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Beslut om affarsinriktning for trafikavtal
avseende busstrafik respektive spartrafik samt
beslut om att inleda upphandling av aktuella
omraden och dartill beslut om inriktning for
elektrifiering av busstrafiken

Arendebeskrivning

Arendet ger en beskrivning av aktuella och framtida atgarder for att bevara
befintlig kapacitet och nytta och varna kollektivtrafikens roll i en vaxande
Stockholmsregion. Dels genom att genomfora ett antal trafikupphandlingar
inom buss och en trafikupphandling inom spar, dels genom att sakra
tjansteutvecklingen inom kollektivtrafiken med anpassade trafiklésningar och
slutligen genom att redovisa mojligheten till elektrifiering av bussflottan.

Specifikt kring trafikaffarer

Nuvarande trafikavtal for busstrafiken i respektive Norrort (Taby, Vaxholm,
Danderyd, Osterdker- Vallentuna), Norrtalje, Nacka och Varmdo (NV) samt
Huddinge, Botkyrka och Soderort (HBS) 16per ut i april, juni och augusti 2021,
vidare I0per nuvarande trafikavtal for Roslagsbanan ut i april 2021. Samtliga av
dessa behover darfor upphandlas pa nytt.

Som separata TJUT med koppling till aktuellt &rende finns beslut om allmén
trafikplikt for respektive aktuell trafikaffar. Trafikpliktsbeslut &r en
forutsattning for att kunna upphandla trafiken.

Koncept och forslag till inriktning for anropsstyrd trafik gallande aktuella
busstrafikaffarer ar under fardigstallande och kommer adresseras mer
djupgéende i sarskild ordning i separat drende planerat till trafiknamndens
mote mars 2019.
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Specifikt kring elbussutredningen

Elbussutredningen beskriver mojligheter, nyttor, konsekvenser och risker med
en 6vergang till eldriven busstrafik i Stockholms lan. I inriktningen ges forslag
pa hur en strategisk och stegyvis elektrifiering kan ske av busstrafiken i linje med
trafikforvaltningens 6vergripande mal. Hela lanet har studerats med ett
fordjupat fokus pa Stockholms innerstad och Lidingo.

Gemensamt for samtliga beslutsforslag ar att de ombesorjer att:

Sékerstalla resor for alla

Sakerstalla styrning av trafikforandringar
Sakerstalla styrning av ekonomin
Sékerstalla bra driftstarter

Sakerstalla innovation och utveckling

Beslutsunderlag
Forvaltningschefens tjansteutlatande 2019-01-22, TN 2017-1727.

1. Planeringsstudie Roslagsbanan (E34) TN 2017-1727:
a. Rapport Planeringsstudie Roslagsbanan (E34)

b. Bilaga Kostnadskalkyl Roslagsbanan E34 (omfattas av sekretess
enligt 19 kap 38 forsta stycket offentlighets- och sekretesslagen
(2009:400) och utséndes enbart till trafiknamndens ledaméter)

2. Planeringsstudie Busstrafik (E35-E38) TN 2017-1727:
a. Rapport Planeringsstudie Busstrafik (E35-E38)
b. Bilaga Kostnadskalkyl busstrafik E35-E38 (omfattas av sekretess
enligt 19 kap 38 forsta stycket offentlighets- och sekretesslagen
(2009:400) och utséndes enbart till trafiknamndens ledamdéter)

3. Utredningsstudie Overgang till eldriven busstrafik i Stockholms l1an TN
2017-1727
a. Rapport Utredningsstudie Overgang till eldriven busstrafik i
Stockholms lan (SL 2014-2911)
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Forslag till beslut

Trafiknamnden foreslas besluta

att

att

att

att

att

att

att

att

att

att

godkéanna planeringsstudie Roslagsbanan E34 och dess affarsinriktning

fatta beslut om att inleda upphandling av spartrafik pa Roslagsbanan
(E34)

uppdra at férvaltningschefen att i enlighet med detta tjansteutlatande
angivna forutsattningar genomféra upphandling av spartrafik pa
Roslagsbanan (E34), inklusive att faststélla slutgiltiga
upphandlingsdokument

uppdra at forvaltningschefen att aterkomma till namnden med forslag till
tilldelningsbeslut for E34

godkanna planeringsstudie busstrafik E35-E38 och dess affarsinriktning

fatta beslut om att inleda upphandling av busstrafik i Norrort (E35),
Nacka och Varmdé (E36), Huddinge, Botkyrka och Stéderort (E37)
respektive Norrtélje (E38)

uppdra at forvaltningschefen att i enlighet med detta tjansteutlatande
angivna forutsattningar genomféra upphandling av busstrafik i Norrort
(E35), Nacka och Varmdo (E36), Huddinge, Botkyrka och Séderort (E37)
respektive Norrtélje (E38), inklusive att faststélla slutgiltiga
upphandlingsdokument

uppdra at forvaltningschefen att aterkomma till namnden med forslag till
tilldelningsbeslut for E35-E38

godk&nna utredningsstudie Overgang till eldriven busstrafik i Stockholms
lan

resultatet av utredningen ska ligga till grund for att 6ka andelen bussar
med emissionsfri drift i kommande busstrafikupphandlingar i SL-trafiken
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att  riktlinjer och styrande dokument uppdateras med krav pa anpassning till
eldriven busstrafik.

Forslag och motivering

Sammanfattning for trafikaffarer

Syftet med utredningarna ar att utarbeta affarsprinciper infér de kommande
upphandlingarna. Utredningarna utgér grundarbetet for att astadkomma en
kostnadseffektiv och forvaltningsbar trafikverksamhet som svarar mot
resenarernas behov genom affarer som med ett minimum av tillaggsavtal ar
attraktiva under hela avtalsperioden. Det regionala
trafikforsdrjningsprogrammet for Stockholms lan (TFP) utgér tillsammans med
trafikforvaltningens strategiska karta de viktigaste styrande maldokumenten for
trafikaffarerna ur ett langsiktigt perspektiv.

Planeringsstudierna for E34 respektive E35-E38 definierar affarsinriktningar
som ligger till grund for framtagandet av kravstéllningen och definierandet av
avtalsvillkoren i upphandlingsdokumentationen for de aktuella trafikaffarerna.
Det innebar att framstéllningen i planeringsstudierapporterna ar relativt
detaljerad inom vissa omraden, till exempel avseende kvantitativa malnivaer for
trafikaffarerna. Vid framtagande av upphandlingsdokumenten ska dialog med
de kvalificerade anbudsintressenterna hallas for att inhamta deras synpunkter
och forbattringsforslag. Denna process kan leda till att trafikforvaltningen véljer
att gora vissa justeringar, till exempel avseende malnivaer eller storlek och
detaljutformning av vissa komponenter i affarsmodellen. Dessa eventuella
justeringar av kravstallningen och avtalsvillkoren kommer enbart att ske inom
ramen for den beslutade affarsinriktningen, och justeringar sker enkom om de
bedoms vara till 6kad nytta utifran ett helhetsperspektiv samt inom mandatet
som kommer utifran beslutet att genomféra upphandlingarna.

Dialog med arbetsmarknadens parter har genomforts under utredningsarbetet.

Spar

Nuvarande trafikavtal fér Roslagsbanan I6per ut i april 2021.
Trafikforvaltningen har med anledning darav genomfort en planeringsstudie
(E34) som bygger vidare pa den behovsanalys som slutfordes under 2018 och
utgjorde informationsarende till trafiknamnden september 2018 (TN 2017-
1727).
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Buss

Nuvarande trafikavtal for busstrafiken i Norrort (Téby, Vaxholm, Danderyd,
Osteraker: Vallentuna) — E35, Norrtélje — E38, Nacka och Varmdo (NV) — E36
samt Huddinge, Botkyrka och Sdderort (HBS) — E37 I0per ut i april, juni
respektive augusti 2021. Trafikférvaltningen har med anledning darav
genomfort en planeringsstudie for dessa omraden som bygger vidare pa den
behovsanalys som slutférdes under 2018 och utgjorde informationsarende till
trafikndmnden september 2018 (TN 2017-1727).

Sammanfattning for elbussutredningen

Utredningen kan genom analyser av elbussteknik och dess effekter redovisa ett
forslag pa hur busstrafiken i lanet successivt kan elektrifieras med helelektriska
bussar med begrénsade och acceptabla risker och kostnadsokningar. Forslaget
innebdr att nya investeringar i infrastruktur primart allokeras till depaer och
terminaler dar bussar i framtiden kan ladda sina batterier. Inom ramen for varje
trafikupphandling kan ytterligare behov av infrastruktur initieras utifran mal
och behov. Inriktningen innebar ett mojliggdrande av fortsatt utnyttjande av
tidigare gjorda investeringar i biogas och att endast fornybara drivmedel
anvands i SL-trafiken dven i framtiden. Syftet med 6vergang till eldrift ar att
bidra till battre luftkvalitet, minskat buller, 6kad energieffektivisering och en
attraktiv och klimatneutral Stockholmsregion. Elbussar kan ocksa bidra till att
starka varumarket SL.

Stallningstaganden
Planeringsstudierna har sammanfattningsvis resulterat i féljande
stallningstaganden:

Generellt kring trafikaffarerna:
e En malmodell bestdende av tva évergripande och sex stédjande mal har
utvecklats, baserat pa malen i trafikforsorjningsprogrammet.

o De tva dvergripande malen avser kollektivtrafikens
marknadsandel samt dess arliga kostnadsutveckling. De tva
malen betraktas som dvergripande, da de representerar det som
ytterst ska uppnas. Samtidigt behtver de balanseras mot
varandra, eftersom marknadsandelar kraver insatser i form av ett
battre och storre utbud av kollektivtrafik, vilket i sin tur paverkar
kostnadsutvecklingen.
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o De stodjande malen representerar sex omraden som &r viktiga att
malsatta, da prestationen inom dessa omraden har en direkt
inverkan pa de dvergripande malen. Dessa omraden utgors av
trygga resendarer, nojda resenarer, kvalitet pa utford
trafikleverans, vidmakthallande av tillgangar,
intaktssakring(galler buss) och héllbarhet.

Kommande trafikaffarer utformas utifran en vilja till och ambition att
sakerstalla gemensam utveckling i trepartssamverkan mellan
trafikforvaltningen, trafikutévaren och kommun(er).

Specifikt for trafikaffar spar

Roslagsbanan separeras fran busstrafiken i nuvarande trafikomrade
Norrort for att utgora en separat trafikaffar, da forvantade
samordningsvinster inte befunnits foreligga.

Trafikutovaren ska ansvara for planering av ersattningstrafik for
spartrafik. Den ekonomiska risken for planerad ersattningstrafik ska
aligga trafikforvaltningen, medan risken for oplanerad ersattningstrafik
ska aligga trafikutdvaren nar denna orsakat stérningen.

Ett okat fokus laggs pa vardebevarandet av trafikforvaltningens
tillgangar, inkluderande fordon, bananlaggningstillgangar samt
fastighetsrelaterade anlaggningstillgangar, exempelvis
depaanlaggningar, stationer, hallplatser, vaderskydd samt paus- och
rastlokaler. Ett sddant anslag stéller krav pa trafikforvaltningens
forutsattningar att forvalta tillgangar, inklusive en forvaltningsmodell
och systemstod inom respektive tillgangsslag.

For att Roslagsbanan ska bidra maximalt till TFP-malen rérande
marknadsandel och kostnadseffektivitet samt fa en hdg avkastning pa de
kapacitetshdjande investeringarna, ar de viktigaste malen for E34 att
sakerstalla en hog kvalitet i trafikleveransen och vidmakthalla
sparfordon och fastigheter. Genom att infora incitament pa levererad
trafik och upplevd kvalitet skapas indirekta drivkrafter som stodjer ett
Okat resande vartefter trafikutbudet utokas. Det bor noteras att
kommande upphandling av underhall for BEST-infrastruktur (bana, el,
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signal, tele) behover innehalla incitament baserade pa faktisk kvalitet i
trafikleveransen i E34.

Produktionsersattningen kompletteras med specifika incitament som
styr mot affarens mal, i synnerhet relaterade till upplevd kvalitet,
levererad trafik (faktisk kvalitet) och vidmakthallande av anlaggningar.

Ersattningsformen andras fran VBP! till produktionserséattning.

Avtalslangd for affaren ar satt till 12 ar. Avtalslangden ar vald med
beaktande av i) andra avtalslangder foér att undvika framtida
anhopningar av upphandlingar, ii) trafikforvaltningens
manoverutrymme for att kunna hantera Roslagsbanans forlangning till
T-Centralen, samt iii) trafikutovarens utrymme for en period av drift
utan storre férandringar.

Specifikt om trafikaffar buss

Busstrafiken ska i storsta mojliga utstrackning mata till spar dar sa
tillampligt. Huvudfokus ar att sékerstalla maximalt
kapacitetsutnyttjande av gjorda investeringar i spartrafik for att
darigenom astadkomma en hog kostnadseffektivitet.

Busstrafiken i Norrort separeras fran spartrafiken pa Roslagsbanan
(RB), vilket ar en skillnad jmf nuvarande trafikavtalZ.

Basersattningen bestar av en kombination av produktionsersattning och
VBP-ersattning vilket ar att foredra i samtliga aktuella busstrafikaffarer.

Respektive trafikaffars avtalslangd ar vald for att undvika att behdva
hantera fyra bussupphandlingar samtidigt i framtiden. En alltfor stor
volym innebar en risk i forhallande till saval trafikforvaltningens som
marknadens formaga och kapacitet att hantera alla tillhérande
konsekvenser fullt ut.

Avtalsomréade Avtalstid

! Verifierad Betalande Pastigande
2 E20 Block I — Roslagsbanan samt busstrafik i Norrort (Taby, Vaxholm,
Akersberga, Danderyd, Osteraker och Vallentuna)
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Norrort (E35) nio (9) ar
Norrtélje (E38) nio (9) ar
Nacka och Varmdo (E36) tio (10) ar
Huddinge, Botkyrka och Séderort (E37) | tio (10) ar

Specifikt kring elbussar:

Pa uppdrag av trafiknamnden har trafikforvaltningen genomfort en utredning
om 6vergang till eldriven busstrafik i Stockholms lan. Utredningen har pagatt
under 2017 och 2018 med deltagande fran alla avdelningar inom trafik-
forvaltningen och i samverkan med Lidingd stad och Stockholm stad. En
behovsanalys féregick utredningsstudien. Trafikforvaltningen har tidigare
genomfort tva pilotprojekt med laddhybrider och laddinfrastruktur. Under 2018
har fem elbussar inforts i ordinarie drift i Norrtalje stadstrafik. | oktober 2018
borjade tre sma autonoma elbussar ga i linjetrafik i Barkarbystaden. Dar
planeras ocksa for ytterligare elbussar framover. For forsta gangen har det inom
SL-trafiken handlats upp elbussar fran avtalsstart. Dessa fem bussar har
trafikstart sommaren 2019 i Sigtuna/Marsta. Eventuell kommande eldrift i fyra
busstrafikavtal med trafikstart 2021 redovisas i arendet for trafikaffarer E35-
E38.

Den storsta nyttan med elbussar finns framfor allt i tat stadsmiljo dar buller och
luftféroreningar ger skadliga halsoeffekter. Darfor har utredningen fokuserat pa
analyser av Stockholms innerstad och Lidingd. De analyserade teknikerna ar
depaladdning, tillaggsladdning och laddning under fard.

Potential att elektrifiera busstrafiken i alla 1&nets elva trafikavtal har
analyserats, likasa depaernas status och investeringsbehov. I dagslaget finns
endast stadsbussar (Klass 1) att handla upp som elbussar, vilket innebér att det
ar tatbebyggda omraden som har storst potential att elektrifieras. Detta kan
dock andras framover nar tekniken utvecklas och mognar.

Med denna utredning tar trafikforvaltningen ytterligare ett steg mot busstrafik
helt utan lokala utslapp. Utredningen ger forutsattningar for att fatta strategiska
beslut utifran ett helhetsperspektiv. Utredningen visar hur busstrafiken
paverkas vid olika teknikval och nivaer av elektrifiering. Scenarios med olika
tekniker och nivaer av elektrifiering har arbetats fram for trafikavtalet
innerstaden och Lidingd. Oavsett niva av elektrifiering kommer ett inforande av
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allt fler elbussar att stalla krav pa trafikforvaltningen att &ndra sitt interna
arbetssatt vid till exempel upphandling och uppféljning av eldriven busstrafik.
Ur ett klimatperspektiv blir eldriften strategiskt viktig eftersom biodrivmedel
frigors till andra sektorer i samhéllet som inte har lika goda forutsattningar for
att elektrifieras. Under arbetets gang har fokus pa klimatfragan starkts och
analyser pekar pa att en stor del av busstrafiken i Sverige bor vara elektrifierad
ar 2030 for att nationella klimatmal ska kunna nas.

Genomfdrande av upphandling — enbart trafikaffarer

De avtal som ingas till foljd av upphandlingarna ska bidra till uppfyllelse av de
mal som foreslas i planeringsstudien samt utformas i enlighet med i
planeringsstudien foreslaget ramverk avseende affarsinriktning och
kravstallning.

Spar:

Upphandlingen planeras genomféras som forhandlat forfarande med
foregaende annonsering enligt lagen (2016:1147) om upphandling av
koncessioner.

Buss:

Upphandlingen planeras genomféras som forhandlat forfarande med
foregaende annonsering enligt lagen (2016:1146) om upphandling inom
forsorjningssektorerna.

Vid genomfdrandet av upphandlingarna ska upphandlingsstrategin baseras pa
vélbeprovade arbetsmetoder och dokumentation, lardomar fran tidigare
trafikupphandlingar samt anpassningar baserade pa forandringar av den nya
lagstiftningen och senaste éverprévningspraxis.

For att framja en god konkurrens ska dialog med anbudsgivare hallas under
upphandlingsprocessens olika faser och en tydligare kravstallning arbetas fram.
Fokus kommer ocksa att ligga pa interaktion med 6vriga intressenter, sa som
t.ex. intresseorganisationer och kommuner, for att skapa en bra grund for
samarbete som avtalet forutsatter.

Upphandlingen berdknas genomféras enligt féljande tidplan:

o

Spar
Aktivitet Tid

| Kvalificering av leverantorer | mars-april 2019
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Framtagande av
upphandlingsdokument inkl. dialog
med kvalificerade anbudsgivare

april-september 2019

Anbudstid

september — november/december
2019

Anbudsprévning

november/december 2019 — mars
2020

Tilldelningsbeslut

mars/april 2020

Driftstart

april 2021

De formella forutsattningarna for upphandlingen utgors av
e Beslut om allman trafikplikt for aktuellt omrade TN 2018-1568

o Forhandsmeddelande i enlighet med artikel 7:2 i férordning
nr:1370/2007 om kollektivtrafik pa jarnvag och vag avseende planerad

upphandling av busstrafiken. Meddelandet publicerades i EU:s officiella

tidning den 15 februari 2018.

Buss
Aktivitet

Tid

Kvalificering av leverantdrer

mars-april 2019

Framtagande av
upphandlingsdokument inkl.
dialog med kvalificerade
anbudsgivare

april-september 2019

Anbudstid

september 2019 — november och
januari 2020

Anbudsprévning

november och januari 2020 — mars och
juni 2020

Tilldelningsbeslut

mars-juni 2020

Driftstart

april/juni/augusti 2021

De formella forutsattningarna for upphandlingen utgors av
e Beslut om allman trafikplikt for aktuella omraden (TN 2018-1569 t o m

1572).

e Forhandsmeddelande i enlighet med artikel 7:2 i forordning
nr:1370/2007 om kollektivtrafik pa jarnvag och vag avseende planerad

upphandling av busstrafiken. Meddelandet publicerades i EU:s officiella

tidning den 15 februari (E35) respektive 6 mars (E36-E38) 2018.
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Overvaganden

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet for Stockholms lan (TFP) utgor
tillsammans med trafikforvaltningens strategiska karta de viktigaste styrande
maldokumenten for trafikaffarerna ur ett langsiktigt perspektiv. Utover dessa
finns det uttalade behov fran den politiska ledningen inom SLL som samtliga
studier och afféarer ska tillse:

Sékerstalla resor for alla

Sékerstalla styrning av trafikforandringar
Sékerstalla styrning av ekonomin
Sékerstalla bra driftstarter

Sékerstalla innovation och utveckling

Specifikt kring trafikaffarer

Den overgripande inriktningen for trafikaffarerna ar att sdkerstélla en hog
kvalitet i trafikleveransen och vidmakthallandet av fordon och fastigheter, sa att
kollektivtrafiken fortsatter vara ett attraktivt resesatt. Leveranser av data med
hdg tillforlitlighet blir viktigt for att kunna félja upp trafikleveransen och
utveckla formagan att vidmakthalla fordon och fastigheter. Detta ska
astadkommas trots stora utmaningar framover i form av en fortsatt utbyggnad
av infrastrukturen, introduktion av helt nya fordon, parallell anvandning och
senare utfasning av dldre fordon samt driftsattning av nya depaer med mera. En
annan viktig del av affaren ar att moéjliggéra utveckling och uttkad digitalisering
under hela avtalsperioden. Sammantaget kommer det att medfora krav pa
anbudsgivarnas formaga att bedriva kollektivtrafik och samtidigt hantera
komplexa forandringar.

Ersattningsmodellen &ar konstruerad for att skapa drivkrafter som bidrar till att
malen med trafikaffaren uppnas samt sakerstélla att viktiga intressentbehov
tillgodoses. Ersattningsmodellen bestar av féljande komponenter:

» Basersattning som i grunden syftar till att ersatta trafikutdvaren for utférda
tjanster. Basersattningen skapar i sig olika drivkrafter beroende pa hur den
utformas. Basersattningen ar tankt att motsvara omkring 85-95 % av
trafikutévarens kostnader for utforda tjanster vid en godkand
leveranskvalitet.

e Incitamentsbaserade ersattning med vilket avses en ersattning utéver
basersattningen, som syftar till att forstarka onskvarda drivkrafter fér
maluppfyllnad. Incitamentsersattningen ska inte likstallas med punktvis
bonus eller vite. Den incitamentsutformning som ar framtagen for
trafikaffarerna bestar av en ersattning som varierar linjart beroende pa
utfallet relativt ett visst mal, inom ett intervall definierat av ett lagsta



JIL

Trafikforvaltningen
STOCKHOLMS LANS LANDSTING 12(19)

Strategisk utveckling TJANSTEUTLATANDE Arende
2019-02-08 TN 2017-1727

Infosékerhetsklass
K1 (Oppen)

respektive hogsta varde for utfallet. Konstruktionen kan saledes innebéra att
den totala ersattningen blir lagre eller hogre an en forvantad ersattning vid
en prestation i mitten av malintervallet. Incitamentsersattningen ar tankt att
motsvara omkring 5-15 % av trafikutdvarens kostnader for utforda tjanster
vid en godkand leveranskvalitet.

e Bonus, vilket syftar till att premiera specifika beteenden kopplade till ett
specifikt Onskat resultat, till exempel en lyckad avtalsstart

 Viten, vilket syftar till att garantera en basniva pa kvaliteten i utford
leverans. Viten ska darmed inte ses som ett satt att skapa drivkrafter for
maluppfyllelse eller utveckling av prestationen over tid, utan syftar till att
undvika en dalig prestation.

e Tillkommande ersattning for vissa tjanster som inte tacks av
basersattningen, till exempel for att de ar av tillfallig karaktar.

e Hyra for fordon och fastigheter.

Under planeringsstudien har férnyad dialog med marknaden forts genom
ytterligare marknadsdialoger for att fa synpunkter pa affarens utformning och
mojlighet att ta hansyn till marknadens méjligheter. Aven fortsatt fordjupad
dialog med berdérda kommuner har forts med syfte att sakerstélla korrekta
underlag om omradets forutsattningar. Det har aven forts en dialog med
arbetstagarorganisationer gallande deras syn pa trafikavtalsomradena.

Specifikt kring elbussar

Region Stockholm har enligt det regionala trafikforsérjningsprogrammet och
landstingets miljoprogram ambitiosa mal om férnybara drivmedel,
energieffektivisering och minskning av lokala emissioner (kvaveoxid och
partiklar). SL:s busstrafik anvander idag enbart fornybara drivmedel och
fornybar energi kravstélls i alla buss- och spartrafikupphandlingar sedan flera
ar tillbaka. For att nd malen om energieffektivisering ar évergang till eldrift ett
bra alternativ eftersom elmotorn har ungefar tre ganger hégre verkningsgrad an
forbranningsmotorn. Dessutom nas nollutslapp av lokala emissioner
(undantaget tillaggsvarmaren som ofta drivs med biodiesel for att varma upp
bussen invandigt). Elbussinférande medfor dessutom betydligt lagre buller i
stadstrafiken samt ger mojlighet att frigdra férnybara drivmedel till andra
transportsektorer. Hybridteknik, sparsam kdrning och effektiv trafikplanering
ar ytterligare verktyg som bor anvéandas for att nd miljomal.

Pa nationell niva finns mal om att Sverige ska ha en fossiloberoende
fordonsflotta 2030. For att na dit ar det viktigt att ratt energikalla och drivmedel
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anvands till ratt behov. Det ar av storsta vikt att el anvands 6verallt dar sa ar
mojligt for att minimera energianvandningen i alla sektorer, givet att elen kan
produceras koldioxidneutralt.

EU arbetar med att framja rena och energieffektiva fordon vilket inkluderar mal
for offentlig upphandling. Ett flertal stader inom Europa har kommit 6verens att
endast handla upp elbussar fran 2025. Bland dessa stader finns Barcelona,
Kopenhamn, Heidelberg, London, Milano, Paris och Rom. Képenhamn har mal
om enbart emissionsfria bussar ar 2025 och Paris ska elektrifiera 80 procent av
bussflottan till &r 2025. Flandersregionen och Amsterdam har satt mal att
endast ha elbussar i stadstrafik ar 2025, medan Oslo har samma mal till ar
2028.

Idag saknas ett mal om nollemissionsfordon i busstrafiken i det regionala
Trafikforsorjningsprogrammet. Utredningen foreslar att detta infors for att
underlatta kravbilden i kommande trafikupphandlingar. Utredningen foreslar
ocksa att resurser avsatts sa att steg redan nu borjar tas for att anpassa befintlig
och planerad infrastruktur, framfor allt depaer och terminaler, sa att
investeringarna matchar med elbussar i kommande trafikstarter.

Utredningen visar att det finns potential att inféra elbusstrafik i flera
kommande trafikavtal. Depaladdning bor ses som ett forsta steg, men
mojligheten att tillaggsladda bussar bor ocksa dvervéagas. Denna strategi ger
mdjlighet for fortsatt anvandning av biogas, och att invanta ytterligare
teknikmognad och standardiseringsarbete av eldrift.

Rekommendationer kring elbuss:

e Utveckla malbilden for elektrifiering av ett elbussystem som inte kraver
fler bussar an befintligt system, och som kan utvecklas i takt med att
ytterligare kapacitet behdvs

e Utveckla samverkan och medfinansiering med kommuner och andra
aktorer

¢ Analysera mdjligheterna till eldrift infér varje trafikupphandling och
utveckla kravbilden for att ta hand om nya maojligheter och risker

e Verka for elektrifiering under pagaende trafikavtalsperiod dar gallande
avtalsforutsattningar medger detta

e Bibehall mgjlighet till en kombination av fornybara drivmedel

e Forbered for eldrift vid ny- och ombyggnad av strategiskt viktiga
anlaggningar och sakerstall fortsatt centrala lagen och yta for dessa

e Anpassa trafikforvaltningens organisation, styrande dokument och
riktlinjer for en stegvis elektrifiering av busstrafiken
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e For kommande trafikupphandling for Stockholms innerstad och Lidingo
rekommenderas i forsta hand laddning i depaer

Ekonomiska konsekvenser

Specifikt kring trafikaffarer

En beddmning av kostnaderna fér det kommande avtalet ar gjord och bilagd
rapporten. Under upphandlingsfasen kommer kalkylen att vidareutvecklas och
detaljeras ytterligare. Férkalkylen for den framtida trafikaffaren utgor ett
separat dokument och innehallet bedéms i sin helhet omfattas av sekretess
enligt 19 kap 3 § forsta stycket offentlighets- och sekretesslagen (2009:400).

Specifikt kring elbuss

Utredningens analyser och omvarldsbevakning visar att elbusstrafik ofta &r
dyrare an konventionell drift. Beroende pa forutsattningarna i varje specifikt fall
kan ett inforande vara ekonomiskt motiverat, eller kostnadsneutralt, for
trafikforvaltningen. En viktig faktor ar att elbussar ar idag betydligt dyrare i
inkop &n konventionella fordon, men har pa sikt lagre driftkostnader. Tekniska
I6sningar som ger en effektiv trafikering har potential att ge god ekonomi.
Losningen maste optimeras ur ett systemperspektiv, och dar har trafikutévare
och vaghallare viktiga roller tillsammans med trafikforvaltningen.

En 6vergang till eldrift kommer att belasta bade trafikforvaltningens
investeringsbudget och driftbudget beroende pa hur ansvarsgranssnittet ser ut.
Detta granssnitt och tillhdrande riskfordelning bér beslutas om i tidigt skede
infor respektive busstrafikupphandling. En rekommendation ar att
marknadsdialogen bor utvecklas. | samband med upphandling foreslas att
nollemissionsbussar kravstalls dar det &r trafikalt lampligt, i tydlig dialog med
marknaden. Nar en trafikutdvare ska ladgga anbud ska mojligheten att ladda
bussars batterier inom avtalsomradet vara tydligt.

Beslutet innebar att riktlinjer och styrande dokument uppdateras och darmed
kraven pa kommande investeringar. Detta medfor att framtida utgifter for
anpassning till eldriven busstrafik hanteras inom budgetramen for respektive
investeringsobjekt.

Riskbeddmning

Specifikt kring trafikaffarer

Trafikforvaltningen har genomfort en riskanalys och identifierat ett antal
generella risker for alla trafikaffarer samt specifika risker per avtalsomrade. De
generella riskerna listas nedan, mer om dem finns att lasa i planeringsstudierna.
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Det ar inte sjalvklart att alla risker i praktiken far en negativ ekonomisk
inverkan for trafikutdvaren, utan en del risker kan aven utgéra mojligheter.
Speciellt som att trafikforvaltningen kommer att forvalta de risker som inte gar
att definiera klart nog till avtalet. Vidare minskas den ekonomiska inverkan av
riskerna da ersattningsmodellen har utformats for att bejaka en gemensam och
forutsagbar fordelning av riskerna.

Generella riskomraden som berors ar:
Riskerna ar indelade i nivaer nedan, de ar dock 6vergripande alltjamt

Riskniva mycket hog:

- Stora infrastrukturprojekt. T.ex. Tunnelbanan till Nacka/Utbyggnaden
av Roslagsbanan

- Framkomligheten pa vagarna

- Depékapacitet

- Terminalkapacitet

- SL:stillgangar i form av fordon, specifikt X10p (nuvarande fordon pa
Roslagsbanan)

Riskniva hog:
- Nytt biljettsystem
- Utformningen av nya bostadsomraden
- Politiska krav pa specifika losningar, t.ex. branslemix
- SL:sinfrastrukturella tillgangar t.ex. 6kande alder pa nuvarande
anlaggningar
- Overprévning av upphandling

Riskniva mellan:

- Policyforandringar géallande bilar
Riskernas gemensamma namnare ar att trafikavtal spanner déver nastan alla
omraden som SL-trafiken beror, detta innebér att riskerna i sig stéller krav pa
kontraktsparter saval som alla intressenter. En stor del i hanteringen ar att
fortsatt utveckla uppféljningen av dessa parametrar genom bl.a. utdkad
automatiserad uppfoljning. Vidare ar framforallt samforstand och samverkan
nyckeln till en framgangsrik riskhantering, ndgot som hanteras inom
affarsmodellarbetet just for att resenarerna ska fa en &nnu battre resa i
framtiden.

Specifikt kring elbuss
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Inférande av ny teknologi i existerande miljéer innebar alltid osdkerhet och darmed
risker i saval teknik, projekt som organisation. Elektrifiering av busstrafiken i
Stockholm innebér en foréandring i risktagandet i jamforelse med dagens l6sningar
vilket behover hanteras.

Kapacitetsbrist i elnatet bedéms efter dialog med elleverantorer inte vara nagon
storre risk. Under driftskedet &r sannolikheten hog for att langre elavbrott kan
intraffa, vilket skulle medftra omfattande konsekvenser fér den eldrivna
busstrafikens funktion. Denna risk ar p& riskniv& mycket hég. Atgarder
inkluderar etablerandet av alternativa satt att ladda bussar, sasom andra
depaer, energilager (gamla batterier) och mobil laddning. For att hantera
langvariga stromavbrott eller evakueringsscenario behover en plan utvecklas
dar biobranslebussar i lanet kan nyttjas.

Osakerhet i funktionen av batterier och laddutrustningar som inte ar fullt
beprévade innebar hog riskniva. Konsekvenser av detta kan bli att busstrafikens
robusthet och attraktivitet paverkas negativt. Operatérerna kan
overdimensionera batterier och laddutrustningar med fordyrningar som foéljd.
Atgérder inkluderar en noggrann analys av teknikutveckling, kravstéllning och
utvardering av operatérers losningar. Aven samverkan mellan trafikforvaltning,
kommuner och operatotrer for att sdkerstélla en balanserad helhetsldsning
minskar riskerna for feldimensionerade I6sningar.

En annan teknikkopplad risk med hog riskniva ror batteriers produktion och
atervinning. Om de batterier som anvands i Stockholms busstrafik har stor
social och/eller miljomassig paverkan, kommer den negativa publiciteten
minska busstrafikens attraktivitet och i varsta fall leda till stopp i funktionen
helt. Atgarder inkluderar kravstélining pa sparbarhet i produktion och rutiner
for atervinning vid kommande trafikupphandlingar.

For eldrift ar den mest signifikanta risken kopplat till bristande samverkan
mellan berorda parter nar det géller atgarder i gaturum och linjedragningar.
Utan samordning forsvaras ett eventuellt inforande av laddinfrastruktur. Ej
samordnade vagbyggen och omdragningar kan leda till rackviddsproblem med
negativa konsekvenser. Riskerna reduceras genom tidig samverkan mellan
parterna (trafikforvaltning, kommuner och trafikutdvare) i etablerandet av en
gemensam malbild och noggrann planering av forandringar i infrastrukturen.

Den sakerhetsmassiga risken som ses vid inférande av elbussladdning anses lag.
Raddningstjanst och andra aktdrer forbereder sig for en storre introduktion av
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elfordon i Sverige. Det handlar framfor allt om att utveckla sin kompetens kring
tekniken ska hanteras, men &ven anpassning av utrustningar.

Utredningen forordar en stegvis évergang till eldriven busstrafik som ar
forknippad med relativt 1aga risker. En 6vergang till depaladdade bussar som ett
forsta steg ar ur ett riskperspektiv det som ar lattast att genomféra och kraver
minst forandringar i riktlinjer och interna processer. | takt med att saval teknik
som organisatorisk formaga utvecklas, kan ytterligare steg mot elektrifiering tas.

Konsekvenser for miljon

Specifikt kring trafikaffarer

Vid upphandling av trafikavtal finns ett antal aspekter for vilka eventuella
konsekvenser for miljon behdver analyseras och hanteras, konsekvenser som
relaterar till fordon, verksamheten i depaer etc. Av SLL uppsatta och forvantade
miljomal har beaktats i arbetet med planeringsstudien. Under
upphandlingsfasen kommer detta omrade att konkretiseras ytterligare genom
att krav definieras i upphandlingsdokumenten. For Roslagsbanan blir detta en
kravstallning som inom manga omraden faller ater pa trafikforvaltningen da SL
som &gare av infrastruktur och tillgangar (t.ex. fordon) tillhandahaller dessa till
trafikutévaren som sedan forhyr dessa gor att kunna fullgéra uppdrag.

Specifikt kring elbuss:

Miljonyttorna med eldriven busstrafik ar framforallt minskad energianvandning
och lokalt lagre buller och utslapp. Bussarna forutsatts drivas med fornybar el.
En positiv klimateffekt ar att biodrivmedel som anvands i busstrafiken blir
tillgangliga for andra aktorer.

Bedomningen utifran dagens teknikmognad och analysmetod ar att
energianvandningen i hela lanet kan minska med cirka 19 procent vid en
overgang till elbussar pa de linjer som inte kraver klass 11-bussar till 2030.
Batteriproduktion och brytning av mineraler har miljokonsekvenser som maste
hanteras. Utredningens forslag bygger pa en utokad kravbild som ror batteriers
produktion, sparbarhet, atervinning samt ateranvandning. Sett till
batteriproblematiken ar det viktigt att inte éverdimensionera batteristorleken.

Sociala konsekvenser

Specifikt kring trafikaffarer

Ett av malen med kollektivtrafiken ar att den ska vara tillganglig for alla. Stora
insatser har gjorts de senaste aren for att tillganglighetsanpassa trafiken. For
kommande busstrafikavtal behdver dessa aspekter integreras som en del av
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kravbilden for att sékerstélla vidare utveckling mot tillganglig trafik. Bl.a. har
tillganglighetskrav arbetats in i den branschgemensamma standarden for
utformning av bussar: Bus Nordic 2018, vilken utgdr del av kravstallning i
kommande upphandling. Detta kommer att konkretiseras ytterligare i
kommande upphandlingsfas.

I samband med arbetet med kravstallning infér den kommande upphandlingen
bor det sakerstéllas att hansyn tas till krav i Riktlinjer for tillganglighet och
social hallbarhet. Synpunkter fran genomfoérd dialog med samverkansradet ska
ocksa beaktas.

En behovlighetsbedomning gallande behov av att stalla sarskilda krav pa
arbetsrattsliga villkor avseende 16n, semester och arbetstid i de aktuella
upphandlingarna har, efter samrad med arbetsmarknadens parter, genomforts.

Upphandlingen ska &dven beakta fragor avseende 6vergang av verksamhet som
medfor skyldighet enligt lagen (1982:80) om anstéllningsskydd for
trafikutovaren att 6verta den personal som hor till sddan verksamhet.

Upphandlande myndigheter/enheter har, i samband med kvalificering av
anbudssdkande, en skyldighet att acceptera en standardiserad form av egen
forsakran som preliminart bevis pa att en leverantor far delta i upphandlingen.
Detta kallas ESPD (European Single Procurement Document), och publiceras i
samband med anstkningsinbjudan. Genom denna férsakran intygar
leverantoren att denne inte uppfyller nagon uteslutningsgrund.

Specifikt kring elbuss

Elbusstrafik har lokalt positiva sociala konsekvenser. Ett omrade eller en gata
med tysta och rena bussar blir mer attraktiv for manniskor. Genom att satsa pa
eldrift kombinerat med framkomlighet kan attraktiviteten i ett utsatt omrade
oOka, pa samma satt som vid en satsning pa exempelvis ny sparvag. Eldrift ar
aven positivt for bussforare som far en betydligt battre arbetsmiljo. Det finns
risker kopplade till batteriproduktion som bidrar till negativa sociala
konsekvenser vid gruvbrytningen. Vid trafikupphandling bor krav pa social
hallbarhet stéllas, exempelvis att mineraler i leverantorskedjorna ska vara
sparbara.



JIL

Trafikforvaltningen
STOCKHOLMS LANS LANDSTING

Strategisk utveckling

Caroline Ottosson
Forvaltningschef

19(19)

TIJANSTEUTLATANDE Arende
2019-02-08 TN 2017-1727

Infosékerhetsklass
K1 (Oppen)

Jens Plambeck
Chef Strategisk utveckling



JJ& Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

Strategisk utveckling Rapport Arende/Dok. id.
SL 2014-2911
Datum
2019-01-24 Infosakerhetsklass
Version 1.0 K1 (Oppen)

Handlaggare
Anna Forsmark
Johan Bohlin

Utredningsstudie: Overgang till eldriven
busstrafik i Stockholms lan




J

L Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

Strategisk utveckling Rapport

Datum

2019-01-24

Version 1.0
Innehallsforteckning
1. Sammanfattning ......ccoiiiii e 7
2. INIedNiNg ..e e 13
P2 R = =1 (o | ¢ o o RSSO PUEERR 13
2.2 Syfte och mal med utredningen ..........c.ccceoveiieii i 14
ARG T NV | - 1 ] 1| o o S PPRRRR 14
2.4 Omfattning 0Ch MEtOd ...........oooviiiiiiiiie e 14
2.5 Utredningens genomfOrande ...........ooocuiiieiiiiiiee i 16
2.6 LASANVISINING 1.iiieiieiiiiiie ettt ettt e e s e e e e e e e e ebneee e 17
3. MAILOCNKIAV ....ceiiiiiie e 18
3.1 Mal paglobal, europeisk och nationell NiVA............ccccoeevveeeeeeieiceeceee, 18
3.2 Stockholms 1ans 1andstings MAl...........ccccvevveiieeeieecee e 18
3.2.1 TrafikfOrsorjningSPrOgram ........c.ueieeiiiieie e siieee et e e e sinneee s 18
3.2.2 Landstingets miljoprogram 2017-2021........cccceeviiiiiieiniiiieeeiiieee i 20
3.3 KommuNala Mal........cccooviiiiiieccece e, 20
3.3.1  StOCKNOIM STAA .....ciiiiiiiieeciee e 21
3.3.2 LidiNgO Stad.......ccciiiieiiiie e 21
3.4 Effekt- och systemmal for eldriven busstrafik..........c.cccccovveevciciecirenee, 21
35 KIAV oo 22
3.5.1 Strategier, riktlinjer och utvecklingsplaner ...........ccccocoieiiiiiiiiineeens 23
3.5.2 Vilka krav stalls pa framtidens busstrafik?.............ccccocooeviiiiiviiicncien, 23
3.5.3 Samhallets sakerhetsskydd ............cccoviiiiiiiiiie e 24
3.5.4 FOFAONSKIAV .....oiiiiiiiiiiiie ettt ettt e e s es 24
4. Busstrafiken — nulédge och forutsattningar ....................ooeeeeneee. 26
4.1 BusStrafiken i JANET .........ooiiiiii e 26
O o o o] o PSS 27
A =T o 1Y SO TTRSRS RSP 28
413 TerMUNAIET ...eiiiiiieie e 28

4.1.4 Drivmedelsanvandning ...........cccciiieiiee e 28

1 (129)

Arende/Dok. id.
1448778

Infosakerhetsklass

K1 (Oppen)



J

L Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

Strategisk utveckling Rapport

Datum

2019-01-24

Version 1.0
4.2 Busstrafiken i innerstaden och pa Liding0 ...........ccccooeveviiiieiiececic e 31
4.2.1 TrafiKUtDUG. ..o 31
4.2.2 FOrdon 0CN AEPA........coviiuieieiiie ettt ettt 31
4.2.3 RESANUET .....ceiiiiiiiiie ittt 32
5. Eldriven busstrafik — tekniker och marknadsanalys................. 33
5.1 Systemdefinition och SyStemegenSKaper ..........ccoocuviiiiiiieieeiiiieee e 33
5.2 EIBUSSTEKNIKEN .. ... 35
5.2.1 Tekniker for nollemissionsdrift...........cccceeviiiieei i 36
IV 0 1= o =1 F=To [o [ 11 o U 36
5.2.3 TillAgQSIadaNiNg ....ccccuvviieiiiiiieee it 37
5.2.4 Laddning UNAEr FANd .........cuviiiiiiiiiie e 39
5.2.5 Standarder fOr elbUSSAr...........cueviiiiiiiiie e 41
5.2.6 Samordningsmdjligheter med annan trafik............cccccccceeiiiiiiiiiienn, 41
TR B T U (= =T PP 42
RSN O1117¢ W oF: 1 1] ¢ 1Y 1] GRS OTP 42
LIRS T2 (0 1 g - o 1= RSP 42
5.3.3 Miljo och social hallbarhet .............cccccovivviiiiiiicc e 43
6. Inriktning for elektrifiering av busstrafik i Stockholms lan...... 45
6.1 Metod och antaganden............cceeieiiiiiiiiiiieee e 45
6.2 Beddmning av 6vergripande potential for elbussar i lanet....................... 46

6.3 Avtalsomrade Bromma, Solna, Sundbyberg och Sollentuna (E20 block 1)48

6.4 Avtalsomrade Tyreso, Handen och Nynashamn (E23) .......ccccccocevveieennne. 49
6.5 Avtalsomrade Sodertélje och Nykvarn (E27).......ccccceevvevevievieresenesnenenes 50
6.6 Avtalsomrade Jarfalla och Upplands-Bro (E28) ..........cccceceveveivsesieiennn. 51

6.7 Avtalsomrade Sigtuna, Upplands Vasby och Vallentuna (E16, kommande
E31) 52

6.8 Avtalsomrade Ekerd (E16, kommande E32).........ccccevvevieiereieseeeeieienn, 53
6.9 Avtalsomrade Taby, Danderyd, Vaxholm och Osterdker (E20 block 2,
KOMMANAE E35) ...ttt s s e e e e e a e e e e e e e 54

6.10 Avtalsomrade Nacka och Varmdo (E19 NV, kommande E36) ................. 55

2 (129)

Arende/Dok. id.
1448778

Infosakerhetsklass

K1 (Oppen)



J

L Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

Strategisk utveckling Rapport

Datum

2019-01-24

Version 1.0
6.11 Avtalsomrade Huddinge, Botkyrka och Soderort (E19 HBS, kommande
E37) 56
6.12 Avtalsomrade Norrtalje (E19 B, kommande E38) .........cccccceeveevvecveinnennnn, 57
7. Losningar for Stockholms innerstad och Lidingo ..................... 58
7.1 Metod och antaganden.............ocoiveiiiiiiiiiiiiiee e 58
8 Y AN Vo | = g ] 11 o T O PPERRR 58
7.1.2  TekniKUtVECKIING ..coooiiiiie e 59
7.01.3  TrafiKULDUG........ooeieee e 60
7.1.4 Fordon, forartid 0Ch KOIrstraCka ..........cccuveviiiiiiiieeiiii e e e eens 60
7.1.5  FramKOmMBGNET ........oooiiiiiiiii e 61
7.1.6  JAMFOrelsealterNatiVv...........cccuviiiiiiii e 62
7.2 Stockholms innerstad — analys av trafikeringsmoéjligheter ........................ 63
425 N 0 T=Y o =1 F=To [o 1 11 o [FU S 63
7.2.2 TillAggsIaddning .......ccooiiiiiiiiiiiicc e 64
7.2.3  Laddning UNAEr FANd .........c.oeiiiiiiiiieeiei e 65
7.3 Liding6 — analys av trafikeringsmaojligheter...........ccccccvviiiiiniiiee e, 66
7.3.1 Depaladdning ......ccccceeierieieieiie ettt 66
7.3.2 TillAggsladdning ........ccoeeeiiiiiiiiiiee e 66
7.3.3 Laddning under fArd ... 67
7.4 Tre scenarier med Okande grad av elektrifiering och behov av infrastruktur

68

A 1ot o F- o 1 = - LRSS 69
7.4.2 SCENArIO MEAEI ...oooiiiiiiee s 70
T7.4.3 SCENANIO HOQP ...t 70
8. Konsekvenser for energi- och elforsorjning ...........cooooiiiiiianne. 72
8.1 FOPULSATENINGAN .....oeiiiiiiiiiee it 72
8.1.1 EINAtets UpPhYGONAU.....ccoiuviiieiiiiiiie et 72
8.1.2 Kapacitet i elnatet i Stockholms l&n ... 74
8.1.3 Leveranssakerhet, stromavbrott och beredskap .........cccccoevvcivieieiieennnn, 75

8.1.4 EISEKErhetsaspeKLer ..........cccviiiieiie e 76

3 (129)

Arende/Dok. id.
1448778

Infosakerhetsklass
K1 (Oppen)



J

L Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

Strategisk utveckling Rapport

Datum

2019-01-24

Version 1.0
8.1.5 Biogas I SL-TrafikKen .........ccuvviiiiiiiiii e 77
8.2 Konsekvenser av utredningsalternativ for innerstaden och Lidingo.......... 77
S J0Z R = (o] <o ] | 11 o SO PPRRRR 78
8.2.2 Anvandning av biogas .......ccccccveeiiiiiiiiee e 79
9. MilJOKONSEKVENSEY ... e 81
S = T |1 RO PPRERRR 81
9.1.1 Buller utanfir DUSSEN .........uuiiiiiie it 81
9.1.2 BUIEI 1 DUSSEN ..ottt e e nnee e 82
0.2 LUFKVAITET ... e 82
9.2.1 EMIisSioner fran lDUSSAr...........c.cooviiviiieieece et 82
9.2.2 Berakning av emissioner pa nagra platser i Stockholm.......................... 82
9.3 Klimatpaverkan ur ett livscykelperspektiv ...........c.ccccvvevveeevieicseseseene 84
9.4 ENergieffektiVISErNG .......coociiiiiieiee e 84
9.5 Miljokonsekvenser av utredningsalternativ for innerstaden och Liding6. 86
10. Sociala KONSEKVENSE ......ui e 87
10.1 Sociala risker vid batteriproduKtion .............cccooiiiiiiiiiiie e 87
10.2 Kollektivtrafik som social INVESTEriNG...........eeeviiiiiieiiiiiiie e 88
10.3 Resendrer oCh arbetSmMiljo..........ceeveiiiiiiiiiiiiiee e 88
10.4 Sociala konsekvenser av utredningsalternativ for innerstaden och Lidingo

89

11. Elbussar i stadsmiljon.........ooioiiiiii e 90
111 ViSUEH PAVEIKAN .....cveivieriiicciesic ettt 90
11.2 Elbussar kan ge nya mdjligheter i samhallsplaneringen..............ccccoeo.ee. 91
11.3  Paverkan pa Stadens gator .........cc.cocveiieiereeee et 92
11.4 Visuella konsekvenser av utredningsalternativ for innerstaden och
[N To [T oo o BT O TP PP PPPRPN 92
12. Ekonomiska KONSEKVENSEK ........oiiiiiiii e 93
12.1  Metod oCh antaganden .............cceeiiiiiiiiie i 93
12.1.1 Drift- och investeringskostnader...........ccccceeiiiiciiiiieiice e 93

I B Y1 0 0 P 1 1] (o] 10 0 o T 95

4 (129)

Arende/Dok. id.
1448778

Infosakerhetsklass

K1 (Oppen)



J

L Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

Strategisk utveckling Rapport

Datum

2019-01-24

Version 1.0
12.2 Ekonomiska konsekvenser av utredningsalternativ for innerstaden och
Lo 1 0 o o H PSP O PPPPPPRPON 95
12.2.1 Investerings- och driftkoStnader..........cccceeeiviiiiiiiiieiie e, 95
12.2.2  SaMA&IISEKONOMI ....ciiiiiiiiiii e 97
12.2.3 KaNSHghetsanalySer...........uviiiiiiiiiiiciee e 99
12.2.4  SIULSALSEY ... ettt e e e e et e e e e e e e e e eeeeeaaeeeeas 99
13. Konsekvenser for affarsmodell och upphandling .................... 101
13.1 Trafikforvaltningens upphandlingSprocess ..........cccccvveeeiiiiiiiiieneeeeeens 101
13.2  Trafikforvaltningens riktlinjer vid trafikaffarer...........ccccccoovviiniiinnnns 104
13.2.1 Malstyrning i upphandling...........cccooveieieicicicce e 104
13.2.2 AVEAIETS TANGA ... 104
13.2.3 Radighet dver strategisk infrastruktur.............cococeeveveeeeeee e, 104
(AT S Vo 1a Vo (Y= AV o) o (o) s P 104
13.2.5 Ansvar for trafikplanering............cocooeiiii e, 105
13.3 Attinforaelbussar i nyaavtal............ccooceiiiiiiiiiiiiie e 105
13.4 Attinfora elbussar i pdgaende avtal .............cccceeveeeierieie i, 107
13.4.1 Patrafikutovarens initiatiVv...........ccccocoeeviiiciieie e 107
13.4.2 Patrafikforvaltningens initiativ ...........cc..ccceeeeeeeeecie e, 108
13,5 FINANSIEIING. ...t e e e 108
13.6 Konsekvenser av utredningsalternativ for innerstaden och Liding6......109
14. Risker och genomforbarhet ... 111
14.1  Metod fOr FISKANAIYS. ......cuveiieiiieie e 111
14.2 Overgripande risker for eldriven busstrafik...............ccccooeeveiiiiieriennnen, 112
14.3 Risker i utredningsalternativen for innerstaden och Lidingo................. 114
15. Trafikfoérvaltningens behov av investeringar ........................... 115
15.1 Trafikforvaltningens iNVesteringsSproCessS.........cccvvveeeeeeeeiieiiiieeeee e e e e 115
15.2  Atgardsval enligt fyrstegsprinCipen............ccocoveveveceeeeveveeeeeeee e, 116
16. Samlad beddémning och rekommendation .......................oole. 118

16.1  Overgripande iNFiKtNING .........cccoeiveiiiiieiece e 118

5 (129)

Arende/Dok. id.
1448778

Infosakerhetsklass

K1 (Oppen)



J

L Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

Strategisk utveckling Rapport

Datum

2019-01-24

Version 1.0
16.2 Inriktning for Stockholms innerstad och Liding0..........ccccoccvvvieiiiiineene 121
16.2.1 Sammanfattning av konsekvenser av studerade alternativ ................. 121
16.2.2 Prioritering av mal styr val av I6SNing...........cccoovevieieiviecec e, 122
16.2.3 ReKOMMENAtioN ........cocviiiiiiiiiiiciic e 123
17. MedVerKande.........cooiuiuiiii e 126

18. Underlagsmaterial....... ..o 129

6 (129)

Arende/Dok. id.
1448778

Infosakerhetsklass

K1 (Oppen)



JIL

Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 7 (129)
Strategisk utveckling Rapport Arende/Dok. id.
1448778
Datum
2019-01-24 Infosékerhetsklass
Version 1.0 K1 (Oppen)

1. Sammanfattning

Bakgrund

Eldriven busstrafik ar en véaxande trend saval internationellt som i Sverige. 1 allt
fler stader infors elbussar som ett satt att minska trafikens miljopaverkan och
gora kollektivtrafiken mer attraktiv.

SL-trafiken drivs sedan 2018 helt med fornybara drivmedel. Som nésta steg i
héllbarhetsarbetet kan eldrivna bussar bidra till battre luftkvalitet, minskat
buller och 6kad energieffektivisering. Elbussar kan bidra positivt till att starka
varumarket SL.

Denna studie ar slutrapportering fran utredningsprojektet "Overgang till
eldriven busstrafik” (Dnr SL 2014-2911) som i huvudsak genomforts under aren
2017-2018. I november 2017 lamnades en lagesrapport fran utredningen till
landstingets trafiknamnd. Utredningsstudien har foregatts av en behovsanalys
dar rekommendationen var en langsam évergang till eldrift i samband med att
nya trafikavtal upphandlas.

Mal, omfattning och metod

Utredningen belyser om och hur en storre satsning pa eldriven busstrafik bor
gOras som ett steg i landstingets investeringsprocess. Fokus ligger pa
busstrafiken i innerstaden och Lidingd!, men utredningen ger aven en inriktning
for elektrifiering i hela Stockholms lan. Fardtjanst och nartrafik har ej studerats.

Trafikforvaltningen har drivit utredningen med brett deltagande fran olika
kompetensomraden, och med en styrgrupp dar dven Stockholm stad deltagit.
Samverkan och dialog har skett Iopande med externa intressenter som
exempelvis kommuner, trafikutdvare och energi- och elnatsbolag.

Eldriven busstrafik har baring pa flera av de mal som finns i landstingets
trafikforsorjningsprogram. Figuren nedan sammanfattar mal och
utredningsomraden.

1 Nuvarande trafikavtal for innerstaden och Lidingé bendmns E22. Ny trafik ska upphandlas
till &r 2022 (avtalet kan som langst forlangas till 2026).
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EFFEKTMAL

Visarvad eldriven busstrafik ska bidra
till. Effektmalen baseras pa maleni
trafikférsarjningsprogrammet.

Oka
energieffektiviseringen i
busstrafiken

ot

Bidra till attraktiva
stadsmiljoer och minska
negativ paverkan pa
manniskors hélsa och
livsmiljd

Oka kollektivirafikens
marknadsandel och
andelen néjda resenarer

SYSTEMMAL
Precisering av hur
systemet ska utformas,
utéver effektmalen.

Samma robusthet i
trafiken som
konventionell drift

Mojliggora utveckling av
trafiken for att svara
upp mot framtida
resande

Social och miljomassig
hallbarhet — utformning
som tillvaratar nyttor
och minskar negativa
konsekvenser

Kostnadseffektiva
l6sningar

KONSEKVENSBESKRIVNINGAR
Visar konsekvenser av eldriven busstrafik,
och bidrag till effektmal och maltali
trafikférsarjningsprogrammet.

Energieffektivisering
Maltal 2030: Okad energieffektivisering med 15%

Miljé — buller, luft, klimat
Maltal 2030: Minskning i utskapp av partiklar och
kvéveoxider med 75% till &r 2030, jmf. med 2011

Stadsmiljo
Sociala konsekvenser

Ekonomiska konsekvenser — féretags-
och samhallsekonomi

Maltal: Arlig kostnadsutveckling ska inte
overstiga okningen av index och
resandeutveckling tilsammans

Risker och teknisk/affarsmassig
genomforbarhet

Busstrafikens attraktivitet

Maltal 2030: Oka kollektivtrafikens
marknadsandel med 5 procentenheter
Maltal 2030: 80% andel ndjda resendrer

Utredningen ar avgransad till helelektriska elbusstekniker som beddms vara
kommersiellt tillgangliga och mojliga att handla upp i konkurrens. Elbussar kan
delas in i olika typer beroende pa hur de laddas. | denna utredning anvands
begreppen tillaggsladdning?, depaladdning? och laddning under fard4, vilket
ocksa ar de tekniker som studerats narmare. Ett vidare begrepp ar
nollemissionsdrift som daven omfattar branslecellsbussar och olika typer av
elvégar, men dessa ar i relativt tidiga utvecklingsskeden och har inte studerats
djupare. Samma sak géller elbussar som laddar induktivt®.

For innerstaden och Lidingd har ett antal scenarier och utredningsalternativ
tagits fram med 6kande grad av elektrifiering och investeringsbehov, och olika
tekniker for eldrift. Analysen av forutsattningarna till eldrift har gjorts pa en
overgripande niva for att ge en bild av hur mojligheterna ser ut, inte for att hitta

2 Aven kallat snabbladdning eller opportunity charging

3 Aven kallat langsamladdning

4 Avser elbussar som laddas under trad pa del av linjen, aven kallat in-motion-charging
5 Induktiv laddning innebér att energi dverfors fran laddare till buss genom ett
elektromagnetiskt falt och att laddning darmed kan ske utan kabel. | Sodertélje har induktiv

laddning vid hallplats testats.

K1 (Oppen)
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detaljerade l6sningar, och i samband med kommande studier infor
trafikupphandlingar bor analyserna uppdateras.

Marknadsanalys

Marknaden for elbussar har utvecklats snabbt under de senaste aren. Elbussar
finns idag for stadstrafik (klass I-bussar). For mer regional trafik dar komfort-
och sékerhetskraven ar hogre saknas i princip helelektriska bussar (klass 11-
bussar). Trots att manga europeiska stader redan har eller ar pa vag att infora
elektrisk drift i storre skala saknas &nnu en europeisk och internationell
standard for laddningssystem till elbussar, forutom for tradladdning dar det
finns en etablerad standard.

Potential for eldriven busstrafik i lanet

Forutsattningarna for att infora eldriven busstrafik varierar kraftigt mellan olika
delar av lanet. Avgdrande ar vilken typ av trafik det rér sig om, fordonstyp och
depans lokalisering och kapacitet. Aven elforsorjningsmajligheter och utrymme
for laddning ar av betydelse. En éversiktlig analys av méjligheterna till eldrift
har gjorts for lanets alla elva busstrafikavtal utifran dessa aspekter.

Generellt &r potentialen storst i tatbebyggda omraden och dar trafiken kan ske
med klass I-bussar som ar lampliga for stadstrafik. Utdver innerstaden och
Lidingd beddms elbussar framforallt vara intressant i Soderort, Bromma, Solna,
Sundbyberg samt Sodertalje tatort. Aven i Jarfalla och Nacka, dar busstrafiken
paverkas av tunnelbanans utbyggnad, bedoms det finnas god potential att infora
elbussar. | Norrtalje tatort finns redan elbussar i drift och i Sigtuna ska elbussar
inforas 2019. Aven pa andra platser kan elbussar vara intressant, men
forutsattningarna behover utredas mer detaljerat i varje enskilt fall.

Trafikforvaltningen har sedan boérjan av 2000-talet gjort betydande
investeringar i biogas, som det vid beslut om att infora elbussar behdver tas
hansyn till.

Inriktning for Stockholms innerstad och Lidingo

I kommande trafikupphandlingar av innerstaden och Lidingd rekommenderas
ett inforande av elbussar i storre skala. Med sikte pa nollemissionsdrift i hela
trafikavtalet ar ett tankbart forsta steg att infora depaladdade elbussar (utan att
det kréavs fler fordon) vid kommande trafikstart nagon gang under aren 2022-
2026. Det skulle motsvara cirka 40 procent av fordonen i avtalsomradet.
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Tillaggsladdning vid &ndhallplatserna bedéms generellt som utmanande att
infora pa grund av bland annat utrymmesbrist i gatumiljon. Tekniken ar &nda
intressant att fortsatt 6vervaga. Inte minst pa Lidingd déar i princip alla linjer
har Ropsten som andhallplats vilket mgjliggor ett samnyttjande av
laddinfrastrukturen. Det kraver dock att bussterminalen i Ropsten anpassas for
laddning. Vad som ar en lamplig 16sning for Liding6 ar ocksa beroende av
framtida strategi for bussdepaer eftersom depan i Frihamnen ska flyttas
samtidigt som lokaliseringen annu ar oklar. Om ny trafik ska vara pa plats i den
senare delen av spannet, det vill sdga kring ar 2026, bedéms det dven vara
mojligt att gora investeringar for till exempel tillaggsladdning om det &r en
lamplig l6sning.

Om malet ar att fa ut storsta nyttorna av eldrift bor fokus ligga pa stomlinjerna,
dar laddning under fard den teknik som bedéms vara lamplig. Att elektrifiera
stomlinjerna kréaver en fordjupad samverkan med Stockholm stad och
fordjupade studier kring I6sningarna. En tankbar etappindelning kan da vara att
infora eldrift pa stomlinjerna i samband med nastkommande
trafikupphandling. Denna upphandling sker troligen under aren 2032-2036, for
att hinna med den planering som kravs. Da kan ocksa gjorda investeringar i
biogas nyttjas av stombusstrafiken fram till dess. Trafikférvaltningen bedéms
behdva ta ett storre ansvar for fordon och infrastruktur vid laddning under fard,
pa liknande satt som for spartrafik. En elektrifiering bér samordnas med
framkomlighetsatgarder och 6vervaganden kring inférande av langre fordon.

Affarsmodell och upphandling

Att infora elbussar vid upphandling av nya trafikavtal ar fordelaktigt eftersom
inférandet konkurrensutsétts, och genom en inledande dialog kan krav
anpassas och riskerna for samtliga parter minska. Val av 16sning paverkar vilka
aktorer som involveras och deras ansvarsomrade. Komplexiteten 6kar om
infrastruktur for laddning uppfors i gatumiljon. Med enbart depaladdade
elbussar kan i princip trafikférvaltningens nuvarande riktlinjer anvéandas, men
om laddinfrastruktur ska byggas i gaturummet uppstar fragestéllningar kring
inférande, d&gande och drift.

Miljomassiga och sociala konsekvenser

Miljonyttorna med eldriven busstrafik ar framforallt minskad energianvandning
och lokalt lagre buller och utslapp. Bussarna forutsatts drivas med fornybar el.
En positiv klimateffekt ar att biodrivmedel som anvands i busstrafiken blir
tillgangliga for andra aktorer.
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| trafikavtalet for innerstaden och Lidingo bedéms energianvandningen kunna
minska med cirka 70 procent om all busstrafik elektrifieras, jAmfort med en
kombination av biodiesel- och biogasdrift. Sett till hela lanet beddoms
energianvandningen kunna minska med upp till 45 procent® vid en dvergang till
elbussar pa de linjer som inte kraver klass I11-bussar.

Det finns risker kopplade till batteriproduktion som bidrar till negativa sociala
och miljémassiga konsekvenser. Vid trafikupphandling kan krav pa social
hallbarhet stéllas, exempelvis att mineraler i leverantorskedjorna ska vara
sparbara. Sett till batteriproblematiken &r det viktigt att inte 6verdimensionera
batteristorleken (tillaggsladdning och laddning under fard ger mindre batterier
an depaladdade bussar).

Beroende pa teknikval kan infrastruktur for laddning kravas i stads- och
gatumiljon. Utformning och design har stor betydelse for hur det paverkar
stadsbilden. Infrastruktur for laddning kan bidra till att starka busstrafikens
synlighet och ge en strukturerande effekt.

Ekonomiska konsekvenser

De totala kostnaderna for busstrafiken 6kar generellt vid inférande av elbussar,
enligt utredningens analyser’. Eldriften i sig ar billigare &n andra drivmedel,
men kostnaden dkar pa grund av att elbussar ar dyrare och det kréavs
investeringar i laddinfrastruktur. Beroende pa teknikval och trafikuppgift kan
eldrift &ven medféra behov av fler fordon, 6kad kérstracka och 6kad foérartid
vilket &r kostnadsdrivande8. Eftersom erfarenheterna av att infora eldriven
busstrafik i Sverige ar begransad har dock kostnadsbedémningarna betydande
osakerheter. Pa sikt kan ocksa kostnadsbilden forbéattras i takt med teknik- och
marknadsutveckling.

6 Malet for energieffektivisering enligt trafikforsorjningsprogrammet ar 15% per
personkilometer till ar 2030.

7 Kostnad for trafikdriften (inkl fordon) dkar enligt analyserna med cirka 6% i scenario Bas,
dar depéladdade bussar infors utan att det drar fler fordon. Hansyn ar da ej taget till
eventuella bidrag.

8 For depaladdade elbussar ar avstandet till depan kritiskt eftersom bussarna ofta maste
ladda under dagen, och ofta kravs fler fordon for att klara av trafikuppgiften. Tillaggsladdade
elbussar ger 6kad forartid eftersom laddningen sker stillastdende, vilket ocksa kan krava
ytterligare fordon. Laddning under fard paverkar daremot inte korstracka och forartid.
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Mojligheter till bidrag bor tillvaratas vid inférande av eldriven busstrafik.
Medfinansiering kan ocksa ske genom att kommuner och véaghallare genomfor
atgarder som underlattar inforandet av elbussar, till exempel strategiska
depalagen, god framkomlighet och tillrackliga utrymmen for laddning.

Risker
Under utredningen har en riskanalys genomforts kopplat till inférande av
elbussar. Riskerna kan sammanfattas enligt nedan:
e Avsaknad av malbild for elektrifiering, som delas av trafikforvaltningen
och kommunerna, riskerar forsvara inforande av eldriven busstrafik.
e Teknikval som innebar laddinfrastruktur i gatumiljon medfor risker
kopplade till inférandet, och beroenden och granssnitt mellan aktorer.
e Behovet av laddning innebdr ytterligare riskmoment i trafikdriften
(rackvidd, tillgang till laddplats etc).
e Sociala och miljomassiga risker kring batterier.
o Risk for kostnadsékningar for trafiken.

Overgripande inriktning och fortsatt arbete
Denna utredning utgdr ett kunskapsunderlag for det I6pande arbetet inom
trafikforvaltningen for fragor kopplade till elektrifiering av busstrafik. Som
overgripande inriktning for trafikforvaltningens arbete med eldriven busstrafik
foreslas att:
1. Utveckla trafikforvaltningens och SLL:s malbild for elektrifiering och
nollemissionsdrift
Utveckla samverkan med kommuner och andra aktorer
Analysera mojligheterna till eldrift infor varje trafikupphandling
4. Verka for elektrifiering under pagaende trafikavtalsperiod dar det ar
lampligt
Bibehall majlighet till en kombination av fornybara drivmedel
6. Forbered for eldrift vid ny- och ombyggnad av trafikforvaltningens
anlaggningar
7. Anpassa trafikforvaltningens organisation, styrande dokument och
riktlinjer

wn

o

Eftersom teknikutvecklingen &r snabb ar det viktigt att kontinuerligt folja
utvecklingen och vara beredd pa att ompréva tidigare slutsatser.
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2. Inledning

2.1 Bakgrund

Trafikforvaltningen inom Stockholms Lans Landsting ansvarar for att
upphandla all trafik som drivs under varumarket SL. Trafikforvaltningen
ansvarar aven for att planera och folja upp trafiken samt underhall och
inforande av ny infrastruktur. Landstinget har i manga ar arbetat med
alternativa drivmedel och tekniker for att minska emissioner, och sedan 2018
drivs all busstrafik pa fornybara drivmedel. Fortfarande finns mycket kvar att
gora inom hallbarhetsomradet och elbussar ar ett verktyg for att ga i riktning
mot ett mer hallbart transportsystem.

Trafikforvaltningen tog under aren 2014-2015 fram en behovsanalys® for
eldriven busstrafik. Studien visade att elbussar kan bidra till att na landstingets
miljomal genom lagre energianvandning, minskade utslapp, sankta
bullernivaer, 6kad attraktivitet samt potential att pa sikt minska
driftskostnaderna. Rekommendationen fran studien var en langsam 6vergang
till eldrift i samband med att nya trafikavtal upphandlas, dels for att tekniken ar
under snabb utveckling och dels for att ett snabbt inférande av eldrivna bussar
beddmdes kunna ge stora risker och avskrivningsforluster.

Mot bakgrund av behovsanalysen fattade landstingets trafikndmnd i augusti
2016 beslut om att starta en utredning om 6vergang till eldriven busstrafik for
hela Stockholms lan med fokus pa innerstaden och Liding6. Denna rapport
utgor slutredovisning fran studien.

Elektrifiering av busstrafik ar en vaxande trend saval internationellt som i
Sverige. Efter tva pilotprojekt med laddhybrider i lanet rullar nu fem
helelektriska bussar i ordinarie trafik i Norrtélje. Ytterligare fem elbussar
kommer i Sigtunaomradet 2019. | den nya Barkarbystaden i Jarfalla kommun
gar tre mindre eldrivna och delvis autonoma minibussar och satsningar pa
andra former av eldrivna bussar ar planerade. De kommande aren kommer en
stor del av lanets busstrafik att upphandlas. Denna utredning ger en bild av
vilken roll elbussar kan ha i framtidens busstrafik.

9 Rapport - Behovsanalys av 6vergang till eldriven busstrafik 5 maj 2015, Dnr SL 2014-2911-1

K1 (Oppen)
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2.2 Syfte och mal med utredningen

Som ett steg i landstingets investeringsprocess ska utredningen belysa om och
hur en storre satsning pa eldriven busstrafik bor géras. Fokus i utredningen
ligger pa eldriven busstrafik i kommande trafikavtalet for innerstaden och
Liding6°, men utredningen ska dven ge en inriktning for elektrifiering i hela
Stockholms lan. Utredningen utgor aven ett kunskapsunderlag for det Iopande
arbetet inom trafikforvaltningen for fragor kopplade till elektrifiering av
busstrafik. Utredningen utgar utifran ett systemperspektiv och syftet ar darmed
inte att peka ut specifika linjer att elektrifiera.

2.3 Avgransning

Utredningen &r avgransad till helelektriska bussar som bedéms vara
kommersiellt tillgangliga och mojliga att upphandla i konkurrens. Elbussar kan
delas in i olika typer beroende pa hur de laddas. | denna utredning anvands
begreppen tillaggsladdning, depaladdning’? och laddning under fard:3. Ett
vidare begrepp ar nollemissionsdrift som &ven omfattar branslecellsbussar och
olika typer av elvagar, men dessa ar i relativt tidiga utvecklingsskeden och har
inte studerats djupare. Samma sak galler elbussar som laddar induktivt.
Hybrider och laddhybrider omfattas inte av utredningen da dessa inte ar
helelektriska.

Bussar som anvands i fardtjanst och nartrafik ingar inte i utredningen. Dessa
har troligtvis stor potential att elektrifieras eftersom linjerna inte trafikeras hela
dagen och har begransad fordonstorlek.

2.4 Omfattning och metod

Inledningsvis har utredningen tagit fram en nulagesbeskrivning som belyser
forutsattningarna for eldriven busstrafik fran en rad olika aspekter.
Omvérldsspaning har I6pande gjorts for att fanga in kunskap fran andra stader i
framforallt Europa som arbetar med att infora elbussar. Lopande har ocksa ett
arbete pagatt med att utveckla och analysera mal och krav som stélls pa
bussystemet.

10 Nuvarande trafikavtal for innerstaden och Lidingé benamns E22. Ny trafik ska upphandlas
till &r 2022 (avtalet kan som langst forlangas till 2026).

1 Aven kallat snabbladdning eller opportunity charging

12 Aven kallat langsamladdning

13 Avser elbussar som laddas under trad pa del av linjen, dven kallat in-motion-charging
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Utifran malen har ett antal scenarier och utredningsalternativ tagits fram for
trafiken i innerstaden och Lidingd. Parallellt har forutsattningarna for att inféra
elbussar i hela 6vriga lanet analyserats, men pa en mer 6versiktlig niva.
Utredningen baseras primart pa det linjenat och utbud som galler ar 2018, och
den teknik som beddms vara kommersiellt tillganglig inom en tidshorisont
kring aren 2022-2026, da ett nytt trafikavtal kommer att galla for innerstaden
och Lidingd. Kanslighetsanalyser har ocksa gjorts med antaganden om en
kraftigt forbattrad batteriprestanda. Mer om metod och antaganden i kap 6.1 —
Metod och antaganden for analys av elektrifiering i lanet och 7.1 Metod och
antaganden for analys av elektrifiering i Stockholms innerstad och Lidingd.

En bred konsekvensbedémning har gjorts for att visa vilka nyttor och kostnader
som elektrifiering kan innebéra, och hur val 16sningarna bidrar till
trafikforvaltningens mal. Konsekvenser som beaktats ar miljokonsekvenser,
sociala konsekvenser, ekonomi, affarsmassig genomférbarhet,
systemkonsekvenser och risker. Mer om de metoder och antaganden som
anvants i konsekvensbeddémningen beskrivs i respektive kapitel 7-13.

Nya analyser bor genomféras allteftersom fler forutsattningarna kan kartlaggas.
Den analysmetod som har utvecklats i studien bor tas till vara samtidigt som
andra metoder och verktyg bor bevakas och nyttjas. Ett exempel ar verktyget
som togs fram inom projektet EAEB!4.

Utredningen utmynnar i en samlad bedémning av bland annat potentialen att
elektrifiera busstrafiken i lanets olika trafikavtalsomraden och rekommendation
kring fortsatt arbete.

14 EAEB (Energiforsorjningsalternativ for elektrifierade bussystem) genomfordes av RISE
och finansierades av energimyndigheten.
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2.5 Utredningens genomfoérande
Studien pabdrjades i borjan av 2017 och avslutades hosten 2018. | november
2017 lamnades en lagesrapport fran utredningen till landstingets trafiknamnds.

Behovsanalys Utredningsstudie

| | ] {
I I I
2015 2016 2017 2018 2019

Figur 1 Utredningens genomférande.

Utredningen har drivits av trafikforvaltningen med brett deltagande fran olika
kompetensomraden. Utredningens styrgrupp har bestatt av chefer fran
trafikforvaltningen och deltagare fran Stockholm stad. Samverkan och dialog
har skett Iopande med externa intressenter som exempelvis kommuner,
trafikutbvare och energi- och elnatsbolag. Figuren nedan illustrerar studiens
intressenter.

Sekundarintressenter

Ligt intresse, ej aktivt phverkar projektet
Leverantérer och )
dgare av laddi rafikférvalningar
frastruktur <

Primarintressenter
- De piveras/piverkar/tar emot projektet
Energi-
aktdrer

Biogas-
aktorer

De som beslutar, styr och driver

Trafikférvaltningen

Ovriga
Stockholms kommuner,
stad

Finaniserings-
aktdrer Forskning

Teknik- och fordonsleverantérer

Figur 2 Sammanfattning av de intressenter som identifierats i arbetet med utredningsstudien.

15 Rapport: Overgang till eldriven busstrafik. Lagesrapport till trafiknamnden, november
2017. Dnr SL 2014-2911
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3. MAl och krav

I detta kapitel redovisas mal och krav som &r sarskilt relevanta vid elektrifiering
av busstrafik. Darutéver redovisas utredningens effekt- och systemmal.

3.1 Mal paglobal, europeisk och nationell niva

Pa den mest dvergripande nivan finns FN:s globala hallbarhetsmal, som bland
annat handlar om klimat, energi, arbetsvillkor och héllbara stader och
samhallen — mal som &r betydelsefulla for eldriven busstrafik. Enligt det sa
kallade Parisavtalet ska den globala uppvarmningen helst hallas under 1,5
grader. De globala malen aterspeglas ocksa pa europeisk niva. Inom EU pagar
till exempel arbete med det sa kallade Clean Vehicle-direktivet!® som kan
komma att omfatta mal om nollutslappsfordon.

Nationellt i Sverige styrs transportplaneringen av de transportpolitiska malen?’.
Som en precisering av malet anges bland annat att transportsektorn ska bidra
till minskad klimatpaverkan genom okad energieffektivitet i transportsystemet
och ett brutet fossilberoende. Ar 2030 ska Sverige ha en fordonsflotta som &r
oberoende av fossila branslen. For att na klimatmalen &r det viktigt att ratt
energikalla och drivmedel anvands till ratt behov, och dar har elbussar en roll
att spela.

3.2 Stockholms lans landstings mal

3.2.1 Trafikforsorjningsprogram

Regionalt utgor landstingets trafikforsorjningsprogram!é det viktigaste styrande
dokumentet, och i programmet aterspeglas ocksa de mal som finns i Regionala
utvecklingsplanen, landstingets miljoprogram och Klimatfardplan. |
programmet faststélls malen, visionerna, inriktningen och omfattningen av den
allménna och sarskilda kollektivtrafiken. Trafikforsorjningsprogrammet
beslutas av landstingsfullméktige.

Trafikforsorjningsprogrammets vision ar "Attraktiv kollektivtrafik i ett hallbart
transportsystem bidrar till att Stockholm &r Europas mest attraktiva
storstadsregion”. Den knyter an till visionen i regionplanen och beskriver hur

16 Direktiv 2009/33/EG
17 Prop. 2008/09:35 Framtidens resor och transporter - infrastruktur for hallbar tillvéaxt
18 Regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms lan
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kollektivtrafiken ska bidra till att Stockholm &r Europas mest attraktiva
storstadsregion.

Sakert
Miljéanpassat Resurseffektivt

Tillgangligt

Okat kollektivt '\ il i L Attraktiv

resande N p region

o et b\ ), |

Figur 3 Trafikforsorjningsprogrammets malmodell.

Vid elektrifiering av busstrafik ar alla landstingets mal i
trafikforsorjningsprogrammet vasentliga att forhalla sig till. Beroende pa hur en
elektrifiering gors kan i princip alla mal paverkas pa ndgot satt. De maltal som
beddms som sarskilt relevanta vid elektrifiering aterfinns inom fokusomradena
Miljéanpassat, Resurseffektivt och Konkurrenskraftigt, se nedan.

Miljéanpassat
Malet for energieffektivisering i kollektivtrafiken ar att minska

energianvandningen per personkilometer med 10 procent till ar 2020 och 15
procent till &r 2030 fran basaret 2015. Malet avser energianvandning per
personkilometer’® och kan nds med méanga olika typer av atgarder, exempelvis
fordonsatgarder (bland annat elbussar), trafikplaneringsatgarder (férandringar
i linjenat och turutbud) och foraratgarder (sparsam korning). Malet om 6kad
energieffektivisering kan ocksa sta i konflikt med andra méal om det sker genom
okad trangsel i fordonen. Hur stor del av malet som maste nas inom
kollektivtrafikens respektive trafikslag ar inte specificerat. | busstrafiken och
sjofarten finns storst potential att effektivisera.

19 personkilometer &r den sammanlagda reslangden och raknas fram genom att multiplicera
antalet resor med medelresldangden. Medelresléngden anger resornas genomsnittliga langd.
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I Trafikforsorjningsprogrammet finns maltal for minskade utslapp av partiklar
och kvaveoxider inom kollektivtrafiken20. Maltal finns dven for buller men géaller
da bara tunnelbana och lokalbanor.

Resurseffektivt

I Trafikforsorjningsprogrammet anges att den arliga kostnadsutvecklingen for
trafikdriften inte ska Overstiga 6kningen av index och resandeutveckling
tillsammans. En 6vergang till eldriven busstrafik behéver darfoér kunna
motiveras ur ett ekonomiskt perspektiv for att det ska vara aktuellt.

Konkurrenskraftigt

I Trafikforsorjningsprogrammet finns maltal om att kollektivtrafikens
marknadsandel ska 6ka med 2,5 procent till &r 2020 och 5 procent till ar 2030,
och aven att andelen ndjda resenarer ska dka. Ett inférande av elbussar behdver
ske pa ett satt som ger en robust trafik som med férdel samordnas med andra
forbattringar av kollektivtrafiken nar det galler exempelvis framkomlighet och
punktlighet. En elektrifiering av busstrafiken har potential att forstarka
varumarket SL och ge mer nojda resenérer, vilket &ven har baring pa
kollektivtrafikens marknadsandel.

3.2.2 Landstingets miljoprogram 2017-2021%1

Miljoprogrammet ar styrande for landstingets forvaltningar och bolag.
Miljoarbetet ska bidra till att uppna nationella och internationella mal for
hallbar utveckling. Som vision anges att landstinget ska vara en "forebild for
framtiden”, och driva ett innovativt miljdarbete som forbattrar och inspirerar.

Miljoprogrammet innehaller 15 miljomal. Utéver mal som redan ar inarbetade i
Trafikforsorjningsprogrammet finns mal om att minska méangden miljo- och
halsofarliga kemikalier for drift och underhall av kollektivtrafiken.

3.3 Kommunala mal

Nedan redovisas ett urval av mal som ar relevanta for Stockholm stad och
Liding6 stad, de kommuner som ar i fokus fér denna utredning.

20 Med 50 procent till &r 2020 och 75 procent till r 2030.
21 Antaget av landstingsfullméaktige 2016-11-15
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3.3.1 Stockholm stad

Av de mal- och strategidokument som finns inom Stockholm stad ar
miljoprogrammet?? det mest relevanta for elektrifiering av bussar. Programmet
ar uppbyggt kring sex évergripande miljomal dar Hallbar energianvandning
och Miljéanpassade transporter har starkast koppling till eldriven busstrafik.
Som delmal anges bland annat att utslappen av vaxthusgaser ska minska,
biltrafiken ska minska, Stockholm ska ha frisk luft, trafikbullret ska minska och
stadens gator ska blir mer attraktiva gang- och vistelsemiljGer.

3.3.2 Lidingd stad

Lidingds miljoprogram 2016-2020 &r uppdelat kring sex atgardsomraden. Flera
mal har baring pa eldriven busstrafik. Inom omradet Bebyggd miljo anges att
stadsplaneringen ska framja héalsa och miljo och vara anpassad till omradets
karaktar. Antalet bullerstérda fastigheter ska ocksa minska. Inom omradet
Energi och klimat anges att energianvandningen inom kommunens geografiska
omrade ska minska med 20 procent.

3.4 Effekt- och systemmal for eldriven busstrafik

Med utgangspunkt fran trafikforvaltningens 6vergripande mal i
trafikforsorjningsprogrammet har tre effektmal23 valts ut, som tar sikte pa de
effekter som eldriven busstrafik ska bidra till. Effektmalen handlar om 6kad
energieffektivisering, attraktiva stadsmiljoer och minskad miljopaverkan samt
att oka kollektivtrafikens marknadsandel och kundnéjdhet.

Utover effektmalen har utredningen formulerat systemmal som mer specifikt
anger hur I6sningar bor utformas, bade i termer av vad som ska uppnas och vad
som ska undvikas. Busstrafiken ska vara lika robust som idag, vilket innebér att
I6sningar som innebéar 6kad risk for forseningar och stérningar ska undvikas.
Losningarna ska ocksa vara mojliga att utveckla for att svara upp mot ett
framtida Okat resande. | planeringen behover social och miljomassig hallbarhet
vara vagledande, for att fa ut storsta nyttan av elbussar men ocksa minimera

22 Stockholm stad, Stadsledningskontoret, Stockholm stads miljéprogram 2016 — 2019, mars
2016, Publikationsnummer: 13405

23 Den tidigare behovsanalysen hade som forslag till effektmal att minska energiférbrukning
i busstrafik med 35 procent per personkm ar 2030 (med basar 2007). Detta mal har
anpassats till nuvarande styrande maldokument, och &ven kompletterats med ytterligare
effektmal.
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negativ paverkan som exempelvis kan komma fran batteriproduktion.
Dessutom behdver l6sningarna vara kostnadseffektiva.

I konsekvensbeskrivningarna gors en beddmning av i vilken grad eldriven
busstrafik kan bidra till malen.

EFFEKTMAL

Visarvad eldriven busstrafik ska bidra
till. Effektmalen baseras pa malen i
trafikférsarjningsprogrammet.

Oka
m energieffektiviseringen i

busstrafiken

Bidra till attraktiva
stadsmiljoer och minska
negativ paverkan pa
manniskors hélsa och
livsmiljo

Oka kollektivtrafikens
marknadsandel och
andelen ndjda resenérer

SYSTEMMAL
Precisering av hur
systemet ska utformas,
utéver effektmalen.

Samma robusthet i
trafiken som
konventionell drift

Méjliggdra utveckling av
trafiken for att svara
upp mot framtida
resande

Social och miljémassig
hallbarhet — utformning
som tillvaratar nyttor
och minskar negativa
konsekvenser

Kostnadseffektiva
losningar

KONSEKVENSBESKRIVNINGAR
Visar konsekvenser av eldriven busstrafik,
och bidrag till effektmal och maltal i
trafikférsarjningsprogrammet.

Energieffektivisering
Maltal 2020: Okad energieffektivisering med 15%

Miljo — buller, luft, klimat
Maltal 2030: Minskning i utslépp av partiklar och
kvaveoxider med 75% till ar 2030, jmf. med 2011

Stadsmiljo
Sociala konsekvenser

Ekonomiska konsekvenser — foretags-

och samhallsekonomi

Maital: Arlig kostnadsutveckling ska inte
tverstiga dkningen av index och
resandeutveckling tilsammans

Risker och teknisk/affarsmassig
genomfoérbarhet

Busstrafikens attraktivitet

Maltal 2030: Oka kollektivirafikens
marknadsandel med 5 procentenheter
Maltal 2030: 80% andel nijda resenérer

Figur 4 Effekt- och systemmal samt konsekvensbeskrivningar for att utvardera eldriven

busstrafik.

Malkonflikter kan uppsta vid inférande av eldriven busstrafik. Framforallt
beddms mal om kostnadsneutralitet sta i konflikt med de nyttor som kan
uppnas. En annan malkonflikt kan till exempel vara att den miljonytta som
elbussar ger i Stockholmsregionen ger miljopaverkan pa andra platser i
samband med batteriproduktion. Att hitta lamplig inriktning innebar att olika
mal behdver vagas mot varandra.

3.5 Krav

Utover de 6vergripande malen finns en stor mangd krav som i olika
sammanhang stalls pa busstrafiksystemet. Nedan beskrivs krav som ar
relevanta att forhalla sig till vid elektrifiering av busstrafiken.
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3.5.1 Strategier, riktlinjer och utvecklingsplaner

Hur malbilden i trafikforsorjningsprogrammet ska uppnas fortydligas genom
trafikforvaltningens strategier. Dessa beskriver dvergripande och
framatblickande strategiska principer for verksamheten. Strategierna
kompletteras av andra styrande dokument, dar riktlinjerna utgér grunden for
trafikforvaltningens kravstallande verksamhet.

Idag finns fa krav i trafikforvaltningens styrande dokument som specifikt avser
elektrifiering av bussar. Flera riktlinjer ar &nda av stor betydelse for
forutsattningarna for att infora elbussar. | samband med kommande
uppdateringar bor dessa anpassas for att aven beskriva hur elbussar ska
hanteras utifran rekommendationen fran denna utredning.

Darutdver finns aven utvecklingsplaner fér respektive trafikslag, som har ett
huvudsakligt tidsperspektiv pa 10 ar men med utblick langre fram. Malet med
utvecklingsplanerna ar att beskriva utvecklingen 6ver tid och kostnadssatta de
investeringar och den drift som behovs for att na malen i trafikforsorjnings-
programmet. | utvecklingsplanen fér buss bér eldriven busstrafik integreras.

3.5.2 Vilka krav stalls pa framtidens busstrafik?

Krav pa eldriven busstrafik behover utga fran de krav som stalls pa
kollektivtrafiken, och busstrafiken, oavsett driftform. En viktig utgangspunkt i
denna studie har varit att inforandet av eldriven busstrafik inte far forsamra
resandemdjligheterna avseende exempelvis restider och punktlighet/regularitet
i bussystemet jamfort med nulaget. Likasa ska kapaciteten inte forsamras. Vilka
krav som ska stéllas avseende utbud och kapacitet ar i sammanhanget en viktig
fraga da Stockholmsregionen véxer och det dven finns mal om att 6ka
marknadsandelen for kollektivtrafiken. I fortsatt arbete behdver kravarbetet
utvecklas ytterligare.
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3.5.3 Samhallets sakerhetsskydd

Kollektivtrafik ar att betrakta som samhallsviktig verksamhet?4 25, Det innebér
att kollektivtrafiken ska varna samhallets funktionalitet, minska risken for, och
konsekvenserna av, allvarliga storningar, kriser och olyckor, trygga hélsan och
den personliga sakerheten. Pa vilket satt trafikforvaltningens verksamhet ar
samhallsviktig har inte definierats narmare.

Aven den pagaende totalférsvarsutredningen kan komma att krava ytterligare
samhallsansvar av trafikforvaltningens verksamhet. Det kan till exempel handla
om krigsplacering av olika tjanster liksom inventarier som bussar. Vilka krav
detta staller pa bussystemet behover preciseras for att ocksa kunna hanteras i
samband med elektrifiering av busstrafiken.

3.5.4 Fordonskrav

Vid upphandling av trafik anvander trafikférvaltningen branschgemensamma
bussfordonskrav som finns i dokumentet BusNordic (tidigare Buss2014).2¢
Kraven kompletteras baserat pa forutsattningarna i respektive avtalsomrade. De
handlar till stor del om resenarsmiljon och vilka funktioner den ska uppfylla.
Utover dessa finns generella skrivningar fran trafikforvaltningen om
ansvarsfordelning, tillganglighet for resenarer med funktionsnedsattning,
sakerhetsnivaer, alder pa bussarna, design och dekaler, reklamytor och skick
vad géller stadning och skadegorelse. De befintliga fordonskraven kan behdva
andras eller kompletteras pa grund av elektrifiering.

Inneklimat i bussen

Innetemperatur, drag och luftkvalitet i bussen &r av stor betydelse fér
resendrernas komfort. Manga bussar ar daligt isolerade vilket gor att
uppvarmning och nedkylning sker med stora energiforluster. Sa lange bussen
har en "ineffektiv” drivlina sa kan 6verskottsenergin anvandas for att varma upp
passagerarkupén. For en effektiv elmotor ar detta inte ett alternativ. For

24 Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB) har beskrivit att offentlig
forvaltning, transporter och kollektivtrafik ar sa kallad samhallsviktig verksamhet i
Vagledning for samhaéllsviktig verksamhet & Foreskrifter om landstings risk- och
sarbarhetsanalyser, 2015:4

25 Redan 2015 fastslog SLL att kollektivtrafik ar samhéallsviktig verksamhet i sin "Plan
krisberedskap for Stockholms lans landsting, kap 2.2.

26 https://www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/modellavtal--kravbilagor/bus-
nordic/
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elbussar ar klimatkraven viktiga da de paverkar energibehovet, tekniska
I6sningar och rackvidd. Det finns krav pa inneklimatet i BusNordic, till exempel
vad galler temperatur, som syftar till att sékerstélla en bra komfort for resenéarer
och forare.

Precis som for uppvarmning kraver kylning i en klimatanlaggning extra energi. |
norden ar uppvarmning under kalla dagar det mest energikrdvande men &ven
kylning under varma dagar 6kar energibehovet, vilket maste beaktas.

Buller i bussen

Ett annat fordonskrav som aktualiseras vid 6vergang till elbussar galler buller
inne i buss. Detta &r inte reglerat idag, varken via lagstiftning eller
upphandlingskrav.

Vid 6vergang till elbussar forandras ljudbilden inne i bussen. Motorljudet fran
forbranningsmotorn forsvinner vilket ger en sankt och mer behaglig niva pa
buller, men samtidigt kan ljud som motorljudet maskerade, och ljud som
tillkommer, vara storande. Detta galler sarskilt hogfrekventa tonala vinande
ljud. For att elbussarnas potential till battre l[judmiljo ska sékerstéallas bor
bullerkrav stéllas vid upphandling.

Sékerhetskrav

Bussfordonskraven ar generellt sett teknikneutrala och har inte direkt paverkan
pa val av drivmedel eller drivlina. Daremot kan de indirekt forsvara anvandning
av elbussar, sarskilt for bussar utanfor stadstrafik. For dessa stélls
sakerhetskrav pa balten, nodutgangar och karossens hallfasthet
(6verrullningskrav) vilket kan vara svart for elbussar att uppfylla.

Miljokrav
De krav som mer direkt kan paverka vilket drivmedel som anvéands ar
miljokraven om fornybara drivmedel, energianvandning, buller och utslapp.

Krav gallande vikt och langd
SL har dispens fran Stockholm stad vad galler bussarnas vikt och langd pa vissa
gator i innerstaden. Detta ar beskrivet i de lokala trafikforeskrifterna.
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4. Busstrafiken — nulage och forutsattningar

| detta kapitel redovisas busstrafiken i lanet och forutsattningar som ar sarskilt
relevanta vid elektrifiering av busstrafik.

4.1 Busstrafiken i lanet
| SL:s busstrafik tillampas trafikkoncepten stom-, direkt-, kommun-,
landsbygds-, natt-, nar- samt ersattningstrafik. Det finns totalt cirka 500 linjer,
varav cirka 20 stombusslinjer, och narmare 7000 hallplatser i lanet. Trafiken
upphandlas och 2018 finns det 11 trafikavtal for busstrafiken.

A

N

Norrtélje

Sigtuna, Upplands-Vdsby & Vallentuna

Jarfalla & Upplands-Bro,
Norrort

Solna, Sundbyberg,
Sollentuna & Bromma

Innerstaden
> & Lidingd
Ekerd

Nacka & Varmdd

Huddinge, Botkyrka & Soderort

Sdadertdlje

Haninge, Tyrescé & Nyndshamn

Kilometer
2 il 20

Figur 5 Trafikavtalsomraden i Stockholms lan.
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4.1.1 Fordon

SL-trafiken omfattar totalt cirka 2200 bussar. Figuren nedan visar fordelningen
pa olika busstyper. Fordelningen kan komma att forandras i framtiden, langre
fordon kan bli aktuellt av kapacitets- eller effektivitetsskal.
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Figur 6 Fordelning pa olika busstyper.

Klass I-bussar ar generellt lampliga i stadstrafik. De tillverkas med utrymmen
for staplatspassagerare for att medge frekventa forflyttningar inne i bussen.
Enligt trafikforvaltningens bestammelser far klass I-bussar inte, utom under
sarskilda forutsattningar, framforas pa vagar med hastighetsbegransning 6ver
70 km/h.

For trafik av mer regional karaktar och hogre hastigheter ar klass I1-bussar
lampliga. Klass I1-bussar tillverkas huvudsakligen for sittplatspassagerare och
har mer robust kaross med éverrullningsskydd, nédutgang i tak och bakruta
samt sakerhetsbélten. Klass I1-bussar som uppfyller trafikforvaltningens krav
pa tillganglighet finns dock inte med helelektrisk drift pa dagens marknad.
Inom SL-trafiken finns det ocksé s kallade ”1,5:0r”, vilket ar en klass I1-buss
som forsetts med mer barnvagnsutrymme/staplatsutrymme. Darefter har
bussen klassats om till klass I, &ven om det sdkerhets- och komfortmassigt ar en
klass 11-buss.
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Klass I1

54%

Figur 7 Fordelning av klass 1 och Il bussar (inkl. 1,5:0r) i 1anet ar 2017.

4.1.2 Depéer

Vid elektrifiering av busstrafik behdvs olika typer av anpassningar av depaerna.
Utover sjalva elforsorjningen kan det handla om annan ombyggnad, till exempel
for att klara av andra kérmonster2’, underhall, vaderskydd for laddare och
eventuellt ytterligare depaplatser. Det finns i dagslaget 21 depder i lanet samt
flera satelituppstéllningar. En stor utmaning ar att skapa ytterligare
depakapacitet for att kunna utoka trafiken i takt med att Stockholmsregionen
véxer. Att infora eldriven busstrafik utan att fordonsbehovet dkar, ar darfor en
viktig aspekt. Depaer beskrivs narmare i kapitel 6 och 7.

4.1.3 Terminaler

Terminal ar ett omrade med flera samlade hallplatslagen med busstrafikerings-
och resenarsfunktioner. Vid en terminal kan byten gdras mellan olika busslinjer,
och ofta ar terminaler en bytespunkt till spartrafik. Bussterminalerna i lanet ar
generellt hart anstrangda och &r ofta i behov av ytterligare ytor for busstrafiken.
For elbussar ar detta en utmaning om I8sningen kréaver extra utrymme for
laddning vid terminalen. Nar terminaler byggs om eller helt nya planeras, till
exempel i samband med utbyggnad av tunnelbanan, bor elbussarnas behov
hanteras.

4.1.4 Drivmedelsanvandning

Landstingets arbete mot fossilfrinet inleddes pa 1990-talet for att na davarande
miljomal. Busstrafiken i lanet gar nu till 100 procent pa fornybara drivmedel.
Trafikforvaltningens inriktning ar att fortsatta stédja anvandning av olika
fornybara drivmedel for busstrafiken. Figuren nedan visar fordelningen mellan
olika drivmedel i SL-trafiken.

27 Beroende pa bussmodell kan det till exempel vara nédvandigt att bussen backas in pa
stallplatsen
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Figur 8 Fordelning av drivmedel i bussflottan i lanet vid arsskiftet 2017 - 2018 (SL)

Trafikforvaltningen har sedan de forsta biogasbussarna togs i drift 2004
succesivt 6kat antalet biogasbussar i flottan och idag finns totalt cirka 325
biogasbussar, fordelade pa fyra depder2s. Trafikforvaltningen har ingatt
leveransavtal med producenter av biogas, och for att sakerstélla att den biogas
som trafikforvaltningen koper ocksa kommer till anvandning i busstrafiken
finns krav pa trafikutdvaren att anvanda biogas som drivmedel till bussarna i de
tre trafikavtalen innerstaden och Lidingd (E22), Huddinge, Botkyrka och
Soderort (E19 HSB) samt Nacka och Varmdo (E19 NV).

For att nd malet om 100 procent fornyelsebara drivmedel har stora
investeringar gjorts i bade infrastruktur och fordon. Driftkostnaderna for
busstrafiken 6kade ocksa i takt med 6vergangen fran diesel till biodiesel, etanol
och biogas.

28 Fredriksdal, Frihamnen, Gubbangen och Charlottendal
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Figur 9 Karta dver Henriksdals respektive Kappalas biogasanlaggningar samt biogasdepaerna
Frihamnen, Charlottendal, Fredriksdal och Gubbangen, inklusive sammanbindande gasnat.
Rod gasledning &gs av SL och gra gasledning &gs av Stockholm gasnat AB.

Idag importerar Sverige ca 90 procent av allt fornybart drivmedel som anvands i
landet. Av de inhemska drivmedel som anvands utgdrs ca 60 procent av biogas,
25 % av HVO, 11 % etanol samt 4 % av RME. Efterfragan pa framforallt HVO
okar i och med nya krav pa inblandning av fornybara drivmedel i bensin och
diesel (den sa kallade reduktionsplikten) och 6kad global efterfrdgan. Mangden
hallbar ravara for biodrivmedelsproduktion ar begransad vilket forsvarar en
utbyggnad av produktionen, samtidigt som ett antal ravaror som idag anvéands
ifrdgasatts utifran ett hallbarhetsperspektiv. Ett exempel &r PFADI som idag ar
den storsta ravarubasen (39%) for HVO, men fran den 1 juli 2019 inte langre
kommer klassificeras som en restprodukt och darmed inte en hallbar ravara.

11 PFAD (Palm Fatty Acid Distillate) ar en biprodukt fran livsmedelsindustrins produktion av
atbar palmolja. PFAD utgjorde 39% av ravarubasen for den HVO som anvéndes i Sverige
2017.
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4.2 Busstrafiken i innerstaden och pa Lidingo
Trafikavtalet E22 omfattar Stockholms innerstad och Liding6. Avtalet stracker
sig till juni 2022 med mojlig forlangning som langst till juni 2026. | tidigare
behovsanalys var rekommendationen att avvakta med inférande av elbusstrafik
till upphandling av nytt trafikavtal.

4.2.1 Trafikutbud
Busstrafiken bestar av stomlinjer, direktlinjer, kommunlinjer och nattlinjer. |
innerstaden star de fem stomlinjerna for drygt halften av resandet. Stomlinjerna
karaktariseras av hog turtathet och stort resande. Framkomligheten i
innerstaden gor att stombusstrafiken inte kan halla den hastighet som
forvantas. Lag framkomlighet paverkar aven andra linjer i innerstaden.

‘T Depa
m—  Stombusstrék
——  Ovriga busstrak

Figur 10 Busslinjenatet i Stockholms innerstad och pa Lidingé samt dep&er inom
trafikavtalsomradet.

4.2.2 Fordon och depa
Majoriteten av bussarna ar ledbussar (18 meter), men pa linjer med farre
resande anvands dven normalbussar (12 meter). | Lidingotrafiken anvands idag
till stor del boggibussar.
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Inom avtalsomradet finns depaer i Hornsberg, Frihamnen och Fredriksdal.
Depan i Hornsberg ska ersattas med en ny depd i Tomteboda ar 2021. Depan i
Frihamnen star pa ett tillfalligt bygglov som gar ut ar 2021. Den ska erséattas
men det &r annu oklart nér det sker och var den nya depan lokaliseras.
Depakapacitet ar generellt en kritisk aspekt i SL-trafiken.

Av de bussar som trafikerar Innerstaden och Liding6 2018 drivs 187 med biogas
och 160 av biodiesel (HVO/RME). Av de som drivs av biodiesel finns 51
hybridbussar (el/biodiesel).

4.2.3 Resandet
Nedanstaende diagram visar resandet per linje i innerstaden och pa Lidingo.
Stomlinjerna, och sarskilt linje 4, utmérker sig med stort resande.

Figur 11 Genomsnittligt pastigande per dygn, baserat pa genomsnittligt antal pastigande per
tur vardagar i oktober 2018 och antalet turer per dygn. Innerstaden visas till vanster och
Liding0 till héger i tabellen.
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5. Eldriven busstrafik — tekniker och marknadsanalys

| detta kapitel redovisas alternativa tekniker for eldriven busstrafik.

5.1 Systemdefinition och systemegenskaper

Inférande av eldriven busstrafik har analyserats ur ett systemperspektiv.
Figuren nedan visar en principiell skiss dver det studerade systemet och dess
omgivning (kontext). Systemgransen har valts utifran de delar som utgor ett
eldrivet bussystem som trafikforvaltningen har radighet 6ver genom egna
investeringar eller avtalar om med trafikutovare eller vaghallare.

N =
;‘\ HHE
Samhadllsplanering . B B
e NI &

Boende & resendrer

Lagar

Buss

[ o f..8

Laddinfrastruktur Gaturum & terminaler

Depa
L = &
o b A
Batteri - 3
produktion & T Ovrig trafik
atervinning Elférsérining

Figur 12 Principskiss for systemet-i-fokus. Eldriven busstrafik och systemkontext.

Fordon, depaer (inklusive underhallsresurser) och laddinfrastruktur utgér de
vasentligaste delarna av systemet. Dessa har starka inbordes beroenden och
ligger inom utredningens systemavgransning, liksom delar av gaturum och
terminaler, och utgor “systemet-i-fokus”. Andra gransytor som studerats ar
elforsorjning, batteriproduktion och atervinning, évrig kollektivtrafik,
omgivning i form av bebyggelse (befintlig och planerad), boende och resenérer.

Trafikforvaltningen har inte radighet 6ver gaturum och det ligger till stérsta del
utanfor “systemet-i-fokus”. FOr elbussar ar till exempel framkomlighet och
tillganglighet till laddinfrastruktur avgérande, och samverkan med kommun
och véghallare av stor vikt.
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Trafikforvaltningen har paborjat ett arbete med att klassificera
kollektivtrafiksystemet i olika systemnivaer2?, se ansats i figur nedan.
Utredningen har framfor allt studerat systemniva 3 (till exempel infrastrukturen
for laddning och fordon). I vissa fall har aven systemniva 4 utretts (till exempel
batterier). Systemniva 2 har belysts i vissa konsekvensanalyser men ocksa kring
vilka krav som stalls pa busstrafiken i stort. | planeringen kan man aven nyttja
denna systembeskrivning for att definiera de delar som innehar osékerhet ("Hot
spots”) och de delar som ar stabila éver tiden ("Cold spots”) vilket ger en
styrning for var sarskild analys kan behdvas.

Nivd 2 | |
Tunnelbana Pendeltig Busstrafik etc

Nivé 3 ] | .i

Depa Terminal Gata/Vig Férare TrafikutGvare

Laddstation l':“":':l: Energi- Trafiknara IT- s Trafiklednings-
(depd) {gatumiljé) forsdrning system central
Nivh 4 (exempel)
" Energi-
Chassi Driviina E”'Ea':g? {ex éverforing Forarplats
5 (nfrastruictur)
Informations- Kommundkations) Resend
system trafikdednings- Pabyagnad i ks Stoldskydd
{ombards) system (ombords) yomne

Figur 13 Ansats systemnivaer for busstrafik. Indelningen i systemnivéer fortydligar vilka
fysiska systemelement som bygger upp en niv4, i detta fall ar det element pa niva 3 som utgor
Busstrafiksystemet pa niva 2. Indelningen ger forstaelse for behovet av samordning mellan
delarna (niva 3) for att uppna basta effekt pa dverordnade nivaer (niva 2 busstrafik).

Eldriven busstrafik skiljer sig fran konventionell busstrafik. Nedan
sammanfattas de viktigaste egenskaperna som skiljer elbussar fran bussar med
andra drivmedel:
e Begréansning i rackvidd vid batteridrift eftersom batterier inte kan lagra
lika mycket energi som till exempel biodrivmedel per viktenhet.

29 For busstrafiksystemet ar klassificeringen av de olika systemnivaerna ej formellt
definierat.
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e Risk for 6kad fordonsvikt som kan minska resenarskapacitet och ge tkad
belastning i vagnatet.

e Minskad flexibilitet pa grund av behovet av att ladda batterier. Beroende
pa teknik kan det ge lasning till infrastruktur for laddning langs linjen.

e Behovet av batterier innebar en ny leverantdorskedja med nya
leverantorer och utmaningar kring miljo och sociala konsekvenser.

e Mindre buller och lokala utslapp gor att elbussar kan anvandas pa
platser dar vanlig busstrafik inte ar mojlig (till exempel
inomhushallplatser).

e Vissa komponenter i elbussar kan ha langre teknisk livslangd an bussar
med konventionell drivlina. Fordonens och laddinfrastrukturens
livslangd ar dock svarbedomd da fa system funnits i drift tillrackligt
lange.

Eldrivna bussar har utvecklats snabbt Las mer:

under de senaste aren och det finns 2018

PM Tekniker och

ett relativt stort utbud av elbussar p& den marknadsanalys

europeiska marknaden. Elbussar finns

idag for stadstrafik (klass I-bussar). For mer regional trafik dar komfort- och
sakerhetskraven &ar hégre saknas i princip helelektriska bussar.

Det finns idag ingen gemensam nomenklatur for vad olika tekniker kallas, men
vanligtvis gors en indelning efter hur bussarna laddas. | denna utredning
anvands i huvudsak begreppen depaladdning, tillaggsladdning och laddning
under fard3°. Gransdragningen mellan koncepten &r inte alltid sjalvklar. |
Sverige forekommer bade depaladdade och tillaggsladdade bussar pa flera
platser. Laddning under fard finns bara i Landskrona i Sverige men ar mer
vanligt i Europa. Dessa tre tekniker ar i fokus for utredningen och beskrivs mer
utforligt i kommande avsnitt.

30 Avser i denna studie elbussar som laddas under trad pa del av linjen, dven kallat in-
motion-charging.
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5.2.1 Tekniker for nollemissionsdrift
Ett vidare begrepp ar nollemissionsdrift som aven omfattar branslecellsbussar
och olika typer av elvagar®!, men dessa ar i relativt tidiga utvecklingsskeden och
har inte studerats djupare. Samma sak galler elbussar som laddar induktivt®2.
Teknikutvecklingen inom omrédet bor fortsatt bevakas for att kunna ta stéllning
till I16sningarna i framtiden. Tabellen nedan sammanfattar tekniker for
nollemissionsdrift. Hybrider och laddhybrider ar inte medtagna eftersom de
inte ar helelektriska.
Langsamladdning  Snabbladdning Tradbuss Laddning under Elvigar Briinslecellsbuss
fird (In motion
charging)
Langsamladdning. Snabbladdning. Sker ofta = Kontinuerlig Kontinuerlig Kontinuerlig Tankning av vitgas
':é Skernormalt pAdepd  vid indhallplats menkan = energitillforsel via energitillftrsel och energitillforsel och sker normalt vid depa.
under natten och 1 ske dir det limpar sig trad, iregel lingshela = laddning via trad pa laddning lings elvigen.
W lagtrafik. bést trafikméssigt, t.ex. pd = linjestrickningen. delstrickor.
E terminaler elleri depd.
g Ofta biedieselviirmare Uppvirmning med el. = Uppvirmning med el.
ki a’ 1T uppvirmning. Ofta biodieselviirmare fér
uppvirmning.
Energi Batteri Batteri eller Batteri eller annat Batteri Batteri Vitgas
- superkondensator drivmedel som reserv
biirare
Rickvidd beror pa Limplig linjeléingd dr en Paverkar ej omlopp Paverkar ej omlopp och Paverkar ej omlopp och Riclkvidd i paritet med
batteristorlek. avviigning mellan laddtid, = och forartid. forartid. forartid. biogasbussar
batteriméingd, mm. (>35 mil).
Ofta 6kad kirstricka
och forartid for att kéra = Ofta 6kad omlopps- och
till depd och ladda férartid till foljd av
E, under trafikdvgnet. stillastiende laddning.
| Fler fordon kan kréivas | Fler fordon kan krivas for
% for att klara att klara trafikuppgiften.
E trafikuppgiften.
Forstirkt elmatning Forstirkt elmatning samt = Forstiirkt elmatning Forstirkt elmatning samt = Forstirkt elmatning samt | Infrastruktur f6r
E samt anpassning av anpassning av depa. samt anpassning av anpassning av depd. anpassning av depi. pmdu.kliop, lagring
. depi. depa. och tankning av
L] Elmatning, Tréd for laddning samt Laddinfrastruktur och vitgas.
g laddinfrastruktur och Trid fr laddning transformatorstationer transformatorstationer
3 'E utrymme vid laddplats. samt transformator- ldngs linjeetapper. lings elviigen.
ok stationer lings linjen.
Kommersiellt Kommersiellt tillgéinglig Kommersiellt Kommersiellt tillgéinglis = Beddms ej kommersiellt = Beddms ej
tillgiinglig teknik med  teknik med flera tillgéinglig teknik med = teknik med flera tillgénglig. kommersiellt gingbar.
o flera leverantérer. leverantirer. flera leverantirer. leverantirer.
E Utveckling av tekniken Briinslecellsbussar har
- Infrastruktur for Infrastruktur f6r pégir pa olika hall 1 1 huvudsak inférts som
,E tradladdning &r tridladdning &r Sverige och Europa. stédfinansierade
Bl standardiserad. standardiserad. projekt i andra stéider.

Figur 14 Tekniker for nollemissionsdrift.

5.2.2 Depaladdning
Depaladdning innebar har att bussarna har hog energilagringskapacitet i
batterierna och langsamladdas (vanligt med 40—80 kW idag) vid depan under
natten och ofta &ven under lagtrafik. Den praktiska korstrackan ar
uppskattningsvis 15-20 mil med dagens teknik i ett dimensionerande worst

31 Bland annat finns anlaggningar utanfor Gavle och Arlanda dar tva olika tekniker testas for
eldrivna lastbilar
32 | Sgdertalje har induktiv laddning vid hallplats testats.
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case. Den begransade rackvidden och behovet av laddning goér att tekniken
lampar sig bast for trafik med kortare dagliga korstrackor, eller for trafik dar
aven laddning under dagtid ar mgjlig.

Figur 15 Depaladdad elbuss i Norrtélje. Foto: Maria Overgaard.

Ett satt att kompensera den begransade korstrackan ar att kopa in fler bussar
for att klara trafiken, vilket dock &r kostnadsdrivande och staller krav pa
ytterligare depakapacitet, se ocksa kapitel 4.1.2. Depans lokalisering ar ocksa en
viktig aspekt, da det ar kostnadsdrivande att tomkora till depan for att ladda.

For att 6ka elbussens rackvidd anvénds ofta en biodieselvarmare for
uppvarmning av bussen, istéllet for att varma bussen med el. Detta medfér dock
en viss mangd lokala utslapp och kravstallning pa varmaren blir viktig for att
minimera emissioner. Kalla dagar kan en stor del av energiatgangen for
busstrafiken vara biodiesel till virmarna.

Elektriskt drivna varmepumpar for klimatreglering i bussar ar en teknik som ar
under utveckling och som nagra tillverkare redan anvander i sina elbussar.
Energibesparingspotentialen bedéms vara hig och i framtiden kan detta minska
behovet av dieseldrivna tillaggsvarmare. Det har ocksa gjorts forsok med
eluppvarmda stolar, precis som i en personbil.

5.2.3 Tillaggsladdning

Tillaggsladdning innebar att bussen snabbladdas, ofta men inte nddvandigtvis
vid andhallplats. Bussarna har effektoptimerade batterier med mindre
energilagringskapacitet an depaladdade bussar eftersom de tillaggsladdas
regelbundet under trafikdygnet.
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Vanligast idag ar konduktiv snabbladdning via en pantograf som kan placeras
antingen pa bussen eller pa en stolpe/portal33. Det finns dven induktiva
laddningssystem i drift. Tillaggsladdning kombineras med langsamladdning i
depan nattetid for att varna batteriernas livslangd.

Ak elbuss - forets 1 ||
battre Ostersund, ¥ &

i g LA
v

Fordelen med tillaggsladdning under dagen ar att batterivikten kan minska
samtidigt som rackvidden inte begransas. En utmaning ar att laddningen ofta

33 Det saknas idag standard for var pantografen ska placeras.
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innebér langre omloppstider och darmed fler fordon i drift jamfort med andra
busskoncept (med samma turtathet). Det medfér 6kade kostnader, inte minst
med hansyn till forartid som idag star for i storleksordningen mer an halften av
busstrafikens kostnader. Laddtiden beror av linjens langd, storlek pa fordonet
och laddeffekten.

Laddtiden vid tillaggsladdning varierar men ofta handlar det om nagra minuter.
Pa en 10 kilometer lang busslinje blir exempelvis den faktiska laddtiden 2
minuter och 40 sekunder vid varje andhallplats, forutsatt 450 kW laddeffekt och
en elforbrukning pa 2 kwh/km. Laddningsfonstren i omloppsplanen behéver
dock vara langre for att det ska bli praktiskt gangbart da bussen ska hinna kora
in till laddplatsen och docka an med viss marginal.

Som riktvarde vid &ndhallplatsladdning bor busslinjen inte vara langre an 15 km
(enkel riktning) eftersom laddtiden 6kar ju stOrre batteriet ar. Men langre linjer
kan vara mojliga beroende pa upplagg. Aven vid tillaggsladdning anvands ofta
en biodieselvarmare for uppvarmning. Tekniken ar under utveckling och hégre
laddningseffekter kan bli aktuellt, vilket framst medfor kortare laddningstider.

5.2.4 Laddning under fard

Laddning under fard avser héar en teknik dar bussarna laddar under fard via
trad, vilket ocksa kallas in-motion-charging. Laddning sker pa en viss del av
linjen och bussen kor darefter pa batteridrift. Genom att ha trad pa strackor
som trafikeras av flera busslinjer kan laddinfrastrukturen samnyttjas.

En fordel med tekniken ar minskade kostnader for forartid och tomkdrning
eftersom bussen inte behover sta still vid laddning eller kora till en sarskild
laddplats. Tradladdning &ar aven tekniskt valbeprovad. Med kontinuerlig
laddning under fard 6kar mojligheten att nyttja elektrisk uppvarmning i bussen
da bussen delvis drivs med el direkt fran kontaktledning och eftersom batteriet
kan laddas upp under fard (ingen merkostnad for extra laddningstid).
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Figur 19 Laddning under fard med trad i Linz. Foto: Per Gunnar Andersson.

En nackdel med denna teknik &r investeringskostnaderna samt att
kontaktledningarna paverkar stadsbilden. Den visuella paverkan kan minska
genom att traden placeras langs strackor som redan har mycket stolpar samt att
stolparna samutnyttjas med gatubelysningen. Utformning och design av
systemet har ocksa stor betydelse. En positiv effekt av den visuella paverkan ar
att kontaktledningen ar strukturerande och signalerar att kollektivtrafiken finns
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pa plats. Flexibiliteten att andra linjedragning ar delvis begransad och tekniken
passar darfor bast for stombusstrafik med langa fordon, tata avgangar och
permanenta strackor.

5.2.5 Standarder for elbussar
Trots att manga europeiska stader redan har eller ar pa vag att infora elektrisk
drift i storre skala saknas dnnu en europeisk och internationell standard for
laddningssystem till elbussar. Europeiska standarder forvantas inforas tidigast
ar 2019 och internationella standarder ar 2020. Det kommer dock fortsatt att
finnas olika laddningsalternativ via kabel, pantograf, induktionsplattor, trad
med mera som standardiseras var for sig. Det sker idag samverkan inom buss-

och energibranschen i syfte att bidra till att internationella standarder etableras.

Exempel finns den inofficiella standarden OppCharge som syftar till att
sakerstélla att bussar och system for snabbladdning ar kompatibla pa
mjukvarusidan oavsett tillverkare. Ett annat branschinitiativ r eBusCS dar
standarder for saval snabb- som nattladdning utarbetas. For tradbuss finns
dock sedan 6ver 50 ar tillbaka en etablerad standard, vilket laddning under fard
drar nytta av.

5.2.6 Samordningsmdjligheter med annan trafik
Till viss del kan det finnas samordningsmdjligheter mellan elektrifiering av
busstrafik och 6vriga transportsystemet, framfor allt nar det handlar om att
kunna dra nytta av investeringar for att forstarka elnatet. Att samnyttja sjalva
laddinfrastrukturen bedoms generellt ha liten potential, av bade tekniska och
juridiska skal, for de tekniker som ar tillgangliga pa marknaden i dag.

Att samnyttja trad for flera fordonstyper ar tekniskt mojligt. En utmaning ar
dock att trafikuppgifterna for bussar och exempelvis godstrafik skiljer sig
kraftigt at. Ett system som ar optimerat for att ladda bussar bedéms inte racka
for de behov som andra aktorer har. Ett samnyttjande av trad for laddning
riskerar aven att annan trafik konkurrerar med busstrafikens utrymme i gatan.
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5.3 Batterier

En av de storsta utmaningarna med eldriven
busstrafik &r att batterier kan lagra avsevart
mindre energi per viktenhet jamfort med
flytande drivmedel. For narvarande pagar dock en utveckling inom
batteriomradet som forbéattrar forutsattningarna, vilket ocksa ar en
delforklaring till de senaste arens 6kning av antalet elbussar pa marknaden.
Nedan beskrivs nagra betydelsefulla aspekter och trender inom omradet.

L&as mer:

PM Batteri

5.3.1 Olika batterityper

Den vanligaste batteritypen i nulaget ar sa kallade Litium-jonbatterier. Jamfort
med andra batterier har de hdg driftsékerhet och samtidigt en kommersiell
mognad. Li-jonbatterier kan i sin tur delas in i olika batterikemier (LCO, LMO,
LFP, LTO, NCA och NMC?34) som har stora skillnader sinsemellan. Li-
jonbatterier bedoms vara det mest fordelaktiga alternativet minst till ar 2025
och sannolikt till 2030.

Valet av batterityp beror i grunden pa vilken elbussteknik som ar lamplig for
den aktuella trafikuppgiften. Elbussar anpassade for langsamladdning i depa
har exempelvis ett batteri optimerat for hog energilagringskapacitet medan
batterier i elbussar som snabbladdas vid andhallplats optimeras for hog
effektoverforing. Med dagens batteriteknik innebéar en hogre effektoverforing
ocksa en lagre energilagringskapacitet, och vice versa, varpa en optimering sker
mot det ena eller det andra. Det finns ocksa exempel pa "medelvéagslésningar”.
Andra aspekter som ar kopplade till valet av batteri &r ekonomi, milj6 och social

hallbarhet.

5.3.2 Kostnader

Kostnaden for batterier forvantas sjunka framaover. Utifran ett antal rapporter
som studerats uppskattas det handla om en ungefar halverad batterikostnad pa
en 10-arsperiod, se figur nedan.

34 LCO - Lithium cobalt oxide, NMC - Lithium manganese cobalt oxide, LFP - Lithium iron
phosphate, LMO - Lithium manganese oxide, NCA - Lithium nickel cobalt aluminum oxide,
LTO - Lithium Titanate
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Figur 20 Kostnadsdata och -prognoser for icke-teknikspecificerade Li-jonbatterier.

Forutom inkdpspriset har aven batteriets livslangd stor betydelse for kostnaden.
Att uppskatta livslangden innebar stora osakerheter eftersom det finns liten
praktisk erfarenhet. Uppskattningsvis behdvs ett batteribyte vart femte till vart
sjunde ar, vilket innebér ett batteribyte under en avtalsperiod pa 10 ar. Batterier
behdver underhallas pa ratt satt vilket kommer att krava ny kompetens.

5.3.3 Miljo och social hallbarhet

Eftersom batteristorleken ar relaterad till konsekvenserna avseende miljo och
social hallbarhet ar det viktigt att optimera batteristorleken ur ett
helhetsperspektiv pa hallbarhet.

Batteritillverkning har varit en uppméarksammad fraga pa grund av att
batterierna innehaller kritiska mineraler som bidrar till sociala konflikter och
miljoforstoring i ursprungslandet. Komplicerade leverantdrskedjor gér ocksa
mineralers sparbarhet till en utmaning. Framtida tillverkning i Europa kan
paverka den utvecklingen.

Nar det galler miljo finns flera viktiga aspekter. Batteriernas klimatnytta
beddms generellt vara hogre an den negativa klimatpaverkan som ges under
tillverkningen3s. Bussars batterier anvands manga timmar jamfort med

35 Om produktionen anvander fossil el har till exempel stor paverkan.
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personbilars vilket ger en stdrre klimatnytta. Nar batterierna ar uttjanta i
busstrafiken ar ateranvandning och atervinning av material av stor betydelse.
Batterier fran elbussar kan ateranvandas som till exempel energilager for andra
andamal dar prestandakraven ar lagre, innan det ar dags for atervinning.

Atervinningsprocesserna ar under utveckling och kan férvéntas bli battre. Enligt
batteridirektivet¢ ar producenterna ansvariga for batteriets atervinning. Alla
industriella batterier, inklusive fordonsbatterier, ska samlas in och atervinnas.
Producent ar den som introducerar batteriet pa den europeiska marknaden, och
kan darfor vara antingen batteri- eller fordonstillverkaren.

Vilken batterityp som anvands ar viktig da de olika batterikemierna har olika
egenskaper. Har kan en utveckling mot mer miljéanpassade batterikemier
forvantas, liksom forbéattringar i produktionsprocessen.

Idag ansvarar trafikutovarna for att inforskaffa och aga fordon.
Trafikforvaltningen bor paverka batterivalet och leverantorens kvalitets- och

miljoarbete genom kravstéllning i samband med trafikupphandlingar.

Las mer om miljokonsekvenser och sociala konsekvenser i kapitel 9.5.

36 EU:s batteridirektiv saknar idag sarskilda definitioner som framjar hogre insamlingsgrad
och atervinningseffektivitet.
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6. Inriktning for elektrifiering av busstrafik i Stockholms
lan

Forutsattningarna for eldriven busstrafik
varierar kraftigt mellan olika delar av lanet.
| detta kapitel beskrivs mojligheterna for
respektive avtalsomrade. Analysen ar
oversiktlig, och baseras pa trafiken varen 2018. Den ger en indikation pa hur
potentialen ser ut, med hansyn till kdnda storre férandringar som planeras, till
exempel utbyggnaden av tunnelbanan, samt vissa antaganden om
teknikutvecklingen. Avtalsomradet for innerstaden och Lidingd, som ar i fokus
for utredningsstudien, redovisas i kapitel 7.

L&as mer:

PM Elbuss i Stockholms lan

6.1 Metod och antaganden

Potentialen for eldriven busstrafik i Ianet har tagits fram genom en inledande
analys av de trafikala forutsattningarna inom varje avtalsomrade. Detta
omfattar aspekter som fordon, trafikens karaktar och bussdepaernas
lokalisering och kapacitet. En bedomning har ocksa gjorts av moéjligheterna att
I6sa elforsorjningen for laddning pa depaerna, placering av elbussar har da
oversiktligt uppskattats utifran dagens bussfordelning mellan depaer.

De tekniker som analyserats ar depaladdning och tillaggsladdning. Depaladdade
bussar har dimensionerats med forutsattningen att en normalbuss klarar 20 mil
pa en laddning i ett worst case3’, och motsvarande for en ledbuss &ar 15 mil.
Elbussar som tillaggsladdas vid andhallplats har bedémts kunna vara ett
alternativ pa linjer upp till cirka 15 km. Den framtida utvecklingen av
exempelvis batteriprestanda har stor betydelse och darfor behover en fornyad
analys goras i samband med behovs- och utredningsstudier infér varje enskild
trafikupphandling. | studien analyseras depaladdning och tillaggsladdning som
renodlade tekniker men i framtiden ar det troligt att en kombination av
teknikerna kommer att anvandas. Tillaggsladdning skulle exempelvis kunna ske
pa strategiska laddplatser som exempelvis bussterminaler.

37 Extremt hog energianvandning till f6ljd av en kombination av daligt vader, l1ag
utetemperatur, daligt underlag, mycket resenérer och en chauffér med aggressiv korstil.
Generellt ett 6verdrivet scenario som anvands vid dimensionering av en linje for att
garantera trafikens robusthet.
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En viktig faktor ar fordelningen mellan bussar av klass | och 11, eftersom klass
I1-bussar som uppfyller trafikférvaltningens tillganglighetskrav inte finns med
helelektrisk drift pA marknaden idag. Analysen fokuserar darfor pa att hitta
linjer och trafikomraden som &r lampliga for klass I-bussar. Fortsatt
omvarldsanalys och marknadsdialog behovs.

Nattrafiken ar inte studerad néarmare. | de fall som elbussar infors i ett
avtalsomrade bor det i manga fall aven vara mojligt att anvanda elbussarna for
nattrafik.

6.2 Beddmning av évergripande potential for elbussar i lanet

Potentialen for att infora eldriven busstrafik i Stockholms 1&n &ar storst i
tatbebyggda omraden och dar trafiken lampligen utfors med klass I-bussar.
Detta géaller utifran hur marknaden for elbussar ser ut 2018. Pa sikt kan
potentialen for eldrift 6ka om helelektriska klass I1-bussar utvecklas.

Av de trafikupphandlingar som ligger langre fram i tiden har bedémningen
osakerheter. Dels pa grund av teknikutvecklingen men aven pa grund av de
forandringar i kollektivtrafiken som planeras inom flera trafikavtalsomraden.
Generellt behover forutsattningarna utredas mer i detalj i varje enskilt omrade.

Som en fingervisning for hur manga elbussar som potentiellt skulle kunna sattas
i trafik i Stockholms lan har en maximal potential och ett mer realiserbart
scenario38 uppskattats utifran busstrafiken 2017. Uppskattningarna ar gjorda
med forutsattningen att helelektriska klass 11-bussar inte implementeras (idag
finns det inga helelektriska klass 11-bussar p& marknaden). Maxpotentialen
uppskattas till ca 1500 bussar (ca 70 procent av flottan). Det mer realistiska
scenariot medfor ca 700 elbussar (ca 30 procent av flottan) till ar 2030.
Realiserbarheten i praktiken ar dock starkt beroende av trafikforvaltningens
handlingsutrymme och ambitionsniva saval som framtida teknik- och
marknadsutveckling for helelektriska bussar.

Figuren nedan ger en sammanfattande bild av potentialen for eldrift i lanet for
vissa avtalsomraden3,

38 Som beaktar befintliga planer, redan implementerade elbussar, nar nya avtalsperioder
paborjas.

39 For de avtal som ar under upphandling, E35-E38, och nyligen upphandlade E31-32
beskrivs endast omradets forutsattningar och inte potentialen.
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Sddertalje
Stor potential,
framst i Sodertélje -
tatort.
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0 10 20
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A

N

Norrtidlje
Upphandlingsprojekt
pagdr. 5 elbussar
driftsatta 2018.

Norrort
Upphandlingsprojekt
pagar.

Nacka/Varmdd
Upphandlingsprojekt
pagar.

Haninge/Tyreso

/Nyndshamn
Relativt liten
potential.

Figur 21 Potential for elektrifiering i respektive avtalsomrade. Potentialen for Stockholms

innerstad och Lidingd (gult) presenteras i kommande kapitel.
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6.3 Avtalsomrade Bromma, Solna, Sundbyberg och Sollentuna (E20

block 1)
Busstrafiken i avtalsomradet drivs med totalt 248 bussar. Inom omradet finns
tva depder, Rasta bussdepa och Lunda bussdepa, samt en satellituppstéllning i
Vallingby.

Brommatrafiken (ca 75 bussar) ar till stor del av stadstrafikkaraktar och darfor
intressant for eldrift. En stor del av bussarna ar boggibussar, som vid eldrift
skulle behdva ersattas av annan busstyp. Bussarna utgar fran depan i Lunda. En
utmaning ar att depan har natt sitt kapacitetstak idag, och ledbussar skulle
dessutom krdva mer utrymme. Det finns effektbegransningar i elndtet som kan
bli kostnadsdrivande, och dessa behdver utredas narmare.

Solna, Sundbyberg,

Sollentuna och Bromma Norrtiilje
Avtal: E20 blocka striicker sig till dr 2024

Fordon och linjer (===
* 48 linjer
« 51% klass I, 30% klass 11

-
Depi

Réstadepin har hig beliggning men
kan rymma ev extrabussar om
Sollentunatrafiken fir egen depd. Lun-
dadepiin anstriingd

Planerade foréindringar m@
Nya bostadsomriiden men ingen stérre \ \>
piverkan pé linjestruktur

S5 Ristadepin

O,
Virmdi

. Kilometer
Nacka o 10 20

Figur 22 Trafiken i avtalsomradet Solna, Sundbyberg, Sollentuna och Bromma.

Solna och Sundbyberg har till stor del stadsbusstrafik, vilket medfor en
potential for eldrift. I Sollentuna bedéms potentialen som liten eftersom klass
I1-bussar ar mer lampliga for trafiken. En tankbar 16sning ar att lata elbussar
utga fran Rastadepan. Den har dock natt sitt kapacitetstak (elférsorjning) och
vid utékningar pa mer &n 1 MW (motsvarande cirka 10 depaladdade elbussar
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som laddar samtidigt med maximal effekt) maste Vattenfall utreda huruvida
kapaciteten pa regionnatet ar tillracklig. Kommunens installning till att ha kvar
depan och en eventuell ombyggnad av Enkopingsvagen ar ytterligare
osakerheter som maste beaktas.

6.4 Avtalsomrade Tyreso, Handen och Nynashamn (E23)

Trafiken karaktariseras av fororts-/regionaltrafik och dagens fordonsflotta
bestar till mycket stor del av klass I1-bussar. Busstrafiken drivs med 285 bussar
som fordelas pa depder i Tyresd, Haninge, Jordbro och Osmo#°. Alla utom
Jordbro ar fullt belagda i dagsléaget.

Trafiken bedoms i dagslaget ha 1&g potential for eldrift, aven om vissa linjer i
framst Haninge ar tankbara. Behov av extrabussar behover detaljstuderas
eftersom belaggningen pa depaerna idag ar mycket hog.

Tyrest, Handen,
Nyniishamn

Avtal: E23 striicker sig till &r 2023 med
mdjlighet att forlinga upp till 2025.

Fordon och linjer [F=)
» 59 linjer
= 6% klass 1, 94% klass 11

Depéi

Tyresii, Handen, Jordbro, Osmao

Planerade forindringar amm Jordbro

Nya bostadsomriden men ingen stirre
péaverkan pd linjestruktur

Sodertilje

Kilometer
o 10 20
. .

Figur 23 Trafiken i avtalsomraden Tyresd, Handen och Nynashamn.

40 Depderna i E23 4r i Vattenfalls natomrade och dven har behover utokningar pa éver 1 MW
utredas ytterligare. De befintliga elabonnemangen ligger idag néra sitt kapacitetstak.



JU

Trafikforvaltningen
STOCKHOLMS LANS LANDSTING

Strategisk utveckling Rapport

Datum
2019-01-24
Version 1.0

6.5 Avtalsomrade Sodertalje och Nykvarn (E27)

Busstrafiken drivs med 88 bussar fran en depa i Hovsjo. Halften av fordonen ar
klass I-bussar.

Framforallt trafiken i Sodertélje tatort, men aven ett antal linjer i Nykvarn, har
potential att drivas med elbussar. Depan i Hovsjo ligger val placerad, har
kapacitet for fler bussar och goda elférsorjningsmajligheter. Ett inférande av
elbussar kan innebéra kostnadsékningar som en foljd av att fordonsflottan blir
mer differentierad och fler fordon kravs for att klara trafiken. Manga bussar ar
idag boggibussar som vid en elektrifiering kan behdva erséttas av ledbussar med
hansyn till radande elbussmarknad.

JarTaua y
Danderyd

Sodertilje, Nykvarn
Sundbyberg Avtal: E27 striicker sig till ir 2026.

Solna

Fordon och linjer ===1]

» 33 linjer 1

Stockholm » 49% klass I, 50% klass I1, 1% osiikra

-
Depi

Hovsjo, bra lokalisering och goda forut-
siittningar for elforsorjning

&>

Planerade foriindringar ==
Nya bostadsomriiden men ingen storre
péverkan pé linjestruktur

Kilometer
o 10 20
L i i ]

Figur 24 Trafiken i avtalsomradet deerté-lje 6ch Nykvarn
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6.6 Avtalsomrade Jarfalla och Upplands-Bro (E28)

Busstrafiken drivs med 86 bussar, i princip bara klass 11, som utgar fran en depa

I Kallhall*t. Den planerade utbyggnaden av tunnelbanan till Barkarby och
utvecklingen av Barkarbystaden innebér att busstrafiken i storre utstrackning
kommer att fungera som matartrafik. Det forbattrar férutsattningarna for att
infOra elbussar. En avsiktsforklaring mellan trafikforvaltningen, Jarfalla
kommun och nuvarande trafikutévare har ocksa som inriktning att elektrifiera
busstrafiken. Manga linjer bor kunna trafikeras med klass 1-bussar och ocksa
elektrifieras.

Pa grund av osdkerheterna kring forutsattningarna i 6vrigt behdver en mer
detaljerad studie goras narmare upphandlingen av ny trafik.

Jirfilla och
Upplands-Bro

Avtal: E28 striicker sig till &r 2024 med
mijlighet att forlinga upp till 2026.

Sigtuna

Vallentuna

Fordon och linjer [Se)

« 22 linjer

Homlands-Vishy « Nistan bara klass [I-bussar (3 linjer
M g kriiver klass II)

Osteraker

Depi -
Kallhiill iby Depi i Kallhiill, 94 rampplatser
(frigetecken avseende regionala
elniitet). Depiplacering behdver
beaktas avseende avstiind till linjer
(tomkiirning)

Danderyd

Lidingd Planerade fordndringar o
« Tunnelbanans bl linje till Barkarby
Barkarbystaden, stadsfortitning och
nya omriden

Stockholm « Linjeniitet ses dver redan idag.

« Elektrifiering av busstrafiken finns

med i signerad avsiktsforklaring.

.o Salem s B
Kilomeler | Tyrest
4] 10 20 Huddinge

Figur 25 Trafiken i avtalsomradet Jarfalla och Upplands-Bro.

41 Depan i Kallhall ar i E.ON:s natomrade. E.ON ligger nara sitt kapacitetstak i
Jarfalla. Utokningar pa upp till 1 MW bor vara mojligt men behovs mer effekt
behdver det utredas vidare.
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6.7 Avtalsomrade Sigtuna, Upplands Vasby och Vallentuna (E16,
kommande E31)
Busstrafiken i omradet har nyligen upphandlats och det nya E31-avtalet har
trafikstart i juni ar 2019 och en avtalstid pa 10 ar (Vallentuna 6vergar 2021 till
det kommande E35-avtalet).

Vid trafikupphandlingen stalldes krav pa elbussar men inte specifikt pa vilken
teknik. Fem av 110 bussar kommer att vara helelektriska och bussarna ska
laddas langsamt i depa.

Sigtuna, Upplands Viisby

och Vallentuna
Avtal: E16 striicker sig till 4r 2019
Kommande avtal: E31

Fo_rd_on m.:h. linjer =
« Cirka 44 linjer
= 79% klass 1, 21% klass 11

- ke

-~
Depiier
Mirstadepin och fr viss trafik i Val-
lentuna anvinds dven depdn i Okvista.

Upplands-Bro

Planerade forindringar é’
Vallentuna-trafiken flyttas till avtal
E35. Nva bostadsomriiden men ingen
stiirre péverkan pé linjestruktur.

Vaxholm

Lidingd

Viirmdé
Kilometer Eleri
10

a0 Stockholm

(4]
1 N L Il
¥ t t 1

Nacka

Figur 26 Trafiken i avtalsomradet Sigtuna, Upplands Vasby och Vallentuna.
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6.8 Avtalsomrade Eker6 (E16, kommande E32)
Trafiken har nyligen upphandlats och det nya avtalet E32 har trafikstart juni
2019 och 10 ars avtalstid. | upphandlingen stélldes inga krav pa eldrift. Kravet
pa 20 procent energieffektivisering éppnar for andra lésningar &n enbart

eldriven busstrafik.

En ny depd i Enlunda planeras for att 16sa depasitutationen som ar anstrangd,
men det ar i dagslaget oklart nar depan kan tas i drift. Depan ska anpassas for
att mojliggora framtida laddning av elbussar, men det ar oklart hur manga

bussar den dimensioneras for.

Upplands-Viisby

Upplands-Bro

Sollentuna

Jirfilla
Danderyd

Stockholm

~ Depii i Tappstrém

Huddinge

- Kilometer

ag 10 20

L 4 + {

I + t 1 Botkyrka

Figur 27 Trafiken i avtalsomradet Ekero.

Ekero
Avtal: E16 striicker sig till 4r 2019

Vallentuna Kommande avtal: E32

Fordon och linjer
« Cirka 21 linjer R
« 69% klass 1, 31% klass 11

F s
Depiier
Depiin i Tappstrom ir hogt belasted, en
ny depd planeras i Enlunda.

Vaxholm

Planerade forindringar @

Lidingi Farbifart Stockholm samt nya bostads-

omriiden men ingen stirre
péverkan pd linjestruktur.

Tyresd
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6.9 Avtalsomrade Taby, Danderyd, Vaxholm och Osterdker (E20 block
2, kommande E35)
Busstrafiken drivs idag med 250 bussar, dar en majoritet ar klass 11. Omradet
har varierande trafik med bade kommun- och landsbygdslinjer. En stor del av
trafiken fungerar som matningstrafik till tunnelbanan och Roslagsbanan. De
depéer som finns i Taby, Akersberga, Vallentuna/Okvista och Vaxholm &r
samtliga fullbelagda idag. Viss utbyggnad ar planerad.

Téby, Danderyd, Vaxholm

och Osteriker
Avtal: Ezo block 2 striicker sig till &r 2021
Kommande avtal: E35

Vallentuna

Fordon och linjer
« Cirka 43 linjer e i
« 3% klass I, 84% Klass 11, 13% osiikra Depi i Okvista

Unol + L patitus=v ashy
Upplands-Bro Vi )

Depé i Akersbherga

“&. Depé i Vaxholm

e

Sundhyherg

"~ i) Lidingd
Depiier
Tiby, Akersberga, Vallentuna/Okvista

och Vaxholm, Stockholm

@ Nacka

Planerade forindringar S9p

Utikning av Roslagsbanans kapacitet,

etablering av stombusslinje J mellan

Tiby/Arninge - Tyrest C samt nya Tyresd

Kilometer
bostadsomriden. Huddinge o 10 20
L i 4 ]
r T T 1

Figur 28 Trafiken i avtalsomradet Taby, Danderyd, Vaxholm och Osteréker.
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6.10 Avtalsomrade Nacka och Varmdo (E19 NV, kommande E36)

Avtalsomradet har varierande trafik med bade kommuntrafik och
landsbygdslinjer. Busstrafiken drivs idag med 253 bussar. En mycket stor del av
trafiken fungerar som matartrafik till Slussen. Majoriteten av trafiken &r sadan
att klass Il bussar krévs.

Utbyggnaden av tunnelbanan till Nacka, med planerad trafikstart ar 2026—
2027, kommer att paverka upplagget pa busstrafiken. Busstrafiken i Nacka
kommer da sannolikt att mata till de nya tunnelbanestationerna, vilket medfor
att linjerna blir kortare och kér mindre pa motorvag mot Slussen.

Trafikomradet har depaer i Bjorknas, Charlottendal och Ramsmora (dar den
sistnamnda ar under avveckling). Det kan uppsta brist pa depakapacitet innan
tunnelbanan ar utbyggd. Gallande elforsorjning finns det goda majligheter pa
depaerna i Charlottendal och Bjorknas.

Nacka och Viarmdo
Avtal: Exg (NV) striicker sig till dr zo21
' Kommande avtal: E36

Fn_rldnn nch ]|In‘|er ===
« Cirka 55 linjer
« 3% klass I, 97% klass 11

- /
Depier Danderyt

Vaxholm
Bjorknis, Charlottendal, Ramsmora
och Grisslinge (under avvaeckling).

Tiihy

Genomsnittliga beldggning pd 9o%. Liding
na
Bjorknis
L { Charlottendal »
Plancrade firiindringar 559 e “ Ramsmora
Tunnelbana till Nacka, Saltsjsbanan till """ o _
Slussen, ny bussterminal i Nacka C och - 185
Katrinaberget samt nya bostadsomrii-
den.
Salem Tyres
Huddinge
Botkyrka
Haninge
Kilometer
0 10 20

Figur 29 Trafiken i avtalsomradet Nacka och Varmdo.
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6.11 Avtalsomrade Huddinge, Botkyrka och Soderort (E19 HBS,

kommande E37)

Busstrafiken drivs med 334 bussar och en stor del av trafiken sker i tatbebyggda
omraden. Busstrafiken samverkan till stor del med spartrafiken som utgors av

pendeltdg, tunnelbana och sparvag.

Omradet har depaer i Eriksberg, Gubbéngen och Nyboda. Depakapaciteten ar
mycket anstrangd och darfor planeras en ny depa for 80 bussar, lokaliseringen
ar dock inte bestamd. Gallande elforsorjningen har alla tre depaer viss
restkapacitet. Gubbangen och Nyboda har hégspanningsabonnemang och

darmed storre kapacitet.

i Upplands-Vishy
Upplands-Bro Pl A

Tiby
Sollentuna

Jirfilla —_
andery
Vaxholm

Sundbvberg

Haninge
Kilometer
o 10 20
b ' ' i

Nacka

Tyresi

Osterd

ker

Planerade forindringar

Huddinge, Botkyrka och

Soderort
Avtal: Erg (HBS) stricker sig till dr 2021
Kommande avtal: E37

Fordon och linjer (===1]
« Cirka 72 linjer
« 60% klass 1, 37% klass 11, 3% osakra

-~

Depiier

Eriksberg, Gubbiingen och Nyboda.
Depikapaciteten dr mycket anstringd,
ny depi for 8o bussar planeras.

XIXT
Tvirférbindelse Sodertorn, Forbifart
Stockholm, Spadrviig Syd, infornade av
stomlinje J, M och N samt nya bostads-
omriden.

Figur 30 Trafiken i avtalsomradet Huddinge, Botkyrka och Séderort.
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6.12 Avtalsomrade Norrtalje (E19 B, kommande E38)
Busstrafiken drivs med 111 bussar och omradet har kommuntrafik,
landsbygdslinjer och pendlingstrafik till Stockholm. Sedan 2018 trafikeras
Norrtélje stadstrafik av fem elbussar, vilka inférdes under pagaende avtal.

Depan i Norrtélje ar idag dverbelagd och en utbyggnad ska ske. Satellitdepaer
finns i Hallstavik, Almsta och Vallby (Rimbo)“2. Gallande elférsérjningen finns
det bra mojligheter till utokning av kapacitet till depan i Norrtélje.

Norrtilje
Avtal: E19 striicker sig till ir 2021
Kommande avtal: E38

Fordon och linjer m

= Cirka 32 linjer

« 4% klass 1, 92% klass 1T, 4% osikra
-

Depier

Depén i Norrtiilje ir dverbelagd.
Satellitdepéer finns i Hallstavik, Almsta
och Vallby (Rimbo).

~

-~

Planerade fordndringar aoD
Nya bostadsomriden men ingen stirre
péverkan pd linjestruktur.

Sigtuna

Kilometer

A
Figur 31 Trafiken i avtalsomradet Norrtalje.

42 Behovsanalys Buss (E35, E38) v 1.1, Trafikforvaltningen SLL, 2018
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7. Losningar for Stockholms innerstad och Lidingo

Detta kapitel redovisar ett antal
scenarier och alternativ for hur eldriven
busstrafik kan inforas for innerstaden
och Lidingo. Vilka konsekvenser som
alternativen ger redovisas som avsnitt i
kommande kapitel.

L&as mer:
PM Elbuss i Stockholms

innerstad och pa Lidingd

7.1 Metod och antaganden

Scenarier och utredningsalternativ har arbetats fram med hjalp av analyser av
trafiken under hosten 2017 och varen 2018. Idéer har inledningsvis inhamtats
via workshops inom utredningen. Analysen har gjorts stegvis enligt nedan:

Steg 1 Steg 2 Steg 3 Steg 4
Inventering och Bedémning av vad Forma scenarier och Konsekvens-
analys av rena som &r lampligt utredningsalternativ bedémning av
teknikalternativ: teknikval for olika med olika grad av I8sningarna
trafikuppgifter. elektrifiering - Bas,

- Depaladdning Mellan och Hég
+ Tillaggsladdning Overgripande
+ Laddning under analys av

fard genomférbarhet.

En viktig utgdngspunkt har varit att hitta en 6vergripande inriktning for
elektrifiering, inte att i detalj ta fram l6sningar for eldriven busstrafik. For att ta
fram och analysera alternativen har det varit nédvandigt att géra forenklingar
och antaganden, vilka framgar nedan.

7.1.1 Avgransningar

Geografisk avgransning ar avtalsomradet Stockholms innerstad samt Lidingd
kommun (idag kallat E22). Tidsmassigt ska trafiken kunna etableras under
kommande avtalsperiod. De elbusstekniker som studerats ar darfor de som idag
beddms vara kommersiellt tillgéangliga: depaladdning, tillaggsladdning och
laddning under fard med tradinfrastruktur.
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Depaladdning

ol

Laddning Lingsamladdning, ca 3-6 tim. Sker pi
depa under natten och i lagtrafik.
Biodieselvéirmare for uppvirmning.
Energi- Batteri
birare 12 meter buss: 460 kWh
18 meter buss: 580 kWh
Trafikering Rickvidd (dimensionerande)
12 meter buss: 20 mil
18 meter buss: 15 mil
Okad kérstracka och forartid for att
kira till depi och ladda.
Fler fordon kan krévas for att klara
trafikuppgiften.
Behovavyta | Forstirkt elmatning samt anpassning
och av depd.
infrastrukiur

Figur 32 Studerade tekniker for eldrift i innerstaden och pa Lidingo

7.1.2 Teknikutveckling
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Tillaggsladdning

Konduktiv snabbladdning, ea 3-7 min. Sker
vid dndhallplats.

Biodieselviirmare fir uppvirmning.
Batteri 160 kWh

Ett generellt riktvirde ér att laddning vid
4ndhallplats kan vara limpligt for linjer <15
km (i praktiken en avvigning mellan laddtid,
batteriméingd mm fir det aktuella fallet)

(kad omlopps- och férartid ill falid av
stillastdende laddning.

Fler fordon kan krévas for att klara
trafikuppgiften.

Forstirkt elmatning samt anpassning av
depa.

Elmatning, laddstolpe och utrymme vid
laddplats.

K1 (Oppen)

Laddning under fard

Kontmuerlig energitillforsel och laddning
under trid pa laddstrickor.

Uppviirmning med el.

Batteri 100 kWh

Paverkar ej omlopp och forartid.

Forstirkt elmatning samt anpassning av
depa.

Trad for laddning lings delstriickor pa
linjen samt transformatorstationer ca
varannan km pa “tradstréckor”.

Teknikutvecklingen gar i vissa avseende snabbt for eldrivna bussar. Vilken
teknik och prestanda som finns tillganglig inom 5—10 ar ar idag svart att veta.
En huvudanalys har gjorts med den batteriprestanda som med hog sakerhet
bedoms finnas pa marknaden nar trafiken for innerstaden och Lidingo ska
upphandlas. Trafikstart for det nya avtalet kommer att ske nagon gang mellan

2022 och 2026.

En viss teknisk forbattring (primart avseende energitathet i batterierna)
forutsatts jamfort med de bussar som idag (varen 2018) finns i drift. For
depaladdade bussar innebar detta att en normalbuss i ett dimensionerande
worst case* klarar 20 mil pa en laddning. Motsvarande for en ledbuss antas

vara 15 mil.

Kanslighetsanalys har gjorts med hog tro pa teknikutveckling, dar batteriernas
energitathet &r nara vad som &r teoretiskt mojligt. 1 det fallet kan dagens bussar

43 Extremt hog energianvandning till foljd av en kombination av daligt vader, 1ag
utetemperatur, daligt underlag, mycket resenérer och en chauffér med aggressiv korstil.
Generellt en dverdriven bild som anvéands vid dimensionering av en linje for att garantera

trafikens robusthet.
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i princip erséttas med depaladdade elbussar utan att det kravs fler fordon. Aven
om antagandet ar extremt visar det pa betydelsen av antaganden kring
teknikutveckling.

Tillaggslaggning har berdknats med 300 och 600 kW effekt.

7.1.3 Trafikutbud

Utbudet i form av linjestrackning, turtathet och fordonslangd44 har antagits vara
samma som varen 2018 for att renodla effekterna av sjalva elektrifieringen.
Detta innebar att optimeringsmajligheter i form av till exempel samnyttjande av
laddinfrastruktur behdver studeras vidare i senare planeringsskeden, liksom
behov av andra forandringar i utbudet.

7.1.4 Fordon, forartid och korstracka

Dagens omloppsplaner i innerstaden och pa Lidingo har inte varit tillgangliga i
detalj eftersom ansvaret for omloppsplaneringen ligger hos trafikutovarna.
Analyser har av den anledningen gjorts enskilt for respektive linje. Analysen
utgar fran dagens tidtabeller och beaktar inte forseningar och behov av
extrafordon som kan uppsta i praktiken till f6ljd av behov av pauser for
busschaufforerna eller dagens anstrangda trafiksituation inom avtalsomradet.
Enskilda avvikelser i tidtabellen (t ex att senaste kvéallsturen har annan kdrvag)
har analysen inte tagit hansyn till. Aterkommande avvikelser (t ex att var tredje
tur gar till en annan andhallplats) ingar i analysen. Analysmetoden medfor
samtidigt att optimering genom att nyttja fordon pa flera linjer under dagen inte
har beaktats, varpa fordonsbehovet kan ha 6verskattats nagot.

Behov av reservbussar kan antas vara samma oavsett driftsteknik och har
schablonmassigt skattats till 10 procent av totalt uppskattat bussbehov for drift.
For Stockholmstrafiken ar driftstimmar ett mer relevant matt pa rackvidd &n
korstracka, men utifran tillgangligt underlag har berakningarna baserats pa
korstracka i detta avseende.

For depaladdade elbussar kommer behov finnas att i vissa fall ga tillbaka under
dagen for att ladda batterierna i depan. Den extra korstrackan och tiden som gar
at att kora tillbaka till depan fran andhallplatsen har berdknats med en generell
medelstracka, fran andhallplats till narmaste depa, for alla linjer. Depaernas

44 For Lidingo har dock boggibussarna ersatts med ledbussar da det idag inte finns eldrivna
boggibussar pa marknaden.
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placering &r av stor vikt da depaer i mer perifera lagen minskar den tid som
bussen ar i trafik.

7.1.5 Framkomlighet

| analysen av eldriven busstrafik har inga antaganden gjorts om férbattrad
framkomlighet kopplat till elektrifiering. Detta for att inte blanda effekterna
som elektrifieringen ger med de effekter som en férbéattrad framkomlighet
skulle ge. Framkomligheten har dock stor betydelse, oavsett drivmedel, for antal
fordon som behdvs for att bedriva en busstrafik med en viss turtathet*>.
Exempelvis minskar antalet fordon fran 17 till 12 om hastigheten ¢kar fran 20
km/h till 30 km/h pé en 10 km lang linje, se diagram nedan. For elbusstrafik ar
det viktigt med forutsagbarhet eftersom batterier optimeras for sin uppgift. Sa
ar inte fallet med traditionella drivmedel.

Antal fordon

Figur 33 Framkomligheten har stor paverkan pa hur manga fordon som kravs for trafiken.
Diagrammet visar framkomlighetens betydelse pa en 10 km Iang linje.

45 Ett ungefarligt fordonsbehov for en viss linje ges av linjens omloppstid
dividerat med turtatheten. Omloppstiden motsvarar kortid och reglertid for tva
enkelresor mellan andhallplatserna. Kortiden for en linje ar dess linjelangd
dividerat med medelhastigheten.
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7.1.6 Jamforelsealternativ
Jamfdérelsealternativet JA anvands for att analysera konsekvenser av
elektrifiering. JA innehaller endast de idag beslutade och finansierade
investeringarna i kollektivtrafiken, vilket for innerstaden och Lidingd innebar i
princip samma linjenat och utbud som idag. | JA anvands en drivmedelsmix
med halften biogas och halften biodiesel (jamnt férdelat pA RME och HVO). |
JA finns inga bussar med hybriddrift. JA anvands for att identifiera skillnader
mot dagens trafik men ska inte anvandas for att berdkna exakta tal eller
kostnader.
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7.2 Stockholms innerstad — analys av trafikeringsmojligheter

7.2.1 Depaladdning

For innerstaden har halften av de 20 linjerna beddmts som majliga att
elektrifiera med depaladdning utan behov av fler fordon jamfort med
konventionell drift. Det motsvarar cirka 110 elbussar. De flesta av bussarna
behdver kora tillbaka till depan under dagtid for att ladda“é. Tekniken bedoms
inte lamplig for linjer som har stor trafikproduktion 6ver dygnet eftersom det da
kravs fler bussar. Som ett alternativ till att styra elbussar till vissa linjer kan de
istallet sattas in pa de omlopp déar det passar, vilket dock ger en mindre synlig
satsning. Ytterligare ett antal linjer, forutom stomlinjerna, kan elektrifieras med
depaladdning men da med ett 6kat fordonsbehov.

Att trafikera alla stomlinjer med depéaladdade elbussar bedéms inte rimligt,
forutsatt den teknik som beddms finnas pa marknaden narmaste aren, da
fordonsbehovet okar kraftigt. Pa linje 4 skulle till det till exempel kréavas ca 25
procent fler fordon for att klara av trafiken.

Fordonsbehov vid depaladdning av linjer i
innerstaden

50
40
30

0|”|I|II|.I|..|||I||

1 2 3 4 6 505354555657 616566 676972747677

2

o

1

o

m Antal fordon mExtra fordon

Figur 34 Analys av hur fordonsbehovet per linje paverkas vid inforande av depaladdade
elbussar i innerstadstrafiken. Analysen utgar fran att bussarna dedikeras till en viss linje.

46 Beaktat att trafikutdvare anvander ett mjukvarubaserat optimeringsprogram for
bussomloppen kan det inte helt uteslutas att behov av extrafordon uppstar i praktiken.
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7.2.2 Tillaggsladdning

Tillaggsladdning vid andhallplatser ar en majlig 16sning for en del av
busstrafiken i innerstaden. Dock &ar det en stor utmaning att skapa
laddmojligheter rent fysiskt pa grund av platsbrist. Mgjligheten att samnyttja
laddinfrastruktur mellan busslinjer ar ocksa begransad.

I innerstaden har linjerna— 50, 55, 67, 69 — bedémts som mer intressanta for
tillaggsladdning. Pa dessa linjer ger tillaggsladdning ett minskat fordonsbehov
jamfort med depaladdning. Det kréavs dock fordjupade studier av hur de
genomférandemassiga maojligheterna ser ut. Aven andra linjer kan vara lampliga
for tillaggsladdning, och vid framtida trafikupphandlingar bor tillaggsladdning
analyseras narmare vid Overvaganden kring eldrift.

For stombusstrafiken ar det i forsta hand behov av stolpar/laddplatser vid
andhallplatserna, och radande platsbrist, som gor att tekniken inte bedoms
lamplig. Dartill uppstar behov av extrafordon till f6ljd av 6kad omloppstid nar
laddning vid andhallplatserna tillkommer och platsbrist i depa ar en realitet
redan idag. For linjer som har sina andhallplatser i olika kommuner uppstar en
extra utmaning kring inférandeprocessen da byggandet av laddinfrastruktur
behtver samordnas mellan fler parter.

Fordonsbehov vid tillaggsladdning av linjer i
innerstaden

40
35
30
25

2
1
; A1

1 2 3 4 6 5053545556 57 61 65666769 72747677

o O o1 O

m Antal fordon mExtra fordon

Figur 35 Analys av hur fordonsbehovet per linje paverkas vid inférande av tillaggsladdade
elbussar i innerstadstrafiken. Analysen utgar fran att bussarna dedikeras till en viss linje.
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7.2.3 Laddning under fard

Laddning under fard beddms vara den teknik som ar lamplig vid elektrifiering
av stombusstrafiken i innerstaden, det vill séga linjerna 1, 2, 3, 4 och 6. Trafikala
fordelar ar att I6sningen inte innebar fler fordon och inte heller kraver extra tid
for laddning. Beroende pa omfattningen av laddstrak kan dven andra busslinjer
elektrifieras med denna teknik.

Det finns manga tankbara varianter for vilka strackor som utrustas med
laddinfrastruktur i form av trad. Bilden nedan visar en mojlighet bland flera.
Ungefar 15 km laddstracka behovs enligt detta forslag.

™ Depa
s Laddstrackor
— Stombusstrak
@ O Likriktarstationer

Figur 36 lllustration av stombusslinjerna och en variant med utbyggnad av laddstrackor dar
elbussarna laddar med trad. Roda punkter visar placering av likriktarstationer. Orange punkt
ar en tankbar likriktarstation som i framtiden troligtvis kan anslutas till SL:s elnat (éven fler
kan vara méjliga).
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7.3 Liding6 — analys av trafikeringsmojligheter

7.3.1 Depaladdning

Pa Lidingd har halften av de 12 linjerna bedomts som majliga att elektrifiera
med depaladdning utan behov av fler fordon jamfért med konventionell drift.
Det motsvarar omkring 18 elbussar. For att elektrifiera &ven 6vriga linjer med
depaladdade bussar bedoms bussbehovet 6ka med narmare 40 procent.

Fordonsbehov vid depaladdning av linjer i
Lidingd

10
i 111:. 1111

201 203 204 205 206 211 212 221 222 225 233 238

m Antal fordon mExtra fordon

Figur 37 Analys av hur fordonsbehovet per linje paverkas vid inférande av depaladdade
elbussar i Lidingotrafiken. Analysen utgar fran att bussarna dedikeras till en viss linje.
7.3.2 Tillaggsladdning

For Lidingotrafiken ar tillaggsladdning vid andhallplats intressant da de flesta
linjerna har andhallplats vid terminalen i Ropsten, och laddinfrastrukturen
skulle darigenom kunna samnyttjas. Aven med tillaggsladdning 6kar
fordonsbehovet (cirka 20 procent om alla linjer laddas vid andhallplats).

Fordonsbehov vid tillaggsladdning av linjer i
Liding6
10

5| |
Allsanthnha

201 203 204 205 206 211 212 221 222 225 233 238

m Antal fordon mExtra fordon

Figur 38 Analys av hur fordonsbehovet per linje paverkas vid inférande av tillaggsladdade
elbussar i Lidingotrafiken. Analysen utgar fran att bussarna dedikeras till en viss linje.
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Utformningen av bussterminalen i Ropsten skulle behéva forandras for att
mojliggora laddning. Det skulle kravas betydande atgarder i Ropsten och en
overenskommelse mellan Stockholm stad, Lidingd kommun och
trafikforvaltningen for att fa det att fungera i praktiken.

7.3.3 Laddning under fard
Laddning under fard har studerats for de linjer som vander i Ropsten. Tekniken
bedoms dock inte motiverad da det kravs relativt stor utbyggnad av
laddstrackor (ca 9 km) samtidigt som andra elbusstekniker bedéms fungera fér
trafikuppgiften.
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7.4 Tre scenarier med 6kande grad av elektrifiering och behov av
infrastruktur
Tre scenarier har tagits fram som speglar olika ambitionsnivaer for
elektrifiering av busstrafiken i Stockholms innerstad och pa Liding6. Scenario
Bas innebar elektrifiering med depaladdade bussar utan att trafiken kraver fler
fordon. I scenario Medel elektrifieras alla busslinjer i Stockholms innerstad,
forutom stomlinjerna. | scenario Hog infoérs 100 procent eldrift i innerstaden

och pa Lidingo.

Utifran scenarierna har fem utredningsalternativ tagits fram déar olika
kombinationer av tekniklosningar anvands for att uppna scenariernas
ambitionsniva for elektrifiering.

-

Scenario

Bas

Linjer som inte
drar fler fordon
elektrifieras

Medel

Alla linjer utom stombusslinjerna
elektrifieras i innerstaden
(Lidingd som i Bas)

Hog

All busstrafik elektrifieras

Utredningsalternativ

Innerstaden -
stombusslinjer

Medel 1 Medel 2

Biodrivmedel:
119 bussar

Biodrivmedel:
119 bussar

Biodrivmedel:
119 bussar

Hég 1

Laddning under

Hig 2

Laddning under
fard: 119 bussar

Innerstaden -
dvriga linjer (roda)

Biodrivmedel:
70 bussar

Depéladdning:
111 bussar

Depaladdning:
122 bussar

Depdladdning:
201 bussar

Tilldggsladdning:
ussar

Depéladdning:

201 bussar

Depéladdning:
122 bussar

Tilldggsladdning:

Lidingd

Behov av
infrastruktur och yta
i gaturummet

Biodrivmedel:
20 bussar
Depéladdning:

18 bussar

Biodrivmedel:
20 bussar
Depiladdning:

18 bussar

12
l laddpunkter i

innerstaden

Biodrivmedel:
20 bussar
Depéladdning:
18 bussar

ll 15 km

trdinfrastruktur

Tilaggsladdning:
47 bussar

I 12 laddpunkter
l i innerstaden
15 laddpunkter

for Lidingatrafiken

15 km
Bl tradinfrastruktur

Behov av fordon
och depaplatser

+/- 0

+6 % +2 %

+10 %

+5 %

Figur 39 Tre scenarier med 6kande grad av elektrifiering och behov av infrastruktur.
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7.4.1 Scenario Bas
Scenario Bas innebér att elbussar infors utan att ytterligare fordon kravs for
trafiken med roda bussar (busstrafiken exklusive stombusstrafiken). Laddning
av fordon sker pa depa vilket minimerar behovet av investeringar i infrastruktur
jamfoért med de andra utredningsalternativen.

| Depa

Stombusstrak utan eldrift
Strak med eldrift

Strdk utan eldrift

Bas

| Biodrivmedel:

119 bussar

| Biodrivmedel: |
70 bussar

Innerstaden
Ovriga linjer  Stomlinjer

Depdladdning:
111 bussar

| Biodrivmedei:
20 bussar

18 bussar
Figur 40 Utredningsalternativ Bas innebar for innerstaden att 10 av 15 "réda linjer”

elektrifieras med depaladdade bussar. Pa Lidingo elektrifieras 6 av 12 linjer med depaladdade
bussar. Stomlinjerna elektrifieras inte.

Lidingd
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7.4.2 Scenario Medel

Scenario Medel innebér att alla linjer, forutom stomlinjerna, elektrifieras i
innerstaden. Till skillnad fran scenario Bas accepteras utdkat fordonsbehov och
investeringar i infrastruktur, bade pa depaer och langs busslinjer med
andhallplatsladdning. Tva utredningsalternativ — Medel 1 och Medel 2 —ingar i
scenariot. Medel 1 innefattar enbart depaladdade bussar medan medel 2 daven
innefattar tillaggsladdning vid andhallplats. For Lidingo gors inga forandringar
jamfért med scenario Bas.

Andhallplats med laddning {endast | medel 2)
“  Depa
— Stombusstrak utan eldrift
Strak med eldrift
— Strdk utan eldrift

Medel 1 Medel 2

‘Blodrivmedel:
119 bussar

Biodrivmedel: | |
119 bussar_| |

Depdladdning:
122 bussar

Innerstaden
Ovriga linjer  Stomlinjer

Depéladdning:
201 bussar

| Biodrivmedel: |
20 bussar

18 bussar
Figur 41 Medel 1 innebar for innerstaden att alla 15 "roda linjer” elektrifieras med depaladdade
bussar. Medel 2 innebar for innerstaden att 11 "réda linjer” elektrifieras med depaladdade

bussar och 4 med tillaggsladdning. Pa Lidingo elektrifieras 6 av 12 linjer. Stomlinjerna
elektrifieras inte.

Biodrivmedel:
20 bussar
Depdladdning:
18 bussar

Lidingd

7.4.3 Scenario Hog

Scenario HOg innebér att all busstrafik inom innerstadsavtalet &r eldriven. For
innerstaden elektrifieras stomlinjerna genom att laddas under fard via trad. Ett
utokat fordonsbehov och investeringar i infrastruktur accepteras, bade pa
depaer och langs busslinjer. P4 Lidingo elektrifieras alla busslinjer i scenario
Hog, antingen med enbart depaladdning eller enbart tillaggsladdning med
laddning i depa under natten.
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Figur 42 Utredningsalternativ Hog 1 innebér for innerstaden att de 5 stomlinjerna laddas under
fard, och évriga 15 linjer med depéaladdning. Pa Lidingd ar alla 12 linjer depaladdade.
Utredningsalternativ HAg 2 innebar for innerstaden att de 5 stomlinjerna laddas under fard, 11
linjer laddas pa depd och 4 linjer med tillaggsladdning. P& Lidingo elektrifieras alla 12 linjer

med tillaggsladdade bussar.
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8. Konsekvenser for energi- och elforsérjning

Detta kapitel beskriver nulage konsekvenser )
kopplat till energi- och elférsérjning vid Lasmer:
overgang till eldriven busstrafik. PM Energifdrsorjning

8.1 FoOrutsattningar

Den mangd el som skulle behovas for ett storskaligt inférande av elbussar
motsvarar en mycket liten del av Stockholms lans elanvandning pa regional
niva. Ur ett elnatsperspektiv bedoms elforsorjningen genomférbar, aven om det
kravs investeringar och framtidens totala behov i samhaéllet inte helt kan
forutses.

Till de storsta utmaningarna hor fragor som kostnader, kapacitetsbrist, fysiskt
utrymme for installationer samt aktorssamarbeten. Varje specifik elinstallation
behover planeras lang tid i forvag. Vid behov av forstarkningar bor dialog med
elnatsbolag inledas minst tva ar innan systemet ska vara i drift (tid for
eventuella bygglov tillkommer).

8.1.1 Elnéatets uppbyggnad

Elnatet bestar av kraftledningar med olika spanningsnivaer som transporterar
elen fran stamnatet till slutkunden. Stam- och regionnat benamns ibland
transmissionsnat och transporterar elen langre strackor mellan olika stationer.
Lokalnatet kallas aven distributionsnéat och distribuerar ut elen till slutkunden.
Laddning for elbussar ansluts till lokalnatet, antingen pa hogspanningsnatet (10
kV eller hogre) eller pa lagspanningsnatet (400 V) beroende pa vilken effekt
som ansluts*’.

47 En ungeféarlig tumregel &r att om anslutningen ar éver 500—1000 kW anvander man sig av
en hogspanningsanslutning och under av en lagspanningsanslutning.
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Stamnat

| Transmissionsnat
Regionnat

1 | |

Lokalnat ‘
<40 kV

"Station till station™

Distributionsnat
- "Station till slutkund”

Higspanning (HSP) | Lagspanning (LSP) |

1-40 kV | 0,4-1KV

Figur 43 Oversiktlig bild 6ver elnatet och dess ungefarliga spanningsnivaer. Stamnéat, regionnéat
och lokalnét ar de tre huvudnivaerna av elnatet. Stamnat och regionnat benamns gemensamt
transmissionsnat, lokalnatet benamns ibland distributionsnat.

Natkoncession

I Stockholms lan finns cirka 25 natomraden och 9 elnatsbolag. Inom ett
natomrade har elnatsforetaget natkoncession for éverforing av elenergi mellan
elproducent och elkonsument.

Vattenfall -
s o = Ellevio 0

E.ON
EON.

Ellevio

Sollentuna

. Ellevio-
Ellevio ; 0
Boo Energi _Vattenfall

_‘Valier_l_fa{l-- e

Telge Nat Vattenfall

. Vattenfall
= Vattenfall

- Vattenfall =

Figur 44 Natomraden i Stockholms lan.
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Néatkoncessionen innebar att elnatsbolaget ar skyldigt att ansluta samtliga
kunder som 6nskar det till sitt nat till skalig kostnad samt att behandla alla
kunder likvardigt. Koncessionen innebéar ocksa att enbart de har den réatten, det
vill séga ett monopol.

De tariffer som elnatsbolagen har idag ar inte anpassade for den typ av
belastning som snabbladdning av bussar medfor (hog effekt under kort tid). |
framtiden ar speciellt anpassade tariffer for tillaggsladdning av elbussar
tankbart. Tarifferna i elndten 6vervakas av elmarknadsinspektionen.

SL:s eget elnat
SL har ett eget hogspanningsnéat pa 33 kV som ar undantaget fran

koncessionsplikten. Natet ar ett sa kallat dubbelkabelnét vilket innebar att det
finns dubbla kablar for hogspanning. Vid fel pa ena hogspanningskabel kan all
belastning flyttas till andra hogspanningskabel vilket medfor bra redundans och
tillganglighet. Hogspanningsnéatet ar uppbyggt for driften av tunnelbanan. |
vissa fall kan det vara ekonomiskt fordelaktigt att anvanda det egna natet for
laddning av elbussar, det ar dock annu inte helt klarlagt om det ar juridiskt
mojligt+8.

Om det ar fordelaktigt att anvanda SL:s néat beror pa forutsattningarna i varje
enskilt fall. Narhet till natet och tillgang till natstationer ar viktiga faktorer.
Priset per forbrukad kWh ar lagre om man kan anvanda det egna natet da
elnatskostnaderna blir lagre.

8.1.2 Kapacitet i elnatet i Stockholms lan

Det finns platser i Stockholm lan dé&r det idag finns kapacitetsbegransningar i
elnatet. Generellt ar kapacitetsbrist den storsta risken pa stam- och
regionnatsniva pa grund av langa ledtider (mer an 10 ar) och hoga
investeringskostnader. Troligtvis kommer kapaciteten i stamnétet inte utgora
nagot hinder for inforande av elbussar men pa vissa platser kan forstarkningar
behova vara pa plats innan stérre anslutningar kan ske. Vattenfall har
exempelvis svart att fa utokat abonnemang mot svenska kraftnét i delar av
Stockholm. For narvarande pagar en utbyggnad av stam- och regionnétet i
Stockholm for att 6ka kapaciteten och leveranssékerheten. Projekten Stockholm

48 Fragan stalld till Energimarknadsinspektionen i juni 2018, svar vantas under 2019.
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Strom#° och Storstockholm Vast innebéar en férdubbling av natets kapacitet till
ar 2027—20305°.

En fordel ur effektsynpunkt med laddning av elbussarna &r att de &r geografiskt
spridda och inte belastar samma plats i natet. Laststyrning eller smarta elnat ar
atgarder som kan minska risker for kapacitetsbrist i natet. Forstarkningar av
lokalnatet kommer i manga fall behovas for elbussar och en tidig kontakt med
det lokala elnatsforetaget ar viktigt for att kunna planera anslutningarna.

Inne i tatorterna ar elnaten ofta robusta. Ett robust nat underlattar bade
nyanslutningar och forstarkningar. En utmaning ar att det saknas ytor for
laddare, tillnérande elskap, nya transformatorstationer och andra
elnatsforstarkande atgarder. Samverkan med elnatsbolagen ar viktig under
planeringsprocessen vid inférande av elbussar. En tumregel ar att behov av ny
eller forstarkt elanslutning 6nskas minst tva ar i forvag av elnatsbolagen.

Utanfor tatorterna ar elnatet svagare och har kommer forstarkningar att
behdvas i storre utstrackning an i tatorterna. Har kan energilager®! 6vervagas
for att halla nere effekttopparna. Vilka I6sningar som &r aktuella i varje
lokalisering ar mest en kostnadsfraga, och dven for landsbygdsnéaten ar en tidig
dialog med elnatsbolagen viktig.

8.1.3 Leveranssakerhet, stromavbrott och beredskap

Tillgangligheten till el i Sverige ar mycket hog>2. For Ellevios nat i Stockholm var
medelavbrottstiden 2016 ca 35 minuter och med 0,46 avbrott per kund och ar.
En strategisk fraga ar vilka effekter ett stromavbrott skulle ge i ett scenario med
en stor mangd elbussar i lanet. Ett kortare avbrott pa nagon timme skulle
troligtvis inte vara kritiskt, men vid langre avbrott kan busstrafiken paverkas.
Om trafikforvaltningens eget elnat anvands for elbussladdning finns en risk att
elforsorjningen till bade elbussar och tunnelbana kan slas ut samtidigt.

49 http://www.stockholmsstrom.net/

50 Fornyelse och kapacitetsokning Stockholmsomradet, Driftradet SvK, 2016-05-

5L Ett energilager kan laddas kontinuerligt 6ver dygnet fér att momentant stédja
snabbladdning av batterierna i en elbuss for vilken hdg eleffekt behdvs. Idag finns endast ett
fatal sddana energilager installerade i Sverige och oftast ar det da batterier som star for
lagringskapaciteten.

52 Ar 2016 var tillgangligheten 99,986 procent. Kélla: Leveranssikerheten i Sveriges elnat
2016, Energimarknadsinspektionen
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De olika elbussteknikernas kanslighet for avbrott beror mycket pa batteriets
storlek. Ett storre batteri kan ha mer energi lagrat och har darmed en storre
buffert vid ett avbrott.

Ar strémavbrottet lokalt bor andra depder i narheten kunna utnyttjas for
laddning till viss del. Ett alternativ ar att ha tillgang till reservkraft. Det finns
bade mobila och stationara reservaggregat som kan anvandas vid stromavbrott.
Reservkraften innebar dock en investerings- och underhallskostnad samt ett
okat ytbehov pa de redan tranga depderna som maste vagas mot risken.

En kall vinterdag finns risk for effektbrist i Sverige, alltsa att elproduktionen ar
for liten jaAmfort med konsumtionen. Risken for detta forvantas 6ka som en foljd
av omstallningen av energisystemet till mer fornybar energi. Om inte
effektreserven racker till kan i varsta fall elen temporart kopplas bort i ett
specifikt omrade, vilket Svenska kraftnat beslutar om. Manuell frankoppling har
hittills aldrig behovt anvandas i Sverige®3.

SL har vissa samhaéllskrav pa sig vid kriser och nodsituationer. Vilka krav som
kan komma att stallas pa trafikforvaltningen i kriser och nodsituationer ar inte
faststallt (se &ven avsnitt 3.5.1 om krav), men kan innebéra att SL behtver
kunna tillhandahalla bussar for bland annat utrymning/evakuering,
sjuktransporter, uppréatthalla kommunikationer och hjalp till férsvaret.

8.1.4 Elsdkerhetsaspekter

Generellt ar de tekniker for eldrift som studerats mycket sékra. De
sakerhetsatgarder som normalt anvands inom elomradet kan anvandas dven for
elbussar. Risken for att manniskor kommer i kontakt med stromférande
utrustning hanteras genom exempelvis mekanisk frankoppling, 6vervakande
styrsystem och andra sakerhetsatgarder.

Elforsorjningen av elbussar bor inte medfora nagra storre eller ovantade
problem med elektromagnetisk stérning (EMC), men géllande riktlinjer bor
foljas. Forsiktighetsprincipen bor vara vagledande vid fragor om placering av
natstationer och kablar samt eventuella behov av skdrmning.

53 https://www.svk.se/aktorsportalen/elmarknad/styrel-och-frankoppling/
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Elfordon behdver hanteras annorlunda &n konventionella fordon i vissa
situationer, till exempel vid brand, vilket paverkar raddningstjansten.
Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, MSB, arbetar med att ta fram
ny kunskap inom omradet.

8.1.5 Biogasi SL-trafiken

Trafikforvaltningen har sedan bérjan av 2000-talet gjort betydande
investeringar i biogas som fordonsdrivmedel. Bland biogasens styrkor ar att den
ar lokalt producerad och vél beprévad som drivmedel. Vid en 6vergang till
eldriven busstrafik behover fragor kring biogasens framtida anvandning
hanteras.

Alla férnybara drivmedel har olika for- respektive nackdelar. Utmaningen ar att
anvanda de alternativ som finns till hands dar de passar bast. Inférande av
elbussar kan frigora stora volymer biogas som i sin tur kan anvandas av aktdrer
som annars har brist pa fornybara drivmedel. Det finns bland annat en
begynnande efterfragan fran sjéfart och flytande biogas for lastbilstrafik. For
trafikforvaltningen ar det viktigt att varna de investeringar som gjorts i
infrastruktur for biogas.

De avtalsomraden som idag har biogas ar Stockholms innerstad/Lidingo (E22),
Nacka/Varmdo (E36) och Huddinge/Botkyrka/Sdderort (E37). Det &r viktigt att
ta hansyn till gjorda investeringar i biogasinfrastruktur, biogasbussarnas alder
och vilken tidpunkt gallande biogasavtal 16per ut vid ett beslut om att infora
elbussar. Allt i syfte att minimera restvardeskostnader och effektivt utnyttja den
infrastruktur och vagnpark som finns under hela deras livslangd.

Trafikforvaltningen behdver valja strategi gallande biogas. Nuvarande
inriktning innefattar att tills vidare fortsatta med biogas pa de depaer dar
investeringar tagits i infrastruktur. Alternativa strategier galler agande av
infrastrukturen for biogas, fortsatt kravstallining fér biogas inom olika
avtalsomraden, samt att trafikforvaltningen formodligen inte kommer att bista
trafikutévarna med i férvag upphandlad biogas. Utredningens resultat kommer
att inforlivas i trafikforvaltningens uppdaterade drivmedelsstrategi.

8.2 Konsekvenser av utredningsalternativ for innerstaden och Liding6
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8.2.1 EIlf6rsorjning

For varje utredningsalternativ har méjligheterna till elférsoérjning analyserats,
framforallt hur forutsattningarna ser ut pa depaerna som anvands for
innerstads- och Lidingotrafiken.

Figuren nedan visar vilken tillganglig kapacitet som finns pa respektive depa.
Generellt finns det relativt goda forutsattningar att inféra depaladdade elbussar
sett till effektbehovet. Genom ytterligare investeringar i elnétet kan kapaciteten
utokas ytterligare. Observera att detta ar en analys av laget 2018 som kan
andras snabbt om nya anslutningar utfors i omradet eller om elférbrukningen i
depan forandras.

Depd
—— Stombusstrik
Tomteboda — Ovriga busstrak
Uppstiillningsplatser: 220
Effektbehov for olika scenarier
[M“I]: 1L,3-2,5

Forbereds for inforande av elbussar.
Majlig anslutning av ca. 75 elbussar.

Frihamnen
Uppstillningsplatser: 58
Effektbehov for olika scenarier

[M“r]: 1:3 - 2’5

Mojlig anslutning av ca. 10 elbussar
inom befintligt abonnemang.
Utokning ej méjlig innan 2021.

\

Fredriksdal
Uppstillningsplatser: 130
Effektbehov for olika scenarier

[MW]: 1,3-2,5

6 Maojlig anslutning av ca. 30 elbussar
inom befintligt abonnemang,

Figur 45 Elférsorjning pa depéer inom trafikavtalet for innerstaden och Lidingo.

Antalet elbussar i scenarierna antas vara jamnt fordelade mellan depéerna
Fredriksdal, Frihamnen och Tomteboda. Depaladdarna antas i genomsnitt vara
pa 50 kW och sammanlagringen 0,8 (sammanlagring innebar att alla laddare
inte kommer ha sin maxeffekt samtidigt, den sammanlagrade effekten
uppskattas vara ca 80 procent av maxeffekten).
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I Bas bedoms elférsorjningen kunna losas utan storre investeringar da
depaerna mestadels har den kapacitet som kravs. Om fler depaladdade elbussar
ska inforas enligt Medel 1 kravs ytterligare investering.

Mojligheterna till elforsorjning till tillaggsladdare vid andhallplats har inte
studerats narmare pa grund av osakerheter i placering och att laddstolparna
aven ar svara inrymma i gatumiljon. Tidig kontakt med elnatsbolaget ar viktigt
da dessa anslutningar planeras. Majligheterna att 16sa elforsorjningen vid
laddning under fard har inte heller studerats i detalj.

I Medel 2 déar vissa linjer har tillaggsladdning vid andhallplats kan det finnas
lokal effektbrist, och &ven platsbrist for att etablera laddinfrastruktur i form av
laddstolpar och elskap.

I Hog 1 och HOg 2 tillkommer laddning under fard med trad vilket innebar att
ytterligare krav pa investeringar i elforsorjningen.

8.2.2 Anvandning av biogas

Bilden nedan visar vilket utrymme som finns for biogasbussar fér scenarierna
Bas, Medel och H8g. For scenario Bas finns plats for alla biogasbussar som ar
yngre &n 12 ar fran 2022.

For scenarierna Medel och Hog skulle biogasanvandningen minska drastiskt i
de bada innerstadsdepaerna Frihamnen och Gubb&ngen, medan de inte
minskar anvandningen for Charlottendal och Gubb&ngen om &n ca nio bussar
skulle kunna flyttas fran innerstaden till dessa. Scenario HOg innebar att ingen
biogas skulle utnyttjas i innerstaden och for Lidingd och darmed gora att
installerad utrustning inte alls anvands i och med trafikstart av nasta
avtalsperiod. Detta skulle i sin tur starkt paverka efterfragan av biogas regionalt
och medfora en risk for biogasmarknadens utveckling.
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Frihamnen - idag 49 biogasbussar
Mdjligt kvarvarande antal
biogasbussar per scenario:

Bas: 41

Medel: 25

Hbg: 0

Ar 2022 &r 61 bussar &ldre &n 12 &r

Ostermalm

Al

Sédermalm ]

Farsta w... r‘
Gubbdngen - idag 69 biogasbussar
M&jligt kvarvarande antal
biogasbussar per scenario (minst):
Bas: 63 **)9 fran annan depa

Medel: 63

Hog: 63

Y Lidingd

Nacka
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Charlottendal - idag 65 biogasbussar

M&jligt kvarvarande antal
biogasbussar per scenario:
Bas: 80 *)15 fr&n Gubbgangen
Medel: 80

Hég: 80

Ingard
e Anlaggning
*  Bussdepd
—— Gasnat

Fredriksdal- idag 140 biogasbussar
Maoijligt kvarvarande antal
biogasbussar per scenario:

Bas: 91

Medel: 65

Hoég: 0

K1 (Oppen)

Sammanfattning

Utrymme for antal biogasbussar
per secnaric:

Bas: 275 (85% av 323 idag)
Medel: 233

Hog: 143

Biogasanlaggningar kan aven
byggas pé andra depder, externa
aktdrer ar intresserade.
Affarsmajligheter for befintliga
biogasinstallationer bor beaktas.

Antaganden:

* 30, 50 resp. 100% elbussar
per depé i innerstaden per
scenario.

« 30 elbussar i Gubbangen

« Fullbelagda dep8er

Figur 46 Mojligt utrymme for biogasbussar pa de fyra depderna med biogas idag, givet
scenarie Bas (elektrifiering av bussar som inte drar fler fordon), Medel (alla linjer elektrifieras
utom stombusslinjerna) och Hog (alla linjer elektrifieras) samt 30 elbussar i Gubbangen.
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9. Miljokonsekvenser

Eldriven busstrafik har potential att bidra till
attraktiva stadsmiljéer och minska negativ Las mer:

paverkan pa manniskors halsa och livsmiljo. PM Miljokonsekvenser
Nyttorna &r generellt storst i tatbebyggda PM Batteri

omraden. Studerade miljoaspekter ar minskat
buller, utslapp av luftféroreningar, energieffektivisering och klimatpaverkan.
Effekterna beskrivs i huvudsak kvalitativt, men i vissa avseende har effekten
kunnat kvantifieras.

9.1 Buller

Buller har stor paverkan pa halsa och majlighet till en god livskvalitet.
Langvarig exponering for buller fran vagtrafik kan 6ka risken for hjart- och
karlsjukdomar. Den maximala ljudnivan och hur ofta hoga ljudnivaer
forekommer ar av avgbérande betydelse for smnen. Andra negativa effekter ar
stress, forsamrad koncentrations- och inlarningsformaga.

Bullereffekter uppstar bade utanfér och inuti bussen. Generellt ar det svart att
kvantifiera vilka effekter som elbussar har pa bullernivderna. De analysmetoder
som anvands idag visar inte de positiva effekter som eldrift ger i form av mindre
lagfrekvent buller. Inom ASEK-arbetet®* pagar ett arbete med att se Gver
maojligheten att ta hansyn till detta.

9.1.1 Buller utanfor bussen

Elbussar har potential till att bullra mindre an bussar med konventionell drift.
Pa strackor dar busstrafiken utgor en betydande del av den totala trafiken kan
effekterna pa ljudnivarna bli markbara. | takt med att 6vrig vagtrafik
elektrifieras far ocksa inforande av elbussar allt stérre betydelse for den totala
bullernivan i trafiken.

Storst effekt uppstar dar hastigheterna ar relativt 1dga och dar bussen gor
manga stopp, t ex vid hallplatser och vid trafikljus, eftersom elbussen later
betydligt mindre nar den accelererar an en jamférbar buss med
forbranningsmotor. Vid hdgre hastigheter blir effekten av eldrift mindre
eftersom dacken da star for den storsta delen av bullret.

54 ASEK (Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn) drivs av
Trafikverket med deltagande fran bland annat trafikforvaltningen SLL.
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9.1.2 Bulleribussen

Aven bullernivan inne i bussen har potential att bli lagre med eldrift, vilket ar
positivt for bade forare och resenarer. Med eldrift blir det viktigare att inte
annat ljud stor resupplevelsen. Ljudnivan inne i bussen paverkas aven av andra
komponenter som exempelvis flakt och drivaxel, vilket kan skilja sig mellan
olika modeller.

9.2 Luftkvalitet

Luftkvaliteten i Stockholm har forbattrats avsevart de senaste artiondena men
fortfarande finns det pa nagra gator i Stockholm problem med hdga halter av
kvavedioxid och partiklar. Partiklar (PM) fran vagtrafik kommer bade fran
forbranning av drivmedel och fran slitage fran déack och vagbana.

Pa kort sikt ger partiklar 6kade besvar for exempelvis astmatiker och negativa
hélsoeffekter nar det galler hjart- och lungsjukdomar. Langvarig exponering av
fororeningar fran trafiken kan ge fortida dod i hjart- och kéarlsjukdomar och
forsamrad lungutveckling hos barn. Kvaveoxider (NOXx)%® ar giftiga och irriterar
luftvagar och slemhinnor, bidrar till bildandet av marknara ozon och férsurning
och 6vergddning av mark och vatten.

9.2.1 Emissioner fran elbussar

Den stora fordelen med helelektrisk drift ar att det inte sker ndgon forbranning
av drivmedel for bussens framdrivning. Beroende pa hur elen produceras kan
dock negativa miljoeffekter uppsta pa andra platser.

Idag har elbussar i Norden i regel en varmare driven av biodiesel®%, som
anvands for att varma upp bussen. Detta gor att dven elbussar ofta har lokala
utslapp som behover beaktas. Varmarna omfattas inte av utslappskrav enligt
den Euro-standard som galler for motorer. Trafikforvaltningen har méjlighet att
stéalla krav kring det, vilket bor utvecklas i fortsatt arbete.

9.2.2 Berakning av emissioner pa nagra platser i Stockholm

For att fa en bild av hur stor effekten kan bli pa de totala utslappsnivaerna har
fyra gator i Stockholm studerats. Nedan visas hur mycket emissionerna av
partiklar och kvavedioxid berédknas kunna minska vid en 6vergang till enbart

55 Kvaveoxider ar samlingsnamn for kvaveoxid och kvavedioxid som bildas vid
forbranningsprocesser (NOX).
5 Finns aven exempel dar varmaren drivs med biogas.
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elbussar. Vid berakningarna har ingen hansyn tagits till de emissioner som
kommer fran slitage av vagbana/dack.

Tabell 1 Effekt pa emissioner fran trafiken pa nagra olika gator vid 6vergang till eldrift pa
bussarna med tillaggsvarmare inkluderade jamfort med JA. Emissioner fran vagslitage/dack
ingar inte.

Gatuavsnitt Emissioner NOx Emissioner PM
Hornsgatan (vid nr 108) -6% -3%

Odengatan (vaster om Sveavégen) -30% -15%

Erstagatan (norr om Bondeg,) -32% -18 %
Bondegatan (6ster om Erstag.) - 35% -20%

Ju storre andel som busstrafiken utgdr av den totala trafiken i gatunétet, desto
storre blir effekten. Aven om den procentuella effekten inte blir s& stor pa
emissionerna pa Hornsgatan ar det vardefullt med en minskning aven har
eftersom det i utgangslaget ar hoga halter av luftféroreningar.

Notera att effekten pa halterna blir mindre an de férandringar som redovisats i
tabellen ovan. Det beror pa att det finns en allman bakgrundsniva av
luftféroreningar pa gatorna som bland annat kommer genom bidrag fran andra
gator i narheten. Dessutom ingar inte emissioner fran vagslitage/dack i
berakningen.

Tabellen nedan visar hur mycket emissionerna fran bussmotorer och
tillaggsvarmare minskar for de olika scenarierna.

Tabell 2 Férandring i emissioner av NOx och PM jamfort med JA med de olika scenarierna, med
tillaggsvarmare inkluderade.

Emissioner

NOx -28% -50 % -97 %

PM -29% -53 % -100 %
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9.3 Klimatpaverkan ur ett livscykelperspektiv

Klimatnyttan med olika drivmedel beror inte bara pa de emissioner som uppstar
nar drivmedlet forbrukas utan ocksa pa hur drivmedlet har producerats. Biogas
och biodiesel ger inga emissioner av fossil koldioxid vid férbranningen, men
med hansyn till produktion och distribution av drivmedel ger de anda ett visst
tillskott av fossil koldioxid. Detta perspektiv brukar kallas Well to Wheel, det vill
sdga hela kedjan fran kéllan till hjulet. Att bedoma utslappen for drivmedlets
hela livscykel ar dock komplext.

Tillverkningen av ett elfordon medfor stérre negativ klimatpaverkan an
motsvarande konventionellt fordon till foljd av batteritillverkningen.
Forhallandet mellan utslapp och batteristorlek ar mer eller mindre linjart, och
ur klimatsynpunkt ar det darfor viktigt att inte 6verdimensionera
batteristorleken. Flera livscykelanalyser har visat att helelektriska fordon
medfor lagre utslapp totalt sett. Det finns ocksa en betydande potential till
ytterligare forbattringar i produktionen och genom att nyttja fornybar el i
tillverkningsskedet.

De analyser som gjorts visar att emissionerna av fossil CO2 minskar vid
overgang till eldrifts”. Eftersom SL-trafiken drivs med 100 procent fornybara
branslen sker minskningen fran en redan Iag niva. Klimatnyttan av
elektrifiering blir darfor inte lika stor i SL-trafiken som den blir pa platser
busstrafiken drivs med fossila drivmedel. Overgéng till elbussar kan dock ge en
sekundart positiv klimateffekt eftersom de biodrivmedel som idag anvands i
busstrafiken kan bli tillgangliga for andra aktorer.

Aven tillverkning av infrastruktur for laddning av elfordon (laddstolpar etc) ger
klimatutslapp. En analys av dessa utslapp har gjorts med hjalp av Trafikverkets
klimatkalkyl®8. Analysen visar att tillverkningen av infrastruktur ger viss
klimatpaverkan, men att elektrifieringen anda ar positiv ur klimatsynpunkt.

9.4 Energieffektivisering

Malet for energieffektivisering enligt trafikforsorjningsprogrammet ar 10
procent per personkilometer till ar 2020 och 15 procent per personkilometer till
ar 2030. Till skillnad fran en buss med férbranningsmotor, t ex biogas eller

57 | SL-trafiken anvands enbart fornybar el, vilket dven forutsatts galla for eldriven
busstrafik.
58 Trafikverket, klimatkalkyl version 5.0
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biodiesel, ger en elektrisk drivlina ett betydligt mer effektivt driftsystem.
Helelektrisk drift medfor generellt en sankning av energianvandningen pa
omkring 60—70 procent jamfort med biodieseldrift.

For de olika utredningsalternativen for innerstaden och Liding6 har den arliga
energianvandningen for driftsfasen berdknats, se figur nedan. Eldrift har stor
potential att minska energianvandningen.

MWh/ar inkl virmare
120000

100000

80000

60000

40000

20000 l l
0

Today/Heute Base/grund

Figur 47 Den arliga energianvandningen for de olika utredningsalternativen for innerstaden
och Lidingo.

En uppskattad maximal energibesparingspotential med elbussar har dven
beraknats for 6vriga avtal i Stockholms lan. Berakningarna bygger pa att klass
I1-bussar inte finns med helelektrisk drift pa nuvarande bussmarknad och att
linjer med klass I1-fordon saledes inte kan trafikeras med elbussar. Inklusive ett
scenario Hog for innerstaden och Lidingd bedéms energibesparingspotentialen
med elbussar i hela lanet vara upp till 46 procent. Detta ar dock en uppskattad
maximal potential som inte beaktar andra begransningar for inférandet.

Om enbart effektmalet om energieffektivisering satts i fokus ar hybridbussar ett
intressant alternativ. Om alla bussar i innerstaden och pa Lidingo skulle erséttas
med biodieselhybridbussar kan en energibesparing inom 22-44 procent
forvantas, enligt gjorda analyser. En storskalig etablering av hybridbussar kan
saledes ge en storre energibesparing &n ett mindre inférande av helelektriska
bussar enligt scenario Bas.
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9.5 Miljokonsekvenser av utredningsalternativ for innerstaden och
Lidingo

I Bas minskar energianvandningen for busstrafiken inom Stockholms innerstad
och pa Lidingd med cirka 20 procent. Lokalt kan elbussarna ge nagot lagre
buller och utslapp.

| Medel 1 och 2 minskar energianvandningen for busstrafiken inom
Stockholms innerstad och pa Lidingé med cirka 40 procent. Den positiva
effekten pa buller och utslapp forstarks ytterligare jamfort med Bas.

I HOg 1 och H6g 2 minskar energianvandningen for busstrafiken inom
Stockholms innerstad och pa Lidingd med cirka 70-75 procent. Eftersom aven
stombusstrafiken blir eldriven 6kar nyttorna av minskat buller och minskade
utslapp. Fler resenarer far ocksa dra nytta av eldriften da all busstrafik i detta
scenario 6vergar till eldrift. Sett till hela lanet ger scenario Hog en minskning av
energianvandningen i lanets bussflotta med cirka 8 procent>®.

58 Berakningen bygger pa att trafiken i innerstaden och pa Lidingo star for cirka 14 procent
av den energi som anvands i lanets busstrafik. Uppgifter om energianvandning avser ar
2017.
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10. Sociala konsekvenser

Den sociala hallbarhetsdimensionen handlar L&s mer:

om jamlikhet i form av rattvisa, rattigheter, PM Sociala konsekvenser

makt, valstand och valbefinnande. En PM Batteri
oversiktlig analys har gjorts av de sociala
konsekvenser som elektrifiering av
busstrafiken i Stockholm kan innebara, med fokus pa sociala risker vid
batteriproduktion. Bedomningen har utgatt fran trafikforvaltningens riktlinjer
for Social hallbarhet (RiSoc).

Det saknas idag till stor del metoder och kunskap kring sociala konsekvenser av
eldriven busstrafik. Fortsatt omvéarldsbevakning ar darfor viktig. Vid inforande
av eldriven busstrafik i lanet bor effekterna utvarderas for att 0ka kunskapen.

10.1 Sociala risker vid batteriproduktion

Det finns flera risker kopplade till batteriproduktion som bidrar till negativa
sociala konsekvenser och miljopaverkan. Leverantorskedjorna for batterier ar
komplicerade vilket leder till stora utmaningar sékerstalla att SLL:s
uppférandekod och riktlinjer for social hallbarhet efterféljs. Figuren nedan
illustrerar de viktigaste leden.

Rivaruutvinning
Raffinaderier

Tillverkade batterikomponenter

Batteritillverkning

Elfordonstillverkare (Re=.)

Ateranviindning & itervinning '0.

Figur 48 Exempel pa leverantorskedja vid utvinning for kobolt, baserat p& information fran
Amnesty 2016.
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En del av de kritiska mineraler som ar viktiga komponenter i batterier bendmns
som konfliktmineraler, vilket innebar att de pa nagot satt bidrar till att
underbygga vapnade och sociala konflikter, samt bidrar till att bryta mot
manskliga rattigheter. Anvandningen av kobolt och nickel innebar de storsta
sociala riskerna, men aven exempelvis litium som ar ett vanligt material i
batterier har risker.

Trafikforvaltningen ska verka for att leverantorer foljer SLL:s uppforandekoder
och bor folja nylanserade initiativ i elfordonsindustrin®. Vid
trafikupphandlingar bor krav stéllas kring social hallbarhet, som att
trafikutovare har en plan och metod for sparbarhet i sin leverantorskedja. Idag
finns riktlinjer kring sparbarhet fran OECD®! som foljs av de flesta europeiska
tillverkare. Pa grund av de langa och komplexa leverantérskedjorna bedoms
dock sparbarheten anda vara svar att garantera. Det kravs ocksa resurser inom
trafikforvaltningen for att sdkra uppfoljningen.

10.2 Kollektivtrafik som social investering

Investeringar i kollektivtrafik kan bidra till att starka det sociala kapitalet
genom att sdnda ut signaler om att omradet och invanarna ar viktiga och
prioriterade. Denna aspekt kan beaktas vid planering av vilka omraden, strak
och linjer som ar lampliga for eldriven busstrafik. For de boende i ett omrade
minskar buller och emissioner fran bussarna vilket forbattrar narmiljon.

I en social konsekvensbeskrivning &r vanligtvis dialogen med resenérer,
invanare och intressenter en central del. Metoden for dialog och samrad bor
planeras tidigt och valjas utifran varje projekts eller atgardsbehov. En
handlingsplan for social hallbarhet kan vara ett lampligt verktyg i senare
planeringsfas.

10.3 Resenéarer och arbetsmiljo

Elbussar har potential att ge en tystare ljudmilj6 inne i fordonen och 6kad
attraktivitet for resenarer och forare. Olika yrkesgrupper kan komma att
paverkas av eldrift i varierande grad. Storst betydelse bedoms eldrift ha for
bussforare som upplever elbussar som trevligare och bekvamare an traditionella

60 Ett exempel &r drive sustainability dar ledande fordonstillverkare tillsammans forsoker ta
ansvar for att sakerstalla en hallbar leverantorskedia.

61 Due Diligence Guidance for Responsible Supply Chains of Minerals from Conflict-Affected
and High-Risk Areas
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bussar. Laddning vid dndhallplats kan eventuellt bidra till ett lugnare tempo for
forare och en mojlighet for aterhamtning, forutsatt god funktionalitet. Om
tekniken inte fungerar som det ar tankt kan det dock inte uteslutas att eldriften
istéllet blir ett extra stressmoment.

10.4 Sociala konsekvenser av utredningsalternativ for innerstaden och

Lidingo
For utredningsalternativen ar det framforallt de sociala konsekvenserna av
batteriproduktionen som har bedémts. De sociala riskerna beror pa material,
ursprung och mangden batteri som kravs. Ett satt att beddéma de sociala
konsekvenserna ar att jAmféra hur mycket batterikapacitet som kravs for de
olika lésningarna, se figur nedan. Lésningarna med depaladdade elbussar ger
storre mangd batterier och bedéms darfor ge mer negativa konsekvenser an
tillaggsladdning vid andhallplats och laddning under fard.

Energibehov for batterier

140000
120000
100000
=
< 80000
E 60000
40000
20000 I
0 I B = [
Bas MedelMedel Hog 1 Hog 2 Bas MedelMedel Hog 1 Hog 2
1 2 1 2
Stockholms innerstad Lidingo
m Depéladdad elbuss 18 m m Depaladdad elbuss 12 m

m Andhallplatsladdad elbuss 18 m m Tradladdad elbuss 18 m

Figur 49 Energibehov for batterier uppdelat pa teknik och Stockholms innerstad/Lidingo.
Berakningen baseras pa antalet bussar i respektive scenario och energibehov for en buss av
respektive teknik.

For att minska de negativa konsekvenserna ar kravstéllning vid upphandling
samt tillrackliga resurser for aktivt arbete med uppféljning av stallda krav
avgorande.
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11. Elbussar i stadsmiljon

Detta kapitel beskriver konsekvenser och visuell paverkan pa stadsmiljon vid
inférande av eldriven busstrafik.

11.1 Visuell paverkan
Beroende pa teknikval kan infrastruktur for
laddning krévas i stads- och gatumiljon. Med [ERECERElg
depaladdade elbussar kravs ingen PM Planprocess
laddinfrastruktur langs linjen, medan PM Teknik och
tillaggsladdning och tradladdning innebar NEIGQELRERENE
nya stadsbyggnadselement. Utdver
laddstolpar och trad tillkommer teknikhus med likriktarstationer. Utformning
och design har stor betydelse for hur det paverkar stadsbilden.

Bilden nedan visar en variant pa hur tillaggsladdning skulle kunna se ut vid Moa
Martinssons torg déar linje 50 idag har en andhallplats. Laddplatserna ar
placerade pa utrymmet i gatans mitt dar dven ett teknikhus ar uppfort. For att
inrymma laddplatserna har ett antal parkeringsplatser for bil tagits bort.

Y
b
|
|
L
{

i : : £
Figur 50 Illustration av en lI6sning vid Moa Martinssons torg med tva laddplatser i gatumitt.
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Vid laddning under fard behdvs trad pa sarskilda laddstréackor. | denna
utredning har en I6sning tagits fram dar trad kréavs pa ca 15 km for att
elektrifiera stombusslinjerna. Nedan visas en illustration av hur en tradlésning
for linje 4 kan se ut langs Valhallavagen vid korsningen med Odengatan.
Bussarna kor mitt i gatan och traden ar har fast i stolpar.

~

igr 51 Hlustration av linje 4 som elbuss enligt konceptt laddning under fard. Pa en viss del av
linjen kravs trad. Ungefar varannan kilometer behovs likriktarstationer (ses till vanster om
bussen).

Infrastruktur for laddning i gatumiljon kan bidra till att stérka busstrafikens
synlighet. Bostader och andra verksamheter l1&dngs linjerna kan bli mer
attraktiva pa samma satt som langs spartrafik. Kontaktledningarna innebar en
paverkan i stadsbilden och kan beroende pa placering bli mer eller mindre
framtradande. Den visuella paverkan kan minska genom att traden placeras
langs strackor som redan har mycket stolpar eller trad.

11.2 Elbussar kan ge nya mojligheter i samhallsplaneringen

Elbussar kan skapa nya forutsattningar for kollektivtrafik- och
stadsplaneringen. Med elektrisk drift dppnas moéjligheterna att lata bussarna
kora i slutna rum utan att det uppstar problem med buller och avgaser som
maste ventileras bort. Sveriges, och kanske varldens, forsta inomhushallplats for
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batterielektriska bussar finns pa Lindholmen i Géteborg och &r en del av det
storre elbuss- och innovationsprojektet ElectriCity.

Det primara syftet med en inomhushallplats &r att goéra det smidigare och mer
attraktivt for resenarerna att resa med kollektivtrafik. En inomhushallplats ger
en klimatskyddad vantyta for resenarerna samtidigt som busstrafiken kan
komma narmare resenarerna. Manga av de kvaliteter som man vill uppna kan
dock dstadkommas med andra I6sningar. En vanlig 16sning &r att resenédrerna
kan vanta inomhus i en vanthall medan bussarna angér intill vantytan.
Forutsattningar for att uppfora inomhushallplatser i Stockholms lan har inte
studerats djupare i denna utredning.

11.3 Paverkan pa stadens gator
Eftersom batterier inte kan lagra lika mycket energi per viktenhet som till
exempel biodrivmedel, riskerar en elbuss att vaga mer &n en konventionell buss.
Jamfért med de biodieselbussar som idag trafikerar innerstaden har flertalet
elbussar hogre tjanstevikt. Samtidigt ar skillnaden mellan olika elbussar mycket
stor. Okad vikt kan i enstaka fall paverka resenarskapaciteten, men i vilken grad
detta sker beror till stor del pa val av fordon. Fragan boér fortsatt bevakas.

FOr att ha en robusthet i trafiken &r god framkomlighet och tillgéanglighet till
laddinfrastrukturen sarskilt viktig vid trafik med eldrivna bussar. Det géaller
framforallt vid laddning utanfor depa da de finns risk att atkomst till
laddinfrastruktur paverkas av exempelvis en felparkerad bil.

11.4 Visuella konsekvenser av utredningsalternativ for innerstaden och
Lidingo
| alternativ Bas och Medel 1 laddar elbussarna pa depaer vilket gor att
stadsmiljon och gaturummet inte paverkas. | alternativ Medel 2, Hog 1 och
Haog 2 tillkommer laddinfrastruktur i stadsmiljon. Hur infrastrukturen placeras
och utformas ar avgorande for hur den upplevs.
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12. Ekonomiska konsekvenser

Detta kapitel ger en beskrivning av de
ekonomiska konsekvenser som eldriven
busstrafik kan ge.

Las mer:

PM Ekonomi

12.1 Metod och antaganden

De ekonomiska konsekvenserna har bedémts for de fem utredningsalternativen
for Stockholms innerstad och Liding0d. Effekterna satts i relation till ett
jamforelsealternativ JA. Ett antal kanslighetsanalyser har genomforts med
forandringar i drivmedelspriser, inkdpspris for elbussar och vardering av buller.

Figur 52 Schematisk beskrivning av metodiken

12.1.1 Drift- och investeringskostnader

Driftkostnaderna ar framtagna med trafikférvaltningens kalkylmodell som
anvands for att bedoma att anbudspris vid trafikupphandlingar &r rimliga och
barkraftiga. Kalkylmodellen har anpassats for att kunna hantera elbussar. |
trafikdriften ingar till exempel kostnader for fordon, batterier, drivmedel,
forartid och forandrade omlopp till f6ljd av laddning. Olika former av stod har
inte beaktats i grundkalkylen eftersom det ar oklart vad som géller i framtiden.

Kostnadsbedomningar har gjorts med hjélp av nyckeltal som ar baserade pa
flera olika ké&llor och expertbeddmningar. Det finns flera betydande osékerheter
i de nyckeltal som anvants. Elbussmarknaden i sig &r under utveckling, manga
omvarldsfaktorer har paverkan pa kostnaderna och detaljutformningen av
systemet har betydelse. Trafikeringsuppléagg, och hur trafiken kan optimeras, ar
ocksa en viktig parameter.
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Tabell 3 Antaganden och schablonvarden fér fordon, batteri och drivmedel.

Fordon, batteri och drivmedel

Antaganden och schablonvarden for kostnadsanalys av busstrafiken i Stockholms innerstad och
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pa Lidingo

Biogasbuss 12 m
Biogasbuss 18 m
Biodieselbuss 12 m

Biodieselbuss 18 m

Depéladdad elbuss 12 m
Depéladdad elbuss 18 m
Tillaggsladdad elbuss 18 m

Elbuss laddning under fard
18 m

Ovrigt
Livslangd elbuss
Fordonsunderhall

Uppvarmning

Inkdpspris buss (mnkr)

2,4
34
2,4
34
Ink6pspris buss
inkl batteri (mnkr)
5,6
7,0
7,0
7,8

Batteripris
(mnkr, vid byte),
livslangd 7 ar
1,4

1,7

0,8

0,5

Forbrukning | Drivmedelspris

(inkl skatt)
0,7 kbm/km | 9,8 kr/kbm
0,8 kbm/km | 9,8 kr/kbm
0,48 I/km | 10,5 kr/I
0,52 1/km | 10,5 kr/I
Forbrukning | Elpris (inkl
drift, kWh/km |skatt), kr/kwh
1,0 | 0,9
15 | 0,9
15 | 0,9
1,9 (inkl 0,6
uppvarmning) | (skattebefriat)

Avskrivningstid antaget till 10 ar (20 ar for laddning under fard).

Antaget 20% lagre kostnad for elbussar &n konventionella bussar.

Elbuss (ej laddning under fard) forutsatts ha biodieselvarmare. Antagen
forbrukning: normalbuss (12 m): 0,05 I/km, ledbuss (18 m) 0,1 I/km.

Tabell 4 Antaganden och schablonvarden for investeringskostnader.

Investeringskostnader

Antaganden och schablonvarden for kostnadsanalys av busstrafiken i Stockholms innerstad och

pa Lidingo

Investering i
elnat

Depéladdare
elbussar

Tillaggsladdare

Laddning under
fard

Ytterligare
depéplatser

Anpassning av
depéd

Schablonmassig kostnad for natanslutning och
investering i egna anlaggningen (bla transformatorer)

Laddare som installeras pa depa for depaladdade
Laddstolpe inkl installation vid andhéllplats

Infrastruktur for tradladdning, inkl likriktarstationer,
stolpar samt dvriga arbeten

Om elbusstrafik kraver fler fordon uppstar kostnad
for tillkommande depéplats

Anpassning och ombyggnad av depéer for att hantera
elbussar (ej elforsorjning)

Ca 1000-1500 kr/kW

250 tkr per elbuss
Drift & underhall: 20 tkr/ar

3 mnkr per stolpe
Drift & underhall: 150 tkr/ar

9 mnkr per km trad
D&u: 100 tkr/km, ar

10 mnkr per extra elbuss

30 tkr per elbuss
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12.1.2 Samhallsekonomi

En samhallsekonomisk kalkyl har gjorts med trafikforvaltningens modell SAMS.
I kalkylen varderas vissa av de nyttor som eldriven busstrafik kan bidra med,
och satts i relation till investerings- och trafikeringskostnader. En viktig
begréansning ar att buller normalt inte varderas i verktyget. For att fanga
effekten av minskat buller, som &r en viktig nytta med eldriven busstrafik, har
en kanslighetsanalys gjorts.

12.2 Ekonomiska konsekvenser av utredningsalternativ for

innerstaden och Liding6

12.2.1 Investerings- och driftkostnader

Generellt ar driftkostnaderna (kostnader for fordon, forare och trafik)
avgoOrande for totalekonomin vid infGrande av elbussar.
Investeringskostnaderna har relativt liten betydelse. Figuren nedan visar hur
totalkostnaden for respektive utredningsalternativ ser ut i jamférelse med JA. |
alla alternativ sker en 6kning, fran ca 6 procent i Bas till cirka 10-15 procent i
Medel och Hog.

120%

110%
100%
90%
80%
70%
60
50%
JA

Bas Medel 1 Medel 2 Hog1 Hog 2
Figur 53 Totalkostnaden for busstrafiken i Stockholms innerstad och pa Lidingo 6kar for alla
utredningsalternativ, enligt analyserna. | totalkostnaden ingar investeringar i infrastruktur
(elforsorjning, nya depéer, anpassning av depaer) och driftkostnader.

=

=

=

S

]

Figuren nedan visar storleksordningen pa investeringskostnader (ej fordon) for
utredningsalternativen. Stor betydelse for investeringskostnaden har alternativ
som kraver fler fordon och darmed ocksa fler depaplatser.
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Investeringskostnader (mnkr, exkl fordon)

600
500
400
300
200
- I
. = . -
Bas Medel 1 Medel 2 Hoég1 Hoge
m Laddning under fard m Elnét investering + laddare Lidingd

m Elnit investering + laddare innerstad m Anpassning av depaer (ej elforsorjning)

m Kostnad nya depaplatser

Figur 54 Investeringskostnad for elforsorjning och depa uppdelat p& olika poster. Inkop av
fordon och batteri ingar ej utan ar istallet en del av driftkostnaden.

Analyserna visar att investeringar i laddinfrastruktur har potential att ge
minskad totalkostnad jamfort med att trafikera med bara depaladdade bussar.
Anledningen ar att trafikeringen kan blir mer effektiv. For LidingGtrafiken ger
det som exempel lagre kostnader att trafikera med tillaggsladdning vid
andhallplats &n att trafikera med depaladdade elbussar. En viktig anledning ar
att det kravs farre fordon med tillaggsladdning i detta fall. Bada alternativen ar
dock dyrare an JA.

Att investera i laddning under fard for stomlinjerna i Stockholms innerstad har
potential att vara fordelaktigt ur ekonomiskt perspektiv, och med de
forutsattningar som gallt i denna analys blir totalkostnaden lagre an for JA. Att
laddning under fard inte ger 6kat fordonsbehov och 6kad forartid gor 16sningen
effektiv. | denna analys har livslangden for fordonen antagits vara 20 ar och
elen skattebefriad.
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12.2.2 Sambhallsekonomi

De samhallsekonomiska kalkylerna visar att kostnaderna tverstiger nyttorna i
samtliga studerade utredningsalternativ. Nettonuvardet, som ar ett matt pa den
samhallsekonomiska effektiviteten, ar negativt.
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Figur 55 Summan av effekterna, investering och nettonuvarde for samtliga
utredningsalternativ jamfort med JA under kalkylperiodens langd. Prisniva 2014.

En forklaring till resultatet ar att driftskostnaden 6kar kraftigt i alla scenarier,
vilket framforallt beror pa att kostnaden for inkop av elbussar ar betydligt hogre
an for motsvarande konventionella bussar. For depa- och tillaggsladdade
elbussar tillkommer aven 6kade kostnader for laddtid och mer tomkdrning till
depa. Investeringskostnaderna okar i alla studerade alternativ, till exempel for
elforsorjning och depaer, men investeringar ar anda inte den betydande
kostnadsposten. De nyttor som varderas i kalkylen, det vill sdga
luftféroreningar och klimateffekter®2, ar relativt sma jamfort med
driftkostnaden. Nedan visas resultat for utredningsalternativ Bas for att
illustrera storleksordningen pa nyttor och kostnader. Monstret ar likartat for
alla utredningsalternativ.

62 Eftersom SL-trafiken drivs med fornybara branslen blir klimatnyttan begréansad i denna
analys.
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Figur 56 Varderade samhallsekonomiska effekter i Bas jamfort med JA, i mnkr prisniva 2014.

Bland de effekter som inte véarderas i den samhallsekonomiska kalkylen kan
féljande ndmnas:

e Buller utanfor och i bussen (se kanslighetsanalys i avsnitt nedan).

e Eldriftens paverkan pa varumaérket SL och eventuella
resandeférandringar.

e Eventuella forandringar i linjestrackningar och turutbud som motiveras
av eldrift, eller effekter av atgarder som kan inféras samtidigt som
elbussar, exempelvis framkomlighetsatgarder.

e Att biodrivmedel som anvénds i busstrafiken blir tillgdngliga for andra
aktorer vid dvergang till eldrift har en klimatnytta.

o Klimateffekter av byggandet av infrastruktur (har dock beaktats i separat
klimatkalkyl).

e Gjorda investeringar i infrastruktur for biogas kan paverkas.

e Sociala konsekvenser (t ex batteriproduktion).

o Effekter av infrastruktur i gatumiljon (t ex intrang, byggskede,
strukturerande effekter av tydligare kollektivtrafik).

Det kan konstateras att det finns saval nyttor som kostnader som inte varderas i
kalkylen. Om dessa effekter kan gora eldriven busstrafik samhéallsekonomiskt
I6bnsam ar oklart, och det finns behov av att utveckla berdkningsmetodiken
ytterligare.
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12.2.3 Kaéanslighetsanalyser

De kanslighetsanalyser som har gjorts visar att fordonskostnaden har mycket
stor betydelse. Om inkdpspriset for elbussar antas vara samma som for en
konventionell buss blir det samhallsekonomiska resultatet positivt.
Kanslighetsanalyserna med 30 procent hdgre kostnad for biodrivmedel och
vardering av buller bidrar ocksa till battre resultat, &ven om den
samhallsekonomiska kalkylen inte ger positivt resultat (storre an 0).

Figur 57 Kanslighetsanalyser for utredningsalternativ Bas. Avser skillnad i total
samhallsekonomisk effekt jamfort med JA (i mnkr prisniva 2014).

12.2.4 Slutsatser

Fordelen med eldriven busstrafik ur ett ekonomiskt perspektiv ar minskade
kostnader for framdriften av fordonen som en foljd av effektivare drivlina.
Samtidigt innebar eldrift 6kade kostnader i form av dyrare fordon och
investeringar i laddinfrastruktur. | busstrafik ar ocksa lonekostnader for forare
en stor kostnadspost och av det skélet ar I6sningar som innebar 6kad forartid,
som vid stillastaende laddning och tomkarning till depa, kostnadsdrivande. En
annan starkt kostnadsdrivande parameter ar om det kravs fler fordon for att
klara av trafikarbetet. Huruvida elbussar ar en ekonomiskt effektiv 16sning
beror pa forutsattningarna i det specifika fallet.

Aven om det &r svart att sia om framtiden finns det faktorer som pekar pa att de
ekonomiska forutsattningarna kan bli mer gynnsamma pa sikt. Med forbattrad
batteriprestanda dkar elbussarnas rackvidd vilket gor att samma trafikarbete
kan utféras med farre fordon och mindre forartid. Det ar ocksa téankbart att
inkopspris for elbussar och batterier sjunker i takt med ékad konkurrens och
teknik- och marknadsutveckling. Kostnadslaget for andra drivmedel ar ocksa
avgoOrande for kalkylen.
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Sammanfattningsvis ar slutsatsen, utifran de forutsattningar som antagits i
denna analys, att ett inforande av elbussar innebéar 6kade kostnader for trafiken.
Samtidigt finns det betydande osékerheter. Den framtida utvecklingen av priser
for fordon och drivmedel har stor betydelse, liksom méjligheterna att pa olika
satt optimera ett elbussystem och de investeringar som det kraver.

Faktorer som kan ge ett mer kostnadseffektivt inforande ar:

o Infor elbussar i samband med trafikupphandling for att
konkurrensutsatta I6sningarna.

e Nyttja mojligheterna till bidrag (till exempel elbusspremie).

e Verka for losningar som ger effektiv laddning av elbussarna da ckad
forartid och tomkorning ar kostnadsdrivande.

e Strategiskt placerade depaer som minskar behov av tomkdérning till
depaer for laddning.

o Affarsmodell som gor att investeringar i infrastruktur och fordon nyttjas
optimalt.

| fortsatt arbete infor trafikupphandlingar bor fordjupade analyser goras utifran
det marknadslage som da rader.
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13. Konsekvenser for affarsmodell och upphandling

For eldriven busstrafik finns det ingen )

standardlosning som gar att Gverfora till Las mer

Stockholms lan. Vanligtvis har inférande PM Affarsmodeller och avtal

av elbussar drivits som projekt med
projektspecifika forutsattningar kring ansvar och roller. Det ar ocksa svart att
jamfora Sverige med andra lander da fa lander har lika 6ppet marknadstilltrade
till kollektivtrafiken. Detta kapitel beskriver ett antal forutsattningar och
utmaningar kopplade till trafikforvaltningens affarsmodell, upphandling och
trafikavtal.

13.1 Trafikforvaltningens upphandlingsprocess
| trafikférvaltningens planeringsprocess for upphandling av trafik anges att det
bor vara mellan 36—48 manader mellan annonsering och trafikstart. Om det
nya avtalet innehaller manga nya inslag, exempelvis en annorlunda omfattning
(delning eller sammanslagning av avtalsomraden), annan ansvarsfordelning
mellan parter eller ny ersattningsmodell, krévs den langre tiden (minst 48
manader) for att klara nédvandig dialog, utredningar, forankring och
anpassning. | samtliga busstrafikupphandlingar ingar process A och B i bilden
nedan, och C och D ar parallella processer som eldriven busstrafik medfér.
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Figur 58 Parallella processer for inforande av eldriven busstrafik. Process C utgar om enbart

depaladdade elbussar ska inforas.
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Process A — ordinarie upphandlingsprocess

Process A ar den ordinarie upphandlingsprocessen. Alla centrala foérutsattningar
i kommande trafikavtal bor vara bestamda nar forfragningsunderlaget skickas
ut (cirka 2 ar innan trafikstart), sa att potentiella anbudsgivare han forsta
affarsupplagget och kunna lamna pris utifran omfattning och risker i affaren.

Process B — fordonsanskaffning

For trafikutdvarna startar process B tidigare &n vad bilden ovan visar, eftersom
de trafikutdvare som lamnar anbud har i samband med anbudsarbetet fort
dialog och begart in offerter fran fordonsleverantdrer, men nagon bestallning av
fordon sker sannolikt inte innan tilldelning av kontrakt. Baserat pa uppgifter
fran trafikutovare och fordonsleverantorer bedoms anskaffningstiden for
elbussar (15-18 manader) vara nagot langre jamfort med 6vriga bussar. Om
anskaffningstiden kommer att forkortas som en foljd av storre fordonsserier
eller forlangas pa grund av 6kad efterfragan ar svarbedéomt. Dessutom behovs
kalendertid for att genomfdra driftstester och tekniska justeringar for att sdkra
att drift och laddning av elbussar fungerar enligt plan, detta &r i synnerhet
viktigt om ett nytt avtal innehaller en stor andel eldrivna bussar samt laddning
av elbussar utanfor depa. Om trafikforvaltningen frangar principen om att inte
aga bussar, sa kan process B starta tidigare.

Process C - laddinfrastruktur

Om elbussar ska laddas i gaturummet vid specifika platser eller under fard,
kravs kalendertid for att fora en dialog med markagare och
elnatsagare/elleverantdr om lampliga platser for anlaggning av tillhérande
laddningsinfrastruktur (process C). Vid inférande av eldrivna bussar ar tillgang
till mark for laddningsinfrastruktur en utmaning, eftersom det i stader ofta
saknas tillgangliga ytor saval ovan som under mark. Dessutom kan det vara
manga markégare som berors eftersom manga av linjerna i SL-trafiken gar éver
kommungranser och dven inom samma kommun finns det manga markéagare. |
samtliga svenska stader som infort laddinfrastruktur i gaturummet har
kommunen varit en deltagande part och darmed har denna process sannolikt
varit lite enklare. Hur omfattande detta arbete ar beror aven pa antalet platser
dar laddningsinfrastruktur ska anlaggas, vilket i sin tur beror pa antalet linjer
som ska elektrifieras. Om trafikutdvaren har ansvar fér beslut om var

63 Bade i Stockholm och Oslo har planerad laddinfrastruktur i gaturummet fatt hitta annan
plats pga. av fjarrvarmerdr och vattenledningsror.
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laddinfrastruktur i gaturummet ska lokaliseras kommer det vara en mycket stor
utmaning att hinna komma 6verens med markéagare, fa bygglov och hinna bygga
i fasen "forberedelse infor Overtagande”.

Tillstand for laddinfrastruktur varierar beroende pa teknisk losning och var
laddinfrastrukturen ska anlaggas. Extra tidskravande ar det om géallande
detaljplan behover dndras. For laddning langs linje, vid andhallplats eller annan
plats (terminal, reglerplats mm) kravs bygglov. En laddstolpe behover inte
bygglov om den inte har tak, men transformatorstationen behéver bygglov. Om
det saknas tillracklig stromforsorjning till laddplatserna (galler bade depa och i
gaturummet) som medfor att nya elledningar krévs, och det inte gar att hitta
lampliga omraden for detta i gallande detaljplan behover detaljplanen éndras.
Aven i fall da det inte kravs detaljplanedndring s kan tiden for elnatsagaren att
sakra stromforsorjning vid nya laddplatser vara uppemot tva ar. I processen
ingar aven en fas for upphandling av anlaggande av laddinfrastruktur.

Process D - elférsérjning

Oavsett teknisk 16sning for laddning av bussarna kommer elbussarna behéva
ladda pa depaer. Det kan aven kravas bygglov for laddinfrastruktur for depa,
exempelvis om laddplatserna ska forses med en enklare takkonstruktion eller
om det krévs en ny eller ombyggd transformatorstation.

| de inledande analyserna infor kommande trafikavtal bor det noga studeras hur
trafikdriften med elbussar paverkar fordonsflottan, vilket i sin tur stéller krav pa
antal depaplatser och/eller depaplatsernas utformning (beroende pa hur
fordonens storlek och hur de ska laddas vid depan). Ut- eller ombyggnad av
depaer ar ett arbetsmoment som ligger utanfor processbilden, men &r ofta en
svar, kostsam och tidskravande process i synnerhet i tatbebyggda miljcer.

Inférande under befintligt trafikavtalet

Det ar daven mojligt att infora elbussar langre in i kontraktet, och da kan vissa
processer starta lite senare. Ett senare inférande kan ske genom att
upphandlingsdokumenten anger hur och nar dessa fordon ska sattas i trafik. Ett
annat alternativ ar att upphandlingsdokumentet innehaller olika former av
Oppningar eller optioner gallande inférande av elbussar, som
trafikforvaltningen och/eller trafikutdvaren kan vélja att utnyttja givet
bestdmda forutsattningar for inforandet. Ju langre in i kontraktet elbussar
inférs desto storre ar osakerheterna kring inforandet.
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13.2 Trafikforvaltningens riktlinjer vid trafikaffarer

Trafikforvaltningen har som allman princip i avtal att risker i varje specifik affar
ska fordelas pa den part som bést kan forutse, forebygga och hantera risken, i
syfte att minska kostnader. Samtliga trafikaffarer behdver anpassas till de lokala
forutsattningarna, tekniska och miljémassiga forutsattningar samt évriga krav.
Detta innebar att fordelningen av risker och ansvar mellan parter kan vara olika
i olika trafikaffarer. Trafikforvaltningens riktlinjer for trafikaffarer ar generella
for samtliga trafikaffarer, dar det dock finns sarskilda skrivningar utifran spar-
och bussaffaren men inte for elbussar. Nedan beskrivs de riktlinjer som
upphandling av eldriven busstrafik behdver ha i beaktan.

13.2.1 Malstyrning i upphandling

Inférande av elbussar har stark koppling till trafikforvaltningens dvergripande
mal. Enligt riktlinjen ska malet for respektive trafikaffar utga fran
trafikforsorjningsprogrammet och anpassas utifran forutsattningar i den
specifika affaren samt sattas i relation till paverkan pa kostnader och potentiella
intékter. Krav ska vidare stéllas utifran trafikforvaltningens och landstingets
miljomal och andra relevanta mal, efter anpassning till lokala forutsattningar.

13.2.2 Avtalets langd

Beslut om allman trafikplikt kan omfatta en tidsperiod pa upp till 10 ar. |
trafikforvaltningens riktlinjer rekommenderas att busstrafikavtal ska ha
langden 8—10 ar, utan option eller med option pa 2—4 ar.

13.2.3 RAdighet Over strategisk infrastruktur

Trafikforvaltningen stréavar efter att 4ga eller ha radighet 6ver strategisk
infrastruktur. Vad som é&r strategisk infrastruktur ar inte definierat, och da inte
heller om exempelvis laddstolpar och infrastruktur for tradladdning &ar det. Om
laddinfrastruktur bedoms vara strategiskt viktig, bor trafikforvaltningen enligt
riktlinjen ta stort ansvar for att sdkra att den kan nyttjas over flera
avtalsperioder. Detta kan ske genom exempelvis att trafikforvaltningen har ett
ansvar for var den ska placeras, ansvar for dvertagande av laddinfrastrukturen
vid avtalsperiodens slut eller att trafikforvaltningen ager laddinfrastrukturen.

13.2.4 Agande av fordon

Enligt riktlinjen ska trafikutdvaren ha ansvaret for bussfordonen.
Trafikutovaren ska finansiera, kdpa in, d4ga och underhalla bussfordon inom
ramen for trafikavtalet, ingen garanti for att trafikforvaltningen évertar
fordonen ska finnas.
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Om det vid upphandlingen stalls specialkrav pa fordon kan det bli svart for
trafikutovaren att anvanda dessa nar det cirka 10-ariga kontraktet ar slut. Detta
galler i synnerhet elbussar dar andrahandsmarknaden &n sa lange ar begréansad.
Det kan aven galla branslebussar vars framtid ar oséker. | dag saknas
erfarenheter av vilken livslangd som moderna elbussar och dess
laddinfrastruktur har.

13.2.,5 Ansvar for trafikplanering

Trafikforvaltningen har huvudansvar for 6vergripande trafikplanering av SL-
trafiken. Kommuner deltar i processen géllande bade trafikutbud och
lokalisering av hallplatser samt annan infrastruktur. Vid avtal med
resandeincitament ar det nédvandigt att trafikutévaren har stort ansvar for
trafikplanering, men trafikforvaltningen har mojlighet att avsla foreslagna
forandringar om sarskilda skal foreligger. Trafikforvaltningen ska besluta om
stomnatstrafiken, men trafikutovaren kan foresla forandringar i de fall dar det
ar sarskilt motiverade. Trafikforvaltningen har ingen skyldighet att acceptera
forandringen.

Vid inforande av elbusstrafik paverkar ansvarsfordelningen om
trafikforvaltningen och/eller en kommun dnskar ta ett stort ansvar eller vill ha
inflytande 6ver vilka linjer/strak som elektrifieras och var laddinfrastruktur
byggs. Dessa dialoger maste ske i ett tidigt skede i kommande upphandlingar.

13.3 Att infora elbussar i nya avtal

Vid upphandling av nya trafikavtal &r forutsattningarna béast for att infora
eldriven busstrafik. De stora fordelarna ar att priset for inférandet
konkurrensutséatts, och genom en inledande dialog med trafikutévare och andra
parter kan krav anpassas och riskerna minska. Nedan sammanfattas viktiga
aspekter vid upphandling av trafik.

Langsiktighet och kostnadseffektivitet

Det ar viktigt att trafikavtal ger flexibilitet pa langre sikt for att undvika
inlasningseffekter. Varje upphandling av avtal maste foregas av noggrann
utredning av géllande forutsattningar for att fa en 16sning med hog
trafikantnytta saval som kostnadseffektivitet. Kostnadseffektiviteten maste ses i
ett langre perspektiv an just det kommande avtalet for att sdkerhetsstélla god
konkurrens dven i nasta upphandling.

Dialog med marknaden
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Inférande av elbussar i ett kommande avtal bor inga i dialogen med marknaden
infor upphandlingen, det vill sdga minst 3—4 ar innan trafikstart. Detta for att
pa ett tidigt stadium f& branschens syn pa tekniska och affarsmassiga
(riskfordelning, gransdragning, ansvar) fragor kring just det avtalsomradet.
Dialog med kommunen om medfinansiering, till exempel i form av
kollektivtrafikkorfalt och signalprioritet, ar ocksa avgorande.

Val av upphandlingsform

Vid funktionsupphandling beskrivs vad som ska uppnas inom kontraktet,
darefter har trafikutdvaren relativt stor frihet att valja metod.
Funktionsupphandling &r den upphandlingsform som enligt gallande riktlinjer
ska anvandas for upphandling av SL-trafik. Upphandlingskrav och
utvarderingskriterium maste spegla den utveckling och produkt som énskas.
Inférande av eldrivna bussar kan ske genom att trafikférvaltningen uppmuntrar
via olika incitament eller staller krav pa detta. | Sigtuna/Marsta stalldes krav pa
fem elbussar.

Andra tankbara upphandlingsformer ar innovationspartnerskap®* och
tjanstekoncessionsavtal®s, men bada dessa former ar ovanliga och ar mer att
betrakta som eventuellt framtida I6sningar.

Majoriteten av upphandlingarna i Sverige med elbusstrafik har innehallit
tydliga krav pa elbussarna bade gallande teknikval, storlek och antal. Sérmlands
kollektivtrafikmyndighet stallde som exempelvis funktionskrav gallande
energianvandning och i vinnande anbudsgivarens I6sning ingick en andel
elbussar. Det finns internationella exempel pa dar utvarderingsmodellen har
innehallit mervéardespoang om elbussar ingar i anbudet.

Granssnitt och ansvarsomraden
Inférande av elbussar i SL-trafiken kan medftra exempelvis nya
ansvarsgranssnitt, nya finansieringsformer, ny infrastruktur och fordonsregler.

64 Enligt lagen om offentlig upphandling (nya LOUS4) far upphandlande myndigheter
mdojlighet att inratta ett sa kallat innovationspartnerskap som ska syfta till bade utveckling
och anskaffning av den vara, tjanst eller byggentreprenad som myndigheten har behov av.

65 En tjanstekoncession innebéar, sdsom Europeiska Kommissionen har definierat begreppet,
att den som tilldelats en koncession tar 6ver huvuddelen av ansvaret for den berdrda
verksamheten/trafiken fran den myndighet eller motsvarande som tidigare haft ansvaret.
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Det ar viktigt att ett trafikavtal som innehaller elbussdrift har skrivningar som
omhéandertar sddant avtals sarskilda forutsattningar.

Fdrvaltningsbara avtal

Trafikforvaltningen har malsattningen att alla avtal ska vara forvaltningsbara
avtal. Det ar viktigt att bestamma vem inom trafikforvaltningen som har huvud-
ansvar for avtalet och att de som foljer upp avtalet har kompetens for att ha
fokus pa relevanta omraden. Detta géller i synnerhet om laddinfrastuktur for
bussar finns utanfor depa, dar ansvar for drift och underhall ligger pa nagon
annan part. Trafikférvaltningens samverkan med berérda kommuner blir
sannolikt mer omfattande jamfort med idag om laddinfrastruktur infors pa
kommunens mark. | samband med upphandlingen bor trafikforvaltningen
utreda och bestamma ett andamalsenligt satt att forvalta avtalet eller avtalen.

13.4 Att infora elbussar i pdgaende avtal

Generellt beddms det mest lampligt sett till kostnadseffektivitet och risker att
inféra elbussar i samband med upphandling av nya trafikavtal. Det ar dock fullt
mojligt att infora elbussar i nu pagaende avtal, vilket kan ske saval pa
trafikutdvarens som trafikforvaltningens initiativ.

13.4.1 PA trafikutovarens initiativ

Trafikutdvare har i incitamentsavtalen for busstrafik en generell handlingsfrihet
att utveckla och andra befintliga tjanster i uppdraget samt frihet att bestamma
fordonsflottans sammansattning. Trafikutdvare har saldes mojlighet att pa eget
initiativ ersatta sina befintliga fordon med eldrivna fordon. Detta under
forutsattning att avtalskraven mots, att fordonsfoérsérjningsplanen godkanns av
trafikforvaltningen och att inférandet inte innebar nagra negativa konsekvenser
for resenarerna eller omgivningen.

I ndgra av trafikforvaltningens géllande avtal finns krav pa att hyra och anvanda
bussar som trafikforvaltningen ager, och i vissa avtal finns kopatagande for
biogas, som till viss del begransar trafikutévarens maojlighet att inféra fordon
med andra drivmedel.

I SL-trafiken har elbussar inférts inom befintligt avtal i Norrtélje. Detta gjordes
i samband med planerat fordonsutbyte och medférde ingen extra kostnad fér
trafikf(')'rvaltningenGG. | Jarfalla har kommunen, trafikutdvaren och

66 Dock ingar en dispens for medelalderskrav pa resterande bussar.
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trafikforvaltningen tecknat en avsiktsforklaring gallande samverkan fér bland
annat elektrifiering av busstrafiken d& den nya Barkarbystaden byggs.

13.4.2 Patrafikforvaltningens initiativ

Vilka mojligheter som trafikforvaltningen har att pa eget initiativ infora elbussar
i befintliga trafikavtal behdver bedomas fran fall till fall. I avtal finns exempelvis
en skyldighet for trafikutvaren att delta i olika projekt som trafikforvaltningen
bedriver. Test av eldrivna bussar inom ett gallande avtal bedoms exempelvis
falla in under skyldigheten att delta i projekt. Storskalig och langvarig trafik
med eldrivna bussar beddms inte kunna klassas som projekt.

Trafikforvaltningen har inom ett avtal mgjlighet att anpassa uppdraget och
genomfora dndringar av tjanster och kravnivaer. Detta kan exempelvis ske vid
forandringar i lagstiftning eller om det krévs for att na de évergripande malen
med avtalet. Om yttre krav medfor att eldrivna bussar maste inforas i pagaende
avtal, kan trafikforvaltningen (efter en férhandling om avtalsvillkor och
ersattning) inféra eldrivna bussar.

13.5 Finansiering

Finansiering av trafikférvaltningens investeringsprojekt sker oftast enbart med
landstingets egna medel och trafikdrift finansieras nastintill uteslutande via
landstinget. Medfinansiering fran staten eller kommuner férekommer, men
framst gallande storre investeringsprojekt.

Medfinansiering till eldriven busstrafik kan ocksa ske genom att kommuner och
vaghallare genomfor olika atgarder som underlattar inforandet av elbussar.
Tillhandahalla strategiska depaléagen, god framkomlighet och tillrackliga
utrymmen vid exempelvis andhallplatser och terminaler for laddning ar
exempel pa saddana atgarder.

For att framja inforande av hallbara och fornyelsebara transporter finns idag ett
antal olika bidrag som trafikférvaltningen och/eller andra parter kan utnyttja.
Dessa mdjligheter bor tillvaratas vid inforande av eldriven busstrafik. De bor
dock inte utgdra en forutsattning eftersom dessa forandras over tid och SL-
trafiken har ett langt tidsperspektiv.

Elbusspremie
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Syftet med elbusspremien®’ ar att framja introduktionen av elbussar pd mark-
naden. Premien utgdr 20 procent av elbussens inkdpspris. Energimyndigheten
ansvarar for utbetalning, och premien kan sokas av RKM eller trafikforetages.
Ansokan sker I6pande och 100 miljoner kronor per ar &r avsatt till och med ar
2023.

Stadsmiljéavtal

Kommuner, regioner och landsting kan soka stod for att framja hallbara
stadsmiljoer genom s& kallat stadsmiljoavtal®®. Medfinansieringen via
stadsmiljoavtalet kan vara hogst 50 procent av atgardernas kostnad.
Laddinfrastruktur for elbussar kan inga i stadsmiljoavtalen om de ingar i en
storre paketlosning. For bidrag till enbart depaladdare hanvisas till
Naturvardsverkets stod till lokala klimatinvesteringar, Klimatklivet (se nedan).

Klimatklivet

Naturvardsverkets Klimatklivet’ &r ett stod till lokala och regionala klimatinve-
steringar som minskar utslappen. Stod till laddningsstationer far ges med hogst
50 procent av investeringskostnaden. Detta bidrag kraver en hégre klimatnytta
an vad som fas vid dvergang fran fornybart drivmedel till el. Klimatklivet
stangdes 2018, och det finns inga fler planerade ans6kningsomgangar.

13.6 Konsekvenser av utredningsalternativ for innerstaden och Lidingo

Alternativ Bas och Medel 1 som enbart inkluderar depéladdade bussar
paverkar nuvarande riktlinjer och affarsforvaltningsmetoder minst.
Trafikforvaltningens riktlinje om att inte aga fordon eller ha aterkopsklausul
kan foljas om trafikutovaren far frinet att vélja fordon.

Principen om att inte aga fordon bor fortsatta géalla for depaladdade och
tillaggsladdade bussar. For bussar som laddar under fard bor dgandet regleras
pa liknande satt som sparburna fordon i SL-trafiken.

67 http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/fossilfria-transporter/elbusspremie/
68 Om trafikforetag ansoker om premien géller EU:s regler om statsstdd vilket kort innebar
att bidragsbeloppet for trafikforetag kan bli lagre jamfort med nar RKM ansoker.

69 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Finansieringsmetoder/statligt-stod-for-hallbara-stadsmiljoer---
stadsmiljoavtal/

0 http://www.naturvardsverket.se/klimatklivet
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I 6vriga utredningsalternativ (Medel 2, Hog 1 och Ho6g 2) ingar
laddinfrastruktur utanfor depaer. Trafikforvaltningen har ingen riktlinje kring
vem som ska ansvara for denna infrastruktur. Det finns flera aktérer som
ensamma eller tillsammans potentiellt skulle kunna ta detta ansvar;
trafikforvaltningen, trafikutdvaren, markagaren eller annan aktor.

Vid inférande av laddinfrastruktur i andra svenska stader finns en stor
spridning i vem och hur olika aktorer har 16st fragan kring ansvarsfordelning for
investering/agande samt drift och underhall. Intresset for att ta ett sddant
ansvar hos de potentiella aktdrerna i Stockholms lan varierar. Hur
trafikforvaltningen utformar en trafikaffar med laddinfrastruktur utanfér
depaer kommer att fa stor paverkan pa flera aktorer och inom flera omraden.

Att anlagga laddinfrastruktur i gaturummet kommer att vara en komplicerad
och tidskravande process med manga involverade parter. Da
laddinfrastrukturen &r pa plats kommer den sannolikt att utgora forutsattning
for trafiken dver en langre tid &n enbart en avtalsperiod. Darfor bor en
inriktning vara att trafikforvaltningen leder férberedelser genom dialog med
trafikuttvare, elnatséagare om berérda markagare for att tidigt sékerhetsstélla
att laddinfrastruktur anlaggs pa platser som ar lampliga pa bade kort och lang
sikt. Detta sker exempelvis genom att trafikforvaltningen forbereder for bygglov
och sékrar elkraftsforsorjning.

Trafikutdvaren bér ha dgaransvar for de delar som ar specifika for just deras
elbussar, samt for drift och underhall av laddfrastruktur under avtalsperioden.
Infrastrukturen bor éverlatas till trafikforvaltningen vid avtalets slut. For
tradinfrastruktur bor ansvars- och dgandeférdelningen likna den som finns for
sparvéagstrafik.

TrafikfOrvaltningens organisation for avtalsforvaltning behover anpassas till de
forutsattningar som galler for elbusstrafik, detta géller i synnerhet for busstrafik
som laddar under trad och darmed mer liknar spartrafik.
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14. Risker och genomfdrbarhet

Detta kapitel beskriver risker och genomférbarhet kopplat till eldriven
busstrafik.

Risk kan definieras som “en oonskad handelse Las mer:

som intraffar med en viss sannolikhet och medfor
negativa konsekvenser for maluppfyllnad”. |

PM Riskanalys

utredningen har en riskanalys™ genomforts med foljande utgdngspunkter:

o Riskerna ar kopplade till de utredningsalternativ som tagits fram for

Stockholms innerstad och Lidingd

e Inforande av eldriven busstrafik sker efter &r 2022 men fore 2026

e Riskerna har bedomts mot malbilden, se kapitel 4.

Riskerna har identifierats I6pande i utredningen. Specifika riskworkshops har
hallits inom projektgruppen och med Stockholm stad. Underlag har aven
kommit fran en successivanalys och fran utredningens olika underlags-PM.

Genomforande och Drift & Underhall och
Overlamning Avveckling

N =] E
: \'\ Bm

Upphandling av trafik -

Lagar Samhallsplanering

S b s el
Anskaffning av fordon mm
oe Boende & resenérer
!nfraﬂrukmr, plannrlng, ngg|Mf } BUSS
Depa

IE nergiforsérining }

fl.e. .2

Gaturum & terminaler

Laddinfrastruktur

(=) 1 =

||
Batteri — S = Q K
produktion Elférsérjning

& tervinning Ovrig trafik

Figur 59 Riskanalysen har utgatt fran systemdefinitionen och har beaktat genomférande,

6verlamning, inforande, drift, underhall och avveckling av eldriven busstrafik.

"1 Riskarbetet foljer i princip Rutinen "Riskhantering i program och projekt” och har

anpassats till det tidiga skede i vilket utredningen befinner sig
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De identifierade riskerna har analyserats och varderats utifran en tregradig
skala for sannolikhet och konsekvens (tid, kostnad och funktion). Den
kompletta listan finns i PM Riskanalys och innehaller forutom riskbeskrivning
aven riskreducerande atgarder.

14.2 Overgripande risker for eldriven busstrafik

Nedan foljer en dvergripande beskrivning av risker som galler generellt for
inférande av elbussar i SL-trafiken.

Riskomrade: Gemensam malbild for elektrifiering

En tydlig malbild for elektrifiering, som delas av trafikforvaltningen och
vaghallaren, ar en framgangsfaktor for inforande av eldriven busstrafik. Detta
galler speciellt i de fall som laddinfrastruktur paverkar gaturummet. En annan
aspekt &r vilka gator och linjer som bor trafikeras av elbussar samt val av teknik,
dar det kan finnas olika intressen kopplat till visuell paverkan och en effektiv
kollektivtrafik. Aven strategisk placering av depéer blir viktigt for eldriven
busstrafik. Riskreducerande atgarder innebar framst en tidigt etablerad dialog
for att fa till stdnd en nddvandig samverkan.

Riskomrade: Upphandling och affar

Ansvarsfordelning vid inférande av eldriven busstrafik ar en central fraga ur ett
affarsmodell- och avtalsperspektiv. Den tekniska l6sningen paverkar vilka
aktorer som involveras och vilka risker som féljer med beroenden och grénssnitt
mellan parterna. Eldriven busstrafik med laddning i depa innebar minst
forandring ur ett affarsmodell- och avtalsperspektiv jamfort med idag och
medfor darmed mindre risker. De teknikval som medfor laddinfrastruktur i
gatumiljon innebar storre risker, framforallt kopplat till agande av fordon,
agande, drift, underhall och placering av laddinfrastruktur samt framtida
trafikplanering. Riskreducerande atgarder innebéar framst en tidigt etablerad
dialog.

Riskomrade: Robusthet och kvalitet i busstrafiken

Pa grund av behovet av laddning och batterier har eldrivna bussar andra
egenskaper an konventionella bussar. Detta riskerar att paverka busstrafikens
flexibilitet och innebar ytterligare riskmoment vid trafikdriften vilket bland
annat kan ge negativa resenarseffekter. En elbuss har begransad korstracka
utan laddning, och paverkas av tekniska faktorer, livslangd, prestanda, samt
yttre klimat och krav pa inneklimatet. Riskreducerande atgarder innebéar framst
en tidigt etablerad dialog samt kontinuerlig bevakning av teknikutvecklingen.
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Riskomrade: EIforsorjning och laddinfrastruktur

Overgangen till eldrift okar beroendet av tillforlitlig elforsorjning. Tillracklig
kapacitet bedoms som en liten risk, men tillfalliga stromavbrott som paverkar
driften negativt kommer med hdg sannolikhet att intraffa. Kortvariga
stromavbrott har en begransad paverkan, medan stromavbrott langre an en
timma kan fa stor paverkan. Riskreducerande atgarder inkluderar etablerandet
av alternativa satt att ladda bussar vid krissituationer, sa som andra depaer,
energilager (till exempel gamla bussbatterier) och mobil laddning. For att
hantera langvariga stromavbrott eller evakueringsscenario behéver en plan
utvecklas dar biobranslebussar i lanet kan nyttjas.

Att uppfora infrastruktur for laddning av elbussar ar komplext, framforallt da
det handlar om tillaggsladdning och laddning under fard. Granssnitt och
rollférdelning mellan olika aktorer ar inte given, det kréavs langsiktighet i
planeringen och generellt finns det brist pa utrymme for denna typ av
infrastruktur. Riskerna &ar framst kopplade till inforandeprocessen for elbussar,
men det finns &ven risker i driftskedet. Effektiva och mer beprévade I6sningar
kommer dock att finnas till hands allt eftersom tekniken utvecklas.
Riskreducerande atgarder en tidigt etablerad markandsdialog samt dialog med
vaghallare. Noggranna analyser av redundans och depafunktioner ar vasentliga.

Riskomrade: Sociala, miljomassiga och sakerhetsmassiga
konsekvenser

FOr att hantera sociala och miljomassiga risker ar kravstallningen i
upphandlingen avgérande. De risker som identifierats kan framforallt kopplas
till en hallbar livscykel for batterierna i fordonen. Det handlar dels om sociala
och miljomassiga risker vid batteriproduktion och dels om att sékerstélla
atervinningen av batterier.

Sakerhetsaspekter kopplat till eldriven busstrafik och specifikt hantering av
batteribrand diskuteras och studeras globalt. De sékerhetsmaéssiga riskerna ska
inte underskattas men anses som sma vid ett framtida inférande.
Raddningstjansten med fler aktorer forbereder sig for en storre introduktion av
elfordon i Sverige. Det handlar framfor allt om att utveckla sin kompetens kring
tekniken ska hanteras, men aven anpasshing av utrustning.

Riskreducerande atgarder inkluderar kravstallning vid trafikupphandling pa
sparbarhet i batteriers produktion, hantering och rutiner for atervinning.
Sékerhetsmaéssigt bor ett adekvat systemsékerhetsarbete kravstéllas av trafikutbvare
och verifieras vid upphandling av trafikavtalen. Dialog med sékerhetstjéanst och
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andra instanser behdvs for att séakerstélla att nddvandiga stodresurser finns pa plats

infor en trafikstart med elbussar.

14.3 Risker i utredningsalternativen for innerstaden och Lidingo

For varje utredningsalternativ sammanfattas de viktigaste riskerna nedan. Fér
alla alternativ géller att det finns en generell risk att kostnaden for trafiken okar
jamfért med konventionell busstrafik.

Bas ar det alternativ som ar mest likt dagens busstrafik och ocksa innebar lagst
risker. Riskerna ar framforallt kopplade till elférsérjningsmojligheterna pa
depa, fordonsprestanda (rackvidd) och batteriernas sociala och miljomaéssiga
konsekvenser.

Medel 1 innebéar i princip samma typ av risker som Bas. Dock kréavs fler fordon
for att klara trafiken vilket gor depakapacitet till en viktig fraga samt
framkomlighet da det finns risk for mer tomgangskorning.

Medel 2 ar en kombination av depaladdning och tillaggsladdning vid hallplats.
Utover riskerna i Bas tillkommer de risker som géller for tekniken
tillaggsladdning. Detta innebar inféranderisker eftersom fler parter behéver
vara involverade i planering och uppférande av laddinfrastruktur, vilket i sig ar
komplicerat pa grund av platsbrist. Vid laddning vid d&ndhallplatserna uppstar
ocksa risker kring laddning av bussarna och paverkan pa trafikens robusthet.

I Hog 1 och 2 elektrifieras all busstrafik i innerstaden och pa Lidingo. |
innerstaden innebar det laddning under fard med trad. Tradladdningstekniken
ar valbeproévad, men risker som tillkommer &ar bland annat att infrastrukturen
for laddning ar ett nytt inslag i stadsbilden. En gemensam malbild med
kommunen blir sarskilt viktig. Pa grund av tekniken behover affarsmodell och
upphandling av trafiken sannolikt goras pa ett annat satt an idag. | Hog 2 dar
alla tekniker kombineras 6kar komplexiteten och aven riskerna.
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15. Trafikforvaltningens behov av investeringar

Inférande av eldriven busstrafik innebér att trafikforvaltningen behdéver gora
mer eller mindre omfattande investeringar, beroende pa teknikval och
omfattning av elektrifiering. Nedan redogors for hur en évergang till eldrift
relaterar till trafikforvaltningens process for investeringar.

15.1 Trafikforvaltningens investeringsprocess

En ny investeringsprocess ar pa vag att implementeras inom trafikforvaltningen
under 2019. Den nya processen, se figur nedan, syftar till att sékerstélla att
landstingets investeringar gar i linje med de 6vergripande malen for
verksamheten, och att kostnadseffektiva Iosningar tas fram i samspel med olika
intressenter och aktorer.

| J\ J1 )
I | |

Initiera, Behovsanalys och Inriktning, Planering, Effektrealisering
Atgardsval Genomforande och Overlamnande fas for bade dtqirder
faser for lésningar faser for investeringar och investeringar

Figur 60 Trafikforvaltningens investeringsprocess (ej beslutad)

Denna utredningsstudie ligger i faserna Atgardsval och Inriktning. Nésta steg
efter studien, férutsatt att det krdvs investeringar av trafikforvaltningen, ar att
ga in en planeringsfas dar losningarna och atgarderna detaljeras. Omfattningen
pa investeringen, och en eventuell planeringsfas, varierar stort beroende pa
teknikval. Med en inriktning enligt scenario Bas ar det framférallt investeringar
i elforsorjning till depaerna som kravs av trafikforvaltningen. Om
laddinfrastruktur ska byggas i gatumiljon kravs ett mer omfattande
planeringsarbete och samverkan med berérda kommuner.

| trafikforvaltningens nuvarande infrastrukturstrategi’2 finns vidare ett antal
principer som ska tillampas vid vidmakthallning och utveckling av
infrastrukturen. Flera &r relevanta for eldriven busstrafik. Bland annat anges att
trafikforvaltningen ska:
o vadlja de infrastrukturlésningar som mest kostnadseffektivt bidrar till att
na uppsatta mal for trafikforsorjningen

2 Trafikforvaltningens infrastrukturstrategi, 2013-03-04
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e utga fran standardiserade l6sningar som uppfyller stallda funktionella
och tekniska krav

o sakerstalla lokalisering for verksamheten pa strategiskt lampliga platser

e minimera sarbarheten i kollektivtrafiken genom en robust och
tillforlitlig infrastruktur

e utga fran ett livscykelperspektiv vid anskaffning, nybyggnad och
underhall av infrastrukturen

e samverka inom teknisk utveckling och standardisering som tillfor varde
for forvaltningens infrastruktur

e begréansa antalet tekniska l6sningar och system genom standardisering
och samordning

15.2 Atgardsval enligt

fyrstegsprincipen
Investeringsprocessen innebar att
atgardsval ska ske enligt

Steg 1 — Tank om:

Atgarder som kan paverka
behovet av transporter och resor

fyrstegsprincipen. Principen innebéar samt valet av transportsatt
att prioritera atgarder som Steg 2 — Optimera:
effektiviserar och optimerar Atgarder som effektiviserar
befintlig infrastruktur framfor anvandningen av befintlig
atgarder som kraver stora infrastruktur
investeringar. Steg 3 - Bygg om:

Begransade ombyggnadsatgarder
Figuren nedan illustrerar hur ett Steg 4 - Bygg nytt:

Nyinvesteringar och storre

system for elbussar relaterar till by ganadeAtgerder

fyrstegsprincipen, dar atgarderna
har en tyngdpunkt i steg 2 och 3.
Teknikerna tillaggsladdning vid &ndhallplats och laddning under fard ar
klassade som steg 3 da de kraver ombyggnation i gatumiljo. Aven ett inforande
av depaladdade elbussar kan vara steg 3 om det till exempel innebar om- och
tillbyggnad péa depaer for att klara av ett 6kat fordonsbehov.

I figuren ges dven exempel pa andra typer av atgarder som har potential att
bidra till studiens effektmal. Dessa har dock inte omfattats av denna studie men
visar att det behovs ett 6vergripande systemperspektiv i valet av atgarder. Paket
av atgarder har ocksa storre mojlighet att bidra till god méaluppfylinad, och
darfor kan en satsning pa elbussar lampligen kombineras med andra atgarder
som starker busstrafikens attraktivitet.
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Atgirder
inom systemet
fér elbuss

Exempel pd
andra C
atgdrder

som kan

bidra till C
effektmdlen

Stérka varumarket SL

Information och
marknadsforing
Ekonomiska
styrmedel (skatter,
avgifter och pris)
Reglering
Miljézoner
Dubbdacksférbud
Samhallsplanering/
lokalisering

Inkép och trafikering
med eldrivna bussar
Mindre investeringar
for elférsorjning och
anpassning av tex
depaer
Framkomlighets-
atgarder

Langre fordon
Hybridbussar
Trafikplanerings-
atgarder (utbud mm)
Sparsam kérning
Prioritering av
busstrafik
Bullerreducerande
atgarder
Trafikstyrning/ITS

Laddinfrastruktur i
gatumiljo (laddstolpar,
trad etc)

Storre investeringar i
elférsorjning

Storre om- och
tillbyggnad pa depaer
och terminaler

Busskorfalt * Nya depaer
= Utbyggnad av
kollektivtrafiken
(sparvag etc)

Figur 61 lllustration av hur fyrstegsprincipen relaterar till ett inforande av eldriven busstrafik.



JIL

Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 118 (129)
Strategisk utveckling Rapport Arende/Dok. id.
1448778
Datum
2019-01-24 Infosékerhetsklass
Version 1.0 K1 (Oppen)
16. Samlad bedédmning och rekommendation

Den framsta nyttan med eldriven busstrafik ar minskad miljopaverkan och 6kad
energieffektivitet. SL-trafiken i Stockholm drivs redan i dag av fossilfria
drivmedel, men sett till hela transportsystemets omstallning ar en elektrifiering
positiv eftersom biodrivmedel da blir tillgangliga for andra aktorer. Lokalt ar
minskat buller och battre luft de frAmsta drivkrafterna. For att nyttorna ska bli
sa stora som mojligt av eldriften ar det darfor avgérande vilka gatumiljoer och
strak som elbussarna trafikerar. Elbussar kan bidra positivt till att starka
varumarket SL. Attraktiviteten kan oka.

Detta kapitel innehaller forslag pa inriktning for elektrifiering i Stockholms lén,
med sarskilt fokus pa trafiken i innerstaden och pa Lidingo.

16.1 Overgripande inriktning

Forutsattningarna att infora eldriven busstrafik i lanet varierar kraftigt mellan
olika trafikavtalsomraden. Nedan sammanfattas forslag pa inriktning for
fortsatt arbete, utan inbérdes prioritetsordning.

1. Utveckla malbilden for elektrifiering och nollemissionsdrift

I denna studie har ett antal mal formulerats som bedomts viktiga vid ett
inforande av elbussar. For att malen ska vara vagledande for 16sningar och
inriktningar bor malen utvecklas och i méjligaste man tidsattas och kvantifieras.
Hur olika malkonflikter ska hanteras — till exempel 6kade kostnader kontra
minskade utslapp — ar ocksa en viktig aspekt. For trafikforvaltningen kan mal
som tar sikte pa nollemissionsdrift vara ett sétt att ta nasta steg i
hallbarhetsarbetet, och darigenom driva pa inférande av elbussar eller annan
likvardig teknik.

2. Utveckla samverkan med kommuner och andra aktérer

Dialog och samverkan med intressenter ar en nyckelfraga vid inférande
elbussar. FOr att maximera nyttan av eldrift har det stor betydelse att identifiera
vilka gator och omraden som bor prioriteras. Vid planering av till exempel nya
bostadsomraden och stadsdelar finns storst mojligheter att dra nytta av eldriven
busstrafik. Kommuner och vaghallare skapar ocksa forutsattningarna for att
kunna bedriva en effektiv busstrafik. Samverkansavtal &ar ett verktyg som kan
anvandas for att skapa en gemensam malbild och inriktning for eldriven
busstrafik, och underlatta utbyte av kunskap och erfarenheter.
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Figur 62 Trepartssamverkan mellan Trafikforvaltningen, kommuner/vaghallare och
trafikutdvare ar en nyckel for ett effektivt inférande av elbussar.

3. Analysera mdjligheterna till eldrift infér varje trafikupphandling
Mojligheterna till inforande av eldriven busstrafik for analyseras i de behovs-
och utredningsstudier som foregar varje trafikupphandling. I dessa studier finns
mojlighet att narmare analysera de forutsattningar som da géaller. Till exempel
bor mojligheten att hitta strategiska laddpunkter utanfor depan undersokas.
Eftersom teknikutvecklingen ar snabb ar det viktigt att kontinuerligt folja
utvecklingen och vara beredd pa att omprova tidigare slutsatser. | behovs- och
utredningsstudierna infor upphandling tas ocksa ett samlat grepp kring de mal
som finns for trafiken och vilken roll som elbussar kan spela. Vid upphandling
bor sedan kravstallningen goras sa att de tar sikte pa malen och de utmaningar
som finns kring energieffektivisering, miljo och social hallbarhet. Méjligheten
att fa medfinansiering for fordon och laddinfrastruktur bor alltid utnyttjas vid
inférande.

4. Verka for elektrifiering under pdgdende trafikavtalsperiod dar det ar lampligt
Att infora elbussar vid upphandling av nya trafikavtal ar generellt mest lampligt
sett till kostnadseffektivitet och risker. Det & dock méjligt att dven infora
elbussar under pagaende avtal, vilket bland annat gjordes i Norrtélje 2018.
Trafikforvaltningen bor verka for detta dven i andra omraden, forutsatt att det
kan ske pa ett kostnadseffektivt satt och i enlighet med avtalets skrivningar.

5. Bibehall mojlighet till en kombination av fornybara drivmedel
I ett hallbart trafiksystem kommer det inte att finnas ett drivmedel som loser
alla utmaningar. Alla férnybara drivmedel har sin roll att spela. Att bibehalla en
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mix av fornybara drivmedel i fordonsflottan innebar ocksa en 6kad robusthet
sett till forsorjningstrygghet. Att fortsatt anvanda biogas i SL-trafiken bedéms
lampligt for att nyttja gjorda investeringar och for att biogasen &ar en del av det
lokala kretsloppet. Omvarldsfaktorer som EU-regler, skatter, tillgang pa
hallbara drivmedel och kostnadsutveckling ar ocksa viktiga aspekter.

6. Forbered for eldrift vid ny- och ombyggnad av trafikférvaltningens
anléggningar

I lanet som helhet finns det en brist pa depaplatser och utrymme vid terminaler.
Nar trafikforvaltningen bygger om eller bygger nytt rekommenderas att
planeringen tar hojd for att i framtiden kunna ladda elbussar. Det kan dels
handla om utrymme for bussarna men aven investeringar kopplat till
elforsorjningen. Att kunna gora val avvagda forberedelser kraver dock att det
finns tillracklig kunskap om hur mdjligheterna for elektrifiering ser ut.
Investeringsmedel foreslas avséattas for kommande behov kopplade till
elektrifieringen.

7. Anpassa trafikférvaltningens organisation, styrande dokument och riktlinjer
Om ett storskaligt inforande av elbussar 6nskas behéver trafikforvaltningens
organisation och arbetssatt anpassas. Framforallt galler detta om
laddinfrastruktur ska byggas i gatumiljon.

Konkret behdver flera av trafikforvaltningens riktlinjer uppdateras for att kunna
ge tillracklig vagledning i den I6pande verksamheten. | riktlinjen for
trafikaffaren anges till exempel att bussfordon ska dgas av trafikutévaren och att
ingen aterkopsklausul bor finnas. Sarskilt vid elbusstrafik som laddas under
fard bor riktlinjen kompletteras med beskrivningar av hur trafikforvaltningen
hanterar trafikdriften, fordon och infrastruktur. Vidare saknas det i riktlinjen
beskrivning av hur laddinfrastruktur i gaturummet ska hanteras avseende
investering, agande, drift och underhall. Andra riktlinjer som paverkas ar
exempelvis de som ror trafikplanering, bussfordon, miljo, social hallbarhet,
depéer och terminaler.

Trafikforvaltningens drivmedelsstrategi behdver uppdateras for att hantera
avvagningen mellan olika drivmedel i SL-trafiken. Aven utvecklingsplanen for
busstrafiken, som har ett tidsperspektiv pa 1-10 ar samt ytterligare framatblick,
behéver hantera eldriven busstrafik.
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16.2 Inriktning for Stockholms innerstad och Lidingd

16.2.1 Sammanfattning av konsekvenser av studerade alternativ
Tabellen nedan sammanfattar konsekvenser av de studerade
utredningsalternativen och hur de bidrar till trafikforvaltningens mal.

Bas Medel
Linjer som Alla linjer utom Hijg
inte drar stombuss elektrifieras i All busstrafik
fler fordon innerstaden (Lidingd elektrifieras
elektrifieras som i Bas)
Bas Medel 1 Medel 2 Hiég 1 Hég 2
KONSEKVENS-
EFFEKTMAL - VAD - o0 NING o o G\ o G
SKA UPPNAS? ~O— _O—
oO—0—0 000
Oka Energieffektivisering -21% -38% -38% -73% -73%
m energieffektiviseringen i = (minskning av
() () busstrafiken energianvéandning)
Bidra till attraktiva Klimat Relativt liten klimateffekt d& SL-trafiken ar fossilfri.
stadsmiljéer och minska Dock frigérs mer biobranslen for andra aktérer
negativ paverkan pa
manniskors hdlsa och Buller och luft
livsmiljé
Stadsmiljo (visuell P8verkas  P8verkas Beror p8 hur lésningarna
paverkan) &j. ej. utformas.

Sociala konsekvenser | 66 MWh 119 MWh 83 MWh 150 MWh 92 MWh
(total batteriméngd)

®_0 Oka marknadsandel och | Busstrafikens

-.- niéjda resendrer attraktivitet
[ ) -
Ovriga konsekvenser Samhallsekonomi Samhéllsekonomiskt negativt resultat for studerade
alternativ
f Begransade  Fler Laddinfra Laddinfra Laddinfra

s;?;i:{?;:g‘,g risker. fordon. ach fler och fler och fler
fordon. fordon. fordon.

genomforbarhet

Majlighet att trafikera

med kapacitets-

starkare bussar

D Dep&laddning —O—® Tillaggsladdning OO0 Laddning under fard

Figur 63 Sammanfattning av utredningsalternativens effekter.

Som figuren visar bidrar elektrifiering positivt till flera av trafikférvaltningens
mal. Okad grad av elektrifiering ger 6kade nyttor. Alternativen som omfattar
eldrift pa stomlinjerna ger storst nyttor eftersom trafiken ar tat och har manga
resenarer, de bedoms ocksa mer fordelaktiga sett till mojligheten att trafikera
med elbussar langre an 18 meter. De gar ocksa i en miljé dar manga personer
bor och vistas.

Samhallsekonomiskt bedéms elektrifieringen leda till 6kade kostnader som inte
vags upp av de varderade externa nyttorna (framférallt minskad
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miljopaverkan). Den samhaéllsekonomiska effekten ar dock svarbedoémd da det
finns manga faktorer som inte varderas. Det ar ocksa stor skillnad mellan olika
teknikval.

Nar det géller sociala konsekvenser anvands total batteriméangd som indikator.
De alternativ som bygger pa stor mangd depaladdade bussar ger storst paverkan
eftersom bussarna har relativt stora batterier jamfort med teknikerna
tillaggsladdning och laddning under fard.

Bedomningen av risker och affarsmassig genomforbarhet ar baserad pa i vilken
grad det behdvs laddinfrastruktur i gatumiljon eller om det uppstar behov av
fler fordon for att klara trafiken. De alternativen har bedémts svarare att
genomfora.

16.2.2 Prioritering av mal styr val av I6sning

Vilken inriktning for elektrifiering som véljs for innerstaden och Lidingd beror
pa hur olika mal varderas i forhallande till varandra. De nyttor som eldriven
busstrafik kan ge i form av minskad miljopaverkan och ¢kad
energieffektivisering behover till exempel vagas mot kostnader och
genomforanderisker.

Om miljo och energieffektivisering satts i fokus ger scenario HAg de storsta
nyttorna. Eldrift pa stomlinjerna innebar att ungefar hélften? av resenérerna i
trafikomradets busstrafik far resa med elbuss. Den teknik som i ett
tidsperspektiv mot 2030 beddms lamplig for stombusslinjerna &ar laddning
under fard.

Utbver eldriven stombusstrafik innebér scenario Hog aven att 6vriga bussar
elektrifieras — i Hog 1 sker det med depaladdade elbussar, och i Hog 2 infors
tillaggsladdning pa alla linjer pa Liding6 och pa nagra av linjerna i innerstaden.
I praktiken kan dock tekniklésningar och val av linjer for eldrift kombineras pa
manga fler satt an vad som gjorts i denna studie. Trafiken i innerstaden och
Lidingo ar till exempel relativt oberoende av varandra.

Med mer fokus pa genomforbarhet blir scenario Bas med enbart depaladdade
elbussar mer intressant. | detta scenario kan trafikforvaltningen i princip

3 Stomlinjerna star for cirka halften av resandet i trafikavtal E22, och linje 4 star for cirka en
fjardedel.
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anvanda samma affarsmodell som idag. Scenario Bas innebér att elbussar kan
inféras utan att laddinfrastruktur behéver byggas langs linjen.
Storleksordningen &r att cirka en tredjedel av bussarna kan bli eldrivna utan att
det kravs ytterligare fordon for trafiken. Vissa investeringar kravs vid depaerna
for elférsérjning och annan anpassning, vilket bér tas om hand i kommande
behovsanalys och planeringsstudie infor upphandling av nytt trafikavtal.
Scenario Bas innebéar begréansade nyttor jamfort med 6vriga studerade
alternativ.

16.2.3 Rekommendation

Utdver den generella inriktningen i kapitel 14.1 rekommenderas foljande for
Stockholms innerstad och Lidingo.

1. Etappvis vag mot nollemissionsdrift ar 2030

Elbussar — eller nollemissionsdrift — bor ses som nésta steg i hallbarhetsarbetet
for busstrafiken. Inforandet behéver dock ske pa ett val avvagt satt sett till
ekonomi, risker och nytta. Med utgangspunkt i fyrstegsprincipen bor i forsta
hand I6sningar sokas som kan l6sa problemen utan omfattande ombyggnation
eller nybyggnad.

Utifran denna studie rekommenderas inférande av en relativt stor flotta
depaladdade elbussar vid kommande trafikupphandling av innerstaden och
Liding6. En inriktning enligt scenario Bas bedéms som mdjlig att inféra med en
mindre mangd investeringar pa depaerna. Men om malet ar att fa ut storsta
nyttorna av eldriven busstrafik bor fokus ligga pa en elektrifiering av de linjer
dar flest reser, eller i miljoer dar manga manniskor vistas. Med den
utgdngspunkten bor stomlinjerna i innerstaden elektrifieras. Eftersom
stombussarna redan idag har kapacitetsproblem bor en elektrifiering
samordnas med exempelvis framkomlighetsatgéarder och langre fordon (21 eller
24 meter istallet for dagens ledbussar pa 18 meter).

Att infora elbussar bedéms med dagens kostnadslage innebéra 6kade kostnader
for trafiken. Genom konkurrensutsattning vid upphandling av trafiken bor
kostnadsbilden bli mer gynnsam &n om elbussar infors inom befintliga
trafikavtal. Osékerheter i kostnadsbild handlar bland annat om
optimeringsmojligheter av systemet, framtida priser fér fordon och drivmedel
och investeringsbehov.
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Figuren nedan visar en tankbar etappindelning for hur trafiken i innerstaden
och pa Lidingd kan elektrifieras helt till ungefar &r 2030. Tidslinjen bygger pa
att elbussarna infors i samband med att trafiken handlas upp.

Upphandling .

) 5 g eller
Dialeg  Utredning  Pianering  Byggnation  Upphandling pd dvriga roda linjer

Utredning i Byggnation

60%
elbussar

Y

| | Nytt avtal startar | | | Nytt avtal startar |
2020 2022 2026 2030 2032 2036

Figur 64 En tankbar tidslinje dar busstrafiken i innerstaden och pa Lidingo elektrifieras fullt ut
till ca ar 2030.

Ett forsta steg sker nar det nya trafikavtalet etableras under perioden under
2022 till 2026. Att infora en relativt stor andel depaladdade elbussar enligt
scenario Bas bedéms mojligt redan till ar 2022. Lésningar som kraver
ytterligare depaplatser eller investeringar i gatumiljon ar daremot senarelagda i
figuren, eftersom de bedéms krava mer tid for dialog och genomférande.

Elektrifieringen av stomlinjerna &r den sista pusselbiten som ligger strax efter ar
2030 for att synka med nastkommande trafikupphandling av avtalsomradet.
Fram till dess kan stomlinjerna drivas av biogas. Det bedéms dock mojligt att
genomfora eldrift pa stomlinjerna tidigare an sa om det ar 6nskvart.

En avvagning behdver goras kring teknikutvecklingen. Pa langre sikt kan
batteriutveckling och andra tekniker, som exempelvis olika former av elvagar,
komma att utvecklas pa ett satt som gor att Iésningarna blir andra an de som

ingatt i denna studie. Att vanta pa "basta teknik” innebar dock en risk eftersom
det da drdjer langre tid innan nyttorna realiseras.

2. Férdjupade studier - innerstaden

Denna utredningsstudie har gett en grund for det fortsatta arbetet. Den snabba
teknikutvecklingen, férandringar i omvarlden och den vaxande kunskapen om
elbussar innebar ocksa att analysen och utredningsmetodiken behover
uppdateras. Elektrifiering behover inga som en del i kommande behovs- och
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utredningsstudier infor upphandling av nytt trafikavtal for innerstaden och
Lidingo.

Om elektrifiering av hela innerstadens trafik ar aktuell inom de narmaste 10-15
aren (i narmast kommande trafikavtal eller vid start av nasta) rekommenderas
en behovsanalys med systemperspektiv for stomlinjerna. For att mojliggora
laddning under fard, vilket &r den teknik for eldrift av stomlinjerna som bedéms
lamplig, finns det flera genomforandemassiga fragor som behover studeras
narmare. Bland annat kravs férdjupad samverkan med staden, studier av var
laddinfrastruktur ska byggas, fordonsval/kapacitet, linjedragning, elférsorjning
(bland annat mojligheten att anvanda SL:s elnéat), depaatgarder och méjligheten
att ge busstrafiken béattre framkomlighet. Bedémningen ar att
trafikforvaltningen i ett sddant scenario aven bor ta ett stort ansvar for fordon
och infrastruktur, vilket gor att de nuvarande riktlinjerna for trafikaffarer
behéver anpassas.

For innerstaden har I6sningar som innebar tillaggsladdning beddmts som
komplicerade att infora av flera skél, daribland utrymmesbrist i gatumiljon och
okad komplexitet kring inforande och affarsmodell. Tekniken ar &nda intressant
att fortsatt 6vervaga av ekonomiska och miljémassiga skal.

3. Overvig tilldggsladdning av elbussar pa Liding

Pa Lidingd bedoms tillaggsladdning vid &ndhallplats vara intressant. | princip
alla linjer har Ropsten som andhallplats och laddinfrastruktur darfor kan
samnyttjas av flera linjer (dock behdver bussterminalen vid Ropsten anpassas
for detta). For Lidingdtrafiken rekommenderas fordjupade studier av
mojligheten att infora tillaggsladdning vid andhallplats. Vilka mojligheter som
en eventuellt ny bussdepa pa Lidingo ger behtver ocksa hanteras.




J

L Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 126 (129)
Strategisk utveckling Rapport Arende/Dok. id.
1448778
Datum
2019-01-24 Infosékerhetsklass
Version 1.0 K1 (Oppen)

17. Medverkande

Foljande har huvudsakligen medverkat i utredningsstudien.

Projektledning
Anna Forsmark, Projektledare (TF)
Johan Boéhlin, Bitr. projektledare (Strateg drivmedel och energi, TF)

Styrgrupp

Jens Plambeck, Sponsor (Avdelningschef, Strategisk utveckling), Niclas
Blomaqvist (Sektionschef SU Affarsutveckling), Stefan Wallin (Sektionschef SU
Hallbar utveckling), Mattias Wappling (Sektionschef SU Trafik- och
infrastrukturutveckling), Sofie Enander (Sektionschef SU Planering), Anna
Mostert (Sektionschef TA Buss), Anna Melin Berglund (1P, 2017-2018), Roger
Taringer (Sektionschef IP Investeringsprojekt, hdsten 2018)

Utokade styrgruppsmoten har hallits med deltagare fran Stockholm stad.

Utredningsledare
Erik Sjaunja (Trivector)
Astrid Buhre (tom juni 2018, Trivector)

Projektgrupp

Anna Forsmark (Projektledare TF), Johan Bohlin (Strateg drivmedel och energi
TF), Maria Overgaard (Fordonsstrateg buss TF), Erik Sjaunja (Trivector), Astrid
Buhre (Trivector, tom juni 2018), Cecilia Wallmark (Sweco), Jenny Widell
(Sweco), Tom Strandberg (Syntell)

Redaktor slutrapport
Erik Sjaunja (Trivector), Karna Zerne (Trivector)

Affarsmodell och upphandling
Jenny Widell (Sweco), Christian Arntzen (Affarsstrateg TF), Elof Winroth
(Prospero)

Batteri
Maria Xylia (Sweco), Marie Swenman (Sweco)

El- och energiférsérjning
Harpal Dhuper, (Elstrateg TF), Kenneth Domeij (Kravstéllande specialist depa
och terminal, TF), Cecilia Wallmark (Sweco), Kajsa Roxbergh (Sweco), Mikael



J

L Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 127 (129)
Strategisk utveckling Rapport Arende/Dok. id.
1448778
Datum
2019-01-24 Infosékerhetsklass
Version 1.0 K1 (Oppen)

Andersson (Sweco), Maria Xylia (Sweco), Anton Sjogren (Sweco), Bror
Lundbergh (WSP), Sara Anderson (2050, tom dec 2017)

Ekonomiska beddmningar (infrastruktur och drift)

PG Andersson (Trivector), Hannes Englesson (Trivector), Maria Xylia (Sweco),
Kajsa Roxbergh (Sweco), Erik Sjaunja (Trivector), Astrid Buhre (Trivector/TF),
Cecilia Wallmark (Sweco), Peter Svahn (TF)

Elbussteknik och trafikering
PG Andersson (Trivector), Hannes Englesson (Trivector), Sebastian Falt
(Trivector)

Fordon
Maria Overgaard (Fordonsstrateg buss, TF), PG Andersson (Trivector), Werner
Nuchterlein (PN Consult)

Planprocess
PG Andersson, (Trivector), Niklas Tengheden (Trivector), Martin Ohrblom
(Sweco)

Riskanalys och systemanalys
Tom Strandberg (Syntell), Maria Overgaard (Fordonsstrateg Buss TF)

Samhallsekonomi
Sesselia Arnadottir (Samhallsekonom TF), Stina Hortin (Trivector), Astrid
Buhre (Trivector/TF)

Sociala och miljomassiga konsekvenser

Johan Boéhlin (Strateg drivmedel och energi TF), Martin Almgren (Bullerstrateg
TF, tom mars 2018), Helen Maalinn (Strateg social hallbarhet TF), Lovisa
Indebetou (Trivector), Christian Fredriksson (Trivector), Maria Xylia (Sweco)

Successivanalys processledare
Per-Olov Karlsson (PO Karlsson Projektstyrning), Ulrika Westgren (Tyréns)

Visualisering
Carl Johan Rydell, (Sweco), Chris Webb (Sweco)

Ovriga medverkande fran trafikforvaltningen
Pauline Sedin (Framkomlighetsstrateg TF), Mikael Eriksson (Strategisk



JJ L Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 128 (129)
Strategisk utveckling Rapport Arende/Dok. id.
1448778
Datum
2019-01-24 Infosékerhetsklass
Version 1.0 K1 (Oppen)

planerare buss), Eric Hornfeldt (Affarsférvaltare trafik och intaktssékring),
Nadica Orac (Affarsférvaltare framkomlighet), Lisa Svennberg (tom maj 2018),
Rickard Ehn (Samhallsplanerare), John Gustaf AlImquist (Affarsforvaltare
fordon), Magnus Johansson (Fastighetsstrateg), Thomas Fylkehed (Strategisk
planerare buss, tom mars 2018), Malin Lindberg (Planeringssamordnare),
Niclas Saptovic (Affarsforvaltare trafiksakerhet), Kerstin de Potocki
(Kommunikator), Erik Dunkars (Energistrateg)



JJ L Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 129 (129)
Strategisk utveckling Rapport Arende/Dok. id.
1448778
Datum
2019-01-24 Infosakerhetsklass
Version 1.0 K1 (Oppen)
18. Underlagsmaterial

Rapporten bygger pa ett antal underlags-PM framarbetade under 2017 och
2018. Dessa ar offentlig handling och kan begéras ut genom att skicka e-post till
Registrator.tf@sll.se.

Skriv namn pa 6nskat PM och arendenummer SL 2014-2911.

Utredningsstudien ar baserad pa foljande underlags-PM:
e PM Affarsmodeller och avtal
e PM Batteri
e PM Ekonomi
e PM Elbuss i Stockholms innerstad och pa Lidingo
e PM Elbuss i Stockholms lan
o PM Energiforsorjning
e PM Inneklimat
e PM Miljoeffekter
e PM Planprocess
¢ PM Riskanalys
o PM Sociala konsekvenser
¢ PM Tekniker och marknadsanalys
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1 Sammanfattning

Syfte och mal trafikaffarer

Nuvarande trafikavtal fér Roslagsbanan (RB) I6per ut i april 2021 och behdver
darfor upphandlas pa nytt. Denna rapport utgor resultatet av Utredningen infor
ett nytt trafikavtal med driftstart under april, 2021. Syftet med utredningen &ar
att utarbeta affarsprinciper infor de kommande upphandlingarna. Utredningen
utgor grundarbetet for att astadkomma en kostnadseffektiv och forvaltningsbar
sparverksamhet som svarar mot resendrernas behov genom en affar som med
ett minimum av tillaggsavtal ar attraktiv under hela avtalsperioden. Det
regionala trafikforsérjningsprogrammet for Stockholms lan (TFP) utgor
tillsammans med trafikforvaltningens strategiska karta de viktigaste styrande
maldokumenten for trafikaffarerna ur ett langsiktigt perspektiv. Utdver dessa
finns det uttalade behov fran den politiska ledningen inom SLL som behover
sakerstallas i trafikaffarerna:

Sékerstalla resor for alla

Sékerstalla styrning av trafikforandringar
Sékerstalla styrning av ekonomin
Sékerstalla bra driftstarter

Sakerstalla innovation och utveckling

2 Resande och trafik
Idag reser cirka 48 000 resendrer dagligen! med RB vilket motsvarar cirka 5
procent av resandet i lanet. Resandet hamtar sig fran tidigare perioder av
avstangningar med ersattningstrafik, och forvantas fortsatta 6ka under den
kommande avtalsperioden. Storre 6kningar kommer méjliggéras av pagaende
och planerad utbyggnad. Kundnéjdheten pa RB &r cirka 85 procent, vilket ar i
niva med andra lokalbanor. Punktligheten pendlar runt 95 procent, och har
tidvis paverkats av driftstorningar och banutbyggnader. Roslagsbanan ar pa
grund av sin utformning med flertalet enkelsparstrackor kansligare for
driftstérningar &n andra lokalbanor.

3 Infrastruktur och fordon
Roslagsbanan genomgar for tillfallet ett stort uppgraderingsprogram
inkluderande dubbelsparsutbyggnad, en ny dep4, en ny station och nya fordon.
Roslagsbanan paverkas darmed infor och under avtalsperioden av stora

1 Om inget annat anges avser dagliga resenarer genomsnittligt antal pastigande
resenérer for en vintervardag.
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forandringar med syfte att astadkomma en rad kapacitets- och kvalitetshojande
effekter, inkluderande bland annat punktlighet, sékerhet, buller och miljo.
Implementeringen av dessa forandringar medfér samtidigt utmaningar for den
I6pande verksamheten, och de kommer darfor ges sarskild uppmarksamhet
under upphandlingsfasen samt infor och efter driftstart.

1.4 Stallningstaganden
e Roslagsbanan separeras fran busstrafiken i trafikomrade Norrort for att
utgora en separat trafikaffar, da forvantade samordningsvinster inte
befunnits foreligga.

e Trafikutdvaren ska ansvara for planering av ersattningstrafik for
spartrafik. Den ekonomiska risken for planerad erséattningstrafik ska
aligga trafikforvaltningen, medan risken for oplanerad ersattningstrafik
ska aligga trafikutdvaren nar denna orsakat storningen. Las mer i avsnitt
3.8.

o Ett 6kat fokus laggs pa vardebevarandet av trafikforvaltningens
tillgangar, inkluderande fordon, bananlaggningstillgangar samt
fastighetsrelaterade anlaggningstillgangar, exempelvis
depaanléaggningar, stationer, hallplatser, vaderskydd samt paus- och
rastlokaler. Ett sddant anslag stéller krav pa trafikforvaltningens
forutsattningar att forvalta tillgangar, inklusive en forvaltningsmodell
och systemstod inom respektive tillgangsslag. Las mer i avsnitt 4.

e FOr att Roslagsbanan ska bidra maximalt till TFP-malen rérande
marknadsandel och kostnadseffektivitet samt fa en hdg avkastning pa de
kapacitetshdjande investeringarna, ar de viktigaste malen for E34 att
sakerstalla en hog kvalitet i trafikleveransen och vidmakthalla
sparfordon och fastigheter. Genom att inféra incitament pa levererad
trafik och upplevd kvalitet skapas indirekta drivkrafter som stodjer ett
Okat resande vartefter trafikutbudet utokas. Det bor noteras att
kommande upphandling av underhall for BEST-infrastruktur (bana, el,
signal, tele) behdver innehalla incitament baserade pa faktisk kvalitet i
trafikleveransen i E34. Las mer i avsnitt 5.
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Produktionsersattningen kompletteras med specifika incitament som
styr mot affarens mal, i synnerhet relaterade till upplevd kvalitet,
levererad trafik (faktisk kvalitet) och vidmakthallande av anlaggningar.
L&s mer i avsnitt 5.2.3.

Ersattningsformen andras fran VBP?2 till produktionsersattning, da VBP
inte kommer att fungera pa grund av systemet med valideringsstolparna
pa perrongerna i kombination med att validering av periodbiljetter ar
obligatoriskt. L&s mer i avsnitt 5.3.

Avtalslangd for affaren ar satt till 12 ar, vilket ar i linje med gallande
riktlinje. Avtalslangden ar vald med beaktande av i) andra avtalslangder
for att undvika framtida anhopningar av upphandlingar, ii)
trafikforvaltningens mandverutrymme for att kunna hantera
Roslagsbanans forlangning till T-Centralen, samt iii) trafikutdvarens
utrymme for en period av drift utan storre forandringar. Las mer i
avsnitt 5.5.

2 Validerad Betalande Pastigande
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Inledning och bakgrund

Trafikforvaltningen star infor en stor utmaning nar cirka 40 procent av
busstrafiken i Stockholms lan samt Roslagsbanan upphandlas och har driftstart
2021. Samtidigt inleds studier infor upphandling av ett nytt tunnelbaneavtal.
Dartill fortsatter under 2019 forberedelser infér och driftstart for nya
busstrafikavtal (E31 och E32)3 samt fardtjanstverksamhet och sjotrafik. Det
samlade vardet av dessa affarer motsvarar narmare hélften av
trafikforvaltningens driftbudget.

Trafikaffarsprocessen foljer gallande ordning dar flodet sekventiellt inrymmer
faserna behovsanalys, planeringsstudie, upphandling, uppstart och drift.
Inriktning, enligt foreliggande rapport, har framarbetats inom ramen for
planeringsstudiefasen som genomférts under 2018. Parallellt med detta arbete
har internt arbete startat for att framarbeta den (preliminara)
upphandlingsdokumentationen. Planen ar att formellt inleda upphandlingen
med kvalificering sa snart trafiknamnden i februari fattat erforderliga beslut for
att ga vidare och formellt inleda upphandlingen.

Inriktningen framarbetad under utredningsarbetet tar sin utgangspunkt i
trafikforvaltningens styrande dokument i form av trafikférsorjningsprogrammet
och den strategiska kartan. Dartill har erfarenheter fran nuvarande trafikaffarer
samt senaste upphandlade affarer inarbetats i den inriktning som laggs fram for
beslut.

Tidplanen for fortsatt arbete ar anstrangd och utan utrymme for avvikelser,
vilket innebar ett stort behov av att sakerstalla framdrift och att nédvandiga
beslut fattas i tid och I6pande. Den aterstaende tiden infor driftstarten i det nya
avtalet ar nodvandig for att medge en god och &ndamalsenlig
upphandlingsprocess samt for att skapa bra forutsattningar for en lyckad
driftstart.

Trafikforvaltningen som bestéllare
Bade den inriktning som trafikforvaltningen har och den tekniska utvecklingen
medfor att nya krav stalls pa trafikforvaltningens organisation. Varefter delar av
verksamheten digitaliseras kommer mdjligheter att folja upp verksamheten 6ka,

3 E31 - Busstrafik i Sigtuna, Upplands Véasby och Vallentuna respektive E32 - Busstrafik
pa Ekero
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och trafikférvaltningen behover kunna omhanderta stdrre datamangder,
analysera dessa och omvandla resultaten till anvandbara insikter.

Exempelvis beskrivs under tillgdngsavsnittet att arbetet med att hoja
ambitionsnivan ytterligare avseende tillgangsforvaltning ger upphov till
forandrade behov av resurser och kompetens. Exempel pa andra omraden som
skulle kunna innebara forandrade resursbehov inom trafikférvaltningen ar:

e Avtalsforvaltning: Genom forbattrade dataunderlag fran trafikleveransen
och andra delleveranser medges andra mojligheter till uppféljning och
analys. En ambitios teknisk och ekonomisk tillgangsforvaltning genererar
ocksa béttre forutsattningar for avtalsuppfoljning. Dartill ges battre
forutsattningar for robusthet i trafiksystemet och kostnadseffektivitet i
trafikforvaltningens verksamhet. En viktig komponent av detta ar
trepartssamverkan (presenteras vidare i avsnitt 5.6.1).

« Trafikanalys och trafikplanering: Ambitionsnivan har héjts aven avseende
trafikforvaltningens formaga att sjalva kunna analysera egna och foreslagna
trafikupplagg. Denna funktion kraver ocksa sarskild kompetens och resurser
samt utvecklat arbetssatt och systemstdd.

2.1.1 Informationsforsérjning/IT

IT och digitalisering spelar en allt storre roll inom manga delar av samhallet.
Inom kollektivtrafiken marks detta bland annat genom dkade mojligheter till
automatiserad rapportering, automatiserad uppféljning av bade trafikleveranser
och andra delar av avtalet samt information till resendrer. Inom nyliga
trafikavtal har trafikforvaltningen tagit betydande steg framat avseende att ta
tillvara pa digitaliseringens moéjligheter, och inom de aktuella avtalen fortsatter
denna utveckling. IT- och digitaliseringsaspekter ska darfor fortydligas i de nya
avtalen, bland annat avseende automatiserade informationsleveranser fran
fordon. Under de kommande avtalsperioderna planeras ocksa inforande av ett
nytt biljett- och betalsystem

2.2 Marknadssituation

Framst baserat pa marknadsdialoger bedoms att marknadsintresset for det
kommande avtalet ar betydande och konkurrenssituationen infér kommande
upphandlingar anses darmed som vara god. Marknadsdialogen har utgjort input
till val av uppléagg for fortsatt process infor och under upphandlingsfas, tidpunkt
for utskick av underlag m.m. Vidare har vardefull input inkommit vad avser
exempelvis utvecklingen av tillgangsforvaltning och utformning av
riskfordelning.
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3.1 Roslagsbanans funktion i Stockholmsregionen
En av Roslagsbanans funktioner &r att knyta ihop nordostsektorn med 6évriga
delar av Stockholmsregionen. Banan utgor en viktig del av stomtrafiken i
nordostsektorn, och &r en viktig del av det storre system som regionens
kollektivtrafik utgdr. Roslagsbanan fungerar som en avlastning for riksintresset
vag E18, da huvuddelen av trafiken pa det statliga vagnatet i
Stockholmsregionen utgdrs av inomregional trafik. Roslagsbanans kapacitet ar
viktig for nordostsektorns framtida befolkningstillvaxt. Forutom att vara en
viktig forutsattning for den ekonomiska aktiviteten i regionen och darmed i
Sverige som helhet, ar kollektivtrafiksystemet i Stockholm av stor betydelse for
att na de nationella miljomalen om minskad klimatpaverkan.

3.2 Beskrivning av banan
Roslagsbanan utgar fran Stockholms Ostra
station och delar sig i tre grenar mot Karsta,
Osterskéar och Nasbypark genom sex
kommuner: Vallentuna, Taby, Osteraker,
Danderyd, Solna (utan stopp) samt
Stockholm.

Banan omfattar idag 38 stationer och tva
depaer. En ny depa (Vallentuna, tidigare
kallad Molnby) och en ny station (Arninge)
planeras vara i drift ar 2020/2021. Den totala
linjelangden idag ar 65 kilometer varav drygt
36 km kommer att utgoras av dubbelspar fran
ar 2020.

Banan klassas som jarnvag och trafikeras av
lokaltag. Roslagsbanans jarnvagsinfrastruktur
och dess fordon ags av SL och forvaltas av
trafikforvaltningen.

3.3 Resandeunderlag, resande och utbud
Resandet pa Roslagsbanan paverkas i forsta

Karsta
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hand av befolkningsutvecklingen i Danderyd, Téaby, Vallentuna och Osteraker.



J

L Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 9(41)
Strategisk Utveckling RAPPORT Arende/Dok. id.
Affarsutveckling 2019-01-22 TN 2017-1727
Christian L6f / Bjorn Soderberg Version Infosak. Klass
070-786 3769 / 070-521 0526 1.0 :

K1 (Oppen)
christian.lof@sll.se / bjorn.soderberg@sl.se

Enligt SL — Fakta om lanet 2016 har Roslagsbanan totalt cirka 48 000
pastigande resenérer per dygn, vilket motsvarar cirka 5 procent av resandet i
lanet. Resandestatistiken for 2017 beddms inte visa en representativ bild av
normaltrafik da aret har praglats av flertal avstangningar, vilket har resulterat i
ett lagre antal pastigande resenarer. Resandet aterhamtar sig daremot efter
perioder av avstangningar med ersattningstrafik. Som jamforelse till 2016 ars
resande har SJ:s trafik cirka 110 000 resenarer per dygn. Producerade
personkilometrar per dygn var 619 300. Senare statistik visar pa en liknande
volym.

Genomsnittligt antal pastigande for Roslagsbanan under maxtimmen (07.30-
08.30) ar 4 900. Stationer med flest pastigande resenarer per dygn ar
Stockholms 6stra (14 200), Taby centrum (3 500) samt Roslags Néasby (3 200).
Dagens trafiksituation kommer inte forandras forran att Roslagsbanans
utbyggnad ar fardig och att ny infrastruktur samt nya fordon ar pa plats. Forst
da kommer kapaciteten kunna uttkas jamfort dagens trafikutbud.

Ett stort antal bostader planeras i Roslagsbanans upptagningsomrade inom
ramarna for Sverigeférhandlingen. Befolkningen vantas 6ka med 36 procent
under perioden 2015-2030, eller i genomsnitt 2,4 procent per ar enligt RUFS4
scenario Bas. Befolkningsokningen mellan 2000 och 2015 var 17 procent.
Befolkningen véantas sedan 6ka med totalt 21 procent under 2030-2050, eller i
genomsnitt 1 procent per ar enligt scenario Bas. Det ska betonas att detta ar
prognoser behaftade med osdkerheter.

3.4 Malbild for Roslagsbanans trafik

Under hogtrafik ar saledes belastningen pa Roslagsbanan hdg, och ytterligare
befolkningsdkning ar att vanta. Genom RBU-programmet (Roslagsbanans
Utbyggnad) har Roslagsbanans kapacitet dkats till foljd av bland annat
ytterligare dubbelspar, anskaffning av nya fordon samt en ny depa. Avsikten
med dessa investeringar ar att méta den prognosticerade befolkningstkningen
inom Roslagsbanans upptagningsomrade.

Under kommande avtalsperiod planeras utbyggnader och fordonsleveranser ha
mojliggjort att ett trafikupplagg som benamns 4+4S ska vara fullt infort pa
Roslagsbanan. 4+4S innebér en blandning av stopptag som stannar pa samtliga
stationer pa respektive gren, och snabbtag som endast stannar pa de storre
stationerna. Detta trafikupplagg innebar att under en hogtrafiktimme trafikeras

4 Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen
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Karstagrenen till Ormsta av fyra stopptag och fyra snabbtag per riktning. Pa
samma satt trafikeras Osterskarsgrenen till Akersberga av fyra stopptag och fyra
snabbtag per riktning. Nasbyparksgrenen trafikeras med fyra stopptag som
stannar p& samtliga stationer. P& Karsta- och Osterskarsgrenarna innebar det
har trafikupplagget forenklat att mindre stationer far 15-minuterstrafik och de
storre stationerna trafikeras med 6- till 9-minuterstrafik. Nasbyparksgrenen far
15-minuterstrafik. Detta innebér att totalt ankommer 20 tag/h till Stockholms
Ostra under hogtrafik, i genomsnitt 3-minuterstrafik. Samtliga snabbtag till
Karsta samt stopptégen till Akersberga méste vara med den nya vagntypen X15p
for att klara sina respektive omlopp.

Antalet avgangar under trafikdygnet beréknas ¢ka fran cirka 400 till cirka 650
vid ett implementerat 4+4S-uppldgg, och utbudskilometrar har berdknats 6ka
fran dagens cirka 10 600 till cirka 16 400.

Det beskrivna trafikupplagget kraver tillgang till bade befintliga X10p-fordon
samt redan bestéllda X15p-fordon. En erforderlig livslangd pa X10p-fordonen
behover darmed sékerstéllas, vilket diskuteras i fordonsavsnittet nedan.

3.5 Kundnéjdhet och punktlighet

Kundndjdhetens pa Roslagsbanan ar cirka 85 procent, vilket &r i linje med andra
lokalbanor. Punktligheten pendlar runt 95 procent, och har tidvis paverkats av
driftstérningar och banutbyggnader. Roslagsbanan &r pa grund av sin
utformning med flertalet enkelsparstrackor kénsligare for driftstorningar an
andra lokalbanor.

3.6 Sakerhet och trygghet

Fokusomrade Sakerhet i trafikforsorjningsprogrammet foljs upp genom en
indikator 6ver antalet doda och allvarligt skadade i spartrafiken. Det langsiktiga
malet for sakerheten i kollektivtrafiken ar att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt. Under program Roslagsbanans utbyggnadsperiod genomfors
omfattande sakerhetshdjande atgarder. Ett antal korsningar i plan stangs och
ersatts med planskilda korsningar alternativt parallellvagar till planskilda
korsningar eller sékrare korsningar i plan. Vid kvarvarande korsningar i plan
har sékerhetshtjande atgarder vidtagits som att t.ex. bygga om till
helbomsanlaggningar, anordna signaler eller bommar samt att satta upp
hinderdetektorer. Hinderdetektorer har installerats vid nastan samtliga
plankorsningar med biltrafik, och systemet har forhindrat flera olyckor.

5 Avser den 6vergripande kundndjdheten enligt undersdékningen "Upplevd kvalitet”.
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Avseende trygghet har Roslagsbanan idag trygghetskameror pa bade befintliga
och kommande fordon, kommande fordon kan ocksa bevakas i realtid fran
trygghetscentralen. P& plattformar finns det inte kameradvervakning, tillika ar
stationerna ar obemannade. X10p bemannas med tagvardar, medan X15p
kommer ha tekniska forutsattningar att trafikera Roslagsbanan utan tagvardar.
Beaktandes ekonomiska prognoser ar kostnader for tdgvardar inte inkluderade i
den bilagda kalkylen for E34, men omfattas i upphandlingen i form av en option
for att mojliggora beslut om bemanning med tagvardar pa X15p.

Skadegorelse har en begransad paverkan pa utférandet av trafiken, men affaren
utformas sa att trafikutdvaren ska arbeta for att férebygga och atgarda
skadegorelse.

3.7 Resenarscentrerad forbattringsprocess

Trafikforvaltningen planerar att analysera resenarsbehov som en del av sin
verksamhetsutveckling, genom en resenarscentrerad forb&ttringsprocess. Syftet
ar att kontinuerligt férbattra resenéarernas upplevelser av kollektivtrafiken i
Stockholms lan.

For att ta tillvara pa den samlade kompetensen inom omradet

ska trafikutovaren (som har direktkontakt med resenarer) delta i det
gemensamma forbattringsarbetet. Aven andra viktiga aktorer fa en mojlighet att
delta i detta. Arbetet ska utféras med resenarernas behov i fokus och utifran en
kundupplevelse i ett samlat kollektivtrafiksystem.

3.8 Ersattningstrafik

Trafikforvaltningen utreder hanteringen av planerad samt oplanerad (akut)
ersattningstrafik ur ett systemperspektiv for hela trafiksystemet. Utredningen
har vid planeringsstudiens upprattande annu inte patraffat skal att forutse
nagra storre forandringar av de i dag satta principerna for ansvarsfordelning.
Vid planerad ersattningstrafik ska spartrafikutovaren ansvara for planeringen
medan trafikforvaltningen star for den ekonomiska risken. Den ekonomiska
risken for oplanerad erséattningstrafik ska aligga trafikutévaren pa spartrafik nar
denna orsakat storningen. Detta ansvar ar viktigt for att sédkra effektiva och
snabba ldsningar for resenaren. Dock kommer omfattningen av ansvaret for
atagandet att begransas. Eventuella justeringar av I6sningar for akut och
planerad ersattningstrafik kan bli aktuella infor publiceringen av
upphandlingsdokumentationen.
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Tillgangar

Trafikforvaltningen ar i behov av att genomféra forandringar inom
tillgangsforvaltning for att pa ett battre satt kunna vidmakthalla SL-tillgangar,
vilket ar ett stodjande mal for att uppna saval det 6vergripande malet om
kollektivtrafikens marknadsandel som arlig kostnadsutveckling i den beslutade
malmodellen for trafikaffarer. Detta forandringsarbete kommer att berdra alla
tillgangsslag, det vill saga fastigheter, fordon och infrastruktur. Som
utgdngspunkt har trafikforvaltningen som ambition att anvanda lampliga delar
av 1SO 550006 som malmodell for forvaltning av sina tillgangar.
Trafikforvaltningen ska analysera och dar andamalsenligt anpassa
organisationens arbetssatt, kompetens och resurser utifran behovet av att
tydliggdra och utveckla trafikforvaltningen i sin roll som infrastrukturdgare
tillika bestéllare. Trafikforvaltningen ska successivt 6ver tid digitalisera och
automatisera relevanta processer, data och information vilket bedoms fa
positiva effekter i form av battre underlag for atgarder kring tillgadngarna. Detta
ar en langsiktig process som kommer att utvecklas I6pande under
avtalsperioden.

En forbattrad tillgangsforvaltning bidrar till kollektivtrafikens marknadsandel
genom att skapa forutsattningar for ett stabilare trafiksystem. Exempelvis
genom farre driftstérningar som en effekt av béattre och effektivare planering av
planerade och avhjalpande underhallsarbeten, vilket 6kar banornas
tillganglighet.

En forbattrad tillgangsforvaltning bidrar dessutom till en battre och mer
forutsagbar arligt kostnadsutveckling genom béttre styrning av aktiviteter och
reinvesteringar kopplade till tillgangarna.

4.1 Fordon

Roslagsbanans fordonsbestand bestar av nuvarande fordon (X10p), kommande
fordon (X15p) samt arbetsfordon. De nuvarande fordonen narmar sig slutet av
sin planerade tekniska livslangd, och de kommer under den kommande
avtalsperioden att gradvis erséattas av nya fordon.

Roslagsbanans fordonsflotta omfattar for narvarande 32 fordon (trevagnssatt)
av typen X10p samt ett antal arbetsfordon. X10p har upprustats och anpassats

6 1SO 55000-serien ar en ny ledningssystemstandard for férvaltning av tillgangar.
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for att uppfylla gallande tillganglighetskrav. Motorvagnarna pa X10p har dock
drabbats av problem med bland annat obsoleta komponenter vilket nu riskerar
att leda till fordonsbrist. En nylig fordonsutredning har preliminart bedomt att
X10p kan vara i drift till 2027, dock med gradvis minskat antal fordon till féljd
av successiv utfasning. For att sakerstalla att X10p kan vara i full drift till
utfasningen utreds for narvarande forutsattningarna for att aven sakra och
eventuellt férldnga den tekniska livslangden. X10p kommer att kravas for att
klara av att leverera den planerade uppstegade trafiken innan X15p har
levererats i erforderligt antal.

Genom RBU pagar anskaffning av 22 fordon av den nya typen X15p for att
majliggora den planerade utékningen av trafikutbudet. Fordonen levereras
under aren 2020-2024. Det finns option att avropa ytterligare X15p-fordon. En
utfasning av X10p enligt ovan forutsatter att delar av optionen for att avropa
ytterligare X15p nyttjas.

X10p och X15p ska saledes ga i trafik parallellt till X10p nar slutet av sin
tekniska livslangd. Ett beslut om hur lange X10p ska behallas i drift och om
samt nar X15p option ska utldsas ar darfor en angelagen del av en
fordonsforsorjningsplan for Roslagsbanan. Fragan ar relaterad till kapaciteten i
Vallentunadepan, som kommer behéva utékas om och néar optionen for avrop av
ytterligare fordon utnyttjas.

Driftsattning och testkorning av X15p utgor ett omfattande atagande for
samtliga inblandade parter. Fordonsleverantdren planeras ha en flerarig
narvaro vid Roslagsbanan, och omfattande testkdérning av samtliga
fordonsindivider ar planerade att delvis utforas nattetid. Detta kommer krava
en organisation av fordonsférare, sannolikt krava forstarkning av
trafikledningsfunktionen, samt ha viss paverkan pa banunderhallet som ocksa
sker nattetid.

Det kommer vara majligt att folja upp X15p ur tekniska hanseenden genom
automatiskt genererad information, exempelvis avseende positionering samt
underhallsaspekter och energiférbrukning pa fordonsindividniva.

4.2 Infrastruktur

Som en del av trafikforvaltningens utveckling inom tillgangsforvaltning kommer
trafikforvaltningen genomféra ett antal forandringar for att ha en mer effektiv
forvaltning av infrastruktur. Trafikforvaltningens infrastruktur utgor
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forutsattningar for att trafiken ska kunna bedrivas och de paverkar i TFP
uppsatta mal. En effektiv forvaltning baserad pa ett LCC-
perspektiv(livscykelkostnader) dar vikt laggs pa langsiktigt vardebevarande och
uppfyllnad av faststélld standardniva samt fungerande anlaggning med hog
tillganglighet dagligen for att trafiken ska fungera.

Generellt kommer objekten forvaltas i en tillgangsforvaltningsprocess (likt 1ISO
55000) inom en forvaltningsmodell. Infrastrukturen ska foljas upp som en del i
forvaltningsprocessen genom nyckeltal, egen uppféljning och rapportering,
krav, méal och incitament.

4.2.1 Depaer

42.1.1

Depaverksamheten &r for narvarande uppdelad pa tva depaer: Stockholms
Ostra for tillsyn och uppstallning, samt Morby Verkstad for reparationer och
tyngre underhall av X10p. En ny depa ar under uppférande i Vallentuna genom
RBU, och planeras vara fardigstalld &rsskiftet 2020/2021. Ar 2013 beslutades
att Vallentuna etapp 1 ska ha kapacitet for att underhalla de 22 X15p som &r
under anskaffning, samt uppstélining av 18 fordon.

Vid avrop av ytterligare X15p kommer ett behov av utokad depakapacitet uppsta
eftersom Vallentuna inte kan rymma alla X15p.

Utblick efter detta avtal

I perioden efter att detta avtal har gatt ut planeras ett antal investeringar fran
Sverigeforhandlingen som paverkar Roslagsbanan. Bland annat planeras en ny
depd pa Osterskarsgrenen samt att Roslagsbanan ska forlangas till Odenplan
och T-centralen.

4.2.2 Stationer

Det finns for narvarande 38 stationer och hallplatser pa Roslagsbanan.
Trafikverket, trafikforvaltningen och Taby kommun genomfoér tillsammans
projektet Arninge resecentrum som enligt kommunen planeras sta klart 2020—
2021. Syftet ar att Resecentrum i Arninge ska bli en knutpunkt dar byten mellan
olika kollektiva fardmedel kan ske snabbt och enkelt. Ett antal stationer har
rustats upp och tillganglighetsanpassats inom RBU. Férutom nagra smérre
undantag kan Roslagsbanan idag anses uppfylla tillganglighetsmalet for 2030.
For vissa stationer och hallplatser som inte atgardas inom RBU finns dock
behov av mindre atgéarder.
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4.2.3 BEST (infrastrukturanlaggningen bana, el, signal och tele)
FOr de strackor som rustats upp inom RBU utg6r Roslagsbanan idag en modern
jarnvégsanlaggning. For ovriga strackor hanteras reinvesteringsatgarder av
RBU och trafikforvaltningens trafikavdelning tillsammans med sin
kontrakterade underhallsentreprendr med att identifiera fragor som kréaver
gemensam hantering. Listan tacker atgardsbehov inom BEST-omradet
(exklusive tele) och omfattar for narvarande atgarder varda cirka 900 mnkr.
Planerade kapacitetsokningar ar beroende av planerade reinvesteringsatgarder.
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5 Affarsmodell

Detta kapitel beskriver affarsmodell och incitamentsstruktur for E34.

De i text gramarkerade omraden i detta kapitel kommer att kompletteras i
upphandlingsdokumentationen.

5.1 Designkriterier for affarsmodellen
Affarsmodellen i E34 har utformats baserat pa designkriterier som harror fran
bland annat féljande dokument och uttrycka intressentbehov:
e Strategiska styrdokument for kollektivtrafikens utveckling
— Trafikférsérjningsprogrammet som ar Region Stockholms dokument for
att beskriva inriktningen for kollektivtrafiken till och med ar 2030
— Trafikforvaltningens strategiska karta med ingaende definition av
trafikforvaltningens uppdrag
« Intressentbehov fran den politiska ledningen inom SLL och TN
(trafikndmnden)
— Sékerstalla resor for alla
— Sékerstalla styrning av trafikforandringar
— Sékerstalla styrning av ekonomin
— Sékerstalla bra driftstarter
— Sékerstalla innovation och utveckling
* Enupphandling i konkurrens som resulterar i en affar med onskat
tjansteinnehall till basta mojliga pris
» Skapa forutsattningar for en i 6vrigt framgangsrik trafikaffar under hela
livscykeln
— Engod affarsrelation mellan inblandade parter och andra intressenter
— En lyckad driftsattning
— Uppfyllande av trafikaffarens mal
— Madjliggbérande av innovation och utveckling
— Enlyckad avveckling
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5.2 Mal for trafikaffaren
5.2.1 Generell malmodell for trafikaffarer
Baserat pa en analys av de malsatta indikatorerna i TFP, trafikforvaltningens
uppdrag och mal enligt trafikforvaltningens strategiska karta, samt
trafikforvaltningens strategier har atta generella mal identifierats vara relevanta
for samtliga kommande trafikaffarer.

Kollektivtrafikens
marknadsandel

Overgripande mal
far trafikaffarer

Kvalitet pa utférd
trafik, punktlighat, \.I'Idmakthallande av
trafikinformation, SL-tillgangar®

stadning, etc.

Stédjande mal
for trafikaffarer

Andel ndjda
resenarer

Andel trygga
resenarer

Hallbar
kaollektivtrafik

Exempel pa viktiga aktiviteter for
maluppfyllelse (ej utttmande) Attraktivt utbud

Aktiviteter som omfattas
av en trafikaffar

-
1 1 Aktiviteter som ligger
1 J utanfar en trafikaffar

Optimera och
marknadsfdra
befintligt trafik

Krav inom energi,

Investera i ny

sk styrning
kollektivirafik

av underhallet

milid, tillga gglighet
och social hallbarhet

= SL-tillgdngar sorn inkluderas i en trafikalfdr avser typiskt spdrfordon, depder och andra fastigheter. BEST-infrastrukturens funktion
dr krilisk [or faktisk trafikkvalitet vilkel ska styra ulformningen av mdl och ersittningsmodell | underh8lisavialen for BEST

Malen om kollektivtrafikens marknadsandel och arlig kostnadsutveckling
betraktas som Overgripande, eftersom de representerar det som ytterst ska
uppnas och samtidigt inbordes maste balanseras, da marknadsandelar kraver
insatser i form av ett battre och storre utbud av kollektivtrafik, vilket i sin tur ar
forknippat med kostnader. De stédjande malen &r viktiga, da prestationen inom
dessa omraden har en direkt inverkan pa de 6vergripande malen och
mojligheten att n& dessa.

Malmodellen skapar forutsattningar for att definiera sa kallade SMARTA mal,
det vill saga mal som ar tydliga, kvantifierade, tidsbundna, realistiska och
méatbara. Malen ska speciellt vad avser kvantifiering av en realistisk malniva
skraddarsys till trafikaffarerna E34, med beaktande av motsvarande malnivaer
for regionens kollektivtrafik i genomsnitt som anges i TFP. Malnivaer for E34
finns for de flesta mal framtagna inom ramen for planeringsstudien och
redovisas nedan. Nagra mal kraver en fordjupad kvantitativ analys och kommer
att definieras infér PUD (preliminar upphandlingsdokumentation).
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Overgripande for trafikaffaren

Kollektivtrafikens marknadsandel = Att 8ka det kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna &r bade ett m&l i
TFP och en av tre uttalade punkter i Trafikférvaltningens kdrmuppdrag

= En 6kning av marknadsandelen maste dock ske inom ramen for vad som &r
ekonomiskt mdijligt med hansyn till landstingets ekonomi
Arlig kostnadsutveckling = En I3ngsiktigt hallbar ekonomi &r ett prioriterat mal inom landstinget

= Kostnaderna fér kollektivtrafiken kommer att 8ka framéver och i TFP anges att
kostnadsskningen inte f&r sverstiga index plus resandeskningen

Andel néjda resendrer = N&jda resendrer avser befintliga resenarer och &r kritiskt fér att bibehdlla
nuvarande marknadsandel, men leder typiskt inte till nya resenérer

= N&jda resendrer ar ett mal pd upplevd kvalitet som behéver understédjas av
méatbara krav pa faktiskt kvalitet fér den utférda trafiken
Andel trygga resendrer = Samma motivering som for andel néjda resendrer

Kvalitet pa utford trafikleverans = Kvalitet p& utférd trafik avser faktiskt kvalitet och omfattar alla komponenter i
trafiken sdsom punktlighet, trafikinformation, stadning, bemétande, etc.

Vidmakthallande av SL-tillgangar = SL dger omfattande tillga"ngar i form av depaer, sparfordon, stationer med mera
som behdver vidmakthillas genom ett vl avvagt underhill
= Tillgdngarnas funktion har en direkt inverkan pa trafikleveransens kvalitet
= Bristande vidmakth3llande férkortar tillgdngarnas livsland och leder till skade
kostnader for underhall och ersattningsinvesteringar

Intaktssakring = En hég intaktssakring av biljettintékterna &r en viktig komponent fér en 13ngsiktigt
hallbar ekonomi och kostnadsutveckling fér landstinget

Hallbar kollektivtrafik =« Hallbarhet innefattar krav pd effektiv energianvéndning, miljdprestanda samt
social hillbarhet (till exempel krav tillganglighet)

5.2.2 Overgripande affarsinriktning for E34

Den overgripande inriktningen for trafikaffar E34 ar att sékerstélla en hdg
kvalitet i trafikleveransen och vidmakthallandet av fordon och fastigheter, sa att
Roslagsbanan blir ett attraktivt resalternativ i nordostkommunerna, med en
utdkad trafikering och ett hogt kapacitetsutnyttjande. Leveranser av data med
hdg tillforlitlighet blir viktigt for att kunna foélja upp trafikleveransen och
utveckla formagan att vidmakthalla fordon och fastigheter. Detta ska
astadkommas trots stora utmaningar framover i form av en fortsatt utbyggnad
av infrastrukturen, introduktion av helt nya fordon, parallell anvandning och
senare utfasning av aldre fordon samt driftsattning av nya depaer med mera. En
annan viktig del av affaren ar att moéjliggéra utveckling och uttkad digitalisering
under hela avtalsperioden. Sammantaget kommer det att medfora krav pa
anbudsgivarnas formaga att bedriva spartrafik och samtidigt hantera komplexa
forandringar.

5.2.3 Mal for trafikaffar E34

Malen for trafikaffar E34 foljer ur den generella malmodellen for trafikaffarer
som utvecklades och beslutades i behovsanalysen. Nedan beskrivs kvalitativt
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och kvantitativt vilka mal som ska galla for E34.

5.2.3.1 Kvalitativ beskrivning av mal for E34

19(41)

Arende/Dok. id.
TN 2017-1727

Infosék. klass
K1 (Oppen)

Malomrade
Marknadsandel

‘ Kvalitativa mal for E34
e Roslagsbanan &r en del av stomtrafiken i nordostsektorn
och ska bidra i stérsta mojliga utstrackning till en 6kad
marknadsandel for kollektivtrafiken. Det ska ske genom en
realisering av planerad kapacitetsokning samt en
trafikleverans med hog kvalitet. Malet kvantifieras i termer
av antal pastigande ar 2030.
» Utvecklingen over tid av antal pastigande i relation till
malet ska f6ljas som:
- Antal pastigande per ar enligt passagerarrakning pa
kommande X15p samt med hjalp av befintlig ATR pa
X10p
—  Antal pastigande per ar i relation till antal tagkilometer
och antal fordonskilometer
— | takt med introduktion av nya battre méjligheter att
folja antal pastigande och avstigande per hallplats och
tur ska kapacitetsutnyttjandet per avgang analyseras for
att kunna fatta mer initierade beslut om utveckling av
trafiken/tidtabellen. De mojligheter som redan idag
finns att gora detta ska utnyttjas béattre &n vad som &r
fallet for nérvarande.

Arlig
kostnadsutveckling

I TFP malsétts att den arliga kostnadsutvecklingen inte ska

Overstiga utvecklingen av index plus resandeutvecklingen. Det

betyder att 6kningen av kollektivtrafikutbudet som helhet i

regionen maste ske pa ett sddant satt att kostnadseffektiviteten

som minst bibehalls pad samma niva som idag. Det ar dock

oklart i TFP om malet omfattar samtliga kostnader som kravs

for att bedriva trafiken pa i det har fallet Roslagsbanan. De

storsta kostnadskomponenterna for Roslagbanan &r:

e Tjanster som ingar i E34 (i princip trafik och underhall av
fordon och vissa fastighetsobjekt)

e Avskrivningar for jarnvéagsfordon

»  Avskrivningar for depaer och andra fastighetsobjekt

e Tjanster som ingdr i underhallsavtal for BEST-infrastruktur
(bana, el, signal och tele)
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Malomrade

Kvalitativa mal for E34

20(41)

Arende/Dok. id.
TN 2017-1727

Infosék. klass
K1 (Oppen)

e Avskrivningar fér BEST-infrastruktur

Trafikforvaltningen ska internt satta ett mal pa och félja upp

utvecklingen for samtliga kostnader for Roslagsbanan. Den

totala kostnaden fér Roslagsbanan kan férvantas éverstiga

malet i TFP pa grund av de stora investeringar som gors i nya

fordon och depder samt BEST-infrastruktur.

For trafikaffar E34 ska malet vara att kostnadsutvecklingen for

de tjanster som ingar i E34 ska understiga utvecklingen av

index plus resandetkningen.

For att uppna en s lag kostnadsutveckling som mojligt for E34

ar det framst foljande omraden som ar avgérande:

e En affarsmodell som ger en balanserad riskfordelning
mellan trafikférvaltningen och trafikutévaren

e Ettanbudsunderlag med tydliga kalkylférutsattningar

e Enval genomford upphandling i konkurrens

e Val genomforda projekt av trafikforvaltningen/SLL
avseende BEST, X10p, X15p med mera samt i 6vrigt en val
genomférd hantering av samtliga affarsrisker som
trafikforvaltningen/SLL har att svara for i E34, som leder
till fa och balanserade tillaggsavtal

e Hantering av tadgvardar nar X15p introduceras

e Enval genomférd forvaltning av E34 i enlighet med det
avtal som kommer att tecknas med vinnande anbudsgivare

Kostnadsutvecklingen for E34 ska féljas i termer av:

» Kostnad per ar totalt samt per ingdende huvudtjanster
(trafikdrift, underhall fordon, underhall fastigheter, etc.)

» Kostnad per tagkilometer

e Kostnad per personkilometer

Andel ndjda
resenarer

Andelen néjda resenédrer avser upplevd kvalitet och ska i E34
matas genom nedanstaende kundnéjdhetsfragor fran
trafikforvaltningens undersékning Upplevd kvalitet:

» Totalbetyg for nojdhet med trafiken pa aktuell linje

* Nojdhet avseende trafikinformation avseende storningar
e Nojdhet avseende stadning av fordon
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Malomrade

Kvalitativa mal for E34

Varje omrade ovan tilldelas ett malintervall i form av ett minsta
och ett hogsta varde, som ska beakta historiskt utfall for
Roslagsbanan samt malet i TFP avseende 6vergripande
kundnojdhet for den allmanna kollektivtrafiken pa land.

21(41)

Arende/Dok. id.
TN 2017-1727

Infosék. klass
K1 (Oppen)

Andel trygga
resenarer

Trygghetsarbete kan dvergripande delas in i atgarder riktade
till skadegdrelse, ordningsstérningar och brott.

For X10p ingar aven atgarder riktade till personalens
bemdtande (nérvarande, korrekt och trevlig). Skadegdrelse kan
aven ingd i omradet trafiksakerhet.

Andel trygga resendarer ar viktigt for ett hogt resande under
framst kvallar och natter. | trafikférvaltningens undersoékning
Upplevd kvalitet ingar en fraga om trygghet:

e Nojdhet avseende trygg ensam

Upplevd trygghet tilldelas ett malintervall i form av ett minsta
och ett hogsta varde, som ska beakta historiskt utfall for
Roslagsbanan samt malet i TFP avseende trygghet for den
allmanna kollektivtrafiken pa land.

Kvalitet pa utford
trafikleverans

Trafiken pa Roslagsbanan ska halla en hog kvalitet, med vilket

avses att den ska utforas i enlighet med géallande tidtabell.

Tagen ska vara hela och rena samt avga och ankomma i tid och

framforas med ratt antal fordon/vagnar. Kvalitet i den dagliga

trafikleveransen ska tilldelas kvantitativa mal i termer av:

e Punktlighet ur resenérens perspektiv, det vill siga totalt for
hela systemet oavsett orsak till bristande punktlighet

e Helt och delvis instéllda turer (stoppande och
trafikpaverkande fel)

» T&g med ratt antal fordon enligt plan

Vidmakthallande
av SL-tillgangar
(jarnvagsfordon
X10p och X15p)

Trafikforvaltningens jarnvagsfordon ska underhallas pa ett
sadant satt att de stodjer trafikdriften och kundupplevelsen,
samt vidmakthéalls med ett livscykelperspektiv avseende
funktionalitet, tillférlitlighet samt teknisk och ekonomisk
livslangd. Underhallet innefattar allt forebyggande och
avhjalpande underhéll och ska tilldelas kvantitativa mal
avseende efterlevnad av gallande underhallsplan respektive
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Malomrade

Kvalitativa mal for E34
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Arende/Dok. id.
TN 2017-1727

Infosék. klass
K1 (Oppen)

utférande av avhjalpande underhall. Rapportering av utfort
underhall och fordonens status ska ske regelbundet,
strukturerat och fullstidndigt enligt det format som
trafikforvaltningen foreskriver. Antal fordon som ar tillgédngliga
for tursattning ut fran depa infor morgonrusningen ska foljas
upp pa daglig basis, i relation till antal fordon som behdovs for
att kora trafiken, for att bidra till att skapa drivkrafter som
sakerstaller ett andamalsenligt fokus pa fordonsunderhallet.
Trafikutdvaren ska bedriva ett kontinuerligt utvecklingsarbete
och proaktivt komma med forslag pa hur fordonsunderhallet
kan effektiviseras och utvecklas. Trafikférvaltningen har som
mal att under avtalsperioden etablera en tillgangsforvaltning
motsvarande 1SO 55000. [till PUD ska ett maldatum
definieras]

Vidmakthéallande
av SL-tillgangar
(fastigheter)

Trafikforvaltningens fastigheter ska underhallas pa ett sadant
satt att de stodjer trafikdriften och kundupplevelsen, samt
vidmakthalls med ett livscykelperspektiv avseende
funktionalitet, tillférlitlighet samt teknisk och ekonomisk
livslangd. Underhallet innefattar allt forebyggande och
avhjalpande underhall och ska tilldelas kvantitativa mal
avseende efterlevnad av gallande underhéllsplan respektive
utforande av avhjalpande underhall. Rapportering av utfort
underhall och anldggningarnas status ska ske regelbundet,
strukturerat och fullstandigt enligt det format
trafikforvaltningen foreskriver. Fastighetsdata ska égas av
trafikforvaltningen och uppdatering av data ska ske i
trafikforvaltningens system. Trafikforvaltningen har som mal
att under avtalsperioden etablera en tillgangsforvaltning
motsvarande 1SO 55000. [till PUD ska ett maldatum
definieras]

Intaktssakring

Trafikforvaltningen behdver definiera och kvantifiera ett eget
mal for intaktssakringen pad Roslagsbanan, &ven om malet inte
kan inkluderas i trafikaffar E34 pa grund av systemet med
valideringsstolpar i kombination med radande resendarsvillkor,
som inte stéller krav pa validering av alla biljettyper.
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Malomrade
Hallbar
kollektivtrafik
(energi & miljo)

Kvalitativa mal for E34

Energiplaner baserade pa EKL (Lagen om energikartlaggning,
SFS EKL 2014:266) kommer att anvandas som verktyg for att
minska anbudsgivares riskpaslag och visa potentialen, insatser
och vagen i ett aktivt arbete med anlaggningar och rutiner.
Detta genom att faktisk energikostnad, malsatt arlig kostnad
och vem som utfor vad och nér tydliggors for att na fram till de
olika del- och slutmalets energianvandning (kostnad) for trafik
och fastighet.

Hallbar
kollektivtrafik
(social hallbarhet)

» Trafikforvaltningen ska i upphandlingen av E34 stélla

krav pa att trafikutovaren:

- ska ha en formaga att arbeta med social hallbarhet, som
bor styrkas av nagon form av ledningssystem

— ska mota de krav pd bemétande som
trafikforvaltningen stéller

— ska folja Sveriges Landsting och Regioner -
uppférandekod for leverantérer enligt
trafikforvaltningens riktlinjer for social hallbarhet

— ska utbilda sin personal i ovanstaende

5.2.3.2 Kvantitativ beskrivning av mal for E34

Malomrade

Kvantitativa mal for E34

Marknadsandel

» Antal pastigande ar 2030: 18 miljoner pastigande per ar

Arlig
kostnadsutveckling

e Ska understiga index plus resandeutveckling
» Resande mats som antal pastigande

Andel ndjda
resenarer

e Totalbetyg for néjdhet med Roslagsbanan:
- Ar2021-2023: mellan 75 % och 90 %
—  Ar2024-2027: mellan 76 % och 91 %
-~ Ar2028-2033: mellan 77 % och 92 %
e Nojdhet avseende trafikinformation avseende stérningar:
- Ar2021-2023: mellan 60 % och 75 %
- Ar2024-2027: mellan 62 % och 77 %
- Ar2028-2033: mellan 64 % och 79 %
« Nojdhet avseende stadning av fordon:
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Malomrade

‘ Kvantitativa mal for E34
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Infosék. klass
K1 (Oppen)

— Ar2021-2023: mellan 80 % och 95 %
— Ar2024-2027: mellan 80 % och 95 %
— Ar2028-2033: mellan 80 % och 95 %

Andel trygga
resenarer

Trygg ensam:

- Ar 2021-2023: mellan 77 % och 87 %
-~ Ar2024-2027: mellan 78 % och 88 %
- Ar2028-2033: mellan 79 % och 89 %

Kvalitet pa utford
trafikleverans

[Kompletteras/utvecklas till PUD.]

Punktlighet (oavsett orsak):

—  Ar 20##-20##: mellan x % och x%

—  Ar 20##-20##: mellan x % och x %

—  Ar 20##-20##: mellan x % och x %

Helt installda turer (paverkbara orsaker)

- Noll, d v s vitesbelaggs fran forsta tur

Delvis installda turer (paverkbara orsaker)

— Noll, d v s vitesbelaggs fran forsta tur

Tag med ratt antal fordon (paverkbara orsaker)
— 100 %, d v s vitesbelaggs fran forsta korta tag

Vidmakthallande
av SL-tillgangar
(jarnvagsfordon
X10p och X15p)

Mal avseende antal fordon som ska vara klara for
tursattning ut fran depa varje morgon infor
rusningstrafiken. Mélet revideras arligen baserat pa det
bestallda trafikutbudet (tidtabell, formering av tag).

Mal avseende utforande av forebyggande underhall enligt
gallande underhallsplaner

Mal avseende utforande av avhjalpande underhall

Mal avseende rapportering av utforda atgarder och
motsvarande kostnader

[Kvantitativa mal detaljeras under framtagandet av PUD.]

Vidmakthéallande
av SL-tillgangar
(fastigheter)

Mal avseende utférande av forebyggande underhall enligt
gallande underhallsplaner

Mal avseende utforande av avhjalpande underhall

Mal avseende rapportering av utforda atgarder och
motsvarande kostnader
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Malomrade

‘ Kvantitativa mal for E34

25(41)
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Infosék. klass
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[Kvantitativa mal detaljeras under framtagandet av PUD.]

Intaktssdkring

Omfattas inte av trafikaffar E34.

Hallbar
kollektivtrafik
(energi & miljo)

» [Detaljeras till PUD baserat pd EKL (energikartlaggningar)
for trafikférvaltningens fastigheter]

Hallbar
kollektivtrafik
(social hallbarhet)

» Hanteras normalt av upplevd kvalitet inom omradet
personalens bemotande, vilket dock inte ingar for E34

e Driftsattningsplanen ska inkludera aktiviteter inom
omradet social hallbarhet
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5.3 Ersattningsmodell och drivkrafter
5.3.1 Total ersattning for genomférande av uppdraget
Ersattningsmodellen ar konstruerad for att skapa drivkrafter som bidrar till att
malen med trafikaffaren uppnas samt sakerstalla att viktiga intressentbehov
tillgodoses. Ersattningsmodellen bestar av féljande komponenter:

Basersattning som i grunden syftar till att ersatta trafikutovaren for utforda
tjanster. Basersattningen skapar i sig olika drivkrafter beroende pa hur den
utformas. Basersattningen ar tankt att motsvara omkring 85 % av
trafikutévarens kostnader for utforda tjanster vid en godkéand
leveranskvalitet.

Incitamentsbaserade ersattning med vilket avses en ersattning utbver
basersattningen, som syftar till att forstarka dnskvarda drivkrafter for
maluppfyllnad. Incitamentserséattningen ska inte likstallas med punktvis
bonus eller vite. Den incitamentsutformning som &r framtagen for E34
bestar av en ersattning som varierar linjart beroende pa utfallet relativt ett
visst mal, inom ett intervall definierat av ett lagsta respektive hogsta varde
for utfallet. Konstruktionen kan saledes innebéara att den totala ersattningen
blir 1agre eller hdgre an en forvantad ersattning vid en prestation i mitten av
malintervallet. Incitamentsersattningen ar tankt att motsvara omkring 15 %
av trafikutdvarens kostnader for utférda tjanster vid en godkand
leveranskvalitet.

Bonus, vilket syftar till att premiera specifika beteenden kopplade till ett
specifikt dnskat resultat, till exempel en lyckad avtalsstart

Viten, vilket syftar till att garantera en basniva pa kvaliteten i utford
leverans. Viten ska darmed inte ses som ett satt att skapa drivkrafter for
maluppfyllelse eller utveckling av prestationen over tid, utan syftar till att
undvika en dalig prestation.

Tillkommande ersattning for vissa tjanster som inte tacks av
basersattningen, till exempel for att de &r av tillfallig karaktar.

Hyra for fordon och fastigheter.

5.3.2 Basersattning
De huvudsakliga bestandsdelarna av uppdraget for trafikaffar E34 som
omfattas av basersattningen ar:

Planering och utforande av trafik pa Roslagsbanan enligt den tidtabell och
det trafikeringskoncept som trafikforvaltningen definierar

Successiv introduktion av X15p och utfasning av X10p

Vidmakthallande av trafikforvaltningens jarnvagsfordon genom planering
och utforande av allt dagligt, forebyggande och avhjalpande underhall pa
dessa, bade de nuvarande X10p och kommande X15p samt arbetsfordon
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« Vidmakthéallande av trafikforvaltningens fastigheter med tillnérande
fastighetsobjekt och ingdende verksamhetsutrustning, genom planering och
utférande av allt dagligt, forebyggande och avhjalpande underhall pa dessa,
vilket inkluderar depaer och kontorsmiljéer samt kundmiljoer i form av
stationer och hallplatser.

« Ersattning for tillhandahallande av akut ersattningstrafik vid storningar
orsakade av trafikutovaren

» Kostnader for all medieforbrukning i fastigheter och anlaggningar

Basersattningen bestar av foljande komponenter

« En fast ersattning uttryckt i kronor per ar, som avser att motsvara den del av
trafikutdvarens kostnadsmassa som ar helt oberoende av antal krda
kilometer aven pa lang sikt

e Enkilometerbaserad ersattning for X10p med olika varden beroende pa
enkel eller multipeldrift, som avser att motsvara de kostnader som beror pa
trafikproduktionens omfattning

e Enkilometerbaserad ersattning for X15p med olika varden beroende pa
enkel eller multipeldrift, som avser att motsvara de kostnader som beror pa
trafikproduktionens omfattning

Den kilometerbaserade ersattningen utgar endast for den del av den bestéllda
produktionen som faktiskt utfors.

Under perioder av planerade avstangningar av Roslagsbanan utgar ersattning
med mellan 85 % till 90 % procent av den forvantade totalersattningen for den
installda trafikproduktionen. [Exakt andel faststalls till PUD.]

Forandringspriser tillampas vid 6kningar och minskningar av bestalld arlig
basproduktion inom ramen fér en frivolym [foréndringspriserna bor vara lika
som basersattningspriserna per kilometer]. Férandringar av bestalld
basproduktion ska aviseras av trafikforvaltningen i god tid infor det nya
trafikaret, [exakt angivelse beslutas vid framtagande av PUD]. Frivolymen for
planerade 6kningar av produktionen ar obegransad sa lange den aviseras i
foreskriven tid. Frivolymen for planerade minskningar bedéms behdva vara 10
% per ar och 20 % totalt under avtalstiden.

Kostnader for vidmakthallande av fastigheter samt deras energiforbrukning
drivs inte av antal korda kilometer utan av fastighetsobjektens yta. Ersattningen
for vidmakthallande inkluderas i basersattningen per kilometer, men ska i
kostnadsnedbrytningen i anbudet samt i den I6pande faktureringen redovisas
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separat, sa att trafikforvaltningen over tid skapar sig en battre kunskap och
kontroll 6ver kostnader forknippade med fastighetsunderhallet.

Trafikforvaltningen ska sta for kostnaden for drivstrom till jarnvagsfordonen.

5.3.3 Incitamentsbaserad ersattning

Givet ett attraktivt utbud av kollektivtrafik i form av linjestrackning och
turtathet, ar en hog kvalitet i trafikleveransen den absolut viktigaste faktorn for
att skapa en hog marknadsandel. Darfor behéver mal och incitament for
levererad kvalitet pa trafiken utformas med stor omsorg for att séakerstalla ratt
drivkrafter. Det innebar att malen ska vara tufft stallda, men realistiska och
mojliga att uppna, givet faktiska forutsattningar. | takt med att utfallet nar upp
till malen bor malnivaerna successivt hojas éver tid, for att uppmuntra till ett
kontinuerligt foérbéattringsarbete under hela avtalsperioden.

Incitamenten behdver ocksa ta hansyn till vilka faktorer som ar inom respektive
utom trafikutdvarens mojligheter att paverka. En stor del av kvalitetsbristerna i
dagens trafikproduktion pa Roslagsbanan beror pa stérningar i infrastrukturen,
vilken trafikutdvaren inte rader éver. Det betyder att viten kopplade till
bristande levererad kvalitet behdver exkludera situationer dar det ar
infrastrukturen som fallerar. Daremot ar det angelaget att bade i E34 och
kommande upphandlingar avseende BEST-infrastrukturen inkludera positiva
incitament som utfaller vid en hog total kvalitet ur resendrens perspektiv for
hela Roslagsbanesystemet. Avsikten ar att skapa drivkrafter for trafikutdvaren
och underhallsentreprendrerna att gemensamt sékerstalla ldsningar som leder
till en hog levererad kvalitet totalt sett.

Malomrade ‘ Incitament for att nd malen med trafikaffaren

Marknadsandel » Givet komplexiteten i E34 och den generellt hdga risknivan
har det bedémts olampligt att infora ett direkt
resandeincitament, till exempel kopplat till antal
pastigande, trots att 6kad marknadsandel ar ett viktigt mal.
Genom att inféra incitament pa levererad trafik och
upplevd kvalitet skapas indirekta drivkrafter som stodjer
ett 6kat resande.

« Trafikforvaltningen kommer att behéva ta ett eget ansvar
for lokal marknadsforing for Roslagsbanan, eftersom det
saknas incitament kopplat direkt till antal pastigande.
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Malomrade
Arlig
kostnadsutveckling

Incitament for att nd malen med trafikaffaren

» Inom fordonsunderhall ska en modell for vinstdelning vid
investeringar i nya metoder och arbetssatt finnas. Syftet ar
att premiera innovation inom underhallsomradet som leder
till ett battre vidmakthallande av trafikforvaltningens
jarnvagsfordon, om mojligt ocksa till en lagre kostnad.
Trafikforvaltningen maste sékerstélla teknisk kompetens
for att kunna utvardera och besluta om sadana foreslagna
atgarder.

» Da E34 kommer att ha en basersattning som ar helt
produktionsbaserad maste trafikforvaltningen ta ett storre
ansvar for kostnadsutvecklingen genom att folja den
I6pande och bedriva ett eget utvecklingsarbete samt
sakerstalla att trafikutovaren i E34 far bra forutsattningar
att bedriva verksamheten.

Andel ndjda
resenarer

Incitament kopplat till upplevd kvalitet inom omradena:

« Overgripande ndjdhet med trafiken pa aktuell linje

« Nojdhet avseende trafikinformation avseende stérningar
e Nojdhet avseende stadning av fordon

Incitamentsersattningen for varje omrade ovan ar uppbyggd

kring tva kvantifierade malnivaer per omrade:

» En lagsta niva upp till och med vilken ingen
incitamentsersattning utfaller

» En hogsta niva vid vilken en fast maximal
incitamentsersattning utfaller.

» Ersattningen okar linjart, fran noll vid ett utfall
motsvarande den lagsta nivan, upp till den maximala
ersattningen vid ett utfall motsvarande den hogsta nivan

« Ett utfall 6ver den hogsta nivan ger ingen ytterligare
erséttning utdver den maximala incitamentsersattningen

Utfallet berdknas i form av andelen resenérer som har angivit
ett betyg 5-7 ("N6jd”). Resultatet mats fér rullande 12-
manaders perioder och sammanstalls tva ganger per ar. En
gang for matperioden juni (foregaende ar) - juni (aktuellt ar)
och en géang for december (foregdende ar) - december (aktuellt
ar).
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Malomrade

Incitament for att nd malen med trafikaffaren

Under avtalets forsta ar utfaller incitamentsersattningen endast
en gang (for perioden fran forsta hela manad efter avtalsstart
till och med december samma ar). Om avtalsperioden inte
upphor vid slutet av en méatperiod sker anda en reglering vid
avtalsperiodens slut. Det framréknade beloppet viktas baserat
pa hur stor andel av innevarande métperiod (d.v.s. 6 manader)
som trafikavtalet fortldpt.

Andel trygga
resenarer

Incitament for andel trygga resenarer konstrueras pa
motsvarande satt som for 6vriga omraden inom upplevd
kvalitet.

Kvalitet pa utford
trafikleverans

» Punktlighet (totalt), vilket ger drivkrafter att halla
tidtabellen ur resenérens perspektiv
"Totalt” for hela systemet oavsett orsak, for att skapa
drivkrafter att samverka med underhalls-
entreprendrer for BEST-infrastruktur
» Incitament for punktlighet konstrueras pa motsvarande
satt som for upplevd kvalitet. Det vill sdga ersattningen
varierar linjart fran noll till en maximal ersattning
beroende pé utfallet i relation till en l4agsta respektive
hogsta malniva.

Vidmakthallande
av SL-tillgadngar
(jarnvégsfordon)

e Antal fordon tillgangliga for tursattning enligt plan infor
morgonens rusningstrafik, vilket ger drivkrafter inom
planering av trafik och underhall samt utférande av
underhall

« Incitament for tursatta fordon konstrueras pa motsvarande
satt som for upplevd kvalitet. Det vill sdga ersattningen
varierar linjart fran noll till en maximal ersattning
beroende pé utfallet i relation till en l4agsta respektive
hogsta malniva.

» Inom fordonsunderhall ska en modell for vinstdelning vid
investeringar i nya metoder och arbetssatt finnas. Syftet ar
att premiera innovation inom underhallsomradet som leder
till ett battre vidmakthallande av trafikforvaltningens
jarnvagsfordon till en lagre kostnad. Trafikférvaltningen
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Malomrade

Incitament for att nd malen med trafikaffaren
maste sakerstalla teknisk kompetens for att kunna
utvardera och besluta om sadana foreslagna atgarder.

Vidmakthallande
av SL-tillgadngar
(fastigheter)

e Ingen incitamentsersattning.

Intaktssakring

e Ingen incitamentsersattning, eftersom trafikforvaltningen
maste ta ansvar for intaktssakringen utanfor E34.

Hallbar
kollektivtrafik
(energi & miljo)

e En modell for vinstdelning vid investeringar i tunga
energisystem kopplade till fastigheter, som leder till lagre
energiforbrukning och béattre miljéprestanda

Hallbar
kollektivtrafik
(social hallbarhet)

* Ingen incitamentserséttning

» Datrafikforvaltningen ager infrastrukturen ligger det pa
trafikforvaltningen som &gare att tillse att denna ar hallbar.
I forhallande till personalens bemotande hanteras detta
inom kategorierna for néjda samt trygga resenarer.

5.3.4 Bonus for specifika omraden utéver uppdragets mal
Utover incitamenten ovan som ar kopplade direkt till trafikaffarens mal enligt

malmodellen behovs bonusar som ger drivkrafter att uppfylla vissa andra behov.

Behov Incitament for att uppfylla behovet

En bra start pa
uppdraget

En engangsbonus for en val genomford start av uppdraget ska
finnas. Den ska kopplas till ggnomfdrandet av specifika
aktiviteter i en driftsattningsplan samt till ett méatbart utfall.

Ett bra avslut pa
uppdraget

En engéngsbonus for ett val genomfort avslut av uppdraget kan
skapa en drivkraft, speciellt for en avgaende trafikutovare, att
bidra till ett kontrollerat avslut. Den ska kopplas till
genomforande av specifika aktiviteter i en avslutsplan samt
helst till ett métbart utfall. Utbetalningen senareléggs till efter
genomford start av nésta uppdrag, for att 6ka drivkraften att
avgaende trafikutovare ar behjalplig gentemot den tilltradande
trafikutdvaren.
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En val genomfoérd
introduktion av
nya fordon (X15p)

Incitament for att uppfylla behovet

En engéngsbonus for en val genomford start av introduktionen
ska finnas. Den ska kopplas till ggnomfdrandet av specifika
aktiviteter i en driftsattningsplan samt till ett métbart utfall.

5.3.5 Viten och innehallande av betalning
Viten och innehéallande av betalning behovs som ett verktyg for att sakerstalla
att leveransen héller en grundlaggande kvalitet. Viten ska endast omfatta
omraden dar trafikutovaren sjalv kan paverka utfallet. Viten med koppling till

respektive mal for trafikaffaren sammanfattas i tabellen nedan. Innehallande av
betalning ar en generell rattighet som kan utdvas om trafikutévaren inte fullgér

sina ataganden. Den anges nedan anda i specifika fall dar det kan vara av vikt
att vara extra tydlig med att den mdéjligheten ska finnas och tillampas
rutinmassigt i avtalet.

5.3.5.1 Viten kopplade till trafikaffarens mal

Malomrade

‘ Vite och innehallande av betalning

Marknadsandel e Inga viten ska férekomma

Arlig e Inga viten ska férekomma

kostnadsutveckling

Andel ndjda ¢ Incitamentet med en linjar nedtrappning av ersattningen
resenarer mot noll kronor for en lagstaniva pa utfallet innebéar en risk

for minskad total ersattning, vilket i praktiken kan
betraktas som ett slags vite.
Inga ytterligare viten ska férekomma

Andel trygga
resenarer

Hanteras pa samma sitt om andel nojda resenarer

Kvalitet pa utford
trafikleverans

Viten utgar for brister i trafikleveransen avseende:

Punktlighet (total)

Ej utford trafik (endast av trafikutovaren paverkbara
faktorer)

Ratt antal fordon/vagnar i tagen relativt plan

Dagligt underhall av fordon (utvandig och invandig tvatt,
etc.)
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Malomrade | Vite och inneh&llande av betalning

Viten eller andra sanktioner utgar for brister i trafikleveransen
avseende:

» Dagligt underhall av fordon (skadegorelse, klottersanering,
etc.)

[Exakta definitioner av punktlighet och ej utford trafik
utarbetas till PUD]. Dessa bor beakta vilka mojligheter som
skapas att tillhandahalla trafikrelaterad data fran X15p, vilket
erbjuder en férenklad och noggrannare uppféljning av
trafikleveransen.

Utdver sjalva trafikdriften ska viten eller andra sanktioner
finnas avseende stddning och Kklottersanering av fordon
respektive kundmiljoer, som utvarderas med hjalp av den
nordiska standarden for stédkvalitet, INSTA 800.

Vidmakthallande
av SL-tillgadngar
(jarnvégsfordon
X10p och X15p)

« Vite och majlighet att innehalla betalning vid ej utfort
forebyggande och avhjalpande underhall

» Maojlighet att innehalla betalning vid brister avseende
rapportering av utfort underhall och kostnader for detta

e [Exakt utformning tas fram till PUD]

Vidmakthéallande
av SL-tillgadngar
(fastigheter)

« Vite och majlighet att innehalla betalning vid ej utfort
forebyggande och avhjalpande underhall

« Modjlighet att innehalla betalning vid brister avseende
rapportering av utfort underhall och kostnader for detta

e [Exakt utformning tas fram till PUD]

Intaktssakring

« Omfattas inte av trafikaffar E34

Hallbar
kollektivtrafik

» Vite och innehallande av betalning om personalen inte
utbildats om bemd&tande inom ett ar fran driftstarten

5.3.5.2 Ovriga viten

Utover viten ovan som ar kopplade specifikt till trafikaffarens mal ska foljande
viten anvandas. Ytterligare viten kan komma att anvandas [och redovisas i sa
fall i kommande PUD].
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Omrade Vite forknippat med omradet

Forsenad driftstart | Ett engangsvite vid forsening av uppdragets start relativt
Overenskommen plan. [Exakt utformning tas fram till PUD.]

Dataleveranser Vite och/eller innehéallande av betalning vid utebliven
dataleverans. [Exakt utformning tas fram till PUD.]

5.3.6 Tillkommande ersattningar foér vissa tjanster
» Ersattning enligt avropsprislista per personalkategori for deltagande i vissa
projekt och utforande av vissa tjanster utanfor ordinarie uppdrag.
e Ersattning for provdrift av X15p.
» Kostnader for planerad ersattningstrafik.
» Materialomkostnadspalagg.

5.3.7 Hyra for fordon och fastigheter
Hyra for fordon och fastigheter separeras ut fran évriga ersattningen.
Ambitionsnivan ar att halla dessa pa en sa lag niva som mojligt med hansyn till
gallande skatteregler, for att undvika onddig kapitalbindning hos trafikuttvarna
samt undvika att blasa upp omséattningen pa trafikaffaren.

5.4 Fordelning av affarsrisker
5.4.1 Principer for riskfordelning
Risker for en trafikutdvare i en trafikaffar med SLL kan delas upp i tre
overgripande komponenter: generella kommersiella risker att utféra
kollektivtrafik, politisk risk samt specifika risker for den aktuella trafikaffaren.
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= Langsiktiga effekter av infrastruktur-
projekt pa resandeutvecklingen

= Leveransférseningar avseende
infrastruktur utanfar SLL kontroll

= Leveransférseningar avseende till
exempel infrastruktur och sparfordon
inom SLL/trafikférvaltnings ansvar

Tillkommande
risker med att
bedriva allman
kollektivtrafik

Tillkommande
specifika risker
for den aktuella

trafikaffaren

= Férfogar inte over intaktssidan da
SLL beslutar om biljettpriserna

= Ej full frihet att pdverka kostnaderna

= Politiska beslut pd landstingsniva

=TF som férvaltare (motpartsrisk)
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Total riskniva

for den aktuella
trafikaffaren

at SLL = Politiska beslut p& kommunal nivad

= Kommunsamverkan (intressentrisk)

= Reseutvecklingen generellt

= Rantor, branslepriser, loneutveckling

» Hot fr&n konkurrenter

= Fsrmaga att nyttja tekniska utveckling
= Politiska beslut p& nationell niva

= Nyckelpersoner [mnar féretaget

= Framkomlighet

Generella risker
med att bedriva
kommersiell

kollektivtrafik

Figur 2. Risker for en trafikutdvare kan delas upp i tre 6vergripande komponenter.

For att kunna fordela riskerna maste de identifieras och klassificeras
systematiskt for respektive trafikaffar. Grundprincipen enligt
trafikforvaltningens affarsstrategi ar att "Trafikforvaltningen ska fordela risker i
varje specifik affar pa den part som béast kan forutse, férebygga och hantera
risken, i syfte att minska kostnader”. Principen maste tillampas utifran en
forstaelse for att det ar vid anbudstillfallet som trafikférvaltningen i praktiken
kan tillgodogora sig en kostnadseffektivisering. Nar ersattningsnivan val ar
faststalld kommer alla effektiviseringar i trafikdriften som inte fangats i
anbudspriset att tillfalla trafikutdvaren. Ur det perspektivet ar det viktigt att
risker som laggs pa trafikutovaren verkligen kan prissattas, forebyggas och
hanteras av trafikutdvaren. Annars kommer anbudspriset att belaggas med en
extra riskpremie och kalkylforutsattningarna blir generellt otydliga, vilket ar
negativt for bagge parter bade i sjalva upphandlingsskedet och under
forvaltningsfasen.

5.4.2 Riskfordelning i trafikaffar E34

Trafikforvaltningen har genomfort en riskanalys och identifierat ett antal mer
betydande risker for E34. Dessa risker listas i tabellen nedan tillsammans med
en kommentar avseende vilken part som bor bara risken och darmed om risken
ska inkluderas i anbudspriset eller inte. Det ar inte sjalvklart att alla risker i
praktiken far en negativ ekonomisk inverkan for trafikutdvaren, utan en del
risker kan &ven utgora majligheter. Speciellt som att trafikforvaltningen
kommer att forvalta de risker som inte gar att definiera klart nog till avtalet.
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Tillférlitlighet hos
X10p

X10p kommer att behdva livstidsforlangas for att kunna
anvandas tills X15p har levererats och driftsatts i tillrackligt
antal, men fordonen ar gamla vilket paverkar forvantad
tillforlitlighet och underhallskostnader. Utgangspunkten &r
att trafikutdvaren ska ta ansvar fér allt forebyggande och
avhjalpande underhall, vilket forutsatter tillgang till
information om skicket pa X10p. Om X10p skulle drabbas av
fel som vasentligt paverkar deras tillganglighet eller
kostnader for avhjalpande underhall, som kan visas bero pa
deras hoga alder, behéver det kunna hanteras ekonomiskt i
avtalet for att minska risken for trafikutdvaren.

Bristande kapacitet i
depéer och
terminaler/stationer

Det maste alltid vara trafikférvaltningens ansvar och risk att
sakerstalla ett fungerade kollektivtrafiksystem, vilket
inkluderar en tillracklig depéakapacitet. Trafikforvaltningen
maste hantera risken genom att ha de férmagor som kréavs for
att systematiskt arbeta med tillgangsforvaltning inom
depésidan (anskaffa/bygga, vidmakthalla, utveckla och
avveckla depaer) och darmed kunna tillhandahalla en
tillracklig kapacitet.

Riskniva hog

Driftsattning av ny
depd i Vallentuna

Trafikforvaltningen ansvarar for att i tid leverera en komplett
och funktionell depa, som behdvs for att utféra underhallet av
X15p. Trafikutévaren ansvarar for driftsattningen av depan.

Systemrisker med
koppling till BEST

Trafikforvaltningen ansvarar for att tillhandahalla BEST-
infrastruktur som fungerar och i praktiken innebéar att banan
ar korklar.

Driftsattning av
X15p

Driftséattning av nya fordon ar alltid férknippat med
inkérningsproblem. Trafikutdvaren i E34 ska ta operativt
ansvar for driftsattningen samt foretrada trafikforvaltningen i
garantiarenden gentemot leverantéren av fordonen och
sakerstalla att denne fullgor sina ataganden. Efter
trafikforvaltningens slutliga 6vertagande av fordonen fran
leverantdren ansvarar trafikutdvaren fullt ut for allt underhall
av X15p. X15p kommer att vara bunden till depan i
Vallentuna under lang tid och med avsaknad av
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Principiell hantering i trafikaffaren
underhallsméjligheter av X15p i Morbydepan, ger detta
ytterligare driftrisker vid avstangningar pa linjen
Karstagrenen (linjen 27), varfor anpassningar av Morbydepan

foreslagits.
Riskniva mellan
Policyféréandringar Ingdr i anbudspriset som en typ av forandring som ligger
som far paverkan pd | inom uppdragets generella natur. Exempelvis forandringar i
bilens attraktivitet skattesatser.

En stor del i hanteringen ar att fortsatt utveckla uppféljningen av dessa
parametrar genom en &n mer systematiserad uppfoljning. Vidare ar framférallt
samforstand och samverkan nyckeln till en framgangsrik riskhantering, nagot
som hanteras inom affarsmodellarbetet just for att resenérerna ska fa en &nnu
battre resa i framtiden.
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5.5 Avtalstid
Den totala avtalstiden bor uppga till tolv (12) ar utan optioner om forlangning
eller tidigare avslut. Genomférda marknadsdialoger har indikerat att femton ars
total avtalstid ar att foredra framfor tio ar. Generellt avrader marknadens
aktorer fran optioner, pa grund av svarigheten att vardera dessa korrekt.
Optioner riskerar aven att leda till dyrare avtal da anbudsgivarna maste ta hojd
for risken att den totala tiden for att uppna en erforderlig Ionsamhet pa affaren
minskar. Med en avtalstid pa totalt tolv ar uppnar trafikférvaltningen en
marginal for den handelse att Roslagsbanans 6vervagda forlangning till city
inom ramen for Sverigeférhandlingen skulle tidigarelaggas.
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5.6 Framgangsfaktorer
5.6.1 Ny modell for trepartssamverkan for att na trafikaffarens mal

Trafikeringen av Roslagsbanan erbjuder relativt sma frinetsgrader for
trafikutovaren, jamfort med en busstrafikaffar. Det kan dnda finnas fragor med
baring pa resandeutveckling, kundnojdhet, trygghet med mera som motiverar
utveckling av en modell for 6kad trepartssamverkan i E34, pa liknande sétt som
i kommande busstrafikavtal E35-E38.

En viktig konkret komponent i en sddan modell &r en gemensam tre- till fyraarig
affarsutvecklingsplan per trafikavtal. Affarsutvecklingsplanen ska kopplas till
trafikforsorjningsprogrammet och andra relevanta styrande dokument och
planer via trafikaffarens malmodell.

Affarsutvecklingsplanen ska innehalla:

» Kundbehov

« Mal for resandeutveckling, utveckling av kundndéjdhet, trafikleveransen, etc.
e Strukturer for uppféljning och styrning (strategisk avtals-/affarsuppfoljning)
e Utvecklingsaktiviteter for trafikutbudet

e Marknadsféringsaktiviteter

 Atgarder for 6kad trygghet

« Budget for de ar planen tacker

Att etablera en modell for trepartssamverkan kraver uthallighet och innebér en

forandringsresa over tid. Viktiga bestandsdelar i en samverkansmodell &r bland

annat:

e Engemensam vardegrund, som bor innefatta trafikférvaltningens
varderingar om 6ppenhet, kompetens, palitlighet och samverkan

» Gemensamma mal for affarens utveckling baserat pa trafikaffarens mal

e Gemensamma arbetssatt

» Tydliga roller och ansvar pa olika organisatoriska nivaer

e Delaktighet genom att fatta beslut tillsammans

5.6.2 Trepartssamverkan for en framgangsrik introduktion av X15p

Introduktionen av X15p kommer att underlattas av en god trepartssamverkan
mellan trafikforvaltningen, trafikutévaren och fordonsleverantéren. [Former for
detta behdver beskrivas till PUD och beakta utformningen av gallande avtal for
anskaffningen av X15p]. En grundlédggande princip ar att trafikutdvaren i E34
ska foretrada trafikforvaltningen gentemot fordonsleverantdren avseende
fullgérandet av den senares garantiataganden gentemot trafikforvaltningen.
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Innovation och utveckling under affarens livscykel
Under den langa avtalstiden (tolv ar) ar det sannolikt att forandringar kommer
att ske inom samhallsutveckling och teknik, som erbjuder mojligheter att
utveckla kollektivtrafiken, inom ramen for de mal som galler for trafikaffaren.
Sadana mojligheter maste kunna tas omhand effektivt under hela avtalstiden,
aven om de inte var kanda vid upphandlingen eller var sa pass utvecklade att de
gick att beakta i kravstallningen.
For att mojliggdra innovation och utveckling under affarens livscykel ar det
viktigt att redan i PUD och blivande avtal inkludera skrivelser som mdjliggor
och forenklar innovation och utveckling som leder till en battre kollektivtrafik.
Det blir darmed viktigt att tydliggdra detta i forutsattningarna for affarens
ingdende samt aven lista de omraden som redan kan skonjas, utan att utesluta
idag mer eller mindre helt okéanda nya méjligheter. Exempel pa idag kanda om
raden som troligen kommer att utvecklas snabbt under kommande ar ér:
» Digitalisering
« Datadrivna analyser
e Mobilitetstjanster
« Ny teknik som kan effektivisera underhallet

Utmaningen ar att mojliggora bade utveckling, men dven sékerstalla att
trafikforvaltningen och ytterst skattebetalarna far en battre kollektivtrafik till en
lagre kostnad. Vinsten fran utvecklingsinitiativ och investeringar ska komma
bagge parter till del enligt en pa férhand éverenskommen grundprincip.
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5.6.4 Trafikforvaltningens egna formagor
Trafikaffarerna utvecklas hela tiden kopplat till omvarldens krav.
Trafikforvaltningen har i uppdrag att sakerstalla en kollektivtrafik i hela lanet,
ta ansvar for helheten samt verka for en 6kad marknadsandel. For att klara
uppdraget galler det att trafikforvaltningen kontinuerligt utvecklar sin formaga
att utgora en bra avtalspart och fullgora sitt ansvar inom ramen for uppdraget
och trafikaffarerna. Utvecklingsomraden som identifierats i studierna infor E34
och aven dessforinnan ar bland annat:

Kvalitetssakrad och latt tillganglig data om kund, resande, trafikproduktion
och ekonomi med mera

Verktyg for att anvanda ovan ndmnda data for olika analyser

Formaga att forvalta egna tillgangar i form av jarnvagsfordon och fastigheter
(depaer, hallplatser, stationer, med mera) pa ett strukturerat satt med ett
livscykelperspektiv

Formaga att genomfora infrastrukturprojekt inom BEST-omradet

Formaga att forvalta egna tillgangar fér BEST-infrastruktur

Formaga att ta emot nya fordon (X15p)
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Sammanfattning

Syfte och mal trafikaffarer

Nuvarande trafikavtal for busstrafiken i respektive Norrort (Taby, Vaxholm,
Danderyd, Osteraker?, Vallentuna), Norrtélje, Nacka och Varmdo (NV) samt
Huddinge, Botkyrka och Soderort (HBS) I16per ut i april, juni och augusti 2021
och behover darfor upphandlas pa nytt. Syftet med genomford studie ar att
utarbeta affarsinriktningen for kommande trafikaffarer. Utredningen utgor
grundarbetet for att &stadkomma en kostnadseffektiv och forvaltningsbar
bussverksamhet som svarar mot resendrernas behov genom en affar som med
ett minimum av tillaggsavtal ar attraktiv under hela avtalsperioden. Det
regionala trafikforsérjningsprogrammet for Stockholms lan (TFP) utgor
tillsammans med trafikforvaltningens (TF) strategiska karta de viktigaste
styrande maldokumenten for trafikaffarerna ur ett langsiktigt perspektiv.
Utover dessa finns det uttalade behov fran den politiska ledningen inom SLL
som behover sakerstéllas i trafikaffarerna:

e Sékerstélla resor for alla

e Séakerstalla styrning av trafikforandringar
» Sakerstélla styrning av ekonomin

e Sékerstalla bra driftstarter

« Sékerstalla innovation och utveckling

Resande och trafik

SL-trafiken som helhet uppvisade for helaret 2017 en kundnéjdhet om 82
procent, vilket kan jamforas med malnivan 75 procent. For busstrafiken totalt
sett s& landade nojdheten pa 79 jamfort med malnivan 74 procent. Nojdheten i
aktuella busstrafikomraden 1&g pa 82 procent for befintligt trafikavtal
Huddinge, Botkyrka och Soderort ("E19 HBS”) samt Nacka och Varmdo ("E19
NV”) respektive 86 procent for befintligt trafikavtal Norrtélje ("E19 B”) och 73
procent for busstrafiken i Norrort ("E20 Block 2”). Generellt for dessa omraden
ar resenarerna minst néjda med storningsinformation, tidhallning och trangsel.
Undantaget ar Norrtélje som 6verlag uppvisar en hogre kundnojdhet pa de
underliggande kvalitetsfaktorerna.

I aktuella omraden planeras storre forandringar i form av utbyggd spartrafik
(framforallt i NV och Norrort), ny eller ombyggd annan infrastruktur (t.ex.
Slussen, Forbifart Stockholm och Gullmarsplan) samt att resandet generellt
forvantas 6ka i takt med prognoser for befolkningsutveckling och kommunala
bebyggelseplaner. Dartill kan trafiken forvantas 6ka nar atgarder satts in

11 nuvarande avtal E20 block Il &r Norrort samlingsnamn fér Taby, Vaxholm,
Akersberga."Danderyd har lagts till for att reflektera all ing&ende trafik. Akersberga har
andrats till Osteréker, vilken ar den kommun Akersberga &r centralort i.



JIL

1.3

Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 4(59)
Strategisk Utveckling RAPPORT Arende/Dok. id.
Affarsutveckling 2019-01-22 TN 2017-1727
Version .
1.0 Infoséak. klass

K1 (Oppen)

syftandes till att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel och sénka restidskvoten
for vissa reserelationer i enlighet med mal i TFP.

I kapitel 3 beskrivs en malbild for trafikens utveckling i respektive
avtalsomrade.

Infrastruktur och fordon

Infrastrukturen for kollektivtrafiken i aktuella omraden kannetecknas av storre
satsningar pa spartrafiken i form av utbyggd tunnelbana i Nacka, utbyggnad av
Roslagsbanan samt pa sikt tillblivelsen av Sparvag syd. For busstrafiken utgor
depaer och terminaler viktig infrastruktur for att kunna leverera ett effektivt val
fungerande kollektivtrafiksystem. | dagslaget ar kapaciteten i dessa objekt
generellt sett anstrangd for omradena ifraga. Flertalet objekt ar mer eller
mindre fullbelagda och framtida tillkommande investeringar ar sannolikt
nodvandiga, men exakt tidpunkt &r fortsatt under utredning.

Potentiellt nya forutsattningar fér busstrafiken finns i och med bygget av
Forbifart Stockholm, nya Slussen samt eventuellt under avtalsperioden
busskorfalt pa Essingeleden. Vilka forutsattningar som dessa projekt i slutanden
ger kommer klarna éver tid, men gar inte att tydligt beskriva som ingangsvarde
till kommande avtal. Trafikering av Forbifart Stockholm respektive
Essingeleden mojliggors i och med ny busstrafikaffar i omrade Huddinge,
Botkyrka och Stéderort (E37), men det ar inte beslutat i vilket/vilka avtal de
hanteras i.

Utvecklingen pa fordonsomradet ar snabbrorligt, med utveckling av nya
drivmedel, langre fordon och en generell teknikutveckling som inkluderar
autonoma fordon och battre forutsattningar for anropsstyrd trafik. Sistnamnt
aterkommer langre ned i dokumentet da det ar aktuellt initialt i tva av
omradena, men kan komma att bli ett &n mer forekommande
trafikeringskoncept under avtalstiden och aven potentiellt i 6vriga omraden.

Infrastrukturen ar en forutsattning for fordonen, men vagval rérande fordonen
paverkar ocksa hur infrastrukturen behover utformas och utvecklas. Exempelvis
behover depder anpassas for de drivmedel som ska anvandas i omradet. Det ar
forstas viktigt att i upphandlingsskedet bade ha ett strategiskt perspektiv som
mojliggor att effektiviseringar till foljd av teknikutvecklingen kan tas om hand,
och samtidigt tydliggdra forutsattningar for potentiella anbudsgivare.

Dartill ar framkomligheten och prioritet for kollektivtrafiken i vagnatet
avgorande for att kunna bedriva en attraktiv och effektiv busstrafik. Den
nuvarande generella trenden ar att framkomligheten i aktuella trafikomraden
minskar, med undantag for vissa strak for stombusstrafik. En alltfor bristande
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framkomlighet kan dartill inverka negativt pa mojligheten och rationaliteten i
att utdka och utveckla trafiken i kommande avtal. God framkomlighet ar
grundlaggande forutsattning for att kunna locka fler att aka kollektivt samt
bedriva trafiken pa ett kostnadseffektivt satt.

Stallningstaganden
Utredningen har resulterat i féljande stallningstaganden:

e Busstrafiken ska i storsta mojliga utstrackning mata till spar dar sa
tillampligt. Huvudfokus ar att sakerstélla maximalt
kapacitetsutnyttjande av gjorda investeringar i spartrafik for att
darigenom astadkomma en hog kostnadseffektivitet. Las mer under
avsnitt 3.

e Busstrafiken i Norrort separeras fran spartrafiken pa Roslagsbanan (RB)
i 6vriga E20-paketet for att darmed utgdra en separat trafikaffar. Las
mer i avsnitt 3.1.

e Generell malmodell for samtliga busstrafikomraden har tagits fram
baserat pa mal i trafikforsorjningsprogrammet. Malen om
kollektivtrafikens marknadsandel och arlig kostnadsutveckling betraktas
som Overgripande, eftersom de representerar det som ytterst ska uppnas
och samtidigt inbordes maste balanseras, da marknadsandelar kréaver
insatser i form av ett battre och storre utbud av kollektivtrafik, vilket i
sin tur ar forknippat med kostnader. Las mer i avsnitt 5.2.

e De stodjande malen representerar sex omraden som ar viktiga att
malsétta, da prestationen inom dessa omraden har en direkt inverkan pa
de 6vergripande malen. Dessa omraden utgdrs av trygga resendrer,
nojda resenarer, kvalitet pa utford trafikleverans, vidmakthallande av
tillgangar, intaktssékring och hallbarhet. Las mer i avsnitt 5.2.

e Basersattning bestar av en kombination av produktionsersattning och
VBP-ersattning? vilket ar att féredra i samtliga aktuella busstrafikaffarer.
L&s mer i avsnitt 5.3.2.

e Respektive trafikaffars avtalslangd &r vald i huvudsak for att undvika att
behéva hantera fyra bussupphandlingar samtidigt i framtiden. En alltfor
stor volym innebaér en risk i forhallande till saval trafikforvaltningens

2 Verifierad Betalande Pastigande
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som trafikutovarmarknadens formaga och kapacitet att hantera alla
tillhérande konsekvenser fullt ut.

Med beaktande av ovanstaende har féljande preliminara avtalstider

faststallts.
Norrort (E35) nio (9) ar
Norrtalje (E38) nio (9) ar
Nacka och Varmdo (E36) tio (10) ar
Huddinge, Botkyrka och Soderort (E37) | tio (10) ar

Las mer i avsnitt 5.5.



J

L Trafikforvaltningen

2

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 7(59)
Strategisk Utveckling RAPPORT Arende/Dok. id.
Affarsutveckling 2019-01-22 TN 2017-1727
Version .
1.0 Infoséak. klass

K1 (Oppen)

Inledning och bakgrund

Trafikforvaltningen star infor en stor utmaning nar cirka 40 procent av
busstrafiken i Stockholms lan samt Roslagsbanan upphandlas med driftstart ar
2021. Samtidigt inleds studier infor upphandling av ett nytt tunnelbaneavtal.
Dartill fortsatter under 2019 forberedelser infor och driftstart av nya
busstrafikavtal (E31 och E32)3 samt fardtjanstverksamhet och sjotrafik. Det
samlade vardet av dessa affarer motsvarar en stor del av trafikforvaltningens
driftbudget.

Aktuell studie omfattar foljande trafikaffarer inom busstrafiken:

= E35(Buss) Norrort (Taby, Vaxholm, Akersberga, Danderyd, Vallentuna)
= E36 (Buss) Nacka och Varmdo

= E37 (Buss) Huddinge, Botkyrka och Sdderort

= E38 (Buss) Norrtélje

Trafikaffarsprocessen foljer gallande ordning dar flédet sekventiellt inrymmer
faserna behovsanalys, planeringsstudie, upphandling, uppstart och drift.
Inriktning, enligt foreliggande studie, har framarbetats inom ramen fér
utredningsarbetet som genomférts huvudsakligen under 2018. Parallellt med
senare delen av utredningsarbetet har internt arbete med att framarbeta den
preliminara upphandlingsdokumentationen initierats. Planen ar att formellt
inleda upphandlingen med kvalificering av potentiella anbudsgivare sa snart
majligt efter att trafikna@mnden under februari 2019 fattat erforderliga beslut.

Inriktningen framarbetad under utredningsarbetet tar sin utgangspunkt i
trafikforvaltningens styrande dokument i form av
trafikforsdrjningsprogrammet, strategisk karta samt budget och
verksamhetsplan. Dartill har erfarenheter fran nuvarande trafikaffarer samt
senaste upphandlade affarer inarbetats i den inriktning som nu laggs fram for
beslut.

Tidplanen for fortsatt arbete ar anstrangd utan marginaler for att hantera storre
avvikelser. Det innebdr ett stort behov av att sékerstélla framdrift och att
nodvandiga beslut fattas i tid och I6pande. Detta for att medge genomférandet
av en god och andamalsenlig upphandlingsprocess som ger sa mycket tid som

3 E31 - Busstrafik i Sigtuna, Upplands Véasby och Vallentuna respektive E32 - Busstrafik
pa Ekero
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mojligt for uppstarten av den stora volymen busstrafik med planerad trafikstart
i respektive april, juni och augusti 2021.

Trafikforvaltningen som bestéllare

Bade den inriktning som trafikforvaltningen har och den tekniska utvecklingen
medfor att nya krav stalls pa trafikforvaltningens organisation. Varefter delar av
verksamheten digitaliseras kommer mdjligheter att folja upp verksamheten 6ka,
och trafikférvaltningen behover kunna omhanderta stdrre datamangder,
analysera dessa och omvandla resultaten till anvéandbara insikter.

Exempelvis beskrivs under tillgdngsavsnittet (avsnitt 4) att arbetet med att hoja
ambitionsnivan ytterligare avseende tillgangsforvaltning ger upphov till
forandrade behov av resurser och kompetens. Exempel pa andra omraden som
skulle kunna innebara forandrade resursbehov inom trafikférvaltningen ar:

e Auvtalsforvaltning: genom forbattrade dataunderlag fran trafikleveransen
och andra delleveranser medges andra mojligheter till uppféljning och
analys. En ambitios teknisk och ekonomisk tillgangsforvaltning genererar
ocksa béttre forutsattningar for avtalsuppfoljning. Dartill ges battre
forutsattningar for robusthet i trafiksystemet och kostnadseffektivitet i
trafikforvaltningens verksamhet. En viktig komponent av detta ar
trepartssamverkan (presenteras vidare i avsnitt 5.6.1).

« Trafikanalys och trafikplanering: Ambitionsnivan har hojts dven avseende
trafikforvaltningens formaga att sjalva kunna analysera egna och foreslagna
trafikupplagg. Denna funktion kraver ocksa sarskild kompetens och resurser
samt utvecklat arbetssatt och systemstod.

Informationsforsoérjning/IT

IT och digitalisering spelar en allt storre roll inom méanga delar av samhallet.
Inom kollektivtrafiken méarks detta bland annat genom 6kade mojligheter till
automatiserad rapportering och automatiserad uppfoljning av bade
trafikleveranser och andra delar av avtalet. Inom nyliga trafikavtal har
trafikforvaltningen tagit betydande steg framat avseende att ta tillvara pa
digitaliseringens mojligheter, och inom de aktuella avtalen fortsatter denna
utveckling. IT- och digitaliseringsaspekter ska darfor fortydligas i de nya
avtalen, bland annat avseende automatiserade informationsleveranser fran
fordon. Under de kommande avtalsperioderna planeras ocksa inforande av ett
nytt biljett- och betalsystem
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Marknadssituation

Framst baserat pa marknadsdialoger som genomforts i tvd omgangar under
utredningsarbetet bedéms marknadsintresset for de kommande avtalen som
god och konkurrenssituationen infor kommande upphandlingar far anses
tillfredsstéllande.

Marknadsdialogen har utgjort input till val av upplagg for fortsatt process infor
och under upphandlingsfas, tidpunkt for utskick av underlag m.m. Vidare har
vardefull input inkommit vad avser exempelvis utvecklingen av
tillgangsforvaltning och utformning av riskfordelning.

Trafiken i dag och malbild for busstrafiken

Trafikforvaltningens genomforda trafikanalyser visar att efterfragan pa
kollektivtrafikresor med buss kommer att 6ka under avtalsperioden i samtliga
fyra omraden. RUFS2050 (Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen)
pekar pa en befolkningsokning och en betydande bostadsexploatering inom alla
fyra avtalsomraden. Kollektivtrafikutbudet bor anpassa sig pa lampligt satt for
att mojliggora utveckling mot 6kade marknadsandelar for kollektivtrafiken i
relation till de motoriserade resorna.

Kollektivtrafiken ar ett system dar manga komponenter behover samspela for
ett andamalsenligt resultat. For att behovet av uttkat kollektivtrafikutbud ska
vara mojligt att realisera i praktiken, ar det av yttersta vikt att
trafikforvaltningen, Trafikverket och berdrda kommuner samverkar i fragan om
forbattrad framkomlighet i vagnatet samt kapacitet och framkomlighet i
terminaler. Aven frdgan om utformning av gatunét i framfor allt nybyggda
omraden ar viktig for att mojliggora linjestrackningar som ar effektiva med god
tillganglighet.

Vidare ar det centralt att trafikforvaltningen sakerstéller att tillracklig kapacitet
finns tillgénglig i den omkringliggande infrastruktur som trafikforvaltningen
har radighet 6ver t.ex. depaer. Med en framatlutad strategi och
genomfdrandeplan for denna infrastrukturella kapacitet, undviks flaskhalsar for
genomférandet av nddvandiga trafiklosningar. Kapacitet i och lokalisering av
depder paverkar exempelvis till vilka avtalsomraden nya stomlinjer kan komma
att tillhora. Det ar &ven centralt att trafikforvaltningen ar med i ett tidigt skede i
samhallsbyggnadsprocessen, for att kommunicera framtida behov.
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I respektive omradesavsnitt nedan kommer forst en kort beskrivning av nulaget
per omrade och sedan en malbild per avtalsomrade for den framtida trafiken.
For trafiken i kommande trafikaffarer finns i dagslaget ingen kartbild med
linjestrackningar da linjenatet kommer vaxa fram éver tid med utgangspunkt i
dagens trafik.

Norrort
Busstrafiken i Norrort separeras fran spartrafiken pa Roslagsbanan (RB) i
ovriga E20-paketet for att darmed utgOra en separat trafikaffar.

Avtalsomradet omfattar idag busstrafik i foljande kommuner: Danderyd, Taby,
Vaxholm och Osterdker. Frdn och med 2021 och det nya avtalet, kommer &ven
Vallentuna att ingd. Siffror nedan 6ver dagens trafik ar dock exklusive
Vallentuna.

Dagens trafik

Vallers

Skeppsbol

Bammarboda

sgoardsstad
Iséttraviken

Edb Kulturres.

Flaxenvik

Grundvik Sy

fesart Kérmgs O

OR Traavel 3
y *
Skarpt
Vaxholm ida
g " =L

Karisudd Ramso

Figur 1. Overgripande karta éver trafiken i Norrort idag.

Antal linjer: 43 linjer


http://slsupapp001.int.sl.se/ktk-server/#!/map?c=59.43337936887696%7C17.940673828125003%7C11&l=Search%20lines%7CSL%20bakgrundskarta&d=05%7E2F15%7E2F2017%7C05%7E2F21%7E2F2017&s=Norrort%7C961%7CSearch%20contract
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Trafikproduktion: 13 144 457 km och 438 649 h 4
Antal bussar: 238

Antal verifierade betalande pastigande: 21 176 0005
Biljettférdelning: Skol- och ungdomsbiljetter 21 %, Periodbiljetter 64 %,
Enkelbiljetter 13 %, Ovriga biljetter 1 % ©

Dagens avtal/upphandling: E20, block 2

Malbild for trafiken i kommande trafikaffar

Avtalsomrade Norrort forvantas vaxa under avtalstiden, och saval nagra
fortatade som nya omraden kommer att behova busstrafikforsorjas. Exempelvis
vaxer Arninge, inklusive angransande Ullna strand, Ullna park och
Hagerneholm, och forbattrad busstrafikering till nya resecentrum Arninge
planeras, busstrafikforsorjning av nya Taby park bor tillkomma, samtidigt som
kommunen studerar ny koppling fran omradet och en ombyggd bussterminal.
En ny bytespunkt vid Roslags-Nasby station kan aven bli aktuell, vilket medfor
andrade strackningar for vissa lokala linjer och darmed forbattrade
resmojligheter. Utéver namnda omraden planeras Kristineberg i Vallentuna och
Nasangen séder om Akersberga att trafikforsorjas med buss. Aven Nyborg i
Vallentuna kan eventuellt fa ny busstrafik.

Den nya bytespunkten i Arninge kommer att medge nya resvagar och
forbattrade kopplingar fran Téby, Vallentuna, Akersberga, Vaxholm och
Norrtélje till bland annat Sollentuna, Jarva, Barkarby och Upplands Vasby, och
ar en forutsattning for att stomnatsplanens linje H och J ska kunna realiseras.
Dessa linjer kommer dven att avlasta terminalen vid Danderyds sjukhus, som
kommer att vara fortsatt hart belastad. En aktiv och utvecklad dialog mellan
kommunen, trafikférvaltningen och trafikentreprenéren kommer att vara av
stor betydelse for att pa basta satt fordela befintlig terminalkapacitet samt for
att utveckla flexibla l6sningar. En kapacitetsékning i bussterminal Danderyds
sjukhus ar formodligen nodvandig pa sikt for att mojliggora utokad turtéathet i
busstrafiken.

Utdver inrattandet av stomlinje H (Taby C/Arninge-Upplands Vasby-Barkarby
station) och del av stomlinje J (Taby C/Arninge-Sollentuna-Akalla/Kista),
planeras stomlinje K (Vallingby-Morby station) enligt stomnétsplanen att
inforas under avtalsperioden. Eventuellt delas stomlinje H upp i tva delar.
Stomlinjerna planeras att ersatta nuvarande linjer 178, 179, 560 och eventuellt

4 Utbudsdata helar 2017.
5 VBP-data helar 2017. Exklusive Vallentunatrafiken.
6 VBP-data helar 2017. Sammanlagd biljettférdelning for 42 av 43 linjer.
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524. De nya stomlinjerna kan aven komma att medféra neddragningar pa andra
linjer som har liknande funktion och strackning. Inférandet av linjerna (del av
H och del av J) sker i samband med och férutsatt att bytespunkt Arninge ar
fardigbyggd (K samt resterande del av H) och tunnelbanans Akallagren tas i
drift vilket planeras till tidigast 2024. Slutgiltigt beslut rorande vilket
avtalsomrade dessa stomlinjer kommer att tillnéra, kommer dock att bero pa
bland annat hur depakapaciteten lokaliseras, och det ar inte helt fastslaget att
alla tre linjer kommer att tillnéra avtalsomrade Norrort. | samband med
driftstart for Forbifart Stockholm, kan stomlinje J komma att férlangas och
eventuellt lyftas ur avtalsomrade Norrort.

Det finns aven planer pa direktforbindelse fran Vaxholm mot Arenastaden,
Solna och Hagastaden enligt stomnatsplanen, strak I. Det finns dock en risk att
framkomligheten i vagnatet inte kommer att vara tillrackligt god for att
direktforbindelsen ska kunna inféras under avtalsperioden.
Framkomlighetsfragan har studerats i tva atgardsvalsstudier tillsammans med
berérda kommuner och Trafikverket. Forslag pa atgarder som skulle 6ka
framkomligheten finns framtagna och finansieringen av dessa atgarder ar delvis
sakrad via lanstransportplan och stadsmiljoavtal samt ingangna avtal med
berdrda kommuner.

Roslagsbanans kapacitet 6kar fran och med ar 2024, da saval nya fordon som
nytt trafikeringskoncept planeras att driftsattas. | enlighet med
trafikforvaltningens styrande dokument och riktlinjer, ar inriktningen att
maximera gjorda sparinvesteringar, och busstrafiken bor darfor anpassas
darefter. God passning med, samt i viss man 6kad matning till, Roslagsbanan
blir darfor en viktig malbild for avtalsomrade Norrort. Roslagsbanans utokade
trafikering kan éven innebéra att en del busslinjer anpassas genom exempelvis
forandringar av linjestrackningar, avkortningar av linjer och/eller utglesning av
turtathet. For resenarer med gangavstand till Roslagsbanan, behover utbud av
direktbuss till Stockholm inte langre vara en nddvandighet, sa lange efterfragan
kan omhéandertas av Roslagsbanan. Nattrafik och ersattningstrafik kan dock
eventuellt behdva hanteras annorlunda.

For att forbattra forbindelser samt skapa mer attraktiva resvagar, ar en malbild
for avtalsomradet att infora nya/forbattrade bytespunkter. Exempelvis skulle en
ny bytespunkt fér busstrafik mellan Akersberga och Norrtélje vid trafikplats
Rosenkalla kanske kunna skapas. Bytespunkten i korsningen mellan
Bergtorpsvagen och Norrortsleden kan eventuellt behdva forbattras for att
majliggora smidigare byten for resor mellan Vallentuna och Sollentuna/Kista
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samt Taby och Sollentuna/Kista. Aven Roslags-Nasby, med tva spérlinjer, kan
bli en viktig bytespunkt och planeras kunna omhéanderta 6kad busstrafik for
forbattrade bytesmajligheter till spar.

Malbilden for Norrort omfattar aven att bytet mellan bat och buss ska forbattras
i de delar av avtalsomradet dar det ar relevant. Beroende pa skargardstrafikens
utveckling kan busstrafiken komma att behOva anpassas genom exempelvis
trafik till nya bytespunkter (bryggor) eller en utdkad matartrafik till befintliga
bytespunkter (bryggor) for att klara efterfragan pa resor.

Trafikeringen fran avtalsomrade Norrort till Arlanda kan eventuellt ses 6ver
under avtalsperioden for att uppna mal om restidskvoter. | Norrort bor aven
eventuella mojligheter med anropsstyrd trafik tas tillvara. For omrade Norrort
har ett antal linjer och omraden lampade for anropsstyrd trafik identifierats.
Linjenatet pa landsbygden utnyttjas i l1ag grad och har inte anpassats till
resandeutveckling och nya resmonster under lang tid. Mer information
avseende anropsstyrd trafik inklusive forslag till inriktning i forhallande till
aktuella trafikaffarer planeras till trafiknamndens mote mars 2019.



JU

3.2

3.2.1

Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 14(59)
Strategisk Utveckling RAPPORT Arende/Dok. id.
Affarsutveckling 2019-01-22 TN 2017-1727
\]{eOrSIOn Infoséak. klass
: K1 (Oppen)
Nacka och Varmdo
Avtalsomradet Nacka och Varmdo omfattar busstrafik i kommunerna Varmdo
och Nacka, med undantag for Alta i sodra Nacka kommun.
Dagens trafik
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Figur 2. Overgripande karta for trafiken i Nacka och Varmdo.

Antal linjer: 55 linjer

Trafikproduktion: 13 955 256 km och 453 316 h 7

Antal bussar: 235

Antal verifierade betalande pastigande: 26 913 000 8
Biljettférdelning: Skol- och ungdomsbiljetter 19 %, Periodbiljetter 67 %,
Enkelbiljetter 13 %, Ovriga biljetter 1 % °

Dagens avtal/upphandling: E19

7 Utbudsdata helar 2017.
8 \VBP-data helar 2017.
9 VBP-data helar 2017.
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Malbild for trafiken i kommande trafikaffar

Avtalsomrade Nacka och Varmdo star infor en betydande forandring i samband
med att tunnelbanans bla linje forlangs fran Kungstradgarden till Nacka C med
planerad driftstart tidigast 2026. | samband med detta avses ett nytt
busslinjenat med en stérre linjeomlaggning tas i bruk. Det ger matning till
Nacka C i storre utstrackning an till Slussen vilket ger att antal bussar till
Slussen fran Nacka minskar. Varmdos busstrafik kommer efter tunnelbanans
idrifttagande att fortsattningsvis ga till Slussen. En ny bussterminal ska &ven tas
i drift i Nacka C under samma period, vilket kommer att mojliggora effektiva
byten mellan buss och tunnelbana. Eventuella férandringar av dessa tidplaner
riskerar att fa stor paverkan pa busstrafikutovarens verksamhet i omradet, om
de inte ar kanda innan avtalets ingang.

Vidare sa forandras aven Orminge centrum och Gustavsbergs centrum, som
bada ar viktiga bytespunkter for busstrafiken. Bade Orminge och Gustavsberg
kommer att fa en ny utformning och planeras for att ge bra byten mellan lokala
busslinjer och matarlinjer till bAde Nacka C och Slussen. Malbilden &r aven att
busstrafikens passning till Tvarbanan och Saltsjobanan ska forbéattras vid Sickla.

I Slussen byggs en ny bussterminal i Katarinaberget som berdknas kunnatas i
bruk tidigast 2023. Fram till dess (2018-2023) trafikerar bussarna fran Nacka
och Varmdo en tillfallig terminal i Slussen, som ar underdimensionerad relativt
den efterfragan som finns. Underdimensioneringen har lett till att
utbudsokningar for att mota efterfragan inte har kunnat géras, med okad
trangsel som foljd, samt att trafik har fatt laggas om till andra, mindre lampliga
platser, vilket 6kar kostnaderna for trafiken.

Den nya bergterminalen ar dimensionerad for trafik fran Varmdo, men fram till
tunnelbanans 6ppnande till Nacka C, kommer all trafik fran bade Nacka och
Vvarmdo att behdva fortsatta att ga till Slussen, och kraftig kapacitetsbrist
kommer att rada. En I6sning pa denna flaskhals (framfor allt aren 2024-2026,
men till viss del redan idag) ar nédvandig for att busstrafikeringen inom
avtalsomradet Nacka och Varmdo ska kunna ske pa ett andamalsenligt satt. |
dagslaget finns icke desto mindre inga tillfredsstallande planer for en sadan
I6sning.

Nacka och Varmdo star aven infor en utmaning i form av forsamrad
framkomlighet i vagnatet pa grund av ett flertal storre infrastrukturprojekt. Den
framsta malbilden for avtalsomradet under tiden innan tunnelbanan 6ppnat,
blir darfor att uppratthalla en attraktiv och valfungerande trafikering pa
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nuvarande linjenat i storsta mojliga man och med minsta mojliga
resenarspaverkan. Tillfalliga forandringar, sasom flytt av hallplats eller tillfalliga
linjedragningar, bor dessutom upplevas sa permanenta som mojligt av
resenarerna, for att bibehalla ett hallbart resande. Detta kan innebara att
kollektivtrafikandringar pa halvarsbasis behover komma till stand for att 16sa de
forestaende infrastrukturforandringarna. Nacka kommun har ambitioner att
prioritera busstrafiken under byggtid men i dagslaget finns fa konkreta planer
pa hur detta ska ske. En utvecklad dialog mellan kommunen,
trafikforvaltningen och trafikentreprenéren kommer sannolikt att vara centralt
for att mota de utmaningar som omradets busstrafikering star infor. Malbilden
ar att Nacka trafikplats kan behallas genom hela byggtiden samt att fler
omstigningspunkter i Nacka och Varmdo tillkommer.

Stomlinjenatet i Nacka och Varmdo planeras behallas relativt oférandrat innan
tunnelbanans 6ppnande, dock med forbattrade tvarforbindelser mot Soderort,
exempelvis genom forlangning av linje 144 fran Gullmarsplan till Nacka C samt
linje 484 till Sickla udde. En eventuell kollektiv tvarférbindelse genom Sédra
lanken skulle krava sakerhetsatgarder i form av ett utvecklat sprinklersystem,
samt forbattrad framkomlighet, och ses inte som ett alternativ savida inte dessa
forutsattningar forandras.

Bostadsbyggandet i Nacka och Varmdo férvantas oka relativt kraftigt under
avtalsperioden, framfor allt genom fortatning av Sicklaén och Orminge, vilket
kan skapa underlag for en utbudsokning i dessa omraden. Vidare bor
exploatering i Tollare och pa Ryssbergen kollektivtrafikforsorjas snarast efter att
infrastrukturen ar fardigstalld, sa att buss kan trafikera. Utmaningar foreligger
emellertid rérande utformningen av vaginfrastrukturen, inklusive rondeller och
korsningar, och en del férandringar kan bli nédvandiga for att en
kollektivtrafikforsorjning ska bli mojlig.

Malbilden for Nacka och Varmdo omfattar dven att bytet mellan bat och buss
ska forbattras inom avtalsomradet. Beroende pa skargardstrafikens utveckling
kan busstrafiken komma att behOva anpassas genom exempelvis trafik till nya
bytespunkter (bryggor) eller en utékad matartrafik till befintliga bytespunkter
bryggor) for att klara efterfragan pa resor. Anropsstyrd trafik kan 6vervéagas
utvecklas under avtalstiden i kommande trafikaffar.
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3.3 Huddinge, Botkyrka och Sdderort
Avtalsomradet Huddinge, Botkyrka och Séderort omfattar busstrafik i
kommunerna Huddinge, Botkyrka, Salem samt Stockholms kommun, séder om
Méalaren.
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Figur 3. Overgripande karta for trafiken i Huddinge, Botkyrka och Soderort.

Antal linjer: 72 linjer

Trafikproduktion: 17 560 632 km och 820 699 h 10
Antal bussar: 323 1

Antal verifierade betalande pastigande: 52 420 000 12

10 Utbudsdata hel&r 2017. Data for 70 av 72 linjer.

1 Samtlig information om antal bussar ar hamtad fran PM rérande SL Finansbussar
infér E35-38. Daterad 2017-12-31.

12 VBP-data helar 2017.
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Biljettférdelning: Skol- och ungdomsbiljetter 17 %, Periodbiljetter 72 %,
Enkelbiljetter 10 %, Ovriga biljetter 1 % 13
Dagens avtal/upphandling: E19

Malbild for trafiken i kommande trafikaffar

Det dvergripande malet for avtalsomradet Huddinge, Botkyrka och Soderort ar
att bibehalla en hog kollektivtrafikandel, trots utbyggnad av vagnatets kapacitet
genom exempelvis Forbifart Stockholm. Det antas vara mojligt att uppréatthalla
kollektivtrafikens attraktivitet med hjalp av mindre trangsel, med 0kad
kapacitet med fler ledbussar samt med nya kollektivtrafikforbindelser pa
Essingeleden och Forbifart Stockholm. Glesa busslinjer behéver ha bra passning
till pendeltag och tunnelbana, framfor allt pa sena kvallar och helger.
Kopplingarna fran avtalsomradet till centrala Stockholm &r i dagslaget redan
mycket goda med befintlig spartrafik, en utmaning ar dock att starka
tvarforbindelserna med buss, framfor allt med béattre framkomlighet och genare
korvagar.

Vidare ingar i malbilden for avtalsomradet att ha en attraktiv kollektivtrafik till,
fran och inom den regionala stadskarnan Skarholmen och Kungens Kurva. Det
finns planer pa att utveckla Skarholmens bytespunkt under avtalsperioden i
syfte att skapa en attraktiv bytespunkt fér resendrerna. Dagens bytespunkt ar
underdimensionerad och kommer att i nuvarande utformning ha svart att klara
en okad trafik. Aven framkomlighetsproblem leder till kdbildning och
forseningar for busstrafiken.

Byggandet av Sparvag Syd samt tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjo
kommer enligt nuvarande tidsplan att ske under slutet av avtalsperioden, vilket
kan paverka framkomligheten lokalt. Aven tvarforbindelse Sodertérn kommer
att byggas under avtalsperioden och om den fardigstalls under avtalsperioden
kommer linjenatsjusteringar att behéva ske. En malbild for avtalsomradet ar att
denna typ av storre infrastrukturprojekt ska ha minsta mdéjliga negativa
paverkan pa busstrafiken under ombyggnationerna.

Det ar i dagslaget inte klart hur infrastrukturen mellan Flemingsberg och
Huddinge C ska utformas samt hur kopplingen mellan Glémstavagen och
Huddingevagen kommer se ut framdver. Malbilden ar dock att den ska medge
god framkomlighet och gena kdrvéagar, bade i 6st-vastlig och nord-sydlig
riktning for busstrafiken.

13 VBP-data helar 2017. Sammanlagd biljettférdelning. Data for 70 av 72 linjer.
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Betydande bebyggelsefortatningar vantas ske inom avtalsomradet under
avtalsperioden, sarskilt i kollektivtrafiknara lagen, vilket framfor allt kommer
att krava en utbudsékning inom nuvarande linjestrackningar. Exploatering pa
Arstaféltet har pabérjats ar 2018 och utbyggnaden kommer att p&gé under hela
avtalsperioden. Med nuvarande planer i omradet finns en risk for samre
framkomlighet for busstrafiken jamfort med idag. Gullmarsplan kommer att f&
en minskad kapacitet fran ar 2019 och framat, malbilden ar dock att behalla en
attraktiv forbindelse mellan Arsta och Gullmarsplan samt att berérda linjer ska
ha god framkomlighet till Gullmarsplan och Liljeholmen under hela
avtalsperioden.

Aven Skondal och Farsta férvéantas véaxa mycket kommande &r. P& grund av
Gullmarsplans minskade kapacitet fran ar 2019 och framat, ar malbilden att
forstéarka busskopplingen till tunnelbanan i Skarpnéack, Hokarangen och Farsta
samt pendeltaget i Farsta strand for att sékerstalla kollektivtrafikutbudet i
Skondal. Det kan ske dels med utdkad turtathet, men dven med forlangning av
linje 182, men kan pa sikt komma att krava en 6versyn och eventuell
ombyggnation av terminalkapaciteten i Farsta strand.

Mycket bebyggelse kommer &ven att tillkomma i Huddinge C och Flemingsberg
under avtalsperioden. Linjenatet inom dessa omraden kommer att behova
utvecklas allt eftersom infrastrukturen byggs ut, med malet att det ska bli
genare och darmed snabbare. P4 samma satt kommer det att finnas ett utokat
kollektivtrafikbehov inom Botkyrka kommun, framst att trafikera mellan
kommunens norra och sddra delar.

Under avtalsperioden kommer flera forandringar att ske for tunnelbanetrafiken
inom avtalsomradet. Bland annat kommer Enskede gard och Globens
tunnelbanestationer att ersattas av den nya stationen Slakthuset. For att
bibehalla malbilden med tillrackligt god tillganglighet till kollektivtrafiken for
boende néara Enskede gards tunnelbana, planeras linje 816 fa en andrad
linjestrackning mellan Blasut och Gullmarsplan. Aven tunnelbanans
Skarpnackgren kommer att renoveras under avtalsperioden, vilket kan komma
att innebara 6kad efterfragan pa ordinarie busstrafik aven om erséattningstrafik
tillkommer.

Enligt nuvarande plan, beraknas Forbifart Stockholm dppnas for trafikering ar
2026 och planeringsinriktningen ar att trafikera den med exempelvis
stombussar och direktlinjer. Forbifart Stockholms 6ppnande kommer eventuellt
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ocksa att frigora plats for kollektivtrafikkorfalt pa Essingeleden, vilket skulle
kunna medge uttkad trafikering dér. Beslut om kollektivtrafikkorfalt ar
emellertid inte fattat &nnu. Det ar dessutom inte klarlagt var tillkommande
bussdepékapacitet kommer att lokaliseras, och bland annat dessa osakerheter
gor sammantaget att eventuell tillkommande trafikering pd Forbifart Stockholm
och Essingeleden inte kommer att inga som en del av upphandlingen av E35-
E38. E37 (Huddinge, Botkyrka och Séderort) kommer dock att forberedas
avtalsmassigt for att kunna lagga till trafiken om s& 6nskas. Motsvarande
skrivning finns @ven i E31 och E32 samt kan laggas till nar nuvarande E20 block
I upphandlas pa nytt med driftstart 2024. Trafikering av Forbifart Stockholm
kan saledes placeras i fyra olika mojliga avtal, medan eventuell trafikering av
Essingeleden av geografiska skéal bor forlaggas till E37.

Norrtéalje
Avtalsomradet Norrtalje omfattar busstrafik i Norrtalje kommun.

Dagens trafik

Figur 4. Overgripande karta 6ver trafiken i Norrtalje.
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Antal linjer: 32 linjer

Trafikproduktion: 10 862 804 km och 232 188 h 14

Antal bussar: 104

Antal verifierade betalande pastigande: 5 241 300 %5
Biljettférdelning: Skol- och ungdomsbiljetter 21 %, Periodbiljetter 57 %,
Enkelbiljetter 21 %, Ovriga biljetter 1% 16

Dagens avtal/upphandling: E19 b

Malbild for trafiken i kommande trafikaffar

Busstrafiken i Norrtélje berdknas till stor del fortsatta enligt dagens trafikering
aven under kommande avtalsperiod, dock med kapacitetsokningar till foljd av
den utbyggnad som férvantas ske i kommunen, exempelvis i Norrtélje hamn,
Lommarstranden och Bjornd. Aven eventuella mojligheter med anropsstyrd
trafik bor tas tillvara.

Det ar onskvart att kunna arbeta vidare med malbilden att stomlinje 676 och
linje 639 ska har fortsatt tydlig profil och vara det sjalvklara
kollektivtrafikalternativet till och fran Norrtélje. Enligt stomnéatsplanen
planeras stomlinje 676 fa andrad strackning via Arenastaden, Solna och
Hagastaden (strak G). Det finns dock en risk att framkomligheten i vagnétet inte
kommer att vara tillréackligt god for att den nya strackningen ska kunna inforas
under avtalsperioden. Framkomlighetsfragan har studerats i tva
atgardsvalsstudier tillsammans med berdorda kommuner och Trafikverket.
Forslag pa atgarder som skulle 6ka framkomligheten finns framtagna och
finansieringen av dessa atgarder ar delvis sékrad via lanstransportplan och
stadsmiljoavtal samt ingangna avtal med berérda kommuner.

Vidare planeras det for forbattrade tvarférbindelser mellan Norrtélje och
Sollentuna, Vallentuna samt Upplands Vasby via byte i Arninge till stomlinje J
och H. Malbilden &r att detta ska uppnas under avtalsperioden och att
resenaren ska erbjudas forbattrade kopplingar till regionala stadskarnor. Aven
forbattrade bytespunkter med utdkad busstrafik ar en énskvard utveckling,
bland annat genom eventuell forandring av bussterminalen i Norrtélje och
bytespunkten vid Campus Roslagen.

Malbilden omfattar aven att bytet mellan bat och buss ska forbattras inom
avtalsomradet. Beroende pa skargardstrafikens utveckling kan busstrafiken

14 Utbudsdata helar 2017.
15 \VBP-data helar 2017.
16 \VBP-data helar 2017. Sammanlagd biljettfordelning for 31 av 32 linjer.
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komma att behtva anpassas genom exempelvis trafik till nya bytespunkter
(bryggor) eller en utékad matartrafik till befintliga bytespunkter (bryggor) for
att klara efterfragan pa resor.

For omrade Norrtalje har ett antal linjer och omraden lampade for anropsstyrd
trafik identifierats. Linjenatet pa landsbygden utnyttjas i Iag grad och har inte
anpassats till resandeutveckling och nya resmonster under lang tid. Ett flertal
omraden i Norrtalje kommun lampar sig for anropsstyrd trafik. Mer
information avseende anropsstyrd trafik inklusive forslag till inriktning i
forhallande till aktuella trafikaffarer planeras till trafiknamndens mote mars
2019.

3.5 Resenarscentrerad forbattringsprocess

Trafikforvaltningen planerar att analysera resenarsbehov som en del av sin
verksamhetsutveckling, genom en resenarscentrerad forb&ttringsprocess. Syftet
ar att kontinuerligt forbéattra resenadrernas upplevelser av kollektivtrafiken i
Stockholms lan.

For att ta tillvara pa den samlade kompetensen inom omradet

ska trafikentreprendérer (som har direktkontakt med resenarer) delta i det
gemensamma forbattringsarbetet. Aven andra viktiga aktorer f en mojlighet att
delta i detta. Arbetet ska utféras med resenarernas behov i fokus och utifran en
kundupplevelse i ett samlat kollektivtrafiksystem.

3.6 Ersattningstrafik

Trafikentreprenérer inom busstrafik ar skyldiga att, inom ramen for resurserna
tillgangliga for uppdraget och om trafikforvaltningen sa begar, utfora erforderlig
ersattningstrafik med buss vid stora trafikstérningar i annan SL-trafik
("oplanerad ersattningstrafik™).

Trafikforvaltningen har daven ratt att under avtalstiden, med 6 manaders varsel,
bestalla ersattningstrafik av trafikentreprendrer for trafik som gar i annat
trafikomrade inom SL-trafiken, exempelvis vid avstangning av bana for
spartrafik ("planerad ersattningstrafik”). Eventuella justeringar av losningar for
akut och planerad erséattningstrafik kan bli aktuella infor publiceringen av
upphandlingsdokumentationen.
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Tillgangar

Trafikforvaltningen ar i behov av att genomféra forandringar inom
tillgangsforvaltning for att pa ett battre satt kunna vidmakthalla SL-tillgangar,
vilket ar ett stodjande mal for att uppna savél det évergripande malet om
kollektivtrafikens marknadsandel som arlig kostnadsutveckling i den beslutade
malmodellen for trafikaffarer. Detta forandringsarbete kommer att berdra alla
tillgangsslag, det vill saga fastigheter, fordon och infrastruktur. Som
utgangspunkt har trafikforvaltningen som ambition att anvanda lampliga delar
av 1SO 55000 som malmodell for forvaltning av sina tillgangar.
Trafikforvaltningen ska analysera och dar andamalsenligt anpassa
organisationens arbetssatt, kompetens och resurser utifran behovet av att
tydliggora och utveckla trafikforvaltningen i sin roll som infrastrukturagare
tillika bestéllare. Trafikforvaltningen ska successivt 6ver tid digitalisera och
automatisera relevanta processer, data och information vilket bedoms fa
positiva effekter i form av battre underlag for atgarder kring tillgdngarna. Detta
ar en langsiktig process som kommer att utvecklas I6pande under
avtalsperioden.

En forbattrad tillgangsforvaltning bidrar till kollektivtrafikens marknadsandel
genom att skapa forutsattningar for ett stabilare trafiksystem. Exempelvis
genom farre driftstorningar som effekt av battre och effektivare planering av
bade forebyggande arbeten och underhallsarbeten vilket 6kar banornas
tillganglighet.

En forbattrad tillgangsforvaltning bidrar dessutom till en battre och mer
forutsagbar arlig kostnadsutveckling genom béttre styrning av aktiviteter och
reinvesteringar kopplade till tillgangarna.

Fordon

Kravstallning for nya fordon utgar fran standarden Nordic Bus. | utgangspunkt
ar det trafikutévaren som ska anskaffa av bussfordon for trafikuppdraget.
Undantag ar de fordon som &ags av SL genom SL Finans. De fordonen kommer
att 6verforas fran dagens trafikutdvare och avtal till kommande trafikutovare
och avtal enligt preliminar férdelning nedan.

For trafikering av anropsstyrd omradestrafik kravs mindre fordon som kan na
fram till bostader pa landsbygden. En bedomning &r fordonsstorlek om ca 8-10

17 1SO 55000-serien ar en ny ledningssystemstandard for forvaltning av tillgangar.
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passagerare. | ett forsta steg torde volymen eventuell anropsstyrd omradestrafik
vara liten, men bedémningen &r att de mindre fordonen aven utifran
resandeunderlag skulle kunna trafikera ett antal landsbygdslinjer i respektive
avtalsomrade.

Inriktningsforslag avseende drivmedel

Inriktningen for mixen av olika drivmedel for kommande avtal ar baserad pa
bland annat:

Miljomalen i trafikforsorjningsprogrammet

Trafikforvaltningens miljékrav

Trafikforvaltningens biogasleveransavtal

Fordon som TF &ger genom SL-finans och som uppfyller kraven for att
kunna 6verforas till kommande trafikaffarer

Inriktningen kan sammanfattas pa foljande vis;

e Nar avtal om biogas I6per ut far trafikutdvaren sjalv sérja for inkop av
biogas och passande fordon.

e Depaladdade elfordon av typ klass | (stadsbussar) bedoms aktuella for
E38 (mindre omfattning) och E37 (stérre omfattning) och maojligen i
E36 nar tunnelbanan ar utbyggd till Nacka C, se vidare nedan.

e For att facilitera ovanstdende kommer en del fordon flyttas mellan
aktuella trafikomraden (och tillhérande depaer). | korthet innebar det;

o Flytta cirka 20 biogasfordon fran Gubbangen till Charlottendal
for att maximera nyttjandet av biogaskapacitet i Charlottendal
och frigora plats for depaladdade elfordon i Gubbangsdepan.

¢ Allafordon som kravs for respektive trafikuppdrag ar inte
nyanskaffningar utan vissa fordon kommer éverforas fran dagens avtal
till kommande avtal. Detta galler fordon som finansierats via SL-finans
och med en alder och 6vrig beskaffenhet som gor att de kan nyttjas av
trafikutdvaren i kommande trafikaffar under del av avtalsperioden.

¢ SL-finansfordon som uppfyller kraven for att kunna inkluderas i
kommande avtal uppgar till cirka 182 stycken och fordelas
andamalsenligt utifran ovanstdende inriktning, vilket preliminart
innebar;

o E36 — 81 stycken SL-finansbussar
o E37-101 stycken SL-finansbussar

Inriktningsforslag eldrift

I dagslaget aktuell teknik for eldriven busstrafik ar depaladdade klass I-fordon
vilket innebér stadsbussar pa vissa linjer. Klass I1-fordon som huvudsakligen
nyttjas for ovriga linjer ar idag inte kommersiellt tillgangliga i eldriftsutférande.
Utifran analyser, genomférda inom ramen for elbussutredningen, kring t.ex.
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lampliga linjer, typ av teknisk 16sning, infrastruktur, batterikapacitet etc. har en
bedomning gjorts kring vad som ar andamalsenligt givet att ett inforande inte
ska innebéra stora merkostnader utan ske ekonomiskt ansvarsfullt.

Inriktning for eldriven busstrafik kan sammanfattas med;

e Som generell inriktning for avtalsperioden, alla aktuella omraden, ser
trafikforvaltningen positivt pa utvecklingen av fordonsflottan mot
emissionsfri drift. Fordonsutvecklingen formodas ta nya kliv framgent
samtidigt som tekniken blir ekonomiskt mer fordelaktig 6ver tid. Saledes ska
en mdjlighet och 6ppenhet sdkerstallas for att under avtalens I6ptid nar
lampligt och kostnadseffektivt férnya fordonsparken.

e E35—inte aktuellt fran avtalsstart givet klass I1-fordon i huvudsak.

e E36 — aktuellt ndr tunnelbanan till Nacka ar driftsatt och linjenéatet for
busstrafiken i vastra Nacka darmed andras fran matningstrafik in mot
Slussen till lokal trafik som istallet matar till Nacka C for byte mellan
trafikslagen. | samband med detta finns en éppning for inférande av eldrift
dels da terminalen i Nacka planeras kunna omhanderta eldriven busstrafik
samt att det kring den tidpunkten &r aktuellt med nyanskaffningar av fordon
da SL-finansfordonen faller for aldersstrecket (maxalder 13 ar).

e E37 —cirka 60 elbussar beddms mgjligt.

e E38—cirka5 elbussar beddoms mgjligt.

4.2 Infrastruktur

4.2.1

Som en del i forandringsarbetet inom tillgangsforvaltning kommer
trafikforvaltningen genomfora ett antal aktiviteter som leder mot en mer
effektiv forvaltning av infrastruktur. Trafikforvaltningens infrastruktur utgor
strategiskt viktig infrastruktur det vill sdga forutsattning for trafikleveransen
och mdjligheten att nd i TFP uppsatta mal. En effektiv forvaltning baseras pa ett
LCC-perspektiv (livscykelkostnader) dar vikt laggs pa langsiktigt
vardebevarande och uppfylinad av faststalld standardniva samt fungerande
anlaggning med hog daglig tillganglighet for att trafiken ska fungera.

Generellt kommer objekten forvaltas enligt en tillgangsforvaltningsprocess
(motsvarande 1SO55000) inom ramen for férvaltningsmodellen.
Infrastrukturen ska féljas upp som en del i férvaltningsprocessen genom
nyckeltal, egen uppféljning och rapportering, krav, mal och incitament.

Depaer
Depaerna ar strategiskt viktiga tillgdngar som kommer att vara viktiga objekt i
forandringsarbetet med tillgangsférvaltning. Inom aktuella busstrafikomraden
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anvands idag 14 depaer (inklusive satellitdepaer!®). Samtliga aktuella depaer ar
fullbelagda med ingen eller liten mdjlighet till expansion avseende
uppstéllningsplatser. Detta medfor att prognostiserad trafikutveckling inte kan
hanteras inom trafikforvaltningens befintliga depastruktur utan lamnas till
trafikentreprendren att 16sa. Den higa belaggningsgrad som depaerna i
dagslaget karaktariseras av utgor saledes en risk inom de aktuella affarerna
givet omradenas prognosticerade trafikvolymokning.

Kapacitetsbehov och beskaffenhet vad galler depaerna bortat ar 2030 paverkas
aven i allra hogsta grad av teknikutvecklingen i fordonsindustrin. Saledes
paverkar inriktningsbeslut, som framgent fattas med beaktande av den tekniska
utvecklingen, behovet av att utveckla saval befintliga som tillkommande depaer.
Depautveckling av storre dignitet ar normalt en process som stracker sig 6ver
flera ar fran det att arbetet inleds med att sakerstélla lokalisering och
finansiering.

Terminaler

Det finns idag cirka 40 terminaler i aktuella omraden. Flertalet av dessa
uppvisar kapacitetsbrist avseende hallplatslagen, rast/pauslokaler och/eller
uppstéallningsplatser. De terminaler som har god kapacitet ligger i storre
utstrackning langre ut i systemet och &r ofta inte lika strategiskt viktiga ur
kollektivtrafiksynpunkt. Likt depasituationen riskerar brister i terminalernas
utformning och kapacitet att begransa mojligheten att utveckla trafiken tver tid.

Flera terminaler inom aktuella trafikomraden paverkas under avtalstiden
dessutom av storre infrastrukturférandringar. Exempelvis byggs en ny
bussterminal i Katarinaberget (klar 2023/24) utformad som en vaderskyddad
dockningsterminal. Den terminalen &ar dock underdimensionerad i forhallande
till langsiktigt behov av terminalkapacitet centralt i Stockholm. Néar
tunnelbanan till Nacka &ar utbyggd kommer Slussens bussterminal
huvudsakligen anvandas av Varmdobussar och ett mindre antal bussar fran
Nacka. Den tillfalliga terminalen pa Stadsgardskajen ar tankt att avvecklas nar
den nya underjordsterminalen star klar bland annat for att ytan behdévs nar
Saltsjobanan ska dras in till Slussen. Arbete pagar med att hitta I6sningar for att
hantera den trafik som inte ryms i nya terminalen i Katarinaberget.

18 Satellitdepaer rymmer ett mindre antal bussar och saknar vissa funktioner for att vara
en komplett depd, exempelvis tvatthall och verkstad.
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Bytespunkter och vaderskydd

En bytespunkt ar ett omrade for byte mellan olika kollektivtrafikslag. Det kan
vara alltifran en terminal i anslutning till en pendeltagstation, till en
busshallplats i anslutning till en batbrygga. Vaderskydd i terminaler kan vara
inomhusterminaler (t.ex. Liljeholmen), platsspecifika terminalvaderskydd (t.ex.
Tumba C) eller standardvéaderskydd (t.ex. Skarholmen C). Kommunerna stéller
allt hogre krav pa utformningen av vaderskydd. Trafikforvaltningen har initierat
arbete med att se 6ver utformningen av standardvaderskydd, samt lagga fast ett
forhallningssétt till kommunala idéer om egna vaderskydd.

Fordonstypers paverkan pa infrastruktur

Infrastrukturen ar en forutsattning for fordonen, men vagval rorande fordonen
paverkar ocksa hur infrastrukturen behover utformas och utvecklas. Exempelvis
behover depaer anpassas for de drivmedel som ska anvandas i omradet. Typ av
fordon och antal fordon &r i sig dimensionerande for infrastrukturen varfor
sambandet och sékerstéllandet av en utveckling i takt ar avgérande for
mojligheten att resurseffektivt kunna erbjuda basta méjliga busstrafik. Det ar
forstas viktigt att i upphandlingsskedet bade ha ett strategiskt perspektiv som
mojliggor att effektiviseringar till féljd av teknikutvecklingen kan tas om hand,
och samtidigt tydliggora forutsattningar for trafikentreprendrer.
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Affarsmodell

Gramarkerade omraden i affarsmodellsavsnittet kommer att kompletteras i
samband med framtagandet av upphandlingsdokumentationen.

Aktuellt kapitel beskriver affarsmodell och incitamentsstruktur for respektive
busstrafikaffar E35-E38.

Designkriterier for affarsmodellen
Affarsmodellerna i E35-E38 har utformats baserat pa designkriterier som
harror fran bland annat foljande dokument och uttryckta intressentbehov:
e Strategiska styrdokument for kollektivtrafikens utveckling
— Trafikférsorjningsprogrammet som ar Region Stockholms dokument for
att beskriva inriktningen for kollektivtrafiken till och med ar 2030
— Trafikforvaltningens strategiska karta med ingaende definition av
trafikforvaltningens uppdrag
« Intressentbehov fran den politiska ledningen inom SLL och TN
— Sékerstalla resor for alla
— Sékerstalla styrning av trafikforandringar
— Sékerstalla styrning av ekonomin
— Sékerstélla bra driftstarter
— Sékerstéalla innovation och utveckling
e Enupphandling i konkurrens som resulterar i en affar med 6nskat
tjiansteinnehall till basta majliga pris
» Skapa forutsattningar for en i 6vrigt framgangsrik trafikaffar under hela
livscykeln
— Engod affarsrelation mellan inblandade parter och andra intressenter
— Enlyckad driftsattning
— Uppfyllande av trafikaffarens mal
— Madjliggoérande av innovation och utveckling
— Enlyckad avveckling
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Mal for trafikaffaren

Generell malmodell for trafikaffarer

Baserat pa en analys av de malsatta indikatorerna i TFP, trafikforvaltningens
uppdrag och mal enligt trafikforvaltningens strategiska karta, samt
trafikforvaltningens strategier har atta generella mal identifierats vara relevanta
for samtliga kommande trafikaffarer.

Overgripande mél Kollektivtrafikens
for trafikaffarer marknadsandel

Hallbar
kollektivtrafik

Stﬁdjande m%l Andel nidjda Andel trygoa 5 het, Vi(]rrmklhr!llnnd:-env
for trafikaffarer resendrer resendirer afiki ion, SL-tillgangar®

Exempel p& viktiga aktiviteter for
maluppfyllelse (ej uttémande)

Aktiviteter som omfattas
av en traflkaffar

-

‘I Aktiviteter som ligger
2 utanfér en trafikaffar

Krav inom energi,

Investerainy

Strategisk styrning
kollektivtrafik

av underhallet

i

milig, tilluanalighet
och social hallbarhet

Malen om kollektivtrafikens marknadsandel och arlig kostnadsutveckling
betraktas som évergripande, eftersom de representerar det som ytterst ska
uppnas och samtidigt inbordes maste balanseras, dd marknadsandelar kraver
insatser i form av ett battre och storre utbud av kollektivtrafik, vilket i sin tur ar
forknippat med kostnader. De stédjande malen ar viktiga, d& prestationen inom
dessa omraden har en direkt inverkan pa de évergripande malen och
mojligheten att na dessa.

Malmodellen skapar forutsattningar for att definiera sa kallade SMARTA mal,
det vill saga mal som ar tydliga, kvantifierade, tidsbundna, realistiska och
matbara. Malen ska speciellt vad avser kvantifiering av en realistisk malniva
skraddarsys till de fyra respektive trafikaffarerna E35-E38, med beaktande av
motsvarande malnivaer for regionens kollektivtrafik i genomsnitt som anges i
TFP. Malnivaer for E35-E38 finns for de flesta mal framtagna inom ramen for
planeringsstudien och redovisas nedan. Nagra mal kraver en fordjupad
kvantitativ analys och kommer att definieras infor arbetet med preliminar
upphandlingsdokumentation (PUD).
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Overgripande ml for trafikafféiren

Kollektivtrafikens marknadsandel = Att 6ka kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna &r bade ett mal i TFP och
en av tre uttalade punkter i trafikférvaltningens k&rnuppdrag

= En tkning av marknadsandelen méiste dock ske inom ramen foér vad som &r
ekonomiskt mdjligt med hansyn till regionens ekonomi

Arlig kostnadsutveckling = En I3ngsiktigt hallbar ekonomi &r ett prioriterat mal inom regionen

= Kostnaderna for kollektivtrafiken kommer att 6ka framdver och i TFP anges att
kostnadsékningen inte f&r dverstiga index plus resandetkningen

Stodjande mél for trafikafféren | Motivering |

Andel néjda resenarer = Néjda resendrer avser befintliga resendrer och &r kritiskt for att bibehdlla nuvarande
marknadsandel, men leder typiskt inte till nya resendrer

» N&jda resendrer &r ett m3l pd upplevd kvalitet som behdver understédjas av
matbara krav pa faktiskt kvalitet for den utférda trafiken

Andel trygga resenarer = Samma motivering som fér andel néjda resendrer

Kvalitet pa utford trafikleverans = Kvalitet pa utférd trafik avser faktisk kvalitet och omfattar alla komponenter i
trafiken sdsom punktlighet, trafikinformation, stadning, bemétande, etc.

Vidmakthallande av SL-tillgangar = 5L dger omfattande tillgdngar i form av depder, sparfordon, stationer med mera som
behsdver vidmakthallas genom ett v&l avvagt underhill

= Tillg&ngarnas funktion har en direkt inverkan pé trafikleveransens kvalitet

= Bristande vidmakthallande férkortar tillgdngarnas livsléand och leder till 8kade
kostnader for underhall och ersattningsinvesteringar

Intaktssakring = En hég intéktssakring av biljettintakterna &r en viktig komponent for en 18ngsiktigt
hallbar ekonomi och kostnadsutveckling fér regionen

Héllbar kollektivtrafik = Hallbarhet innefattar krav pa effektiv energianvandning, miljoprestanda samt social
h&llbarhet (till exempel krav tillg&nglighet)

Overgripande affarsinriktning for E35-E38

Den 6vergripande gemensamma inriktningen for trafikaffarerna E35-E38 ar att
sékerstalla en attraktiv busstrafik, som bidrar till att 6ka kollektivtrafikens
marknadsandel pa ett kostnadseffektivt satt, samt att underhalla i trafikaffaren
ingaende fastigheter sa att dess funktion och varde vidmakthalls pa lang sikt.
Leveranser av data med hdg tillforlitlighet blir viktigt for att kunna folja upp
trafikleveransen och utveckla formagan att vidmakthalla fordon och fastigheter.
En annan viktig del av affaren ar att mojliggora utveckling och utékad
digitalisering under hela avtalsperioden.

Ambitionsnivan avseende marknadsandelsmalet maste dock skilja sig at mellan
de fyra trafikaffarerna pa grund av vasentligt skilda forutsattningar avseende
befolkningsutveckling, bebyggelseplaner, trafikutbyggnadsplaner (stomlinjer)
och effekterna av en utbyggd spartrafik i nagra av omradena.

I korthet préaglas de fyra olika avtalsomradena av:

« E35 (Norrort) har en hig potential att bidra till en 6kad marknadsandel da
det dels finns en utvecklingspotential inom kommunerna i Norrort och dels
sannolikt kommer att introduceras flera nya stombusslinjer som medfor
kortare restider i flera reserelationer.



JJ& Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

Strategisk Utveckling RAPPORT
Affarsutveckling 2019-01-22
Version
1.0

« E36 (Nacka och Varmdo) ar ett expansivt omrade med viss outnyttjad
depakapacitet, men det finns restriktioner i terminalernas kapacitet.
Tunnelbanan till Nacka C kommer att leda till en minskning av busstrafikens
volym, men totaleffekten forvéantas innebéra ett 6kat resande.

e E37 (Huddinge, Botkyrka och Séderort) har en stark resandedkning redan
idag, men den framtida tillvaxten kan begréansas av en lag depakapacitet
samt en stadigt minskande framkomlighet i takt med att trafiken i omradet
utvecklas mer mot stadstrafik.

« E38 (Norrtélje) ar ett expansivt omrade, men med en inflyttning av aldre
personer som reser mindre. Kollektivtrafikandelen ar 1&g redan idag och
resandeutvecklingen har varit svag.

5.2.3 Mal for trafikaffar E35-E38
Malen for samtliga fyra busstrafikaffarer E35-E38 foljer ur den generella
malmodellen for trafikaffarer. Det innebar att malen ar desamma, forutom att
de kvantitativa malnivaerna kommer att skilja sig beroende pa olika lokala
forutsattningar. Nedan beskrivs kvalitativt och kvantitativt vilka mal som ska
galla for E35-E38.

5.2.3.1 Kvalitativ beskrivning av mal for E35-E38

Malomrade ‘ Specifika mal for E35-E38

Marknadsandel Mal for respektive trafikaffars bidrag till regionens mal om att

oka kollektivtrafikens marknadsandel uttrycks pa tva satt:

» antal pastigande &r 2030 i avtalsomradet

» resandeutvecklingen i relation till befolkningsutvecklingen i
avtalsomradet

Resandeutvecklingen (antal pastigande i busstrafiken) per ar i

relation till befolkningsokningen malsétts enligt foljande:

e E35—resandeutvecklingen bor évertraffa
befolkningsutvecklingen under avtalsperioden

e E36 — resandeutvecklingen for busstrafiken bor dvertraffa
befolkningsutvecklingen fram till tunnelbanans éppnande,
men kommer sannolikt inte att félja befolknings-
utvecklingen efter tunnelbanans éppnande

e E37 —resandeutvecklingen bor évertraffa
befolkningsutvecklingen under avtalsperioden

31(59)
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Arende/Dok. id.
TN 2017-1727

Infosék. klass
K1 (Oppen)

Malomrade

Specifika mal for E35-E38
e E38 —resandeutvecklingen bér minst félja
befolkningsutvecklingen under avtalsperioden

Utvecklingen o6ver tid av antal pastigande i relation till malen

ska foljas som:

» Antal pastigande per ar enligt passagerarrakning ombord i
fordonen. Redovisning sker manadsvis som ett rullande
tolvmanadersvarde for att utjamna sasongsvariationer

e Resandeutvecklingen i relation till befolkningsutvecklingen
maéts en gang per kalenderar genom att stalla pastigande i
relation till SCB-statistik for befolkningsutvecklingen

» Antal pastigande per ar i relation till antal fordons-
kilometer. Redovisning sker manadsvis som ett rullande
tolvmanadersvarde for att utjamna sasongsvariationer.

e | takt med introduktion av nya béattre mojligheter att folja
antal pastigande och avstigande per hallplats och tur ska
kapacitetsutnyttjandet per avgang analyseras for att kunna
fatta mer initierade beslut om utveckling av
trafiken/tidtabellen. De mojligheter som redan idag finns
att gora detta bor utnyttjas battre an vad som ar fallet for
narvarande.

Arlig
kostnadsutveckling

| TFP malsétts att den arliga kostnadsutvecklingen inte ska

Overstiga utvecklingen av index plus resandeutvecklingen. Det

betyder att 6kningen av kollektivtrafikutbudet som helhet i

regionen maste ske pa ett sadant satt att kostnadseffektiviteten

som minst bibehalls pd samma niva som idag. Det ar dock
oklart i TFP om malet omfattar samtliga kostnader som kravs
for att bedriva busstrafiken i respektive omrade E35-E38. De
storsta kostnadskomponenterna for busstrafiken ar:

» Tijanster som ingar i E35-E38 (i princip trafik samt
underhall av vissa fastighetsobjekt samt ett antal
kvarvarande SL-finansbussar)

e Avskrivningar fér kvarvarande SL-finansbussar

»  Avskrivningar for depaer och andra fastighetsobjekt

Trafikforvaltningen ska internt satta ett mal pa och folja upp
utvecklingen for samtliga kostnader for E35-E38 samt specifikt
de kostnader som ar direkt férknippade med E35-E38.
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Arende/Dok. id.
TN 2017-1727

Infosék. klass
K1 (Oppen)

Malomrade

Specifika mal for E35-E38

For respektive trafikaffar E35-E38 ska malet vara att

kostnadsutvecklingen for de tjanster som ingar, saval som

totalkostnaden for busstrafiken, ska understiga utvecklingen av

index plus resandedkningen.

For att uppna en s 1&g kostnadsutveckling som méjligt for

E35-E38 ar det framst foljande omraden som &r avgérande:

e Enaffarsmodell som ger en balanserad riskférdelning
mellan trafikférvaltningen och trafikentreprenéren

e Ett anbudsunderlag med tydliga kalkylférutsattningar

e Enval genomférd upphandling i konkurrens

e Val genomforda projekt av trafikforvaltningen/SLL
avseende ny T-bana till Nacka, nya terminaler med mera
samt i 6vrigt en val genomford hantering av samtliga
affarsrisker som trafikforvaltningen/SLL har att svara for i
E35-E38, som leder till fa och balanserade tillaggsavtal

» Ett framgangsrikt arbete for att oka framkomligheten

e Enval genomférd forvaltning av E35-E38 i enlighet med de
avtal som kommer att tecknas med vinnande anbudsgivare

e En aktiv affarsutveckling under hela avtalsperioden enligt
en modell med trepartssamverkan byggd kring tre- till
fyradriga affarsutvecklingsplaner for varje avtalsomrade
blir en viktig framgangsfaktor, se avsnitt 5.6.1.

Kostnadsutvecklingen for E35-E38 ska foljas i termer av:

e Kostnad per ar totalt samt per ingdende huvudtjanster
(trafikdrift, underhall fastigheter, etc.)

e Kostnad per fordonskilometer

e Kostnad per personkilometer

Andel néjda
resenarer

Andelen néjda resenéarer avser upplevd kvalitet och ska i E35-
E38 matas genom nedanstdende kundndjdhetsfragor fran
trafikforvaltningens undersékning Upplevd kvalitet:

« Overgripande ndjdhet med trafiken pa aktuell linje

e Nojdhet avseende trafikinformation

* Nojdhet avseende stadning av fordon

e Nojdhet avseende personalens bemotande

Varje omrade ovan tilldelas ett malintervall i form av ett minsta
och ett hogsta varde, som ska beakta historiskt utfall i
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Arende/Dok. id.
TN 2017-1727

Infosék. klass
K1 (Oppen)

Malomrade

Specifika mal for E35-E38

respektive avtalsomrade samt mélet i TFP avseende
overgripande kundnéjdhet fér den allménna kollektivtrafiken
pa land.

Andel trygga
resenarer

Trygghetsarbete kan évergripande delas in i atgarder riktade
till personalens bemétande (narvarande, korrekt och trevlig),
skadegorelse, ordningsstérningar och brott. Skadegoérelse kan
aven ingd i omradet trafiksakerhet.

Andel trygga resendarer ar viktigt for ett hogt resande under
framst kvallar och natter. | trafikférvaltningens undersékning
Upplevd kvalitet ingar en frdga om trygghet:

< Nojdhet avseende trygg ensam

Upplevd trygghet tilldelas ett malintervall i form av ett minsta
och ett hogsta varde, som ska beakta historiskt utfall for
respektive avtalsomrade samt malet i TFP avseende trygghet
for den allmanna kollektivtrafiken pa land.

Kvalitet pa utford
trafikleverans

Trafiken i E35-E38 ska halla en hog kvalitet, med vilket avses

att den ska utforas i enlighet med gallande tidtabell. Bussarna

ska vara hela och rena samt avga och ankomma i tid. Kvalitet i

den dagliga trafikleveransen ska tilldelas kvantitativa mal for

E35-E38 i termer av:

» Punktliga avgangar och ankomster relativt tidtabellen, med
vilket avses andelen av alla turer som avgar och ankommer
inom ett definierat tidsintervall relativt tidtabelltiden.

e Eventuellt, for vissa linjer med hog turtéathet, bor
regularitet utgora ett mal istallet for traditionell punktlighet

» Antal helt eller delvis instéllda turer

Exakta definitioner och kvantitativa mal kommer att
vidareutvecklas till PUD. Dessa bor beakta mojligheter att
anvanda trafikeringsdata pa ett mer sofistikerat satt for att
erhalla mer resenarsrelevanta mal och matt for punktlighet.

Vidmakthéallande
av SL-tillgangar
(fastigheter)

Trafikforvaltningens fastigheter ska underhallas pa ett sadant
satt att de stodjer trafikdriften och kundupplevelsen, samt
vidmakthalls med ett livscykelperspektiv avseende
funktionalitet, tillforlitlighet samt teknisk och ekonomisk
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Specifika mal for E35-E38

livslangd. Underhallet innefattar allt forebyggande och
avhjalpande underhéll och ska tilldelas kvantitativa mal
avseende efterlevnad av gallande underhallsplan respektive
utférande av avhjalpande underhall. Rapportering av utfort
underhall och anlaggningarnas status ska ske regelbundet,
strukturerat och fullstdndigt enligt det format
trafikforvaltningen foreskriver. Fastighetsdata ska dgas av
trafikférvaltningen och uppdatering av data ska ske i
trafikforvaltningens system. Trafikforvaltningen har som mal
att under avtalsperioden etablera en tillgdngsforvaltning
motsvarande 1SO 55000. [till PUD ska ett maldatum
definieras]

35(59)

Arende/Dok. id.
TN 2017-1727

Infosék. klass
K1 (Oppen)

Intaktssakring

Alla resor ska foretas med giltiga biljetter och samtliga biljetter
ska valideras i storsta mojliga utstrackning. Inget mal for
valideringsgrad kommer att definieras, men den ska féljas upp
internt for hela trafikomradet och vid behov delar av trafiken.

Hallbar
kollektivtrafik
(energi och miljo)

Energiplaner baserade pa EKL (Lagen om energikartlaggning,
SFS EKL 2014:266) kommer att anvandas som verktyg for att
minska anbudsgivares riskpaslag och visa potentialen, insatser
och vagen i ett aktivt arbete med anlaggningar och rutiner.
Detta genom att faktisk energikostnad, malsatt arlig kostnad
och vem som utfor vad och nér tydliggors for att na fram till de
olika del- och slutmalets energianvandning (kostnad) for trafik
och fastighet.

Hallbar
kollektivtrafik
(social hallbarhet)

e Trafikférvaltningen ska i upphandlingen av E35-38 stélla

krav pa att trafikentreprendren:

- ska ha en formaga att arbeta med social hallbarhet, som
bor styrkas av nagon form av ledningssystem

— ska mota de krav pd bemétande som
trafikforvaltningen stéller

— ska folja Sveriges Landsting och Regioner -
uppférandekod for leverantérer enligt
trafikforvaltningens riktlinjer for social hallbarhet

— ska utbilda sin personal i ovanstaende
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5.2.3.2 Kvantitativ beskrivning av mal for E35 Norrort)

Malomrade

‘ Specifika mal for E35

36(59)

Arende/Dok. id.
TN 2017-1727

Infosék. klass
K1 (Oppen)

Marknadsandel Antal pastigande ar 2030: 31 miljoner pastigande per ar
Resandeutvecklingen boér dvertraffa befolknings-
utvecklingen under avtalsperioden

Arlig Ska understiga index plus resandeutveckling

kostnadsutveckling Resande mats som antal pastigande

Andel ndjda Overgripande néjdhet for linjen:

resenérer — Ar2021-2023: mellan 67 % och 77 %

— Ar2024-2027: mellan 70 % och 80 %
- Ar 2028-2030: mellan 72 % och 82 %
No6jdhet avseende trafikinformation:

- Ar2021-2023: mellan 48 % och 68 %
- Ar2024-2027: mellan 52 % och 72 %
- Ar2028-2030: mellan 56 % och 76 %
Nojdhet avseende stadning av fordon:

- Ar2021-2023: mellan 74 % och 84 %
- Ar2024-2027: mellan 75 % och 85 %
- Ar2028-2030: mellan 77 % och 87 %
No6jdhet avseende personalens bemdétande
- Ar2021-2023: mellan 72 % och 82 %
- Ar2024-2027: mellan 73 % och 83 %
- Ar2028-2030: mellan 75 % och 85 %

Andel trygga
resenarer

Trygg ensam:

- Ar2021-2023: mellan 77 % och 87 %

- Ar2024-2027: mellan 78 % och 88 %
- Ar2028-2030: mellan 79 % och 89 %

Kvalitet pa utford
trafikleverans

Punktlighet:

—  [Ar 20##-20##: mellan x % och x%

—  Ar 20##-20##: mellan x % och x %

—  Ar 20##-20##: mellan x % och x %]
Regularitet (eventuellt om det gar att realisera)
—  [Ar 20##-20##:

—  Ar 20##-20#4#:

—  Ar 20##-20##:]
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Arende/Dok. id.
TN 2017-1727

Infosék. klass
K1 (Oppen)

Malomrade

Specifika mal for E35

e Heltinstéllda turer (paverkbara orsaker)
— Noll, d v s vitesbelaggs fran forsta tur

» Delvis installda turer (paverkbara orsaker)
— Noll, d v s vitesbelaggs fran forsta tur

[Exakta definitioner och kvantitativa mal kommer att
vidareutvecklas till PUD. Dessa bor beakta mojligheter att
anvanda trafikeringsdata pa ett mer sofistikerat satt for att
erhalla mer resenarsrelevanta mal och matt for punktlighet.]

Vidmakthéallande
av SL-tillgadngar
(fastigheter)

« Mal avseende utférande av forebyggande underhall enligt
gallande underhallsplaner

» Mal avseende utforande av avhjalpande underhall

» Mal avseende rapportering av utforda atgarder och
motsvarande kostnader

Kvantitativa mal detaljeras under framtagandet av PUD.

Intaktssakring

» Samtliga biljetter ska valideras i méjligaste man

e Valideringsgraden ska féljas som en indikator

e VBP-inslaget i basersattning ger en drivkraft att 6ka
valideringsgraden

Hallbar
kollektivtrafik
(energi & miljo)

» [Detaljeras till PUD baserat pd EKL (energikartlaggningar)
for trafikférvaltningens fastigheter]

Hallbar
kollektivtrafik
(social hallbarhet)

e Hanteras genom upplevd kvalitet inom omradet
personalens bemoétande

e Driftsattningsplanen ska inkludera aktiviteter inom
omradet social hallbarhet

5.2.3.3 Kvantitativ beskrivning av mal for E36 (Nacka, Varmdao)

Malomrade

Marknadsandel

‘ Specifika mal for E36

» Antal pastigande ar 2030: 34 miljoner pastigande per ar

¢ Resandeutvecklingen for busstrafiken bor 6vertréffa
befolkningsutvecklingen fram till tunnelbanans éppnande,
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Specifika mal for E36
men kommer sannolikt inte att folja befolknings-
utvecklingen efter tunnelbanans éppnande

38(59)

Arende/Dok. id.
TN 2017-1727

Infosék. klass
K1 (Oppen)

Arlig
kostnadsutveckling

Ska understiga index plus resandeutveckling
Resande mats som antal pastigande

Andel ndjda
resenarer

Overgripande néjdhet for linjen:

- Ar 2021-2023: mellan 75 % och 85 %
— Ar2024-2027: mellan 75 % och 85 %
-~ Ar2028-2031: mellan 75 % och 85 %
No6jdhet avseende trafikinformation:

- Ar2021-2023: mellan 55 % och 75 %
—  Ar2024-2027: mellan 57 % och 77 %
- Ar2028-2031: mellan 59 % och 79 %
Nojdhet avseende stadning av fordon:

- Ar 2021-2023: mellan 77 % och 87 %
- Ar2024-2027: mellan 77 % och 87 %
-~ Ar2028-2031: mellan 77 % och 87 %
No6jdhet avseende personalens bemdétande
- Ar2021-2023: mellan 75 % och 85 %
- Ar2024-2027: mellan 75 % och 85 %
- Ar2028-2031: mellan 75 % och 85 %

Andel trygga
resenarer

Trygg ensam:

- Ar2021-2023: mellan 77 % och 87 %
-~ Ar2024-2027: mellan 78 % och 88 %
- Ar2028-2031: mellan 79 % och 89 %

Kvalitet pa utford
trafikleverans

Punktlighet:

—  [Ar 20##-20##: mellan x % och x%

—  Ar 20##-20##: mellan x % och x %

—  Ar 20##-20##: mellan x % och x %]
Regularitet (eventuellt om det gar att realisera)
—  [Ar 20##-20##:

—  Ar 20##-20#4#:

—  Ar 20##-20##:]

Helt installda turer (paverkbara orsaker)
— Noll, d v s vitesbelaggs fran forsta tur
Delvis instéallda turer (paverkbara orsaker)
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Malomrade

Specifika mal for E36
—  Noll, d v s vitesbelaggs fran forsta tur

[Exakta definitioner och kvantitativa mal kommer att
vidareutvecklas till PUD. Dessa bor beakta mojligheter att
anvanda trafikeringsdata pa ett mer sofistikerat satt for att
erhalla mer resenarsrelevanta mal och matt for punktlighet.]

Vidmakthéallande
av SL-tillgadngar
(fastigheter)

« Mal avseende utférande av forebyggande underhall enligt
gallande underhallsplaner

» Mal avseende utforande av avhjalpande underhall

» Mal avseende rapportering av utforda atgarder och
motsvarande kostnader

Kvantitativa mal detaljeras under framtagandet av PUD.

Intaktssakring

» Samtliga biljetter ska valideras i méjligaste man

e Valideringsgraden ska féljas som en indikator

e VBP-inslaget i basersattning ger en drivkraft att 6ka
valideringsgraden

Hallbar
kollektivtrafik
(energi & miljo)

» [Detaljeras till PUD baserat pd EKL (energikartlaggningar)
for trafikforvaltningens fastigheter]

Hallbar
kollektivtrafik
(social hallbarhet)

« Hanteras genom upplevd kvalitet inom omradet
personalens bemoétande

e Driftsattningsplanen ska inkludera aktiviteter inom
omradet social hallbarhet

5.2.3.4 Kvantitativ beskrivning av mal for E37 (Huddinge, Botkyrka och Séderort)

Malomrade

‘ Specifika mal for E37

kostnadsutveckling

Marknadsandel » Antal pastigande ar 2030: 79 miljoner pastigande per ar
e Resandeutvecklingen bor dvertréffa befolknings-
utvecklingen under avtalsperioden
Arlig e Ska understiga index plus resandeutveckling

» Resande mats som antal pastigande

Andel néjda
resenarer

« Overgripande néjdhet for linjen:
— Ar 2021-2023: mellan 75 % och 85 %
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Malomrade Specifika mal for E37
—  Ar2024-2027: mellan 75 % och 85 %
— Ar2028-2031: mellan 75 % och 85 %

« Nojdhet avseende trafikinformation:
- Ar2021-2023: mellan 55 % och 75 %
- Ar2024-2027: mellan 57 % och 77 %
- Ar2028-2031: mellan 59 % och 79 %
e Nojdhet avseende stadning av fordon:
- Ar2021-2023: mellan 77 % och 87 %
—  Ar2024-2027: mellan 77 % och 87 %
- Ar2028-2031: mellan 77 % och 87 %
* NOojdhet avseende personalens bemdtande
- Ar2021-2023: mellan 75 % och 85 %
- Ar2024-2027: mellan 75 % och 85 %
- Ar2028-2031: mellan 75 % och 85 %

Andel trygga e Trygg ensam:

resenarer - Ar2021-2023: mellan 77 % och 87 %
- Ar2024-2027: mellan 78 % och 88 %
- Ar2028-2031: mellan 79 % och 89 %

Kvalitet pa utford » Punktlighet:

trafikleverans —  [Ar 20##-20##: mellan x % och x%
—  Ar 20##-20##: mellan x % och x %
—  Ar 20##-20##: mellan x % och x %]

» Regularitet (eventuellt om det gar att realisera)
—  [Ar 20##-20#+#:
—  Ar 20##-20#4#:
—  Ar 20##-20##:]

» Heltinstéllda turer (paverkbara orsaker)
—  Noll, d v s vitesbelaggs fran forsta tur

» Delvis installda turer (paverkbara orsaker)
— Noll, d v s vitesbelaggs fran forsta tur

[Exakta definitioner och kvantitativa mal kommer att
vidareutvecklas till PUD. Dessa bor beakta mojligheter att
anvanda trafikeringsdata pa ett mer sofistikerat satt for att
erhalla mer resenarsrelevanta mal och matt for punktlighet.]
Vidmakthallande » Mal avseende utforande av forebyggande underhall enligt
av SL-tillgdngar gallande underhallsplaner
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Malomrade
(fastigheter)

Specifika mal for E37

» Mal avseende utforande av avhjalpande underhall

» Mal avseende rapportering av utforda atgarder och
motsvarande kostnader

Kvantitativa mal detaljeras under framtagandet av PUD.

Intaktssdkring

» Samtliga biljetter ska valideras i mojligaste man

e Valideringsgraden ska féljas som en indikator

e VBP-inslaget i basersattning ger en drivkraft att 6ka
valideringsgraden

Hallbar
kollektivtrafik
(energi & miljd)

» [Detaljeras till PUD baserat pa EKL (energikartlaggningar)
for trafikforvaltningens fastigheter]

Hallbar
kollektivtrafik
(social hallbarhet)

» Hanteras genom upplevd kvalitet inom omradet
personalens bemdtande

» Driftsattningsplanen ska inkludera aktiviteter inom
omradet social hallbarhet

5.2.3.5 Kvantitativ beskrivning av mal for E38 (Norrtalje)

Malomrade

‘ Specifika mal for E38

Marknadsandel » Antal pastigande ar 2030: 7 miljoner pastigande per ar
¢ Resandeutvecklingen bor minst folja befolknings-
utvecklingen under avtalsperioden
Arlig e Skaunderstiga index plus resandeutveckling
kostnadsutveckling | = Resande méts som antal pastigande
Andel néjda « Overgripande néjdhet for linjen:
resendrer —  Ar2021-2023: mellan 83 % och 93 %

- Ar2024-2027: mellan 83 % och 93 %

- Ar2028-2030: mellan 83 % och 93 %
e Nojdhet avseende trafikinformation:

- Ar2021-2023: mellan 65 % och 85 %

- Ar2024-2027: mellan 65 % och 85 %

-~ Ar2028-2030: mellan 65 % och 85 %
* Nojdhet avseende stddning av fordon:
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Specifika mal for E38
- Ar2021-2023: mellan 77 % och 87 %
- Ar2024-2027: mellan 77 % och 87 %
- Ar2028-2030: mellan 77 % och 87 %

« Nojdhet avseende stadning av stationer och héllplatser:
- Ar2021-2023: mellan 72 % och 82 %
- Ar2024-2027: mellan 73 % och 83 %
- Ar2028-2030: mellan 74 % och 84 %

« Nojdhet avseende personalens bemotande
- Ar2021-2023: mellan 82 % och 92 %
- Ar2024-2027: mellan 82 % och 92 %
— Ar2028-2030: mellan 82 % och 92 %

42(59)

Arende/Dok. id.
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Andel trygga
resenarer

e Trygg ensam:
- Ar2021-2023: mellan 82 % och 92 %
- Ar2024-2027: mellan 82 % och 92 %
- Ar 2028-2030: mellan 82 % och 92 %

Kvalitet pa utford
trafikleverans

e Punktlighet:
—  [Ar 20##-20##: mellan x % och x%
—  Ar 20##-20##: mellan x % och x %
—  Ar 20##-20##: mellan x % och x %]

» Regularitet (eventuellt om det gar att realisera)
—  [Ar 20##-20#+#:
—  Ar 20##-20#4#:
—  Ar 20##-20##:]

» Heltinstéllda turer (paverkbara orsaker)
— Noll, d v s vitesbelaggs fran forsta tur

» Delvis instéllda turer (paverkbara orsaker)
— Noll, d v s vitesbelaggs fran forsta tur

[Exakta definitioner och kvantitativa mal kommer att
vidareutvecklas till PUD. Dessa bor beakta mojligheter att
anvanda trafikeringsdata pa ett mer sofistikerat satt for att
erhalla mer resenarsrelevanta mal och matt for punktlighet.]

Vidmakthallande
av SL-tillgangar
(fastigheter)

» Mal avseende utforande av forebyggande underhall enligt
gallande underhallsplaner
» Mal avseende utforande av avhjalpande underhall
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Malomrade

Specifika mal for E38
» Mal avseende rapportering av utforda atgarder och
motsvarande kostnader

Kvantitativa mal detaljeras under framtagandet av PUD.

Intaktssakring

» Samtliga biljetter ska valideras i méjligaste man

e Valideringsgraden ska féljas som en indikator

e VBP-inslaget i basersattning ger en drivkraft att 6ka
valideringsgraden

Hallbar
kollektivtrafik
(energi & miljo)

» [Detaljeras till PUD baserat pd EKL (energikartlaggningar)
for trafikférvaltningens fastigheter]

Hallbar
kollektivtrafik
(social hallbarhet)

« Hanteras genom upplevd kvalitet inom omradet
personalens bemoétande

» Driftsattningsplanen ska inkludera aktiviteter inom
omradet social hallbarhet
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Ersattningsmodell och drivkrafter

Total ersattning for genomférande av uppdraget

Ersattningsmodellen ar konstruerad for att skapa drivkrafter som bidrar till att
malen med trafikaffaren uppnas samt sakerstalla att viktiga intressentbehov
tillgodoses. Ersattningsmodellen bestar av foljande komponenter:

Basersattning som i grunden syftar till att ersétta trafikentreprendren for
utforda tjanster. Basersattningen skapar i sig olika drivkrafter beroende pa
hur den utformas. Basersattningen ar tankt att motsvara omkring 95 % av
trafikentreprendrens kostnader for utférda tjanster vid en godkand
leveranskvalitet.

Incitamentsbaserade ersattning med vilket avses en ersattning utéver
basersattningen, som syftar till att forstarka dnskvarda drivkrafter for
maluppfyllnad. Incitamentserséattningen ska inte likstallas med punktvis
bonus eller vite. Den incitamentsutformning som ar framtagen for E35-E38
bestar av en ersattning som varierar linjart beroende pa utfallet relativt ett
visst mal, inom ett intervall definierat av ett lagsta respektive hogsta varde
for utfallet. Konstruktionen kan saledes innebéra att den totala ersattningen
blir 1agre eller hdgre an en forvantad ersattning vid en prestation i mitten av
malintervallet. Incitamentsersattningen ar tankt att motsvara omkring 5 %
av trafikentreprendrens kostnader for utférda tjanster vid en godkand
leveranskvalitet.

Bonus, vilket syftar till att premiera specifika beteenden kopplade till ett
specifikt dnskat resultat, till exempel en lyckad avtalsstart

Viten, vilket syftar till att garantera en basniva pa kvaliteten i utford
leverans. Viten ska darmed inte ses som ett satt att skapa drivkrafter for
maluppfyllelse eller utveckling av prestationen over tid, utan syftar till att
undvika en undermalig prestation.

Tillkommande ersattning for vissa tjanster som inte tacks av
basersattningen, till exempel for att de ar av tillfallig karaktar.

Hyra fér fordon och fastigheter.

Samtliga fyra busstrafikaffarer E35-E38 ska ha samma principiella uppbyggnad
av ersattningsmodellen. Det som skiljer ar nivan pa olika komponenter i
ersattningsmodellen.

Basersattning
De huvudsakliga bestandsdelarna av uppdraget for trafikaffarerna E35-E38
som omfattas av basersattningen ar:
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e Planering och utférande av trafik enligt den tidtabell och det
trafikeringskoncept som trafikentreprendren foreslar, som ett resultat av en
trepartssamverkan (se avsnitt 5.6.1) och trafikforvaltningen bestaller

« Vidmakthéallande av trafikforvaltningens fastigheter med tillhérande
fastighetsobjekt och ingdende verksamhetsutrustning, genom planering och
utférande av allt dagligt, forebyggande och avhjalpande underhall pa dessa

« Ansvar for tillhandahallande av akut ersattningstrafik vid storningar

» Kostnader for all medieforbrukning i fastigheter och anlaggningar

Basersattningen ar en sa kallad mixmodell vilket innebér att den innehaller
ersattningskomponenter baserade bade pa utford produktion och
resandevolymer. Den bestér av foljande tre komponenter:

e En kilometerbaserad ersattning

e Entimbaserad ersattning

e En VBP-baserad ersattning

Mixmodellen har valts da den ger en bra balans mellan 6nskvarda drivkrafter
for att uppna trafikaffarernas mal och trafikforvaltningens/SLL:s behov att
kunna styra trafikutvecklingen och ekonomin. Andelen VBP-baserad erséattning
ska vara [mellan 30 % till 50 %, ej bestamt slutligt, behdver véaga in flera
faktorer, bl.a.: kostnadsstrukturen for trafikentreprenoren, effekt pa
trafikforvaltningens ekonomi vid trafikférandringar, effekt pa
trafikentreprendrens beteende och drivkrafter avseende marknads- och
kundorientering samt innovationsbenagenhet]. VBP-andelen skapar drivkrafter
for intaktssakring och effektivisering. Daremot ger inte VBP-andelen, oavsett
om den satts till 30 % eller 50 %, speciellt starka drivkrafter till att 6ka utbudet
av trafik for att 6ka resandet. Drivkrafter for 6kat resande som forutsatter
investeringar i ett okat trafikutbud, till exempel i nya bostadsomraden, kraver
erfarenhetsmassigt nagon form av ytterligare incitament, se vidare avsnitt 5.3.3.

Relativt nuvarande trafikaffarers ersattningsmodeller blir det féljande
forandringar av basersattningen:

Avtalsomrade Nuvarande basersattning Foreslagen basersattning
Norrort « 100% VBP e 30/50 % VBP-inslag
e Resten produktion

Nacka, Varmdo e ~70 % produktion e 30/50 % VBP-inslag
e ~30% kvalitetsincitament | « Resten produktion
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Avtalsomrade Nuvarande basersattning Foreslagen basersattning
HBS e ~70 % produktion e 30/50 % VBP-inslag
e ~30% kvalitetsincitament | « Resten produktion

Norrtélje e 100% produktion for e 30/50 % VBP
trafiken i Norrtélje stad e Resten produktion
och landsbygd » [Eventuellt tva olika
« 100% VBP for fyra linjer prisnivaer beroende pa
med langdistanstrafik till vasentligt olika ingaende
och fran Norrtalje trafikeringskoncept, ej

fardigutrett]

En dkad standardisering avseende utformningen av trafikaffarerna mojliggér
aven en hogre kvalitet och effektivitet i bade forvaltningen och arbetet med
framtida upphandlingar. Den féreslagna ersattningsmodellen i E35-E38
motsvarar i hég grad de nyligen genomférda busstrafikupphandlingarna E31
(Maérsta, Upplands Vasby, Sigtuna) med 50 % VBP-andel och E32 (Eker¢) med
30 % VBP-andel.

For att inom rimliga gréanser enkelt kunna hantera férandringar av
trafikvolymen tillampas sa kallade férandringspriser inom ramen for en
frivolym. Férandringspriserna ar olika for planerade och oplanerade
trafikforandringar. Frivolymens storlek kan variera mellan trafikomradena,
men som ett riktvarde bor den vara 10 % uppét eller nedat per ar respektive 30
% uppat eller nedat totalt under avtalstiden. Ambitionen fran
trafikforvaltningens sida bor vara att halla nere storleken pa frivolymen genom
att sékerstalla en god langsiktig planering av trafikutbud och ekonomi. En stor
frivolym kommer att leda till onodigt dyra avtal da flexibiliteten asatts en
riskpremie av anbudsgivarna. Frivolymen bor inte heller vara for snavt tilltagen,
da trafikforandringar utover frivolymen ger ratt till forhandling vilket kan leda
till tilldggsavtal.

For att i viss man hantera den risk som en forandrad framkomlighet innebéar
finns i E31 och E32 en komponent bendmnd kortidsjustering. Den ger under
vissa forhallanden ratt till omrékning av ersattningen vid en varaktig forandring
av medelhastigheten. Denna mekanism har bade fordelar och nackdelar varfor
det inte ar givet att den ska forekomma i E35-E38 av framst tva skél [utreds till
PUD]. Dels motverkar den i viss man ett aktivt arbete med att 6ka
framkomligheten pa kort och lang sikt, dels ar den svar att tillampa i praktiken.
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For att forbattra framkomligheten behovs ett aktivt samarbete mellan berérda
aktorer: trafikentreprenor, trafikforvaltningen, vaghallare (kommuner och
Trafikverket), se avsnitt 5.6.1.

Incitamentsbaserad ersattning

Utbver det incitament som basersattningens utformning skapar behdvs
kompletterande incitament for att sakerstalla ratt drivkrafter for att na
trafikaffarens totala malbild. Incitamentsersattningen kan dven anvandas for att
driva en successiv forbattring éver hela avtalstiden, genom att nivan for en
godkand prestation hojs dver tid, forutsatt att férandringen 6ver tid ar
specificerad redan vid upphandlingstillfallet.

Malomrade ‘ Incitament for att nd malen med trafikaffaren

Marknadsandel e VBP-inslag pa [30 % eller 50 %] av basersattningen skapar
en drivkraft att utveckla och marknadsfora trafiken for att
attrahera fler resenérer, inom ramen for befintlig kapacitet.

e Entillfallig forstarkt VBP-ersattning avsedd for att skapa
drivkrafter for investeringar i 6kad kapacitet (fordon,
forare) for att na ett 6kat resande i form av helt nya
resendrer, till exempel i samband med etablering av trafik i
nya bostadsomraden. Den tillfalliga ersattningen premierar
aven lokala marknadsforingsaktiviteter for att attrahera nya
resenarer. [Exakt utformning aterstar infor framtagandet

av PUD].
Arlig e VBP-inslag pa [30 % eller 50%] av basersattningen skapar
kostnadsutveckling en drivkraft hos trafikentreprendren att utveckla trafiken sa
att resurser i 6kad utstrackning styrs dit efterfragan pa
resor finns.

e For att tillvarata trafikentreprenérens kompetens att
utveckla trafiken mot 6kat resande och kostnadseffektivitet
ar det viktigt att skapa en fungerande trepartssamverkan
for att forankra beslut om trafikférandringar, se avsnitt
5.6.1.

» Trafikforvaltningen maste vara tydlig med vilka
planeringsriktlinjer som galler avseende lagsta
servicenivaer for olika trafikkoncept.

» Ansatsen maste vara att faktabasade forslag om
trafikforandringar, som med hdg sannolikhet bidrar till
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Malomrade

uppfyllelse av trafikaffarens mal om okat resande och 6kad
kostnadseffektivitet, som utgadngspunkt ska genomforas.

e Genom att trafikférvaltningen har "sista ordet” i beslut om
trafikforandringar sakerstalls styrbarhet avseende
ekonomin och att kunna "sékerstélla resor for alla”.

Andel ndjda
resenarer

Incitament kopplat till upplevd kvalitet inom omradena:

« Overgripande ndjdhet med trafiken pa aktuell linje

e Nojdhet avseende trafikinformation

* Nojdhet avseende stadning av fordon

» Nojdhet avseende stadning av vaderskydd och hallplatser
* Nojdhet avseende personalens bemdtande

Incitamentsersattningen for varje omrade ovan ar uppbyggd

kring tva kvantifierade malnivaer per omrade:

» En lagsta niva upp till och med vilken ingen
incitamentsersattning utfaller

» En hogsta niva vid vilken en fast maximal
incitamentsersattning utfaller.

» Ersattningen okar linjart, fran noll vid ett utfall
motsvarande den lagsta nivan, upp till den maximala
ersattningen vid ett utfall motsvarande den hégsta nivan

» Ett utfall 6ver den hogsta nivan ger ingen ytterligare
ersattning utdéver den maximala incitamentsersattningen

Utfallet berdknas i form av andelen resenérer som har angivit
ett betyg 5-7 ("N6jd”). Resultatet méts for rullande 12-
manaders perioder och sammanstalls tva ganger per ar. En
gang for matperioden juni (féregéende ar) - juni (aktuellt &r)
och en gang for december (foregdende ar) - december (aktuellt
ar).

Under avtalets forsta ar utfaller incitamentsersattningen endast
en gang (for perioden fran forsta hela manad efter avtalsstart
till och med december samma ar). Om avtalsperioden inte
upphor vid slutet av en méatperiod sker anda en reglering vid
avtalsperiodens slut. Det framrédknade beloppet viktas baserat
pa hur stor andel av innevarande méatperiod (d.v.s. 6 manader)
som trafikavtalet fortldpt.
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Kvalitet pa utford
trafikleverans

Ingen incitamentsersattning.

[Vore eventuellt intressant att utreda detta djupare infér PUD,
nya battre informationsleveranser ger nya mojligheter att
utveckla och anvanda mal och métt for t ex punktlighet,
framkomlighetsfragan kan ocksa fa en skjuts av detta.]

Vidmakthéallande
av SL-tillgdngar

Ingen incitamentsersattning.

Intaktssdkring

» VBP-inslag pa [30 % eller 50 %] av basersattningen skapar
en drivkraft att strava efter en hogre intéktssakring

Hallbar
kollektivtrafik
(energi & miljo)

e En modell for vinstdelning vid investeringar i tunga
energisystem kopplade till fastigheter, som leder till lagre
energiforbrukning och béattre miljéprestanda

Hallbar
kollektivtrafik
(social hallbarhet)

Téacks av upplevd kvalitet inom omréadet:
* Personalens bemd&tande

5.3.4 Bonus for specifika omraden utéver uppdragets mal
Utover incitamenten ovan som ar kopplade specifikt till trafikaffarens mal
behdvs incitament som ger drivkrafter att uppna vissa andra behov.

Behov Incitament for att uppfylla behovet

En bra start pa
uppdraget

En engéangsbonus for en val genomford start av uppdraget ska
finnas. Den ska kopplas till ggnomfdrandet av specifika
aktiviteter i en driftsattningsplan samt helst till ett métbart
utfall.

Ett bra avslut pa
uppdraget

En engangsbonus for ett val genomfort avslut av uppdraget kan
skapa en drivkraft, speciellt for en avgéende trafikentreprenér,
att bidra till ett kontrollerat avslut. Den ska kopplas till
genomforande av specifika aktiviteter i en avslutsplan samt till
ett matbart utfall. Utbetalningen kan aven senareldggas till
efter genomford start av nasta uppdrag, for att 6ka drivkraften
att avgdende trafikentreprenor ar behjalplig gentemot den
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Incitament for att uppfylla behovet
tilltradande trafikentreprenéren.

5.3.5 Viten och innehallande av betalning
Viten och innehallande av betalning behovs som ett verktyg for att sakerstalla
att leveransen haller en grundlaggande kvalitet. Viten ska endast omfatta

omraden dér trafikentreprendren sjalv kan paverka utfallet. Viten med koppling
till respektive mal for trafikaffaren sammanfattas i tabellen nedan. Innehallande

av betalning ar en generell rattighet som kan utévas om trafikentreprenéren
inte fullgor sina ataganden. Den anges nedan anda i specifika fall dar det kan

vara av vikt att vara

extra tydlig med att den mojligheten ska finns i avtalet.

5.3.5.1 Viten kopplade till trafikaffarens mal

Malomrade

‘ Vite och innehallande av betalning

Marknadsandel e Inga viten ska férekomma

Arlig e Inga viten ska férekomma

kostnadsutveckling

Andel néjda e Incitamentet med en linjar nedtrappning av ersattningen
resenérer mot noll kronor for en lagstaniva pa utfallet innebéar en risk

for minskad total ersattning, vilket i praktiken kan
betraktas som ett slags vite.
* Ingaytterligare viten ska forekomma

Andel trygga
resenarer

» Hanteras pd samma satt om andel nojda resenéarer

Kvalitet pa utford
trafikleverans

Viten utgar for brister i trafikleveransen baserat pa:
e Bristande punktlighet
e Ejutford trafik

Exakta definitioner av punktlighet och ej utford trafik utarbetas
till PUD. Dessa bor beakta vilka mojligheter som skapas av den
nya informationsplattformen fér fordonspositionsdata géllande
forenklad och noggrannare uppféljning av trafikleveransen.

Utover sjalva trafikdriften ska viten finnas avseende stéadning
av fordon respektive kundmiljéer, som utvarderas med sd
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Malomrade ‘ Vite och innehallande av betalning

kallade INSTA-matningar i samband med kontroller i falt.

Vidmakthallande « Vite och majlighet att innehalla betalning vid ej utfort

av SL-tillgadngar forebyggande och avhjalpande underhall

(fastigheter) « Modjlighet att innehalla betalning vid brister avseende
rapportering av utfort underhall och kostnader for detta

e Exakt utformning tas fram till PUD

Intaktssdkring e Inga viten ska férekomma

Hallbar » Vite och innehallande av betalning om personalen inte

kollektivtrafik utbildats om bemd&tande inom ett ar fran driftstarten
Ovriga viten

Utover viten ovan som ar kopplade specifikt till trafikaffarens mal ska foljande
viten anvandas. Ytterligare viten kan komma att anvandas och redovisas i sa fall
i kommande PUD.

Omrade Vite forknippat med omradet

Forsenad driftstart | Ett engangsvite vid forsening av uppdragets start relativt
overenskommen plan. Exakt utformning tas fram till PUD.

Dataleveranser Vite och/eller innehéallande av betalning vid utebliven
dataleverans. Exakt utformning tas fram till PUD.

Tillkommande ersattningar for vissa tjanster
Ersattning enligt avropsprislista per personalkategori for deltagande i vissa
projekt och utforande av vissa tjanster utanfor ordinarie uppdrag.

Hyra for fastigheter

Hyra for fastigheter separeras ut fran évriga ersattningen. Ambitionsnivan ar att
halla dessa pa en sa lag niva som majligt med hansyn till gallande skatteregler,
for att undvika onddig kapitalbindning hos trafikentreprendrerna.
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Fordelning av affarsrisker

Principer for riskférdelning

Risker for en trafikentreprenér i en trafikaffar med SLL kan delas upp i tre
overgripande komponenter: generella kommersiella risker att utféra
kollektivtrafik, politisk risk samt specifika risker for den aktuella trafikaffaren.

= Langsiktiga effekter av infrastruktur- STt
projekt pa resandeutvecklingen

= Leveransférseningar avseende
infrastruktur utanfor SLL kontroll e

= Leveransforseningar avseende till s__pemﬁka risker
exempel infrastruktur och sparfordon for den aktuella
inom SLL/trafikférvaltnings ansvar trafikaffaren

Tillkommande

Tillkommande = Férfogar inte over intaktssidan da
e e I T SLL beslutar om biljettpriserna

. o = Ej full frihet att pdverka kostnaderna "
bedrlva_ allman » Politiska beslut p3 landstingsniva for den aktuella
kollektivtrafik = TF som férvaltare (motpartsrisk) trafikaffaren

= Politiska beslut p& kommunal nivad

= Kommunsamverkan (intressentrisk)

Total riskniva

= Reseutvecklingen generellt
Generella risker . Rantfog, b{énslepriser, laneutveckling
E = Hot fran konkurrenter
miﬁ;:\g&?‘;‘;r 2 = Férmaga att nvnjoa tekniska utvneckling
holllols = Politiska beslut pa nationell niva
kollektivtrafik * Nyckelpersoner |4mnar féretaget
= Framkomlighet

Figur 5. Risker for en trafikentreprendrkan delas upp i tre évergripande komponenter.

For att kunna fordela riskerna maste de identifieras och klassificeras
systematiskt for respektive trafikaffar. Grundprincipen enligt
trafikforvaltningens affarsstrategi ar att "Trafikforvaltningen ska fordela risker i
varje specifik affar pa den part som béast kan forutse, férebygga och hantera
risken, i syfte att minska kostnader”. Principen maste tillampas utifran en
forstaelse for att det ar vid anbudstillfallet som trafikférvaltningen i praktiken
kan tillgodogora sig en kostnadseffektivisering. Nar ersattningsnivan val ar
faststalld kommer alla effektiviseringar i trafikdriften som inte fangats i
anbudspriset att tillfalla trafikentreprendren. Ur det perspektivet ar det viktigt
att risker som laggs pa trafikentreprendren verkligen kan prissattas, forebyggas
och hanteras av trafikentreprentren. Annars kommer anbudspriset att belaggas
med en extra riskpremie och kalkylforutsattningarna blir generellt otydliga,
vilket ar negativt for bagge parter bade i sjalva upphandlingsskedet och under
forvaltningsfasen.
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Riskférdelning i trafikaffar E35-E38

Trafikforvaltningen har genomfort en riskanalys och identifierat ett antal

generella risker for alla trafikaffarer samt specifika risker per avtalsomrade. De
generella riskerna listas i tabellen nedan tillsammans med en kommentar

avseende vilken part som bor béra risken och darmed om risken ska inkluderas i
anbudspriset eller inte. Det &r inte sjalvklart att alla risker i praktiken far en
negativ ekonomisk inverkan for trafikentreprendren, utan en del risker kan dven
utgdra mojligheter. Dartill minskas ekonomiska inverkan av risken beroende pa

hur ersattningsmodellen har utformats. | PUD kommer en detaljerad

andringshanteringsbilaga som beskriver hanteringen av avtalsomradesspecifika

risker att ingd. Det &r inte alls givet att alla risker nedan bast l16ses genom att
kunna bli foremal for forhandling under avtalstiden.

Problem i
overgangsperioden
vid inférande av nya
biljettsystemet

Principiell hantering i trafikaffaren

Alla risker kopplade till nytt biljettsystem maste bara av
trafikforvaltningen/SLL. Mekanismer for alternativ
hantering av ersattningen maste finnas i avtalet, t ex
mojlighet att basera ersattningen pa antal pastigande under
en period, alternativt att tillfalligt dverga till ren
produktionsersattning.
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Forseningar i stora,
paverkande
kollektivtrafikprojekt,
t ex T-bana till Nacka

Denna typ av risker bor hanteras som en dndring under
avtalstiden, eftersom trafikentreprendren inte kan paverka
utfallet av byggprojekten. Den bor sdledes inte inkluderas i
anbudet i form av en prispremie, da detta innebér
spekulativa inslag i anbudspriset.

Framkomligheten
forsamras ytterligare
framover pa grund av
mer trafik och
pagaende
byggprojekt i
gaturummet

Framkomlighetsrisken &r inget som trafikentreprendéren eller
trafikforvaltningen rader éver pad egen hand eller ens
tillsammans. Den kraver involvering och trepartssamarbete
med véghallare och byggherrar (framst kommuner och
Trafikverket). Alla dessa parter bor vara intresserade av en
fungerande kollektivtrafik. | PUD ska en operativ modell fér
denna samverkan beskrivas.

Utformning av nya
bostadsomraden som
inverkar negativt pa
framkomligheten.

Kan inte 16sas av trafikentreprenéren och trafikforvaltningen
pa egen hand, utan kraver trepartssamarbete, t ex
gemensamma utvecklingsplaner (med fraimst kommunerna).
En operativ modell for detta behéver beskrivas i UD och
forankras med kommunerna. Trafikforvaltningen maste
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Principiell hantering i trafikaffaren

ocksa bli tydligare med att om forutsattningar inte skapas i
gaturummet for att kora kollektivtrafik, sa far kommunerna
inte heller nagon trafik. Mojligheter till medfinansiering kan
ocksa vara intressant samt en tillfalligt forhéjd VBP-
ersattning vid nyetablering av kollektivtrafik under vissa
tydligt fordefinierade forutsattningar.

Politiska krav pa
forandrad
branslemix, eller
andra tekniska krav, i
fordonsflottan (ex.
krav pé eldrift, biogas
etc.)

Risken boér helt absorberas av trafikforvaltningen och SLL.
Fordyrande I6sningar, som kan ha 6nskvarda nyttor fér
resendrerna eller samhéllet i stort, ska finansieras av det
offentliga. Férandringar som ar kommersiellt attraktiva
kommer trafikentreprendren att foresla pa eget initiativ och
saddana ska inte ersattas, utan kan snarare bli foremal for
vinstdelning.

Bristande kapacitet i
depaer

Det maste alltid vara trafikforvaltningens ansvar och risk att
sékerstalla ett fungerade kollektivtrafiksystem, vilket
inkluderar en tillracklig depakapacitet. Trafikforvaltningen
maste hantera risken genom att ha de formagor som krévs
for att systematiskt arbeta med tillgdngsforvaltning inom
depasidan (anskaffa/bygga, vidmakthalla, utveckla och
avveckla depéer) och darmed kunna tillhandahélla en
tillracklig kapacitet.

Atgardande av
bristande kapacitet i
terminaler

Risken bor helt absorberas av trafikforvaltningen. Den kraver
involvering och trepartssamarbete med vaghallare (framst
kommuner). | PUD ska en operativ modell fér denna
samverkan beskrivas.

Policyféréandringar
som far paverkan pa
bilens attraktivitet

Ingar i anbudspriset som en typ av forandring som ligger
inom uppdragets generella natur. Exempelvis forandringar i
skattesatser.
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5.5 Avtalstid

Den totala avtalstiden bor som utgdngspunkt uppga till tio ar utan optioner om
forlangning eller tidigare avslut, vilket &r i enlighet med trafikforvaltningens
riktlinjer samt genomford marknadsdialog. Generellt avrader marknadens
aktorer fran optioner, pa grund av svarigheten att vardera dessa korrekt.
Optioner riskerar aven att leda till dyrare avtal da anbudsgivarna maste ta hojd
for risken att den totala tiden for att uppna en erforderlig Ionsamhet pa affaren
minskar.

| fallet E35-E38 finns ett behov av att variera avtalstiderna nagot for att undvika
en framtida situation med fyra parallella upphandlingar kring 2030, vilket utgor
en risk for trafikforvaltningen att fa farre anbud pa grund av att potentiella
anbudsgivare kan behdéva prioritera bland upphandlingarna.

Enligt kollektivtrafikforordningen (1370/2007) ar det under normala
omstandigheter inte tillatet med langre avtalstider an 10 ar for busstrafik.
Kortare avtalstiden medfoér en nagot dyrare trafik pa grund av att
avskrivningstiden for fordonen blir kortare.

Med beaktande av ovanstaende har foljande preliminara avtalstider faststallts.
» E350ch E38 —nio (9) ar
e E36 och E37 —tio (10) ar
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Framgangsfaktorer

Ny modell fér trepartssamverkan

En ratt utformad trafikaffar och en val genomford upphandling leder till ett nytt
trafikavtal om nio till tio ar, det vill saga i fallen E35-E38 till &r 2030/-31.
Trafikavtalen ar viktiga verktyg for att nd malen for regionens utveckling dar
kollektivtrafiken ar en barande del. Malen fram till a&r 2030 for kollektivtrafiken
finns i trafikférsorjningsprogrammet, som har varit styrande for hur
malmodellen for E35-E38 har utformats.

Trafikforvaltningen vill arbeta mer med affarsutveckling tillsammans med
trafikentreprendérerna och kommunerna for att nd gemensamma mal for
kollektivtrafikens utveckling. Ett sitt att gora det &r att anvdnda en modell for
trepartssamverkan som stodjer en fortsatt forflyttning:

e Fran produktionsfokus till kundfokus

e Fran att forvalta ett avtal till att utveckla en affar gemensamt

e Fran detaljstyrning till malstyrning

De tre parter som avses med "trepartssamverkan” ar saledes trafikforvaltningen,
trafikentreprenéren och kommunerna, men dven andra infrastrukturhallare och
naringslivet ar viktiga intressenter i sammanhanget.

En barande idé bakom trepartssamverkan ar att battre ta tillvara pa
trafikentreprenorens resurser, kompetens och engagemang for att &stadkomma
ett 6kat resande med kollektivtrafiken och forbattra kundndjdheten lokalt.

En viktig konkret komponent i en sadan modell & en gemensam tre- till fyradrig
affarsutvecklingsplan per trafikavtal. Affarsutvecklingsplanen ska kopplas till
trafikforsdrjningsprogrammet och andra relevanta styrande dokument och
planer via trafikaffarens malmodell.

For att ga fran avtalsforvaltning mot utveckling av trafikaffaren under avtalets
livscykel ska trafikforvaltningen darfor utveckla ett arbetssatt med
trepartsgemensamma affarsutvecklingsplaner om tre till fyra ar per trafikavtal.

Affarsutvecklingsplanerna bor till exempel innehalla:

e Kundbehov

e Mal for resandeutveckling, utveckling av kundngjdhet, trafikleveransen, etc.
» Strukturer for uppfdljning och styrning (strategisk avtals-/affarsuppfoljning)
» Utvecklingsaktiviteter for trafikutbudet

e Marknadsféringsaktiviteter
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 Atgarder for 6kad framkomlighet
» Budget for de ar planen tacker
» Kapacitetsbehov i depaer och terminaler

Att etablera en modell for trepartssamverkan kraver uthallighet och innebar en

forandringsresa over tid. Viktiga bestandsdelar i en samverkansmodell ar bland

annat:

« Engemensam vardegrund, som bor innefatta trafikforvaltningens
varderingar om 6ppenhet, kompetens, palitlighet och samverkan

« Gemensamma mal for affarens utveckling baserat pa trafikaffarens mal

e Gemensamma arbetssatt

» Tydliga roller och ansvar pa olika organisatoriska nivaer

» Delaktighet genom att fatta beslut tillsammans

Ett satt att initiera en utveckling enligt beskrivningen ovan vore att i
upphandlingarna av E35-E38 stélla krav pa att anbudsgivarna tar fram ett
utkast pa en forsta affarsutvecklingsplan samt att den blir en komponent i
kvalitetsutvarderingen av anbuden. Det kraver att trafikférvaltningen ar beredd
att realisera planen samt ett forberedande férankringsarbete med kommunerna
pa ledningsniva.

Foreslaget arbetssétt tillampas framgangsrikt sedan flera ar i véastra Gotaland
och Skane.

Tydlig process for trafikplanering och beslut om trafikforandringar

Processen for trafikplanering och beslut om trafikforandringar har sett olika ut

over tid i de befintliga busstrafikavtalen. Forenklat uttryckt innehaller de

trafikavtal som har 100 % VBP-ersattning ocksa en storre frihet att forandra

trafiken, vilket blir en nédvéandig f6ljd av den valda ersattningsmodellen. |

praktiken har det lett till tvd huvudutmaningar:

e Dialogen med kommunerna om planerade trafikforandringar har inte alltid
hangt med i utvecklingen

« Trafikforvaltningen har fatt mindre mojligheter att styra trafikutvecklingen

De nyare busstrafikavtal som har en mixad ersattningsmodell (E28, E31, E32)

ar generellt sett mer lika produktionsavtalen ur ett trafikforandringshéanseende.

En risk med det ar att de positiva effekterna av VBP-avtalen, till exempel 6kat

fokus pa kund och effektivisering, forloras i nagon omfattning. For att minska

den risken &r det viktigt att:

« Roller och ansvar for trafikplanering och beslut om trafikférandringar i PUD
och kommande trafikavtal for E35-E38 beskrivs pa ett sadant satt att det



JIL

5.6.3

Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 58(59)
Strategisk Utveckling RAPPORT Arende/Dok. id.
Affarsutveckling 2019-01-22 TN 2017-1727
Version .
1.0 Infoséak. klass

K1 (Oppen)

tydligt framgar att trafikforvaltningen vill ta del av trafikentreprenorernas
kreativitet och kompetens att foresla trafikforandringar som ligger i linje
med malen for trafikaffaren, det vill séga trafikférandringar som leder till en
O0kad marknadsandel och en effektivare trafik

e Trafikforvaltningen etablerar en modell for trepartssamverkan enligt ovan
som ger en kontinuitet och stabilitet i utvecklingen med en hog grad av
forankring hos kommunerna avseende trafikférandringar

e Beslut om trafikforandringar ska ses som ett gemensamt beslut mellan
parterna, aven om trafikforvaltningen alltid har "sista ordet”

De tre- till fyradriga affarsutvecklingsplaner som beskrivits ovan blir ett viktigt
verktyg som kan utveckla dagens process for trafikférandringar som idag har en
kalendertid pa 18 manader fran trafikforandringsforslag till inforande av ny
tidtabell. Med langre affarsutvecklingsplaner kan trafikforandringsforslag
utvarderas och férankras mer kontinuerligt och i ett tidigt skede. Planering av
genomforandet blir enklare och finansieringen kan sakras med storre
framforhallning. I praktiken blir affarsutvecklingsplanerna ett verktyg for att
hantera det glapp som idag finns mellan den strategiska langsiktiga
trafikplaneringen som ar trafikforvaltningens ansvar och den operativa
planeringen pa ungeféar ett ars sikt.

Innovation och utveckling under affarens livscykel

En busstrafikaffar har en avtalstid pa omkring tio ar. Under den tiden ar det
sannolikt att forandringar kommer att ske inom samhaéllsutveckling och teknik,
som erbjuder majligheter att utveckla kollektivtrafiken, inom ramen for de mal
som galler for trafikaffaren. Sddana mojligheter maste kunna tas omhand
effektivt under hela avtalstiden, aven om de inte var kdnda vid upphandlingen
eller var sa pass utvecklade att de gick att beakta i kravstéllningen.

For att mojliggdra innovation och utveckling under affarens livscykel ar det
viktigt att redan i PUD och blivande avtal inkludera skrivningar som mojliggoér
och forenklar innovation och utveckling som leder till en béttre kollektivtrafik.
Det blir darmed viktigt att tydliggora detta i forutsattningarna for affarens
ingdende samt dven lista de omraden som redan kan skonjas, utan att utesluta
idag mer eller mindre helt okanda nya majligheter. Exempel pa idag kanda
omraden som troligen kommer att utvecklas snabbt under kommande tio ar ar:
» Digitalisering

e Datadrivna analyser

e Eldrift for bussar

e Autonoma fordon

e Anropsstyrd trafik
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e Mobilitetstjanster

Utmaningen ar att mojliggora bade utveckling, men aven sékerstélla att
trafikforvaltningen och ytterst skattebetalarna far en battre kollektivtrafik till en
lagre kostnad. Vinsten fran utvecklingsinitiativ och investeringar ska komma
bagge parter till del enligt en pa forhand 6verenskommen grundprincip.

Trafikforvaltningens egna formagor

Trafikaffarerna utvecklas hela tiden kopplat till omvarldens krav.

Trafikforvaltningen har i uppdrag att sakerstalla en kollektivtrafik i hela lanet,

ta ansvar for helheten samt verka for en 6kad marknadsandel. For att klara

uppdraget galler det att trafikforvaltningen kontinuerligt utvecklar sin formaga

att utgora en bra avtalspart och fullgora sina ansvar inom ramen for uppdraget

och trafikaffarerna. Utvecklingsomraden som identifierats i studierna infor E35-

E38 och dven dessforinnan ar bland annat:

» Kvalitetssdkrad och latt tillganglig data om kund, resande, trafikproduktion
och ekonomi med mera

« Verktyg for att anvanda ovan ndmnda data for olika analyser

 Starkt formaga inom relevanta delar av trafikplanering

« Okad trepartssamverkan kring utvecklingsfragor och en tydligare process for
trafikforandringar

e FOrmaga att forvalta egna tillgangar i form av fastigheter (depaer,
terminaler, hallplatser, med mera) pa ett strukturerat satt med ett
livscykelperspektiv



	TN 2019-02-19 TJUT E34-E38 och elbuss
	Beslut om affärsinriktning för trafikavtal avseende busstrafik respektive spårtrafik samt beslut om att inleda upphandling av aktuella områden och därtill beslut om inriktning för elektrifiering av busstrafiken
	Ärendebeskrivning
	Specifikt kring trafikaffärer
	Specifikt kring elbussutredningen
	Gemensamt för samtliga beslutsförslag är att de ombesörjer att:

	Beslutsunderlag
	Förslag till beslut
	Förslag och motivering
	Sammanfattning för trafikaffärer
	Spår
	Buss

	Sammanfattning för elbussutredningen
	Ställningstaganden
	Generellt kring trafikaffärerna:
	Specifikt för trafikaffär spår
	Specifikt om trafikaffär buss

	Genomförande av upphandling – enbart trafikaffärer
	Upphandlingen beräknas genomföras enligt följande tidplan:
	Spår
	Buss

	Överväganden
	Specifikt kring trafikaffärer
	Specifikt kring elbussar

	Ekonomiska konsekvenser
	Specifikt kring trafikaffärer
	Riskbedömning
	Specifikt kring trafikaffärer
	Specifikt kring trafikaffärer

	Sociala konsekvenser
	Specifikt kring trafikaffärer



	TN 2019-02-19 Rapp. utredn.studie eldriven busstrafik
	1. Sammanfattning
	2. Inledning
	2.1 Bakgrund
	2.2 Syfte och mål med utredningen
	2.3 Avgränsning
	2.4 Omfattning och metod
	2.5 Utredningens genomförande
	2.6 Läsanvisning

	3. Mål och krav
	3.1 Mål på global, europeisk och nationell nivå
	3.2 Stockholms läns landstings mål
	3.2.1 Trafikförsörjningsprogram
	3.2.2 Landstingets miljöprogram 2017-2021

	3.3 Kommunala mål
	3.3.1 Stockholm stad
	3.3.2 Lidingö stad

	3.4 Effekt- och systemmål för eldriven busstrafik
	3.5 Krav
	3.5.1 Strategier, riktlinjer och utvecklingsplaner
	3.5.2 Vilka krav ställs på framtidens busstrafik?
	3.5.3 Samhällets säkerhetsskydd
	3.5.4 Fordonskrav


	4. Busstrafiken – nuläge och förutsättningar
	4.1 Busstrafiken i länet
	4.1.1 Fordon
	4.1.2 Depåer
	4.1.3 Terminaler
	4.1.4 Drivmedelsanvändning

	4.2 Busstrafiken i innerstaden och på Lidingö
	4.2.1 Trafikutbud
	4.2.2 Fordon och depå
	4.2.3 Resandet


	5. Eldriven busstrafik – tekniker och marknadsanalys
	5.1 Systemdefinition och systemegenskaper
	5.2 Elbusstekniker
	5.2.1 Tekniker för nollemissionsdrift
	5.2.2 Depåladdning
	5.2.3 Tilläggsladdning
	5.2.4 Laddning under färd
	5.2.5 Standarder för elbussar
	5.2.6 Samordningsmöjligheter med annan trafik

	5.3 Batterier
	5.3.1 Olika batterityper
	5.3.2 Kostnader
	5.3.3 Miljö och social hållbarhet


	6. Inriktning för elektrifiering av busstrafik i Stockholms län
	6.1 Metod och antaganden
	6.2 Bedömning av övergripande potential för elbussar i länet
	6.3 Avtalsområde Bromma, Solna, Sundbyberg och Sollentuna (E20 block 1)
	6.4 Avtalsområde Tyresö, Handen och Nynäshamn (E23)
	6.5 Avtalsområde Södertälje och Nykvarn (E27)
	6.6 Avtalsområde Järfälla och Upplands-Bro (E28)
	6.7 Avtalsområde Sigtuna, Upplands Väsby och Vallentuna (E16, kommande E31)
	6.8 Avtalsområde Ekerö (E16, kommande E32)
	6.9 Avtalsområde Täby, Danderyd, Vaxholm och Österåker (E20 block 2, kommande E35)
	6.10 Avtalsområde Nacka och Värmdö (E19 NV, kommande E36)
	6.11 Avtalsområde Huddinge, Botkyrka och Söderort (E19 HBS, kommande E37)
	6.12 Avtalsområde Norrtälje (E19 B, kommande E38)

	7. Lösningar för Stockholms innerstad och Lidingö
	7.1 Metod och antaganden
	7.1.1 Avgränsningar
	7.1.2 Teknikutveckling
	7.1.3 Trafikutbud
	7.1.4 Fordon, förartid och körsträcka
	7.1.5 Framkomlighet
	7.1.6 Jämförelsealternativ

	7.2 Stockholms innerstad – analys av trafikeringsmöjligheter
	7.2.1 Depåladdning
	7.2.2 Tilläggsladdning
	7.2.3 Laddning under färd

	7.3 Lidingö – analys av trafikeringsmöjligheter
	7.3.1 Depåladdning
	7.3.2 Tilläggsladdning
	7.3.3 Laddning under färd

	7.4 Tre scenarier med ökande grad av elektrifiering och behov av infrastruktur
	7.4.1 Scenario Bas
	7.4.2 Scenario Medel
	7.4.3 Scenario Hög


	8. Konsekvenser för energi- och elförsörjning
	8.1 Förutsättningar
	8.1.1 Elnätets uppbyggnad
	8.1.2 Kapacitet i elnätet i Stockholms län
	8.1.3 Leveranssäkerhet, strömavbrott och beredskap
	8.1.4 Elsäkerhetsaspekter
	8.1.5 Biogas i SL-trafiken

	8.2 Konsekvenser av utredningsalternativ för innerstaden och Lidingö
	8.2.1 Elförsörjning
	8.2.2 Användning av biogas


	9. Miljökonsekvenser
	9.1 Buller
	9.1.1 Buller utanför bussen
	9.1.2 Buller i bussen

	9.2 Luftkvalitet
	9.2.1 Emissioner från elbussar
	9.2.2 Beräkning av emissioner på några platser i Stockholm

	9.3 Klimatpåverkan ur ett livscykelperspektiv
	9.4 Energieffektivisering
	9.5 Miljökonsekvenser av utredningsalternativ för innerstaden och Lidingö

	10. Sociala konsekvenser
	10.1 Sociala risker vid batteriproduktion
	10.2 Kollektivtrafik som social investering
	10.3 Resenärer och arbetsmiljö
	10.4 Sociala konsekvenser av utredningsalternativ för innerstaden och Lidingö

	11.  Elbussar i stadsmiljön
	11.1 Visuell påverkan
	11.2 Elbussar kan ge nya möjligheter i samhällsplaneringen
	11.3 Påverkan på stadens gator
	11.4 Visuella konsekvenser av utredningsalternativ för innerstaden och Lidingö

	12. Ekonomiska konsekvenser
	12.1 Metod och antaganden
	12.1.1 Drift- och investeringskostnader
	12.1.2 Samhällsekonomi

	12.2 Ekonomiska konsekvenser av utredningsalternativ för innerstaden och Lidingö
	12.2.1 Investerings- och driftkostnader
	12.2.2 Samhällsekonomi
	12.2.3 Känslighetsanalyser
	12.2.4 Slutsatser


	13. Konsekvenser för affärsmodell och upphandling
	13.1 Trafikförvaltningens upphandlingsprocess
	13.2 Trafikförvaltningens riktlinjer vid trafikaffärer
	13.2.1 Målstyrning i upphandling
	13.2.2 Avtalets längd
	13.2.3 Rådighet över strategisk infrastruktur
	13.2.4 Ägande av fordon
	13.2.5 Ansvar för trafikplanering

	13.3 Att införa elbussar i nya avtal
	13.4 Att införa elbussar i pågående avtal
	13.4.1 På trafikutövarens initiativ
	13.4.2 På trafikförvaltningens initiativ

	13.5 Finansiering
	13.6 Konsekvenser av utredningsalternativ för innerstaden och Lidingö

	14. Risker och genomförbarhet
	14.1 Metod för riskanalys
	14.2 Övergripande risker för eldriven busstrafik
	14.3 Risker i utredningsalternativen för innerstaden och Lidingö

	15. Trafikförvaltningens behov av investeringar
	15.1 Trafikförvaltningens investeringsprocess
	15.2 Åtgärdsval enligt fyrstegsprincipen

	16. Samlad bedömning och rekommendation
	16.1 Övergripande inriktning
	16.2 Inriktning för Stockholms innerstad och Lidingö
	16.2.1 Sammanfattning av konsekvenser av studerade alternativ
	16.2.2 Prioritering av mål styr val av lösning
	16.2.3 Rekommendation


	17.  Medverkande
	18. Underlagsmaterial

	TN 2019-02-19 Rapp. planeringsstudie Roslagsbanan E34
	1 Sammanfattning
	1.1 Syfte och mål trafikaffärer
	1.2 Resande och trafik
	1.3 Infrastruktur och fordon
	1.4 Ställningstaganden

	2 Inledning och bakgrund
	2.1 Trafikförvaltningen som beställare
	2.1.1 Informationsförsörjning/IT

	2.2 Marknadssituation

	3 Trafiken i dag och målbild
	3.1 Roslagsbanans funktion i Stockholmsregionen
	3.2 Beskrivning av banan
	3.3 Resandeunderlag, resande och utbud
	3.4 Målbild för Roslagsbanans trafik
	3.5 Kundnöjdhet och punktlighet
	3.6 Säkerhet och trygghet
	3.7 Resenärscentrerad förbättringsprocess
	3.8 Ersättningstrafik

	4 Tillgångar
	4.1 Fordon
	4.2 Infrastruktur
	4.2.1 Depåer
	4.2.1.1 Utblick efter detta avtal

	4.2.2 Stationer
	4.2.3 BEST (infrastrukturanläggningen bana, el, signal och tele)
	För de sträckor som rustats upp inom RBU utgör Roslagsbanan idag en modern järnvägsanläggning. För övriga sträckor hanteras reinvesteringsåtgärder av RBU och trafikförvaltningens trafikavdelning tillsammans med sin kontrakterade underhållsentreprenör ...


	5  Affärsmodell
	5.1 Designkriterier för affärsmodellen
	5.2 Mål för trafikaffären
	5.2.1 Generell målmodell för trafikaffärer
	5.2.2 Övergripande affärsinriktning för E34
	5.2.3 Mål för trafikaffär E34
	5.2.3.1 Kvalitativ beskrivning av mål för E34
	5.2.3.2 Kvantitativ beskrivning av mål för E34


	5.3 Ersättningsmodell och drivkrafter
	5.3.1 Total ersättning för genomförande av uppdraget
	5.3.2 Basersättning
	5.3.3 Incitamentsbaserad ersättning
	5.3.4 Bonus för specifika områden utöver uppdragets mål
	5.3.5 Viten och innehållande av betalning
	5.3.5.1 Viten kopplade till trafikaffärens mål
	5.3.5.2 Övriga viten

	5.3.6 Tillkommande ersättningar för vissa tjänster
	5.3.7 Hyra för fordon och fastigheter

	5.4 Fördelning av affärsrisker
	5.4.1 Principer för riskfördelning
	5.4.2 Riskfördelning i trafikaffär E34

	5.5 Avtalstid
	5.6 Framgångsfaktorer
	5.6.1 Ny modell för trepartssamverkan för att nå trafikaffärens mål
	5.6.2 Trepartssamverkan för en framgångsrik introduktion av X15p
	5.6.3 Innovation och utveckling under affärens livscykel
	5.6.4 Trafikförvaltningens egna förmågor



	TN 2019-02-19 Rapp. planeringsstudie E35_E38
	Sammanfattning
	1.1 Syfte och mål trafikaffärer
	1.2 Resande och trafik
	1.3 Infrastruktur och fordon
	1.4 Ställningstaganden

	2  Inledning och bakgrund
	2.1 Trafikförvaltningen som beställare
	2.1.1 Informationsförsörjning/IT

	2.2 Marknadssituation

	3 Trafiken i dag och målbild för busstrafiken
	3.1 Norrort
	3.1.1 Dagens trafik
	3.1.2 Målbild för trafiken i kommande trafikaffär

	3.2 Nacka och Värmdö
	3.2.1 Dagens trafik
	3.2.2 Målbild för trafiken i kommande trafikaffär

	3.3 Huddinge, Botkyrka och Söderort
	3.3.1 Dagens trafik
	3.3.2 Målbild för trafiken i kommande trafikaffär

	3.4 Norrtälje
	3.4.1 Dagens trafik
	3.4.2 Målbild för trafiken i kommande trafikaffär

	3.5 Resenärscentrerad förbättringsprocess
	3.6 Ersättningstrafik

	4 Tillgångar
	4.1 Fordon
	4.1.1 Inriktningsförslag avseende drivmedel
	4.1.2 Inriktningsförslag eldrift

	4.2 Infrastruktur
	4.2.1 Depåer
	4.2.2 Terminaler
	4.2.3 Bytespunkter och väderskydd
	4.2.4 Fordonstypers påverkan på infrastruktur


	5 Affärsmodell
	5.1 Designkriterier för affärsmodellen
	5.2 Mål för trafikaffären
	5.2.1 Generell målmodell för trafikaffärer
	5.2.2 Övergripande affärsinriktning för E35-E38
	5.2.3 Mål för trafikaffär E35-E38
	5.2.3.1 Kvalitativ beskrivning av mål för E35-E38
	5.2.3.2 Kvantitativ beskrivning av mål för E35 Norrort)
	5.2.3.3 Kvantitativ beskrivning av mål för E36 (Nacka, Värmdö)
	5.2.3.4 Kvantitativ beskrivning av mål för E37 (Huddinge, Botkyrka och Söderort)
	5.2.3.5 Kvantitativ beskrivning av mål för E38 (Norrtälje)


	5.3 Ersättningsmodell och drivkrafter
	5.3.1 Total ersättning för genomförande av uppdraget
	5.3.2 Basersättning
	5.3.3 Incitamentsbaserad ersättning
	5.3.4 Bonus för specifika områden utöver uppdragets mål
	5.3.5 Viten och innehållande av betalning
	5.3.5.1 Viten kopplade till trafikaffärens mål
	5.3.5.2 Övriga viten

	5.3.6 Tillkommande ersättningar för vissa tjänster
	5.3.7 Hyra för fastigheter

	5.4 Fördelning av affärsrisker
	5.4.1 Principer för riskfördelning
	5.4.2 Riskfördelning i trafikaffär E35-E38

	5.5 Avtalstid
	5.6 Framgångsfaktorer
	5.6.1 Ny modell för trepartssamverkan
	5.6.2 Tydlig process för trafikplanering och beslut om trafikförändringar
	5.6.3 Innovation och utveckling under affärens livscykel
	5.6.4 Trafikförvaltningens egna förmågor




