikforvaltningen).

Innerstaden 80,4 14,1 1134
Huddinge 53,3 228 1215

Forutom kostnader per timme tillkommer kostnader for eventuella nya depaer,
vilket inte har berdknats i detta projekt. Simre framkomlighet ger langre
omloppstid och behov av flera bussar for att betjaina samma utbud. Normalt ar
kostnaden 4 miljoner kronor per buss for depaer pa plan mark, och
trafikforvaltningen uppger att det i princip ar fullt pa depaerna idag. I en

16(43)
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4.1
4.1.1

situation dar framkomlighetsproblemen 6kar kommer det déarfor att uppsté en
extra kostnad for att inratta fler bussdepéer.

Vi har utgatt fran en medelintdakt per resa pa 13 kronor for att berikna
intaktspotentialen for olika scenarier med forbattrad framkomlighet (Betanzo
m.fl. 2016).

Dagens framkomlighetsproblem

I detta projekt har vi hamtat forseningsdata per linje i de bada avtalsomradena
Innerstaden och HBS. Forseningarna definieras som skillnaden mellan kortid
(korrigerat for héallplatsavstand) for nattavgangar och under hogtrafik (06.30—
08.00 och 15.00—-17.00) respektive lagtrafik (6vriga tidsperioder som inte ar
hogtrafik eller natt).

Forsening per linje

Innerstaden

I innerstaden ar kortiden i genomsnitt 29 procent langre i hogtrafik an under
natten. Viktat for valideringar per linje dr genomsnittet 33 procent. Detta tyder
pa en nagot storre forsening for de mest trafikerade linjerna. Férseningarna
varierar nagot over linjerna. Linje 4 har storst forseningar med 40 procent
langre kortid, medan linje 76 har 16 procent langre kortid. Sammantaget uppgar
forseningarna i hogtrafik till 33 800 forseningstimmar per ar i innerstaden.

40%
39% 38%

33% 33% 33%
30%
29% _.29%_ 28%_ 28% 28%_ 429

35%

16%
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Figur 4.1.1: Procentuell 6kning av kortiden i hogtrafik jamfort med nattkérning for
linjer i innerstaden.
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Figur 4.1.2: Antal forseningstimmar i hégtrafik per ar (innerstaden).

I perioden utanfor hogtrafik (1agtrafik) ar kortiden i genomsnitt 17 procent
lingre 4n under natten. Aven om detta ir betydligt liigre 4n forseningarna i
hogtrafik, visar dessa forseningsdata att det trots allt finns relativt stora
framkomlighetsproblem utanfor hogtrafik i innerstaden.

Viktat for valideringar per linje ar genomsnittet 19 procent. Linje 57 har storst
forseningar med 24 procent langre kortid, medan linje 76 har den lagsta nivan
(9 procent langre kortid). Sammantaget uppgéar forseningarna utanfor hogtrafik
till 48 350 forseningstimmar per ar i innerstaden. Med andra ord utgor
forseningarna utanfor hogtrafik en storre andel av de totala forseningarna trots
att forseningen per avgang ar betydligt mindre. Detta avspeglar att det sker
manga avgangar per timme i innerstaden, aven utanfor hogtrafik.
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Figur 4.1.3: Procentuell 6kning av kértiden utanfor hogtrafik jamfort med nattkorning
for linjer i innerstaden.
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Figur 4.1.4: Antal forseningstimmar utanfor hégtrafik per ar (innerstaden).

HBS

I HBS ar kortiden i genomsnitt 16 procent langre i hogtrafik 4n under natten.
Viktat for valideringar per linje ar genomsnittet 18 procent. Detta tyder pa en
nagot storre forsening for de mest trafikerade linjerna. Forseningarna varierar
over linjerna. Linje 134 har storst forseningar med 38 procent langre kortid,
medan linje 716 bara har 2 procent langre kortid. Sammantaget uppgar
forseningarna i hogtrafik till 25 250 forseningstimmar per ar i HBS.
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Figur 4.1.5: Procentuell 6kning av kértiden i hégtrafik jamfort med nattkérning for
linjer i HBS.
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I perioden utanfor hogtrafik (1agtrafik) ar kortiden i genomsnitt 7 procent
langre 4n under natten. Viktat f6r valideringar per linje 4r genomsnittet

8 procent. Sammantaget uppgar forseningarna utanfor hogtrafik till

22 700 forseningstimmar per ar i HBS.
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Figur 4.1.7: Procentuell 6kning av kortiden utanfor hogtrafik jamfort med nattkorning
for linjer i HBS.
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4.2 Driftkostnader forknippade med forseningstid

4-3

Totalt har 130 000 forseningstimmar per ar kartlagts i de bada aktuella
avtalsomradena. Dessa forseningar utgor en betydande driftkostnad. Givet
operatorens kostnad per timme (se avsnitt 3.4) innebar
framkomlighetsproblemen som har kartlagts i detta projekt en kostnad pa totalt
151 miljoner kronor per ar. 62 procent av de totala kostnaderna harror fran
innerstaden (92 miljoner kr) och 38 procent fran HBS (58 miljoner kr).

48 130
25
34 .
Innerstaden peak Innerstaden lag SUM HBS peak HBS lag suUM SuUMm
Innerstaden HBS

Figur 4.2.1: Antal forseningstimmar per ar. Siffrorna anges 1 tusentals timmar.

58 151
31
93
Innerstaden peak Innerstaden lag SuUm HBS peak HBS lag SUM SuMm
Innerstaden HBS

Figur 4.2.2: Driftkostnader forknippade med forseningstimmar i innerstaden och
HBS. Siffrorna anges i miljoner kronor per ar.

Forseningar per resa

For att f4 en uppfattning om vilken belastning forseningarna representerar for
trafikanterna anviander vi HUT-modellen. Denna modell aggregerar data fran
Sampers och gor det mojligt att 14gga till ytterligera kvalitativa data, exempelvis
forseningar, pa storzonsniva. Med hjilp av metoden kan vi extrahera
genomsnittlig forseningstid per resa. Figuren nedan visar forseningarna for en
bussresaz till, fran och inom de bada avtalsomradena. I innerstaden uppstar

2 Analysen har avgransats till kollektivtrafikresor som bestar av minst en bussresa.
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forseningar med i genomsnitt 6,7 minuter i hogtrafik och 3,6 minuter utanfor
hogtrafik. I HBS ar nivaerna nagot lagre: 6 minuter i hogtrafik och 2,6 minuter
utanfor hogtrafik.

- Peak
[ ae
[Joven

Innerstaden HBS

Figur 4.3.1: Genomsnittlig forseningstid (i minuter) per kollektivtrafikresa.

Kartan nedan visar forseningar for resor fran alla zoner till centrum i
innerstaden. Exempelvis ar det 9 minuters férsening for resor fran Huddinge C
till centrum i hogtrafik. Den gronaste fargen representerar laga forseningsnivaer
(fran ca 3 minuter), medan den rodaste firgen anger forseningstider for resor
till centrum p& mer 4n 10 minuter.

Esri, HERE, Garig, © OpenStreetMap contributors, and thé,GIS user commui

Figur 4.3.2: Genomsnittlig forseningstid (i minuter) fran alla zoner till centrum i
innerstaden (i hogtrafik).
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Forseningstiden ar indelad i tva delar (se avsnitt 3.2.1):

1. “Upplevd forsening”:
Den forsening som trafikanterna “upplever” ar forseningar utover

restiden som anges i tidtabellerna. Denna forseningstid viktas som
4,9 ganger restiden.

2. ”Dold forsening”:
Den forsening som ar “dold” for trafikanterna ar den justering som har

gjorts i tidtabellen. Denna forseningstid viktas som normal restid.

Denna indelning leder till att forseningen per resa definieras som i figuren
nedan. Totalt under dygnet uppstar 4,9 minuters forsening per resa i
innerstaden. 2 minuter av denna tid ar férseningar som trafikanterna
“upplever”, och 2,8 minuter ar den aterstdende skillnaden mot nattkorning.

- "Upplevd" forsening
[l 'Dold" fsrsening

Innerstaden HBS

Figur 4.3.3: Fordelningen av forseningstid per resa (under ett dygn) mellan "upplevd”
och “dold” férseningstid.

Trafikantkostnader forknippade med forseningar

For att berdkna trafikantkostnaderna utgér vi ifrdn generaliserade reskostnader
(GK). For GK omvandlas tidskomponenterna for resan till en nominell kostnad
som ar baserad pa varderingstal och vikter fran den lokala
varderingsundersokningen (se avsnitt 3.2).

I figuren nedan visas GK for en genomsnittlig bil- och kollektivtrafikresa i de
béda omradena. Den storsta skillnaden ar att det ar betydligt mer belastande att
genomfora en bilresa i innerstaden. Dessutom ser vi att det 4r ndgot mindre
belastande att genomfora en kollektivtrafikresa i innerstaden 4n i HBS, trots
storre forseningar. Detta beror framst pa kortare gangtid och hogre turtithet i
innerstaden an i HBS.
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Forseningarna utgor en betydande del av kostnaden for att genomfora en
kollektivtrafikresa. I innerstaden kostar forseningarna 13 kronor per resa, cirka
15 procent av den totala kostnaden. I HBS kostar forseningarna 11 kronor per
resa vilket utgor omkring 12 procent av den totala kostnaden. Som jamforelse
uppgar vantetiden vid héllplats till 6 respektive 8 procent i de bdda omrédena.
Det faktum att forseningarna utgor en stor del av GK innebar att man kan
uppna en relativt stor forbattring av utbudet genom att forbattra
framkomligheten. Exempelvis kommer halverade forseningar att ha storre
effekt dn dubblerad turtéthet (frekvens).

149 DYGN

- Ké - "Upplevd" forsening
[ parkering [ "Dold" férsening
[ sittutl [ vantetid
I «srtid I vintetid byte
[ Avstandskostnad [ Bytesmotstand

I Restid

[] Gangtid

- Pris

Bil Koll Bil Koll
Innerstaden Innerstaden HBS HBS

Figur 4.4.1: GK for en genomsnittsresa i de bdda avtalsomrdadena (kronor per resa,
dygn). En kollektivtrafikresa definieras som en resa till/fran/inom omradet bestdende
av minst en bussresa.

Genom att jamfora GK for bilresan och kollektivtrafikresan far vi en uppfattning
om kollektivtrafikens konkurrenskraft. Om index ar lika med 1 innebar detta att
de bada transportmedlen ar likviardiga val. Om index dr mindre 4n 1 ar
kollektivtrafiken ett mindre belastande val an bil for en resa. Siffrorna ovan ger
ett konkurrensindex pa 0,6 i innerstaden och 1,11 HBS. Detta visar att det rader
relativt goda konkurrensvillkor for kollektivtrafik i bAda omradena, men ocksa
att innerstaden skiljer ut sig med mycket gynnsamma villkor for kollektivtrafik.
Detta beror framst pa att det innebar en stor belastning att genomfora en bilresa
i innerstaden, sarskilt pa grund av héga parkeringskostnader.

For att uppskatta de trafikantkostnader som férknippade med
framkomlighetsproblemen extraherar vi upplevda” och "dolda” forseningar
fran GK-staplarna och multiplicerar med antalet resor per ar i de bada
avtalsomradena. I innerstaden genomfors arligen omkring 85 miljoner
kollektivtrafikresor (dar minst en del av resan ar en bussresa), medan
motsvarande antal i HBS 4r 58 miljoner resor per ar. Detta resulterar i
trafikantkostnader forknippade med forseningar pa 1,1 respektive 0,6 miljoner
kronor per ar.
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1,8

Innerstaden HBS SUM

Figur 4.4.2: Trafikantkostnader forknippade med forseningar for linjer i innerstaden
och HBS. Siffrorna anges i miljarder kronor per ar.

5 Framtidens framkomlighetsproblem

For att visa hur framkomlighetsproblemen kan forvantas 6ka om vi inte
genomfor ndgra atgarder har vi gjort en trendprognos baserad pa Trafikverkets
basprognos for 2040. Dessutom antar vi att forseningarna, som inte ingar i
basprognosen, kommer att 6ka i takt med trangseln/koerna pa vigarna. Vi
antar ocksa att kollektivtrafikutbudet utokas i takt med 6kningen av antalet
kollektivtrafikresor s att trangseln ombord dr densamma som idag, samtidigt
som turtitheten har ckat.

Den genomsnittliga forseningen per resa 6kar med 16 procent i innerstaden och
22 procent i HBS. Dessutom har antalet avgangar 6kat med omkring
60 procent.

- "Upplevd" férsening
- "Dold" férsening

, “ B

4,0

2,0

Innerstaden ref. Innerstaden 2040 HBS ref. HBS 2040

Figur 5.1.1: Fordndring i forseningstid frdn idag till 2040 (minuter per resa, dygn).
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Figuren nedan visar GK idag och ar 2040. Okad turtithet och 6kade forseningar
motverkar varandra sé att fordndringen i GK ar begriansad fram till 2040.

DYGN

- "Upplevd" férsening
- "Dold" férsening
|:| Vantetid

I vintetid byte

- Bytesmotstand

- Restid

[ Gangtid

- Pris

Innerstaden ref. Innerstaden 2040 HBS ref. HBS 2040

Figur 5.1.2: GK for en genomsnittsresa i de bada avtalsomrddena idag och ar 2040
(kronor per resa, dygn). En kollektivtrafikresa definieras som en resa till/fran/inom
omrddet bestdende av minst en bussresa.

Okad turtithet och 6kade forseningar gor att driftkostnaderna néstan blir de
dubbla ar 2040 jaimfort med idag. Okningen i forsening per resa och antalet
kollektivtrafikresor gor ocksa att vi far en nastan lika stor 6kning av de
trafikantkostnader som &r forknippade med forseningarna. Sammantaget 6kar
driftkostnaderna med 144 miljoner kronor per ar, medan trafikantkostnaderna
okar med 1,7 miljarder kronor per ar.

= | dag Sum &kade kostnader: = | dag Su;n::iie :f:::_a:rer:
2040 ili 3 2040 7 .
144 milj. kr per ar (ca 70% kopplat till trafikékning)

+96%
(+89)

@)

113

Innerstaden HBS Innerstaden HBS

Figur 5.1.3: Fordndring 1 driftkostnader (till vinster) och trafikantkostnader (till
hoger) forknippade med forseningar. Siffrorna anges i miljoner kronor per ar.
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6

6.1
6.1.1

Effekter av bittre framkomlighet

Olika scenarier for att forbattra framkomligheten i innerstaden och HBS:

1. atgarder genomfors som halverar forseningen per avgang
2. atgarder genomfors som helt eliminerar forseningen per avgang.

Relevanta atgiarder som astadkomma en séddan forbattring ar till exempel
kollektivtrafikfiler, signalprioritering eller minskad biltrafik (till f6ljd av
restriktioner for bilanvandning). I de tvA kommande avsnitten visar vi effekten
av battre framkomlighet idag och ar 2040. Denna potentialanalys visar mojliga
besparingar for bade driftkostnader och trafikantkostnader, och visar dirmed
indirekt hur mycket som kan investeras i framkomlighetsatgarder for att det ska
bli foretagsekonomiskt eller samhallsekonomiskt l6nsamt.

Effekt av bittre framkomlighet i dagens situation

Halvering av framkomlighetsproblem

En halvering av forseningar for linjerna i de bdda avtalsomradena gor att
forseningstiden reduceras med 19 procent i innerstaden och 33 procent i HBS.
Anledningen till att minskningen ar mindre dn 50 procent &r att det &ven
forekommer resor pa vissa linjer som ankommer fran platser utanfor
avtalsomradena dar forseningarna inte har reducerats. Dessutom har atgarder
bara genomforts for busslinjer — inte tag eller tunnelbana. Eftersom véart urval
innefattar alla kollektivtrafikresor som bestar av minst en bussresa kommer
detta att paverka forseningarna for vissa kombinationsresor. Detta kan ocksa
forklara att forseningen per resa minskar mindre i innerstaden, eftersom det dar
forekommer en stor andel inkommande pendeltrafik vilket troligen till stor del
bestar av kombinationsresor.

Reduktionen av forseningar leder ocksa till att GK minskas. Eftersom
forseningarna bara utgor en viss andel av GK-stapeln ar reduktionen av de
totala reskostnaderna dock betydligt mindre dn reduktionen av forseningstid
per resa. GK minskas med 3 procent i innerstaden och 4 procent i HBS. Detta
kan tolkas som att kollektivtrafikutbudet blir 3—4 procent battre.
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«Upplevd» férsening DYGN

- "Upplevd" férsening
- "Dold" forsening
[ viintetid

Il Viintetid byte

- Bytesmotstdnd

- Restid

|:| Gangtid

- Pris

«Dold» férsening

2,8 2,3 2,

Innerstaden  -50% HBS -50% Innerstaden -50% -50%

Figur 6.1.1: Fordndring av forseningstid (i minuter per resa) och GK (i kronor per
resa) for en genomsnittsresa i de bada avtalsomrdadena idag och dr 2040.

Minskningen av GK leder till en positiv efterfrageeffekt som ger en 6kning av
antalet kollektivtrafikresor med 3 procent i innerstaden och 5 procent i HBS.
Sammantaget minskas de forseningsrelaterade trafikantkostnaderna med
380 miljoner kronor.

Dagliga kollektivtrafikresor (1000) Resenirskostnader per ar (milj. kr]
1 dag

-17% [l 50% forsening
—@H— (-187)

311 320 . 1.136
212 224
Innerstaden -50% HBS -50% Innerstaden HBS

Figur 6.1.2: Fordndring i antal dagliga kollektivtrafikresor (siffror i 1000-tals resor)
och trafikantkostnader forknippade med forseningar (siffror i miljoner kronor/ar).

En minskning av trafikantkostnader kan ocksa ses som en 6kning av
intdktsunderlaget. Analysen visar att framkomlighetsforbattringen ger en
intdktspotential pa 70 miljoner kronor per ar. Denna ekonomiska vinst
tillkommer utover den direkta besparingen i driftkostnader pa 75 miljoner
kronor till foljd av halverade forseningar for linjerna i innerstaden och i HBS.3

3 Eftersom utbudet utdkas i takt med 6kningen av antalet kollektivtrafikresor som ett
resultat av battre framkomlighet kommer vi att f en 6kning av driftkostnaderna som
inte ingér i detta estimat.
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6.1.2

1 dag 1 dag
[l -50% férsening Sum minskade kostnader: [l -50% forsening Sum dkade intakter:
75 milj. kr per ar 70 milj. kr per ar
1095 1126 +5%

(+41)

Innerstaden HBS Innerstaden HBS

Figur 6.1.3: Fordndring av driftkostnader och driftintdkter (siffror i miljoner
kronor/dr).

Eliminering av framkomlighetsproblem

En fullstindig eliminering av forseningar for linjerna i de bada avtalsomradena

gor att forseningstiden reduceras med 42 procent i innerstaden och 58 procent i
HBS. Anledningen till att minskningen adr mindre dn 100 procent ir, pad samma

satt som forklarades i avsnitt 6.1.1, kopplad till att det bara har gjorts dndringar

for busslinjerna inom de bada avtalsomradena.

Reduktionen av forseningar leder ocksa till att GK minskas. Eftersom
forseningarna bara utgor en viss andel av GK-stapeln ar reduktionen av de
totala reskostnaderna dock betydligt mindre dn reduktionen av férseningstid
per resa. GK minskas med 6 procent i innerstaden och 7 procent i HBS. Detta
kan tolkas som att kollektivtrafikutbudet blir 6—7 procent béttre.

«Upplevd» forsening DYGN
-42%
2,0 1,7
1,2 ’ 0,7
- - - [— ] - "Upplevd" férsening
Innerstaden -100% HBS -100% I "Dold” frsening
[ vantetid
«Dold» forsening = Vantetid byte
Bytesmotstand
% I Restid
[ cangtid
2,8 16 2,3 I pris
. 1,0

._-_._-_

Innerstaden -100% HBS -100% Innerstaden -100%

Figur 6.1.4: Fordndring av forseningstid (i minuter per resa) och GK (i kronor per
resa) for en genomsnittsresa i de bada avtalsomrddena idag och ér 204o0.
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Minskningen av GK leder till en positiv efterfrageeffekt som ger en 6kning av
antalet kollektivtrafikresor med 77 procent i innerstaden och 10 procent i HBS.
Sammantaget minskas de forseningsrelaterade trafikantkostnaderna med
780 miljoner kronor.

Dagliga kollektivtrafikresor (1000) Resenirskostnader per ar (milj. kr

-38% - I dag
(-432) [ -100% forsening

Innerstaden -100% HBS -100% Innerstaden HBS

Figur 6.1.5: Fordndring i antal dagliga kollektivtrafikresor (siffror i 1000-tals resor)
och trafikantkostnader forknippade med forseningar (siffror i miljoner kronor/dr).

En minskning av trafikantkostnader kan ocksa ses som en 6kning av
intdktsunderlaget. Analysen visar att framkomlighetsforbattringen ger en
intdktspotential pa 150 miljoner kronor per ar. Denna ekonomiska vinst
tillkommer utéver den direkta besparingen i driftkostnader pa 150 miljoner
kronor till f6ljd av eliminerade forseningar for linjerna i innerstaden och i HBS.4

[ 1 dag 1 dag
[l -100% férsening Sum minskade kostnader: [l -100% forsening Sum 6kade intdkter:
150 milj. kr per ar 150 milj. kr per ar

Innerstaden Innerstaden HBS

Figur 6.1.6: Fordndring av driftkostnader och driftintdkter (siffror i miljoner
kronor/ar).

4 Eftersom utbudet utokas i takt med 6kningen av antalet kollektivtrafikresor som ett
resultat av battre framkomlighet kommer vi att f en 6kning av driftkostnaderna som
inte ingér i detta estimat.
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6.2 Effekt av battre framkomlighet ar 2040
6.2.1 Halvering av framkomlighetsproblem
En halvering av forseningar for linjerna i de bdda avtalsomradena gor att
forseningstiden reduceras med 19 procent i innerstaden och 32 procent i HBS.
Anledningen till att minskningen ar mindre adn 50 procent ar, p4 samma satt
som forklarades i avsnitt 6.1.1, kopplad till att det bara har gjorts andringar for
busslinjerna inom de bada avtalsomradena.

Reduktionen av forseningar leder ocksa till att GK minskas. Eftersom
forseningarna bara utgor en viss andel av GK-stapeln ar reduktionen av de
totala reskostnaderna dock betydligt mindre dn reduktionen av forseningstid
per resa. GK minskas med 3 procent i innerstaden och 5 procent i HBS. Detta
kan tolkas som att kollektivtrafikutbudet blir 3—5 procent battre.

«Upplevd» férsening DYGN

2,4 1,9 2,0 1.4

_-_-_-_-_ [l "Upplevd” farsening
Innerstaden  -50% HBS -50% [ "Dold" férsening
[ vantetid
«Dold» férsening I vintetid byte
- Bytesmotstdnd
@ M Restid
33 r.-l I:I Gangtid
L 2,8 i
. 2,7 y 1,9 [ pris
Innerstaden  -50% HBS -50% Innerstaden -50% HBS -50%

Figur 6.2.1: Fordndring av forseningstid (i minuter per resa) och GK (i kronor per
resa) for en genomsnittsresa i de bada avtalsomradena idag och ar 204o0.

Minskningen av GK leder till en positiv efterfrageeffekt som ger en 6kning av
antalet kollektivtrafikresor med 4 procent i innerstaden och 6 procent i HBS.
Sammantaget minskas de forseningsrelaterade trafikantkostnaderna med
680 miljoner kronor.
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6.2.2

Dagliga kollektivtrafikresor (1000) Resenirskostnader per ar (milj. kr]
[ 2040
(:;-i?) Bl -50% forsening
517 539 2.193

Innerstaden -50% HBS -50% Innerstaden HBS

Figur 6.2.2: Fordndring 1 antal dagliga kollektivtrafikresor (siffror i 1000-tals resor)
och trafikantkostnader forknippade med forseningar (siffror i miljoner kronor/dr).

En minskning av trafikantkostnader kan ocksa ses som en 6kning av
intdktsunderlaget. Analysen visar att framkomlighetsforbattringen ger en
intdktspotential pa 160 miljoner kronor per ar. Denna ekonomiska vinst
tillkommer utéver den direkta besparingen i driftkostnader pa 150 miljoner
kronor till f6ljd av halverade forseningar for linjerna i innerstaden och i HBS.5

[ 2040 [ 2040
[l -503% forsening Sum minskade kostnader: [l -50% forsening Sum bkade intékter:
150 milj. kr per ar 160 milj. kr per ar

+4%
(+80)

1.820 1.900

-50%
-57)

113

Innerstaden HBS Innerstaden HBS

Figur 6.2.3: Fordndring av driftkostnader och driftintdkter (siffror i miljoner
kronor/ar).

Eliminering av framkomlighetsproblem

En fullstindig eliminering av forseningar for linjerna i de bada avtalsomradena
gor att forseningstiden reduceras med 43 procent i innerstaden och 62 procent i
HBS. Anledningen till att minskningen adr mindre dn 100 procent ir, pad samma

5 Eftersom utbudet utokas i takt med 6kningen av antalet kollektivirafikresor som ett
resultat av battre framkomlighet kommer vi att f4 en 6kning av driftkostnaderna som
inte ingér i detta estimat.
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satt som forklarades i avsnitt 6.1.1, kopplad till att det bara har gjorts dndringar
for busslinjerna inom de bada avtalsomradena.

Reduktionen av forseningar leder ocksa till att GK minskas. Eftersom
forseningarna bara utgor en viss andel av GK-stapeln ar minskningen av de
totala reskostnaderna dock betydligt mindre 4n minskningen av férseningstid
per resa. GK minskas med 8 procent i innerstaden och 9 procent i HBS. Detta
kan tolkas som att kollektivtrafikutbudet blir 8—9 procent battre.

«Upplevd» férsening DYGN
L )
1,4 ’
s 0,8
N em B = 88
Innerstaden -100%  HBS  -100% 12 Il "Urplevd férsening
4 - "Dold" férsening
'-E' [ vantetid
- N
«Dold» férsening 10] [ vintetid byte
14 [ Bytesmotstand
3,3 [ Gangtid
2,8 - Pris
1,9
: 1,1 28
Innerstaden -100%  HBS  -100% Innerstaden -100% HBS -100%

Figur 6.2.4: Fordndring av forseningstid (i minuter per resa) och GK (i kronor per
resa) for en genomsnittsresa i de bada avtalsomrddena idag och ér 204o0.

Minskningen av GK leder till en positiv efterfrageeffekt som ger en 6kning av
antalet kollektivtrafikresor med 10 procent i innerstaden och 13 procent i HBS.
Sammantaget minskas de forseningsrelaterade trafikantkostnaderna med

1,5 miljarder kronor.

Dagliga kollektivtrafikresor (1000) Resenirskostnader per ar (milj. kr

[ 2040
. Bl -100% férsening
570
517 .
382

337

Innerstaden -100% HBS -100% Innerstaden HBS

Figur 6.2.5: Fordndring i antal dagliga kollektivtrafikresor (siffror i 1000-tals resor)
och trafikantkostnader forknippade med forseningar (siffror i miljoner kronor/ar).

33(43)



JL Effekter av
Region Stockholm framkomlighetsdtgéarder 34(43)

6.3

En minskning av trafikantkostnader kan ocksa ses som en 6kning av
intdktsunderlaget. Analysen visar att framkomlighetsforbattringen ger en
intaktspotential pa 345 miljoner kronor per ar. Denna ekonomiska vinst
tillkommer utéver den direkta besparingen i driftkostnader pa 295 miljoner
kronor till foljd av eliminerade forseningar for linjerna i innerstaden och i HBS.¢

[ 2040 [ 2040

- 100% 5 ; Sum minskade kostnader: Sum Gkade intékter:
orsening 295 milj. kr per ar [ -100% férsening 345 milj. kr per ar

+10%
(+186)

2.006
1.820

Innerstaden Innerstaden HBS

Figur 6.2.6: Fordndring av driftkostnader och driftintdkter (siffror i miljoner
kronor/dr).

Sammanfattning av ekonomiska effekter

I figuren nedan sammanfattar vi de ekonomiska vinsterna for de fyra olika
scenarierna for battre framkomlighet (50 % respektive 100 % minskning av
forseningar idag och ar 2040).

I dagens situation gar det att 6ka l16nsamheten med 145 miljoner kronor per ar
genom att halvera framkomlighetsproblemen, och med 300 miljoner kronor per
ar om de elimineras helt och héllet. Detta motsvarar en besparing pa 1
respektive 2 kronor per resa.

Ar 2040 har potentialen 6kat eftersom framkomlighetsproblemen har
forvarrats. Da finns mojlighet att forbattra lonsamheten med 310 miljoner per
ar om forseningarna halveras och med 640 miljoner kronor per ar om
kollektivtrafiken far full framkomlighet. Denna besparing motsvarar 1,3
respektive 2,5 kronor per resa.

6 Eftersom utbudet uttkas i takt med 6kningen av antalet kollektivtrafikresor som ett
resultat av battre framkomlighet kommer vi att f en 6kning av driftkostnaderna som
inte ingér i detta estimat.
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[ Okade intakter
[ Minskade kostnader

-50% i dag -100% i dag -50% i 2040 -100% i 2040

Figur 6.3.1: Sammanfattning av ekonomiska vinster till foljd av bdttre framkomlighet.
Siffrorna anges i miljoner kronor per dr.

7 Ytterligare vinster med bittre framkomlighet

Analysen ovan visar att det finns mycket att vinna pa att forbattra
framkomligheten i Stockholm. Kompletterande atgarder kan dessutom 6ka
vinsten ytterligare:

e Insparad forseningstid kan anvindas for att forkorta omloppstiden
och minska véntetiden for trafikanterna. Detta forbattrar utbudet for
kollektivtrafikanterna och ger fler kollektivtrafikresor. Samtidigt
kommer en 6kad turtithet att minska den kostnadsbesparing som har
identifierats i detta projekt.

e Bittre framkomlighet for kollektivtrafiken gor det ocksd mojligt att
forbiattra samordningen av byten och 6vergédngar mellan olika
transportmedel. P4 samma satt som okad turtidthet kommer detta att
minska GK for kollektivtrafiken och resultera i fler kollektivtrafikresor.

e I kombination med framkomlighetsatgarder som prioriterar
kollektivtrafik kan man dven inféra en mer optimal hallplatsstruktur
med langre avstdnd mellan stoppen vilket ger 6kad medelhastighet for
kollektivtrafiken.

Magjligheten att mer i detalj analysera effekten av ovan beskrivna atgarder har
inte funnits i projketet. Vi har dock (nedan), gjort nagra enkla potentialanalyser
som ger en overgripande bild av framtida majliga synergieeffekter.
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7.1

Exempel: Effekt av 6kad frekvens och forbiattrad koordinering
(samordning) av byten

Effekten av full framkomlighet i dagens situation visar att forseningstiden per
resa kan reduceras med cirka 2 minuter i de tvi avtalsomradena, vilket ocksé
innebar att bussarnas omloppshastighet okar.

Som ett rikneexempel har vi sett pa effekten av 6kad omloppshastighet (d v s
minskad omloppstid) som ger 1 minut minskad vantetid pa hallplats. Det
betyder att kundens “belastning” av att vanta pa hallplats och byte reduceras
med ca. 25-30 procent.

Kan den forbattrade framkomligheten kombineras en forbattrad koordinering
av byten och 6vergangar, t ex att byte-motstadndet halveras, som ar antagandet
nedan. Det resulterar i att GK-minskar ytterligare, fran 6-7 procent till 15
procent. Ovan forbattringar 6kar resandet med 22-23 procent, om bara
effekterna av minskad forseningar berdknas, stannar 6kningen pé 7-10 procent

DYGN

- "Upplevd" férsening
- "Dold" forsening
[] vantetid

[ Vantetid byte

[ Bytesmotstand

- Restid
[] Gangtid
- Pris
Innerstaden -100% + vantetid och HBS -100% + vantetid och
férsening  bytesmotstand férsening  bytesmotstand

Figur 7.1.1: Minskning av GK i de tva avtalsomrddena (kr per resa).

Innerstaden -100% férsening + vantetid och HBS -100% forsening + véntetid och
bytesmotstand bytesmotstand

Figur 7.1.2: Fordndring av dagliga kollektivtrafikresor (i tusental).

Resandedkningen betyder ocksa att intdkterna okar fran 150 till 410 miljoner kr.
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7.2

Naturligtvis innebar ovan forbattringar att investeringar kravs, som skapar
kostnader och minskar lonsamheten.

Hur stor den totala Ionsamhetseffekten blir dr m a o osiakert och kraver mer
detaljerade analyser.

- | dag
- -100% forsening
[+ véntetid och bytesmotstand 2 Okade intékter fran

150 till 410 milj. kr
+22%
(+239)

1334
1.167 +10%
1.095 (+74)
921

748

822

Innerstaden

Figur 7.1.3: Fordndrade intdkter (milj. kronor per ar).

Lonsamma investeringar

Det rader osidkerhet i alla sddana berdkningar och det ar inte mojligt att uppna
full tillganglighet inom kollektivtrafiken utan mycket stora investeringar, inte
minst for att minska de sista marginella forseningarna.

Berikningarna kan dock anviandas for att uppskatta nivan pa investeringar som
kan vara lonsamma for att uppna full framkomlighet och darmed fler resenérer
och intakter

Utgangspunkt dr tagen i att genomford investering for framkomlighet ar aktuell
och avskrivs under 15 ar, har raknat med 5 procent ranta, baserat pa
rekommendationer i ASEK?7, vilket antagligen ar hogt utifran dagens nulage.

Beriakningarna visar att en investering pa cirka 1.7 miljarder kr kan vara
l6nsamt om den bidrar till full framkomlighet for bussarna i de tvad omradena.
Om, dessutom busstrafiken lyckas utnyttja s.k. nitverks-vinster genom full
framkomlighet blir det Ionsamt med en investering pa 3,5 miljarder kr i de tva
omradena.

Det ar naturligtvis ett stort belopp, det positiva ar att det ar stora volymer av
sivil resande som intiikter som finns att himta in. Aven om investeringarna
bara halverar forseningarna, kan det vara affairsekonomiskt l6nsamt genom

7 ASEK 6,1 Kapitel 5 Kalkylprinciper och generella kalkylvarden Version 2018-04-01
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investeringar mellan 1,5 och 2.0 miljarder som bidrar till en forbattring av resan
(tjansten) for ca. en halv miljon resenarer dagligen.

2 500
2049
2 000
1483
1500
1000 945
741
500
Innerstaden HBS
W-100% forsening +vantetid och bytesmotstand

Figur 7.2.1: Grdnsvdrde for foretagsekonomisk lonsam investering, om det bidrar till
full framkomlighet, milj kr.

De samhillsekonomiska vinsterna ar mycket hogre. I de foretagsekonomiska
berdkningarna bygger kalkylen pa de 6kade intdkterna fran nya resenirer. I de
samhallsekonomiska kalkylerna inkluderas alla resenarer. Osdkerheten i dessa
berdkningar ar dock storre eftersom forseningarnas nackdel virderas olika
utifran den situation individen befinner sig i, d v s om de véntar pa bussen, om
de dar ombord pé bussen, om det ar trangsel ombord och hur SL informerar om
forseningarna.

Berdkningarna visar att investeringar i innerstaden i storleksordningen 6,7
miljarder kr kommer att vara samhillsekonomiskt 16nsam om de innebar full
framkomlighet, och hela 14.5 miljarder om trafikfoérvaltningen framgéangsrikt
kan utnyttja niatverksvinsterna.

For de tva omrédena tillsammans kan investeringar pa nistan 25 miljarder kr
forsvaras. Om investeringarna leder till en halvering av forseningarna blir det
samhallsekonomiskt lonsamt upp till 12 miljarder kr i investeringar.
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16 000 14 515
14 000
12 000
9894
10 000
8 ooo 6 699
6 000 4947
4 000
2 000
Innerstaden HBS
W-100% forsening +véntetid och bytesmotstand

Figur 7.2.2: Gransvdrde for samhdllseknomiska lonsamma investeringar, om det
bidrar till full framkomlighet, milj kr

Beriakningarna ar en illustration av storleken pa vinsterna av att investera i
béttre framkomlighet i de tvd omraden som analyserats. Mer detaljerade
berdkningar kan uppskatta hur mycket forseningar kan minskas och
investeringarnas livslangd.

Berikningarna visar dock att satsningar pa battre framkomlighet for bussarna
ger savil samhillsekonomiska som foretagsekonomiska vinster.

Exempel: Effekt av 6kat hallplatsavstand

Om en busshallplats tas bort pa en linje 6kar gangtiden medan restiden
minskar. Trafikanternas viardering av kombinationen av langre gangavstand och
farre stopp kommer i vissa fall att uppvéagas av snabbare kortid upp till ett visst
avstand. Det hallplatsavstdnd som minimerar trafikanternas GK ar det som
definieras som det optimala héallplatsavstandet i modellen.

GK péverkas av hallplatsavstandet pa tva satt: gangtiden till hallplatsen och
restiden ombord péa bussen. Om en busshéllplats tas bort pa en linje okar
gangtiden medan restiden minskar. Trafikanternas viardering av kombinationen
av langre gangavstand och fiarre stopp kommer i vissa fall att uppvigas av
snabbare kortid upp till ett visst avstand. Det héllplatsavstdnd som minimerar
trafikanternas GK ar det som definieras som det optimala héallplatsavstandet i
modellen.

Modellen fungerar pa en 6vergripande strategisk niva for att illustrera
potentialen med att optimera hallplatsavstandet. Detta innebér att berdkningen
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gors pa en genomsnittsniva, 4ven om hallplatsavstanden naturligtvis kommer
att variera i olika omraden och for olika typer av kollektivtrafikutbud.

Foljande antaganden har gjorts for berakningarna:

accelerations- och inbromsningshastigheten ar 1 m/s
trafikanternas genomsnittliga ganghastighet ar 5 km/t

den genomsnittliga stopptiden vid héllplatsen ar 20 sekunder
maximal korhastighet dr 30 km/t i innerstaden och 50 km/t i HBS
okningen av gangtid vid okat hallplatsavstand motsvarar halften av
okningen av avstandet mellan héallplatser.

Vi har himtat genomsnittligt héllplatsavstand fran Sampers, vilket ger ett
genomsnittligt hallplatsavstand pa 290 meter i innerstaden respektive

350 meter i HBS. Modellen for optimalt hallplatsavstand ger ett optimalt
avstand mellan stoppen pa 440 meter respektive 630 meter. Detta innebar att
héllplatsavstandet kan 6kas med 50 procent i innerstaden och 80 procent i
HBS.

I innerstaden kommer en 6kning till "optimalt” hallplatsavstand att reducera
GK med 7 procent och ge ca 8 procent fler kollektivtrafikresor. Anledningen ar
att minskningen i restid 6verstiger 6kningen i gdngtid. Den minskade restiden
ar ett resultat av att hastigheten i innerstaden 6kar med cirka 18 procent till
foljd av det 6kade hallplatsavstandet. Dessutom kan den 6kade hastigheten
minska driftkostnaderna. Tidigare analyser har visat att en hastighetsékning
med 10 procent kan minska kostnaderna med 9 procent (Betanzo och Norheim
2014). Detta innebir att kostnaderna for driften av kollektivtrafiken kan
minskas med omkring 16 procent i innerstaden.

I HBS kommer en 6kning till “optimalt” hallplatsavstand att reducera GK med

3 procent och ge ca 4 procent fler kollektivtrafikresor. Anledningen ar att
minskningen i restid overstiger 6kningen i gangtid. Den minskade restiden ar
ett resultat av att hastigheten i HBS okar med cirka 34 procent. Dessutom kan
den okade hastigheten minska driftkostnaderna med omkring 30 procent i HBS.
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I figuren nedan sammanfattas potentialen med att optimera héallplatsavstandet i
de bada avtalsomrédena. Tillsammans med resultaten fran de andra
framkomlighetsatgirderna visar detta att det finns en stor potential for att
skapa en mer attraktiv kollektivtrafik i Stockholm.

Innerstaden HBS
2 Okar fran 290m till 440m 80% 2 Okar fran 350m till 630m
53%
34%
18%
8% 4%
-16%
Okat Okat Okat Minskade -31%
hpl.avstaind  hastighet resande kostnader Okat Okat Okat Minskade
hpl.avstand  hastighet resande kostnader

Figur 7.3.1: Fordndringar av hdllplatsavsténd, hastighet, antal kollektivtrafikresor
och kostnader i de bada avtalsomrddena till foljd av “optimalt” hallplatsavstéand.
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