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Information om rapport Effektivare 
hållplatsstopp – påstigning alla dörrar på 
stombusslinje 4 
 
Ärendebeskrivning 

Detta är ett missiv gällande rapporten Effektivisering av hållplatsstopp, 
påstigning alla dörrar på stombusslinje 4 som togs fram under 2019 inom ett 
gemensamt arbete med Stockholms stad. 
 
Sammanfattning 
Region Stockholm har tillsammans med Stockholms stad tagit fram en rapport 
för att svara på hur hållplatsstoppen för stomlinje 4 kan effektiviseras. 
Rapporten omfattar både hur påstigningsproceduren påverkar tid vid hållplats 
och hur hållplatsens utformning påverkar. Syftet med arbetet var att se på 
helheten kring tid vid hållplats, där rådigheten för lösningar är fördelad mellan 
Region Stockholm och Stockholms stad. 
 
Bakgrund 
Linje 4 är den busslinje med flest resenärer i Sverige. Linjen utmärker sig med 
högst andel hållplatstid av Stockholms stomlinjer, över en tredjedel av restiden. 
Rapporten Effektivisering av hållplatsstopp, påstigning alla dörrar på 
stombusslinje 4 har studerat vad som påverkar hållplatsstoppens effektivitet 
längs stomlinje 4.  Åtgärder för att effektivt minimera hållplatstiden är viktigt 
att studera för att öka effektiviteten och attraktiviteten i busstrafiken generellt 
och särskilt för stomlinje 4. Målet med denna studie är att öka kunskapen om 
dagens situation, göra en omvärldsanalys, utvärdera och föreslå möjliga sätt att 
nå målet om kortare hållplatstid. Fokus ligger på stombusslinje 4 och effekten 
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av att tillåta på- och avstigning vid alla dörrar. Tidigare studier1 om effekterna 
av påstigning alla dörrar för linje 4 uppskattar att åtgärden kan vara ekonomiskt 
fördelaktig eftersom omloppstiden minskar och därmed driftskostnaderna samt 
medföra stora värden för resenärerna i form av minskad restid, väntetid vid 
hållplats och trängsel ombord. 15 % av den totala restiden beräknas kunna 
minska och en förbättring med 15 % i regularitet.  Om åtgärden är 
företagsekonomiskt positiv eller negativ beror på många faktorer, bland annat 
hur biljettintäkterna förändras som beror på hur mycket fuskåkandet ökar och 
om resandet ökar till följd av attraktivare trafik, om kostnaden för 
biljettkontroller ökar och hur omloppstiden förändras. Omloppstiden är 
beroende av såväl hållplatstid som körtid mellan hållplatser. Faktorer som 
påverkar den tid en buss står vid hållplatsläget är:  
 

• förarbeteende och bussens egenskaper  
o dörröppning, förarbyten, inväntande av sent ankommande 

resenärer 
• utformning och lokalisering av hållplats  

o utrymme vid hållplatsen, hållplatsens kapacitet i förhållande till 
antal linjer som trafikerar den, trafikflöden i närliggande körfält 
och läge i förhållande till korsning med trafikljus 

• antalet på- och avstigande  
o påstigning tar längre tid än avstigning, beakta extra tid för 

resenärer med särskilda behov 
• trängsel ombord  

o fördröjer på- och avstigningstiden, möblering inne i bussen 
påverkar 

• regularitet  
o påverkar de andra faktorerna såsom antalet på- och avstigande 

och trängsel ombord 
• påstigningspolicy  

o avgör påstignings- och biljettviseringssätt 
 
 
Påstigningspolicyn påverkar faktorerna som förklarar hållplatstiden varför det 
är av vikt att studera sambanden och effekterna av dessa närmre.  
 

                                                        
1 O Cats, M Fadaei, J West. 2014. Evaluation of RETT4 Pilot Study – Empirical and simulation analysis of bus and 
passenger time savings. Department of Transport Science. Kungliga Tekniska Högskolan. 
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Underlag 
 

• Rapport: Effektivare hållplatsstopp, påstigning alla dörrar på 
stombusslinje 4  

• PM: Omvärldsanalys – effekt på intäkter och andel fuskåkande (K3)2 
 
 
Sammanfattning och slutsatser från rapport Effektivisering 
hållplatsstopp, påstigning alla dörrar på stombusslinje 4 
 
Hållplatstider är generellt mer beroende av antal påstigande än antal 
avstigande. Där avstigning dominerar är hållplatstiderna som regel kortare. Vid 
bytespunkter med spårtrafik byggs oftast långa köer till framdörren som leder 
till att fler resenärer hinner till bussen och samtidigt hinner nästa buss sakta i 
kapp.  De sista resenärerna skulle istället ha fördelats till nästa ankomst om 
påstigningstiden var snabbare. Det är en av orsakerna bakom 
regularitetsproblemen längs linje 4. Regularitetsproblemen mildras om 
påstigningen är effektivare vid dessa bytespunkter. Den bristande regulariteten 
bidrar även till att belastningen ombord på bussarna blir ojämn vilket gör att 
påstigningstiden förlängs ytterligare. Med en jämn fördelning av påstigande 
mellan dörrar och mindre trängsel ombord på bussarna skulle påstigningen ske 
snabbare. 
 
Variation i regulariteten har beroenden till påstigningspolicy, 
framkomlighetsproblem längs sträckan, trånga hållplatser som därmed hindrar 
bussarna eller gör att alla resenärer fördelar sig ojämnt, hållplats med för låg 
kapacitet i förhållande till antalet avgångar, hållplatsernas placering i 
förhållande till den prioriterade trafiksignalen samt konflikter med andra 
trafikslag och fordon. En rekommendation är att se över utformningen vid hårt 
belastade hållplatser.  
 
Dagens teknik möjliggör för resenärer att validera sina resor själva. Månaderna 
innan3 Corona-pandemin bröt ut i Sverige reste ungefär 13-14 % av resenärerna 

                                                        
2 Informationen är känslig. Trafikförvaltningen fick ta del av information om andel fuskåkande från andra 
kollektrafikmyndigheter med villkoret att den inte offentliggjordes.  
3 Januari och februari år 2020  
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på linje 4 med reskassa som behöver valideras vid föraren för att vara giltiga. 
Därmed är behovet av biljettvalidering längst fram i bussen inte lika stort.  
I andra delar av Sverige och internationellt är påstigning vid alla dörrar ett 
verktyg som används för att minska hållplatstiden. Att tillåta påstigning vid alla 
dörrar skulle med stor sannolikhet bidra till kortare hållplatstider som 
förhållandena ser ut på linje 4. Effekten är särskilt positiv när regulariteten är 
bristfällig. Turer med många påstigande vinner mest tid enligt rapporten, och 
påstigning i alla dörrar kan bidra till både förbättrad regularitet och minskad 
upplevd trängsel. Den uppskattade totala minskningen i restid är mellan 1,7 % 
och 4,3 % av tidtabellskörtid, beroende på tid på dygnet och belastning. Vilket 
motsvarar 176 timmar per dygn i minskad restid för passagerare på linje 4. Den 
största medeltidsbesparingen är mellan 15-18 i riktning Radiohuset-
Gullmarsplan. Vid högt belastade turer kan restiden minska med upp till 4 
minuter (motsvarande 7 % av restiden). Förutom direkt minskade restider och 
förbättrad regularitet kan påstigning vid alla dörrar ge minskad trängsel 
ombord och en mer positiv resenärsupplevelse. En jämnare belastning ombord 
skulle i sin tur bidra ytterligare till minskad hållplatstid. 
Regularitetsproblematik med kolonnkörning kommer fortsatt finnas kvar om 
inga samordnade åtgärder för kortare hållplatstider genomförs. 
 
 
Corona-pandemin – erfarenhet och kunskap från pågående påstigning i 
bakdörrarna med stängd framdörr 
Efter utredningens färdigställande (december 2019) har påstigningen skett 
genom bakdörrarna utan möjlighet att stiga på vid framdörren och validera 
biljetter. Erfarenheten och kunskapen insamlad från den tillfälliga förändringen 
i påstigningspolicy ger indikationer om vilken effekt ett pilotförsök skulle kunna 
tänkas ge. Det finns dock flera faktorer som gör att erfarenheten inte ger svar på 
vilken effekt ett införande skulle ge under normala trafikförhållanden. De 
viktigaste faktorerna är att trafiksituationen och framkomligheten för 
busstrafiken ser avsevärt annorlunda ut, belastningen ombord är betydligt lägre 
och påstigning sker inte genom alla dörrar utan genom två av tre dörrpar.  
 
Under augusti och september år 2020 har fem hållplatser med stort antal 
påstigande och lång hållplatstid observerats under morgonens rusningstimme. 
Majoriteten av de observationer som gjorts påvisade ingen större trängsel 
ombord. Vid observationerna uppskattades hälften av sittplatserna vara 
upptagna men med en variation på uppskattningsvis mellan 10-90 % lediga 
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sittplatser. Bussar med en högre uppskattad beläggningsgrad (mer än 80 % 
upptagna sittplatser) hade ca en sekund längre påstigningstid per resenär.  
 
Resultatet från observationerna visar att hållplatstiden är ca 60 sekunder med 
en variation mellan 30-120 sekunder. Tiden då bussen stått still med öppna 
dörrar (dvs. den totala hållplatstiden exklusive tid för angöring, dörröppning 
och -stängning samt utkörning) är i snitt 40 sekunder. Endast ca 25 % av den 
totala hållplatstiden och 40 % av den tid då dörrarna är öppna går till 
omedelbar4 på- och avstigning.  Om busschauffören istället direkt skulle stängt 
dörrarna och påbörjat utkörningen efter att inväntande resenärer klivit på 
skulle hållplatstiden kunna minska med ca 25 sekunder i snitt. Påstigandetid i 
medeltal skulle då varit drygt 2 sekunder per resenär. Räknas även övrig tid då 
dörrarna är öppna in blir motsvarande påstigningstid ca 4,5 sekunder per 
resenär, det vill säga mer än den dubbla omedelbara påstigningstiden. 
Majoriteten av de inventerade bussarna har observerats stå kvar vid 
hållplatsläget och invänta: upphinnande/springande resenärer, grönt ljus vid 
trafiksignal, fordonsströmmar och/eller planerad avgångstid i förhållande till 
tidtabell. Resultaten bör dock tolkas med stor försiktighet då antalet 
observationer är mycket lågt i förhållande till antalet avgångar. 
 
Ekonomiska konsekvenser 
Det finns en risk att påstigning i alla dörrar leder till mer fuskåkning. Den 
samlade förlusten har beräknats till ca 9 miljoner kronor per år vilket till största 
del beror på förlusten av biljettintäkter. Denna förlust kan dock delvis lindras 
genom tydlig information till resenärerna och ökning av antalet kontroller. Ett 
exempel är Västtrafik vars intäktsförluster kompenserats till runt 40 % av 
kontrollavgifter5. I Köpenhamn har riktade insatser med biljettkontroller och 
tydlig information kring dessa, lyckats hålla nivån av fuskåkande på linjer med 
påstigande i alla dörrar på samma nivå som linjer med visering av biljett hos 
föraren.   
 
Den samhällsekonomiska analysen är baserad på den framtagna metoden 
(SAMS) som Region Stockholm använder för att utvärdera hur samhället totalt 
upplever en förändrad situation i transportsystemet. Det betyder att effekter 
som inte är direkt monetära, som förändrad restid, är värderade i pengar för att 

                                                        
4 Tid för att alla avstigande resenärer går av och de vid hållplatsen väntande resenärerna går ombord. 
5 O Cats, M Fadaei, J West. 2014. Evaluation of RETT4 Pilot Study – Empirical and simulation analysis of bus and 
passenger time savings. Department of Transport Science. Kungliga Tekniska Högskolan. 
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bedöma om samhället vinner eller förlorar till följd av exempelvis en förändring 
i policy eller av en ändrad trafikförsörjning. Den företagsekonomiska analysen 
baseras bara på monetära effekter som fås av kollektivtrafikförvaltningen och 
tar inte hänsyn till alla effekter som upplevs av resenärer. I det här fallet betyder 
det att de stora posterna i den företagsekonomiska analysen är minskade 
biljettintäkter och minskad trafikeringskostnad. Tidsperioden för urvalet valdes 
för att få data med den största spridningen i antal påstigande per ankomst vid 
hållplatserna. Det säkerställer att de statistiska sambanden gäller för situationer 
med både få och många påstigande. Tidsvinsterna är beräknade med hänsyn till 
antal påstigande över hela dygnet för att inte överskatta tidsvinsten mellan 
högtrafik och lågtrafik. 
 
Nyttor 

• Minskat antal utbudstimmar  
• Minskat personalutbud vid hållplatser 

 
Kostnader 

• Mer personal för biljettkontroll 
• Investeringskostnader ny utrustning vid fler dörrar 
• Förlorade biljettintäkter 

 
Den samhällsekonomiska och företagsekonomiska beräkningen i rapporten 
utgår från en förlust i biljettintäkter motsvarande ett fuskåkande på 10 % av alla 
resor, vilket kan anses vara ett worst case-scenario utifrån vilken effekt som 
setts i andra städer. Skulle Stockholm istället sticka ut med ett betydligt högre 
fuskåkande än i andra städer skulle den företagsekonomiska förlusten bli större. 
Men att, som i kalkylen, anta att fuskåkandet når upp till 10 % är sannolikt den 
högre nivån av fuskåkande som kan förväntas av följande anledningar: 

• Bara en tredjedel av resandet på linje 4 sker utan att ha bytt från eller till 
en annan linje, där biljetter viseras vid förare eller i spärrlinje.   

• Biljettfusket på linje 4 var 1,2 % år 2017 (de som helt saknar biljett) om 
de uppgifter vi fått ta del av från Köpenhamn, Malmö och Göteborg 
skulle omvandlas till Stockholms förhållanden skulle biljettfusket uppgå 
till ca 5 %. Det vill säga hälften av vad som beräknats i kalkylen. Se PM: 
Omvärldsanalys för utförligare information.  

• Biljettfusk är både resenärer som helt saknar biljett eller har fel biljett. 
Det har i beräkningarna antagits att biljettfusk innebär att alla dessa helt 
saknar biljett. 
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I arbetet avseende effektivisering av hållplatsstopp på stombusslinje 4 under 
2019 bedömdes åtgärden med påstigning alla dörrar som samhällsekonomiskt 
positiv, vilket till största delen beror på den upplevda restiden (tidsvinsten x 
resenärer) och att förlusten av biljetter inte beaktas. Resultatet 2019 visade på 
en samhällsekonomisk vinst på ca 141 miljoner kronor under kalkylperioden 
vilket motsvarar ca 6,6 miljoner kronor per år. 
 
Företagsekonomiskt är åtgärden däremot negativ med en förlust på cirka 9 mkr 
per år vilket till störst del beror på förlusten av biljettintäkter. Den stora vinsten 
i form av den upplevda restiden beräknas ej i den företagsekonomiska kalkylen. 
Vid beräkning av lönsamhet för enskilda företag tar man endast hänsyn till 
inkomster och utgifter och inte värderingar av olika komponenter så som 
restider. Då vissa kostnader kommer ligga på trafikförvaltningen och vissa på 
trafikutövaren är det mer komplext att beräkna den företagsekonomiska 
effekten. Det beror även på hur avtal mellan parterna ser ut och kommer att se 
ut i framtiden. Det kan dock antas att trafikförvaltningen kommer stå för den 
stora delen av kostnaden.  
 
I andra städer (till exempel Malmö) ökade resandet på linjer när påstigning vid 
alla dörrar infördes. Men förändringen av påstigningspolicy har oftast införts 
samtidigt som andra åtgärder genomförts vilket gör det svårt att uppskatta 
elasticiteten för nya resor som bara beror av påstigningspolicyn. Den potentiella 
effekten på ökat resande har inte inkluderats i kalkylen. 
 
Regulariteten kan komma förbättras och hur stor effekten kan bli är i denna 
studie inte studerad i detalj. En känslighetsanalys visar dock att det krävs en 
restidsvinst på cirka 10 minuter per buss (alla turer under dygnet) för att det ska 
bli en positiv företagsekonomisk kalkyl, om fuskåkandet ligger på 10 %. Då är 
det inte medräknat att antalet bussar kanske kan minskas tillsammans med 
antalet utbudstimmar. Skulle det minska med 5 minuter per buss och tur blir 
det en förlust på cirka 4,9 mkr per år. Skulle dock biljettförlusten minska till 3% 
skulle det bli en ekonomisk vinst om restiden minskade med cirka 5 minuter per 
tur. Om antagande istället skulle vara en biljettförlust på 6%, utifrån att 35% av 
resenärerna endast åker med linje 4 - alltså inte ingår i en kedja av resor, krävs 
det en tidsvinst på cirka 3,5 minuter per tur under dygnet för att ge en positiv 
lönsamhetskalkyl.  
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Värt att notera är att en positiv samhällsekonomisk effekt för förbättrad 
regularitet och minskad trängsel ombord inte inkluderats i beräkningarna ovan. 
Exempelvis värderas en minskad försening ombord fem gånger högre än en 
snabbare restid av resenärer i Stockholm6. En tidigare genomförd studie7 har 
dock uppskattat att införande av servicevärdar och andra 
framkomlighetsåtgärder på linje 4 skulle innebära en minskning av 
resenärsväntetiden med 25 %, motsvarande ca 47 miljoner kronor per år8 
(arbetsresor ej inräknat). Denna minskning är delvis åtgärdad i form av 
servicevärdar i dagens trafik men indikerar ändå en större samhällsekonomisk 
vinst än de 6,6 miljoner kronor per år rapporten visar.  
 
Riskbedömning 
De rekommendationer som görs i rapporten kring påstigning i alla dörrar tyder 
på risk för fler fuskåkare. Detta kan delvis motarbetas genom att frekvensen av 
biljettkontroller ökar och information om kontroller på bussarna tydligt 
förmedlas. 
 
Det finns även en risk för att påstigning i alla dörrar endast på linje 4 kan 
upplevas otydligt av resenärerna. Därför är det viktigt att det genomförs 
tillsammans med omfattande marknadsföring och kommunikation. 
 
Konsekvenser för miljön 
En mer konkurrenskraftig kollektivtrafik lockar fler resenärer och möjliggör en 
ökad kollektivtrafikandel av det motoriserade resandet, och kan på så sätt bidra 
till minskade emissioner från biltrafiken. Kortare hållplatsuppehåll och 
effektivare busstrafik ger även möjlighet att minska tiden som bussarna behöver 
köra och transporterar resenärerna snabbare. Snabbare omlopp innebär 
samtidigt att färre fordon och färre depåplatser krävs för att utföra samma 
trafik, vilket minkar miljöbelastningen ytterligare. 
 
Sociala konsekvenser 
Det är viktigt att alla åtgärder som görs i kollektivtrafiken tar alla grupper i 
beaktande. Genom att korta onödigt långa uppehållstider vid hållplatser och 

                                                        
6 Region Stockholm. 2019. Effekter av framkomlighetsåtgärder - Analys av förseningskostnader och vinster förknippade 
med bättre framkomlighet.  
7 O Cats, M Fadaei, J West. 2014. Evaluation of RETT4 Pilot Study – Empirical and simulation analysis of bus and 
passenger time savings. Department of Transport Science. Kungliga Tekniska Högskolan. 
8 Baserat på 125 h minskad resenärsväntetid per h, 12h per dag (kl. 7-19), 253 arbetsdagar/år (2019) samt 124kr/h (ASEK 
inbesparad förseningstid lokalt buss övrigt, ej arbetsresor). 
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minska trängseln vid ombordstigning kan resan för personer med 
funktionsnedsättning underlättas. Det är dock viktigt att kortare hållplatsstopp 
inte sker på bekostnad av den tid personer som har svårare att röra sig behöver.  
 
 
 
 
 
David Lagneholm 
Förvaltningschef 
 
 
 
    Jens Plambeck 
    Chef Strategisk utveckling 
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