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Forord

Introduktionen av elbussar har kantats av férvantningar pa att elektrifieringen av
busstrafiken ska skapa nya forutsattningar for stads- och bebyggelsemiljoer. Efter att
antalet elbussar i ordinarie trafik har okat kraftigt under senare ar finns nu erfarenheter
och lardomar att samla upp avseende dessa forvantningar. Denna rapport syftar till att
gora just det. Rapporten har forfattats inom ramen for K2-projektet e(+)buss, som
finansieras av Trafikverket, Bussbranschens riksforbund och Energimyndigheten fran
2020 — 2023. Projektet har ocksa haft en referensgrupp med representanter fran
kommuner, regioner, trafikforetag, elnédtsdgare, fordonsindustrin, samt tillverkare av
laddinfrastruktur, som har fungerat som ett viktigt forum for att diskutera resultat fran
forskningen. Detta &r sista rapporten som publiceras fran projektet. For en Gverblick av
andra resultat fran projektet hanvisar vi till rapporten Omstallning till elbussar Lardomar,
erfarenheter och rekommendationer, K2 Outreach 2023:4.

Lund, februari 2024

Fredrik Pettersson-Lofstedt
Projektledare
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Sammanfattning

Nar man talar om elbussar framhalls ofta deras paverkan pa stadsmiljoer, exempelvis vad
géller urbana kvaliteter som luftkvalitet och buller, eller hur etableringen av
laddinfrastruktur ska anpassas till bade den urbana kontexten och till kollektivtrafikens
forutsattningar. Sedan de forsta elbussarna introducerades i svenska stader for ca 10 ar
sedan har det funnits forvantningar pa att elektrifieringen ska skapa nya forutsattningar
for stads- och bebyggelsemiljoer, exempelvis genom att oppna upp for hallplatser
inomhus, eller att kunna trafikera kansliga miljoer. | den hér rapporten fokuserar vi just
pa fragan om elbussens roll ur ett stadsplaneringsperspektiv. Syftet ar att, pa ett
explorativt vis, analysera och diskutera hur introduktionen av elbussar ger nya
mdjligheter och utmaningar i stads- och bebyggelsemiljoer. Detta gors genom att besvara
foljande fragestéllningar:

e Hur har 6vergangen till eldrift forandrat bussens roll ur ett stadsplaneringsperspektiv?
¢ Vilka samband finns mellan elbussar och stads- och bebyggelsemiljéer?

Metoden for studien omfattar en litteratursokning for att hitta litteratur pa &mnet elbussar
och stadsplanering, Vi har &ven genomfort 10 fallstudier i Sverige, Norge och
Nederlanderna. 29 intervjuer med sammanlagt 36 intervjupersoner, samt analys av olika
dokument utgér grunden for rapportens resultat.

Resultaten fran fallstudierna presenteras i tre olika teman. Det forsta handlar om att tysta
och rena bussar ger nya mojligheter. Detta tema lyfter fram fordelarna med forbattrad
luftkvalitet och minskat buller som ett viktigt bidrag till att skapa mer attraktiva och
hallbara stader. Minskat lagfrekvent buller 6ppnar upp for nya maéjligheter nar det galler
stads- och bebyggelsemiljéer. Detta innebar exempelvis att det finns mojligheter till
fortatning kring hallplatser dar buller fran forbranningsmotorer tidigare utgjorde ett
problem. Nér det galler forbattrad luftkvalitet kan vi konstatera att potential finns, men
baserat pa resultaten fran studien ser vi ocksa att det saknas studier om i vilken
utstrackning 6vergangen till elbussar faktiskt har paverkat luftkvaliteten.

Det andra temat fokuserar pa hur etablering av laddinfrastruktur ar forknippat med
utmaningar avseende tillstandsprocesser och estetisk utformning. Fallstudierna belyste
ocksa hur sattet pa vilket dessa utmaningar hanteras indirekt kan leda till
inlasningseffekter avseende exempelvis linjedragning. Genom att fokusera pa laddning
vid depd, som kan introduceras utan att ta mark i ansprak i staderna, kan introduktionen
ga smidigt. Samtidigt satter det granser for vilka bussar och hur manga som behovs for
att tdcka trafikeringen. Etableras istéllet laddstolpar 1angs busslinjer ar det tidkravande att
andra linjestrackningen.

Det tredje temat handlar om kopplingarna mellan depaplacering och elektrifiering dar
sambanden mellan dvergangen till elbussar och lokaliseringsfragan diskuterades. Har
identifierades tre underteman kring lokalisering som handlar om att undvika for mycket
tomkorning, tillgang till effekt i elnatet, samt ett potentiellt 6kande behov av yta for
bussdepaer i samband med 6vergangen till elbussar. Narheten till trafikomrade fran depa
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ar alltid viktigt av kostnadsskal. Vid eldrift blir detta &n viktigare da energimangden som
gar att lagra i batterier ar klart mindre jamfort med bussar som drivs av
forbranningsmotor.

Slutligen atervander vi till rapportens fragestallningar om vilka samband det finns mellan
elbussar och stads- och bebyggelsemiljoer, samt hur évergangen till eldrift har férandrats
bussens roll ur ett stadsplaneringsperspektiv.

Vi konstaterar att eldriften av bussar har gett nya majligheter for stadsutveckling pa
platser eller langs strackor dar luftféroreningar och buller fran bussar tidigare har utgjort
ett hinder for exempelvis ny bebyggelse. Nar det géller effekten pa luftkvalitet poangterar
vi att en Overgang till eldrift framst reducerar utsldappen av kvavedioxider, medan
utslappen av partiklar fran bromsar och fran slitage av vagbana troligtvis inte paverkas i
samma utstrackning, men som tidigare konstaterats behdvs mer kunskap om detta.

Resultaten belyser ocksa att vergangen till elbussar sa har langt har haft en begransad
effekt pa exempelvis linjedragningar genom kansliga miljoer, eller nya losningar sasom
inomhushallplatser. Férhoppningarna att elbussar skulle bidra till ganska omfattande
forandringar av busstrafiken har annu inte realiserats. Overgangen till eldrift har gjort att
nya fragor har aktualiserats ur ett stadsplaneringsperspektiv. Detta omfattar exempelvis
placering och utformning av laddinfrastruktur i stadsmiljoer, dar fragor kring estetik och
synkronisering av olika planerings och upphandlingsprocesser stiller hoga krav pa
samverkan, ofta mellan aktorer som inte tidigare har samarbetat. Lokalisering av depaer
ar en annan viktig fraga som kompliceras av att mojliga platser begransas av faktorer
sasom tillgang till effekt i elnétet, ett eventuellt okande behov av yta for bussdepaer, samt
lamplighet i forhallande till start- och andpunkter i busslinjenatet.
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1. Elbussens betydelse for stads- och
bebyggelsemiljcer

Introduktionen av batteridrivna elbussar i svenska stader har foljts av forvantningar pa att
elektrifieringen av busstrafiken ska skapa nya forutsattningar for stads- och
bebyggelsemiljoer. Teknikskiftet har exempelvis ansetts kunna 6ppna upp for hallplatser
inomhus (SVT, 2018). Ett exempel pa det ar inomhushallplatsen pa Géteborgs forsta
elbusslinje (linje 55), dar tanken var att designen av hallplatsen skulle leda tankarna till
ett vardagsrum (Electricity, 2018). | ett bredare perspektiv sa finns det hdga forvantningar
pa att elektrifierade transporter, bland annat eldrivna bussar, ska bidra till battre
stadsmiljoer som en foljd av minskad paverkan pa lokala luftféroreningar, samt minskat
buller. Sadana forvantningar handlar om nya mojligheter som skapas nar trafiken
elektrifieras och dppnar upp potentialen for att bygga och utveckla stader pa ett annat satt
nar buller och avgaser reduceras (Electricity, n.d.).

Elbussar har blivit allt vanligare (se figur 1). I slutet av 2023 var drygt 6 % (nagot hogre
andel for sa kallade klass I, som anvands for stadstrafik), av bussarna i Sveriges
kollektivtrafik eldrivna (Svensk kollektivtrafik, 2023). | den hér rapporten fokuserar vi
darfor pa klass 11 bussar for stadstrafik, eftersom elektrifiering av andra typer av bussar
(exempelvis bussar for turist- och bestéllningstrafik, samt bussar for kommersiell
linjetrafik) fortfarande ligger i framtiden.

Det forutspas att minst halften av alla svenska stadsbussar kommer att vara eldrivna ar
2030 (Kageson, 2023). Hur langt omstallningen har kommit idag varierar mellan olika
stader. | vissa smastader har hela bussflottan elektrifierats, medan det i andra stérre stader
varierar mellan nagra linjer, till sa gott som alla bussar i stadstrafik.

Hur omstallningen till elbussar utspelar sig varierar fran stad till stad och beror till stor
del pa den lokala kontexten. Det finns inget elbuss-koncept som passar alla férhallanden,
utan den lampligaste 16sningen skiljer sig mellan stader och beror pa ett flertal olika
faktorer, exempelvis tillgangligheten av laddinfrastruktur, tillgang till drivmedel,
utvecklingsplaner pa kommunal och regional niva, elnatskapacitet och
upphandlingsstrategi. Men ocksa lokala forutsattningar sasom geografi, topografi och
klimat, samt kollektivtrafikens forutsattningar nar det galler linjestrackning, tidtabell och
fordonsegenskaper paverkar elbussintroduktionen (Aslund et al., 2022, 2023; Aslund &
Pettersson-Lofstedt, 2023).

Sammantaget bor alltsa omstallningen till elbussar i en viss stad utga fran den stadens
forutsattningar. Eftersom flera stader nu har erfarenheter fran introduktionen av elbussar
i storre skala finns det lardomar och goda exempel pa hur olika stader tagit sig an denna
omstallning. Sadana lardomar och erfarenheter kan vara till nytta for de stader dar
elektrifieringen av busstrafiken annu inte ar pabérjad eller dar man fortfarande star infor
en storre omstallning.
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Inom projektet e(+)bus har vi genomfort fallstudier i sex svenska stader dar man infort
eller planerar att infora elbussar. | en forsta rapport (Aslund et al., 2022) samlades
lardomar om upphandling av elbussar och dgarskap av infrastruktur baserat pa dessa
fallstudier. Staderna som studerades har &ven viktiga erfarenheter gallande elbussens
integrering i staden, vilka vi samlar i denna rapport. Vi har aven studerat omstallningen
till elbussar i tva norska stader, Oslo och Trondheim, samt i Eindhoven i Nederlanderna.
Aven dir har vi samlat lardomar som inkluderas i denna rapport.

Nar man talar om elbussar i kollektivtrafiken sa framhalls ofta, som vi niamnde
inledningsvis, deras paverkan pa stadsmiljoer, exempelvis vad géller urbana kvaliteter
sasom luftkvalitet och buller, eller hur etableringen av laddinfrastruktur ska anpassas till
bade den urbana kontexten och till kollektivtrafikens forutsattningar. Vi har i den har
rapporten valt att fokusera pa just fragan om elbussens roll ur ett
stadsplaneringsperspektiv och syftet ar att, pa ett explorativt vis, analysera och diskutera
sambanden mellan elbussar och stads- och bebyggelsemiljoer. Detta gérs genom att
besvara foljande fragestallning:

¢ Vilka samband finns mellan elbussar och stads- och bebyggelsemiljoer?
e Hur har Overgangen till eldrift forandrat bussens roll ur ett
stadsplaneringsperspektiv?

Denna rapport ar strukturerad enligt foljande. Kapitel 2 erbjuder en bakgrund till &mnet
och dess aktualitet. Kapitel 3 redogor for metoden for litteratursdkningen, intervjuerna
samt en oOverblick av de aktuella fallstudierna. Sedan foljer resultaten av
litteraturgenomgangen och fallstudierna vilka sorteras i tre teman — Tysta och rena bussar
ger nya mojligheter, Laddinfrastruktur i stadsmiljon — estetik, tillstAndsprocesser och
inlasningseffekter och Depaplacering — elektrifiering och lokalisering. Rapporten
avslutas med reflektioner och forslag pa vidare studier och en sammanfattning av de
Overvaganden som dar aktuella att ta hansyn till i en omstallning till elbussar.
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2. Bakgrund

Runt om i varlden staller transportsektorn om, fran fossila branslen till alternativa
drivmedel och ofta till eldrift. Detta galler ocksa busstrafiken i staders
kollektivtrafiksystem. I slutet av 2022 var ca 4% av det totala antalet stadsbussar i vérlden
eldrivna och det antas att andelen kommer att oka kraftigt kommande ar (International
Energy Agency, 2022).

Det land som kommit langst sett till andel eldrivna stadsbussar ar Kina, som nu har
varldens storsta marknad for elbussar som uppskattas utgéra mer an 95 % av den globala
elbussflottan (BBC, 2023). Andra lander &ar langt ifrdn sadana marknadsandelar for
elbussar, men utvecklingen pekar pa att omstéllningen sker i snabb takt. Flera lander har
elektrifieringsstrategier vilka innebér att hela bussflottor ska stéallas om inom en snar
framtid (UITP, 2022). Exempelvis sd har man i Mexico City forbjudit bussar med
forbranningsmotor fran ar 2025 (Sustainable Bus, 2022), i Indien har man sedan 2015 ett
nationellt bidragsystem for snabbare omstéllning till elbussar (Gadepalli et al., 2020), och
1 California har man genom “Innovative Clean Transit Regulation” paborjat en
omstallning till elbussar som ska vara klar till 2040 (Jackson et al., 2020). Aven
utvecklingen inom fordonsindustrin pekar pa en allt snabbare utveckling globalt
(Graham, 2020).

Inom EU finns tydliga krav pa upphandling av nollutslappsbussar genom “Clean Vehicles
Directive” (2019/1161). | februari 2023 foreslog &ven EU-kommissionen att alla nya
bussar 1 kollektivtrafiken ska vara sd kallade ”zero-emission” (ZE) fran ar 2030
(European Commission, 2023). Detta innebér att samtliga medlemslander bor ta fram och
implementera strategier for omstéllningen. Andelen av nyregistrerade elbussar i Europa
har okat fran 12 % ar 2019, till 22 % ar 2021 (UITP, 2022). Pa nationell niva har flera
lander i EU-27 antagit ambitiosa strategier for elektrifiering av stadsbusstrafiken.
Nederlanderna har ett av de mer framatstravande malen, dar enbart ZE-bussar far
upphandlas fran 2025 och framat, med mal om att hela flottan ska vara fossilfri ar 2030
(Interreg Europe, 2021). Danmark har liknande mal, vilka dock enbart omfattar
stadsbusstrafik i nuliget (Bloomberg New Energy Finance, 2018). Aven Irland har antagit
liknande mal, och satsar pa att landets bussflotta ska vara elektrifierad ar 2035
(Mulholland & Rodriguez, 2022).

| den svenska kollektivtrafiken har antalet elbussar 6kat snabbt de senaste fem aren, och
i flera stader runt om i landet har hela eller delar av bussflottan ersatts med elektriska
bussar. I skrivande stund utgor elbussar ca 8 % av det totala antalet bussar (bade stads-
och regiontrafik) (Svensk Kollektivtrafik, 2023; Trafikanalys, 2022). Antalet elbussar i
stadstrafik antas fortsatta 6ka da manga kommande upphandlingar kommer att innefatta
elbussar (Svensk Kollektivtrafik, 2020).
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Antal elbussar i svensk kollektivtrafik
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Figur 1 - Elbussar i svensk kollektivtrafik (Svensk kollektivtrafik, 2023; Trafikanalys, 2022)

Oavsett geografisk kontext sa ar en stor anledning for att elektrifiera busstrafiken att
atgarda luftkvalitet- och bullerproblematik i stader (Bloomberg New Energy Finance,
2018; ITDP, 2021; Leeder et al., 2021; UITP, 2019). Detta i sin tur medfor forbattringar
for den urbana miljon, mojligheten att skapa attraktiva stdder och forbéattra folkhélsan.
Men, elbussar har aven andra effekter pa stadsmiljoer utover att de kan bidra till battre
luftkvalitet och minskar buller.

Omstallningen till elbussar innebar ocksa ett behov av att etablera laddinfrastruktur for
att ladda bussarna. | stadsmiljon kan detta innebéra ett behov av att bygga laddstationer.
Det ar ocksa viktigt att sakerstalla att depaer ar lampligt lokaliserade och har tillracklig
kapacitet. Detta kan innebdra bade mojligheter och vissa svarigheter ur ett
stadsplaneringsperspektiv. Exempelvis kan en synlig infrastruktur for busstrafiken & ena
sidan vara ett strukturbildande element i staden, & andra sidan kan det vara svart att
etablera laddinfrastruktur i gatumiljon pa grund av platsbrist eller estetiska skal.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att det finns forvantningar pa att évergangen till
elbussar ska bidra till att stadsmiljder utvecklas i en positiv riktning. Samtidigt saknas det
i nulaget forskning som mer systematiskt beskriver sadana forvantningar och framforallt
forskning som foljer upp om forvéantningarna har infriats. Mycket av forskningen kring
elbussar betraktar istéllet elbussen som en del i kollektivtrafiksystemet eller i vissa fall i
transportsystemet (se exempelvis Gohlich et al., 2018; Kunith et al., 2017; Manzolli et
al., 2022; Perumal et al., 2022). | takt med att omstallningen fortgar sa blir det samtidigt
allt viktigare att se elbussen som del av ett storre system dar hansyn dven tas till elbussens
integration i stadsutvecklingen.
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3. Metod

Detta ar en explorativ studie, vilket innebér att en eller flera relativt breda fragestallningar
syftar till att generera information inom ett omrade dar det inte finns s& mycket tidigare
systematiserad kunskap. Kunskapen om elektrifieringen av bussflottan &r idag under
uppbyggnad, bade inom den akademiska litteraturen och i praktiken. Det finns ett behov
av att samla och sammanstélla en del av den kunskap som finns nuléget, dels for att det
sékerligen finns viktiga lardomar hos de aktdrer och i de fall dar elbussar redan ar i drift
som &r relevanta i andra kontexter, dels for att pavisa vilka fragor som annu bor hanteras
for att sakerstalla att omstallningen sker pa ett effektivt och hallbart sétt. For att gora just
det har vi i arbetet med denna rapport genomfort en bred litteratursokning for att hitta
litteratur pa amnet elbussar och stadsplanering, samt intervjuat aktorer i 10 olika fall dar
man stallt om hela eller delar av bussflottan till elbussar.

3.1. Litteraturgenomgang

En litteraturgenomgang syftar till att samla in relevant och aktuell forskning om ett valt
amne och att syntetisera det till en sammanhallen sammanfattning av befintlig kunskap
inom omradet. Det finns ett antal olika tillvagagangssitt for en litteraturgenomgang, dar
vissa ar mycket systematiska, foljer strikta protokoll och avser att tdcka all befintlig
forskning pd amnet, medan andra tillvdgagangssatt & mer anpassningsbara och
utforskande i sin karaktar.

For denna rapport ar syftet med litteraturgenomgangen inte att redogora for all befintlig
forskning pa amnet, utan att framhalla vilken kunskap som i dagslaget finns med sarskild
hansyn till att den ar relevant for den svenska omstéllningen till elbussar. Darfor har en
sd kallad “’scoping review” genomforts. En “’scoping review” ger en beddmning av
omfattningen av tillganglig litteratur och aven litteraturens karaktar, det kan sdgas att
denna typ av litteraturgenomgang ger en beskrivning av kvantitet och kvalitet av befintlig
litteratur (Grant & Booth, 2009; Munn et al., 2018).

Det finns inget exakt tillvigagangssitt for en “scoping review”, utan sjalva sokningens
tillvagagangssatt bestams av syftet och omfattningen av studien (Grant & Booth, 2009;
Munn et al., 2018). En styrka med “scoping review” dr att den kan ge forskare och
beslutsfattare en god dverblick av befintlig forskning, och att kriterierna for inkludering
eller exkludering av litteratur kan baseras pa litteraturens bidrag till den tilltankta
publiken (Grant & Booth, 2009).

Sjalva litteratursokningen har genomforts pa foljande vis. Sokningar med termerna
electric bus + public transport” har anvénts i kombination med “transport planning”,
och “urban planning”, i Lunds Universitetsbiblioteks e-tjanst, Google Scholar samt
Scopus. Detta riktar sarskilt in sig pa akademisk litteratur, det vill saga vetenskapliga
artiklar pa4 dmnet. Vi har dven valt att inkludera sa kallad “gra litteratur”, det vill séga
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rapporter, manuskript, riktlinjer mm. framtagna av myndigheter och andra organisationer
och féretag. Exempelvis har det varit viktigt i denna studie att inkludera rapporter fran
organisationer som exempelvis UITP eller ITDP, dar kunskapsoversikter och riktlinjer
ofta publiceras. Med tanke pa att omstallningen till elbussar gar relativt fort sa finns dven
risk att den akademiska litteraturen ar fordrojd (med tanke pa hur lang tid det tar att
framstélla och publicera resultat for vetenskaplig publikation), vilket stérker beslutet att
aven inkludera gra litteratur. Sokningen for denna typ av litteratur genomfordes pa
Google, med samma termer som ovan och dven motsvarande termer pa svenska for att
aven sakerstalla att den kunskap som publicerats i Sverige inkluderas. Vi har ocksa stravat
efter att hitta sa aktuell litteratur som majligt, och har darfor avgransat sokningen till
publikationer fran 2016 och framat.

Sokningen genererade ett stort antal artiklar och ett begransat antal rapporter, och i detta
skede pabdrjades en forsta sortering baserat pa inkluderings- och exkluderingskriterier.
Kunskapsoversikten ska vara relevant for den svenska kontexten, varfor studier fran
Europa och Norden har inkluderats. Studier som enbart fokuserar pa ett fall i en kontext
mycket annorlunda fran Sverige har exkluderats.

En sammanstallning och 6verblick av litteraturgenomgangen presenteras i kapitel 4.

3.2. Fallstudier

Utover den breda litteratursokningen har vi genomfort fallstudier i 10 olika fall dar man
elektrifierat hela eller delar av kollektivtrafikens bussflotta. Vi har valt att studera
specifika upphandlingar/kontrakt, det vi har klassat som ett ”’fall” dr dirmed den trafik
som elektrifierats till foljd av en viss upphandlingsprocess. Staden dar elbusstrafiken
kors ar saledes inte sjalva fallet, darfor sager vi att vi har 10 fallstudier, men i nio stader
(dd vi studerat tva fall i Oslo). Tabellen pa nasta sida visar vilken upphandling det ror
sig om, nar trafiken startade, hur manga elbussar som introducerades som resultat av
upphandlingsprocessen, samt vilken laddstrategi som valts for den trafiken.
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Tabell 1 - Oversikt av fallstudier

Stad Fall: Trafikstart Antal elbussar?t Laddstrategi
Kontrakt/Upphandling
Sverige
Goteborg Goteborg sydvast/stom/ December 145 Depa +
Partille/ MéIndal/ 2020 tillaggsladdning
Express pantograf
Jonkoping Jonkopings stadstrafik Juni 2021 43 Depa +
tillaggsladdning
pantograf
Malmo Malmé Central Juni 2021 95 Depa +
tillaggsladdning
pantograf
Pited Pited stad Juli 2021 13 Depa
Stockholm Tillaggsavtal E22 Augusti 2022 15 Depa
Stockholm innerstad
Lidingd
Ystad Tillaggsavtal elbuss Augusti 2019 5 Depa
Ystad stad
Norge
Oslo Oslo Syd Januari 2022 102 Depa +
tillaggsladdning
pantograf
Oslo Indre By Oktober 2022 183 Depa +
tillaggsladdning
pantograf
Trondheim Stor-Trondheim Augusti 2019 35 Depa +
tillaggsladdning
pantograf
Nederlanderna
Eindhoven Concession Zuidost- Juni 2017 43 Depa +
Brabant tillaggsladdning
pantograf

For varje fall har vi genomfort intervjuer och dokumentstudier. Intervjuerna ar del av
datainsamlingen i projektet e(+)buss i stort, och darfor inte specifikt for denna rapport.
For intervjuerna anvandes en intervjuguide med fragor om dmnena (1) Bakgrund och
beslutsprocess, (2) Avtal, upphandling och samverkan, samt (3) Erfarenheter fran drift
och underhall och (4) Elbussen i transportsystemet, energisystemet och staden. Som
framgar av dessa @mnen, sa ar det framst inom (4) som fragor relevanta for denna
delrapport tagits upp, men dven inom de andra dmnena finns intressanta lardomar som &r
av relevans. Dessa redovisas i andra delrapporter i projektet.

Materialet bestar av 29 intervjuer, med 36 intervjupersoner, som utférdes mellan mars
2021-maj 2022. Intervjuerna varade i snitt 60 min. Intervjupersonerna listas i tabellen
nedan.

! Denna siffra representerar inte det totala antalet elbussar i den specifika staden, utan hur manga elbussar
som introducerats till foljs av en viss upphandlingsprocess.
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Tabell 2 - Intervjupersoner

Fallstudie Organisation ID Intervjudatum
Ystad Bergkvarabuss 1 2021-03-30
2 2021-03-30
Skanetrafiken 3 2021-05-19
Ystad kommun 4 2021-04-13
Ystad Energi 5 2021-05-21
Pited Pited Kommun 6 2021-10-05
7 2021-10-05
Nobina 8 2021-09-13
RKM Norrbotten 9 2021-10-29
Jonkoping Jonkoping Energi 10 2021-07-07
Jonkodping kommun 11 2021-07-08
Jonkopings Lanstrafik 12 2021-09-30
Vy Buss 13 2021-08-30
14 2021-08-30
Malmo Skanetrafiken 15 2021-10-12
16 2021-10-01
Nobina 17 2021-10-12
Malmd Stad 18 2021-11-04
Goteborg Vasttrafik 19 2021-11-08
20 2021-11-19
Transdev 21 2021-11-08
22 2021-11-08
Goteborgs stad 23 2021-10-25
24 2021-11-01
Goteborg Energi 25 2021-10-25
Stockholm Keolis 26 2021-11-16
Trafikforvaltningen 27 2021-11-04
Trondheim AtB 28 2022-04-08
Tide Buss 29 2022-04-26
Oslo Ruter 30 2022-03-17
31 2022-03-17
Norgesbuss 32 2022-04-11
33 2022-04-11
Unibuss 34 2022-04-01
Eindhoven OV Noord- Brabant 35 2022-05-23
36 2022-05-23

Vi kan konstatera att mycket har forandrats sedan intervjuerna genomfordes. Det
ekonomiska laget har forandrats drastiskt pa senare ar med hoga rantor och anstrangd
ekonomi i manga regioner. Regeringsskiftet 2022 har ocksa inneburit en annan riktning
for svensk klimat- och energipolitik, dar exempelvis forandringar i elbusspremien
(Klimat- och naringslivsdepartementet, 2023), samt avskaffandet av stadsmiljobidragen
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har direkt baring pa inforandet av elbussar framgent. Det har med all sakerhet dven hunnit
ske tekniska framsteg nar det galler elbussar som inte fangas i dessa intervjuer. Trots det
menar Vi att intervjuerna ger vardefull kunskap da de har syftat till att fanga
erfarenheterna som inblandade aktérer har samlat vid det forsta, eller ett av de forsta
tillfallena da elbussar introducerats i den ordinarie kollektivtrafiken.

Projektet e(+)buss omfattar en méngd olika teman relevanta for omstéllningen till
elbussar, vilket speglas i intervjuguiden. Det speglas dven i valet av intervjupersoner, da
det har varit viktigt att samla erfarenheter fran aktorer som verkar pa bade en strategisk
niva, och fran aktoérer som arbetar med daglig drift. Dessutom har det varit viktigt att
intervjua aktorer som varit involverade bade i etableringsfasen och i driftsfasen.

Samtliga intervjuer spelades in och transkriberades. | arbetet med denna rapport har sedan
materialet bearbetats och kodats enligt kategorierna nedan. Kategorierna motsvarar dels
teman som identifierats i litteraturgenomgangen, dels teman som vi identifierat i
materialet fran fallstudierna.

e Stadsutveckling och stadsplanering
Bygglov och planprocess
Laddstrategi
o Depaplacering
o Tillaggsladdning
Kollektivtrafik som strukturbildande element
Urbana kvaliteter
o Buller
o Luftkvalitet
o Estetiska kvaliteter

Parallellt med intervjuerna har vi dven samlat och analyserat dokument fran de olika
fallstudierna. Exempel pa dokument som har varit relevanta for denna studie ar
stadsplaneringsstrategier, oversiktsplaner, elektrifieringsplaner och programdokument.
Dokumentanalysen har genomfdrts med syfte att undersoka kopplingen mellan
elektrifiering av bussar i kollektivtrafiken och stadsplaneringsstrategier i ovanndmnda
fall.
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4. Elbussar och stadsutveckling |
litteraturen

Resultaten fran litteratursokningen om elbussens paverkan pa stadsutvecklingen beror
huvudsakligen tva teman:

o |okalisering av laddinfrastruktur i stadsmiljon
e elbussens (och el-fordon 6verlag) positiva inverkan pa folkhalsan och bidrag till en mer
attraktiv urban miljo till féljd av mindre utslapp och minskat buller.

Vi ser att fragan om lokalisering av laddinfrastruktur &r vél undersokt i den vetenskapliga
litteraturen, men inte lika manga studier finns som omfattar elbussens paverkan pa urbana
kvaliteter, exempelvis paverkan pa buller, luftkvalitet, eller fragor kring estetik och
utformning av laddinfrastruktur i stadsmiljo. Det motsatta kan ségas galla for den gra
litteraturen. | dessa rapporter och policyrekommendationer som vi funnit lyfts andra
fragor an just lokaliseringen i diskussioner kring laddinfrastruktur, exempelvis paverkan
pa markanvandning och tillstandsprocesser. Dessutom lyfts fordelarna med minskat
buller och battre luftkvalitet oftare fram i denna senare kategori av litteratur.

4.1. Elbussar leder till nya platsansprak i det offentliga rummet

I en policy-brief fran UITP (2019) namns att elbussens tillhdrande laddinfrastruktur som
aspekt av omstallningen kan utgora bade en mojlighet och en utmaning i omstallningen
till elbussar sett ur ett stadsplaneringsperspektiv. Just lokaliseringen och etableringen av
laddinfrastruktur &ar en viktig fraga i saval uppstartsfasen som i drift och i ett framtida
perspektiv. En tidigare kunskapséversikt om forskningen kring elbussar (Aslund et al.,
2021) visade att studier som syftar till att optimera och effektivisera laddningen &r i
majoritet inom forskningsomradet. Dessa studier utgar fran bussens tidtabell,
linjedragning och behov av laddning for att identifiera en optimal placering av laddare.
Utgangspunkten ar ofta att elektrifieringen av bussarna inte ska paverka tidtabellerna eller
det existerande Kkollektivtrafiksystemet (Abdelwahed et al., 2021; An, 2020; Chen et al.,
2018). Ofta optimeras denna typ av modeller med hénsyn till kostnads- och
energieffektivitet.

Men, lokaliseringen av laddinfrastruktur behover hansyn tas till manga fler parametrar an
de som specifikt ror linjedragning och tidtabell, vilket framhalls i ett flertal rapporter.
Exempelvis bor hansyn tas till markanvandning, tillstandsprocesser, sikerhetsaspekter
och hur laddinfrastruktur i det offentliga rummet uppfattas av allménheten och hur det
paverkar stadsbilden, vilket redogors for nedan. Detta ar nagot som inte framkommer lika
starkt i den akademiska litteraturen.
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4.1.1. Markanvandning och platsansprak i stadsmiljon

Etableringen av laddinfrastruktur i stadsmiljon innebér ofta att kollektivtrafiken behover
mer plats i gatuutrymmet. Beroende pa laddstrategi varierar det hur mycket detta paverkar
stadsmiljon, exempelvis huruvida bussarna laddas langs med en linje eller vid
andhallplatser med tillaggsladdning, eller om de enbart laddas pa depa. Detta beror ocksa
pa laddtekniken, exempelvis sa behover hallplatslagen eventuellt byggas om for att
uppratta pantograf.

I lokaliseringen av laddinfrastruktur for tillaggsladdning &ar det &ven viktigt att ta hansyn
till elnatets kapacitet och om det gar att samordna laddning eller stromforsérjning med
andra transportslag eller infrastruktur.

Fragor om markanvandning ar aven relevanta i fraga om depaer. En eldriven bussflotta
uppges t.ex. krava mellan 15-30 % mer depa-yta dn en depa for bussar med
forbranningsmotor (Leeder et al., 2021), dels for att det krdvs mer yta for
laddinfrastruktur, dels for att eldrift uppges krava fler fordon. Detta stéller ytterligare krav
pa befintliga depéaer, om laget tillater en sadan utbyggnad eller anpassning, eller om detta
begransar hur manga bussar som kan elektrifieras. Nya depaer kan behov byggas for att
mota det nya behovet, vilket da behover planeras i samrad med utbyggnadsstrategier for
staden, da det ar fler intressen som konkurrerar om marken.

Det resoneras aven kring mojligheten att anlagga depaer narmare och i staden tack vare
elbussens tysta teknik (Bloomberg New Energy Finance, 2018; Jain & Draexler, 2023),
exempelvis i képcentrum eller i bottenplan pa kontors- och bostadshus. Vi har dock enbart
hittat ett exempel pa en elbussdepa inomhus i stadsmiljon. | Paris finns en elbussdepa
under ett bostads- och kontorshus, vilket ar beldget nara bussarnas andhallplats (UITP,
2019).

4.1.2. Etableringsfas och tillstdndsprocesser

Att anlagga laddare i stadsmiljo kan innebara langa och omfattande tillstandsprocesser.
For att sakerstalla att all nodvandig infrastruktur ar pa plats och redo for drift till trafikstart
kravs framforhallning i planeringen. Vissa rekommendationer pekar pa att redan 18
manader innan trafikstart bor aktdrerna som ar involverade i tillstandsprocessen vara del
av den strategiska planeringen (ITDP, 2021).

4.1.3. Allménhetens uppfattning och offentlig miljo

Forutom att elbussens laddinfrastruktur tar mer plats sa innebar ocksa etableringen av
laddinfrastruktur i stadsmiljon att utseendet pa hallplatser och aven andra
kollektivtrafiktata strak kan andras. Laddare ar relativt stora installationer som hamnar i
blickfanget hos resenarer och allmanheten.

I en rapport fran Leeder et al. (2021) klassas olika laddstrategier paverkan pa stadsmiljon
pa en skala fran 1&g paverkan till hog paverkan. Depa anses ha en lag paverkan, medan
tillaggsladdning anses ha en medelhdg paverkan. Kommuner kan vilja reglera hur dessa
laddstationer i stadsmiljon ska komma att se ut, for att sakerstélla att utseendet inte star i
strid med stadens visuella identitet eller estetiska kvaliteter (UITP, 2019).
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Allméanhetens uppfattning av laddinfrastrukturen ar en fraga en som tas upp i samband
med etablering av laddinfrastruktur i gatumiljon (Bloomberg New Energy Finance,
2018).

4.2. Elbussar och stadsmiljon — folkhalsa och attraktiva urbana
miljer

Forutom att elektrifiering av kollektivtrafiken kan bidra till transportsektorns utslapp av
vaxthusgaser minskar och kan bidra till att na klimatmal ur ett globalt perspektiv, sa kan
aven elbussar kan vara ett positivt tillskott i den urbana miljon ur ett lokalt perspektiv.
Detta mycket tack vare att elbussar inte ger nagra utslapp under drift och darmed kan
bidra till forbattrad luftkvalitet, men ocksa till féljd av den tystare elmotorn vilken kan
minska bullernivaer i stader. Just forbattrad luftkvalitet och minskat buller framhalls ofta
som de tva framsta fordelarna med elbussar ur ett lokalt miljéperspektiv (ITDP, 2021).

4.2.1. Forbattrad folkhalsa med tysta och utslappsfria bussar

Modellberdkningar har genomforts for att utvardera samhallsvinsten med elbussar
jamfort med bussar med forbranningsmotor. Resultaten fran studier visar att det finns
potentiella samhallsvinster med elektrifiering av bussflottan med hansyn till minskat
buller (Borén, 2020), samt samhéllsvinster som en foljd av battre luftkvalitet (Quarles et
al. 2020). Dessa studier ror dock enstaka busslinjer och fall, hur detta ter sig pa en storre
skala finns inga vetenskapliga studier pa.

Forbéattrad luftkvalitet och minskat buller talas framfor allt om i relation till den tystare
och utslappsfria drivlinan. Det &r samtidigt viktigt att podngtera att elbussen trots detta
bar vissa likheter med bussar med forbranningsmotor, exempelvis buller och
partikelutslapp fran déackslitage. Exempelvis visar Laib et al. (2019) att elbussen fordelar
vad géller buller framférallt marks i laga hastigheter, exempelvis i stadstrafik, och pa
gator dar enbart elfordon kors. | hastigheter hogre &n 50 km/h och i blandtrafik ar elbussar
och bussar med forbranningsmotor likvardiga enligt studien (Laib et al., 2019).

4.2.2. Mojlighet till att skapa attraktiva urbana miljoer och forbattra tillgang till
kollektivtrafik

Forutom vinster for folkhalsan sa anses minskat buller och forbattrad luftkvalitet dven
kunna bidra till attraktiva stadsmiljéer och 6ka tillgangen till kollektivtrafik. En tyst och
utslappsfri busstrafik kan teoretiskt kora i tatbebyggda omraden, Leeder et al. (2021)
menar att ett viktigt skal for elektrifiering av bussar &r att det 6ppnar for mojligheten att
kora bussar pa “kinsliga gator”, exempelvis historiska stadskirnor och handelstéta strak.
Detta skulle aven innebara att hallplatser kan lokaliseras pa fler platser dér det tidigare
inte varit mojligt, vilket, férutom att detta Okar tillgdngligheten till kollektivtrafik, &ven
kan oka intékterna.
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4.3. Potential finns — men hur realiseras dessa visioner?

Sammantaget visar litteratursokningen att det finns potentiella synergier mellan
omstallningen till elbussar och planeringen av hallbara stader. Exempelvis vinster vad
géller folkhalsa till foljd av minskat buller och forbattrad luftkvalitet, eller skapandet av
en attraktiv kollektivtrafik vilket kan ge minskat bilberoende. Sett till fysisk planering sa
framhalls det att elektrifiering aven kan bidra till att kollektivtrafiken tar storre plats i
stadsmiljon och bidrar med strukturbildande element i kollektivtrafiksystemet. Aven fran
detta perspektiv sa anses elbussen kunna bidra till en attraktiv kollektivtrafik, exempelvis
mojligheten att ha busslinjer och hallplatser i en tatbyggd miljo.

Litteraturen lyfter ofta fram positiva effekter for stadsplaneringen till foljd av inférandet
av elbussar. Samtidigt ar det mesta relativt spekulativt, dessa forbattringar och synergier
kan infrias. Vi hittar fa rapporter eller artiklar dar man har utvarderat eller foljt upp
huruvida detta faktiskt har infriats och vad som har kravts for att realisera detta.
Elektrifiering av bussflottan kan i sig sjalvt inte heller uppfylla alla dessa visioner, utan
det kravs mer och fler atgarder, riktade mot transportsystemet i stort men aven for
planeringen av hallbara stader. Erfarenheterna fran fallstudierna bidrar darfér med
ytterligare perspektiv pa omstallningen, da dessa ger inblick i hur vissa av dessa fragor
faktiskt har hanterats i praktiken.
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5. Elbussar ur ett
stadsplaneringsperspektiv —
erfarenheter fran de olika fallen

”Har maste man ta pa de storre glaségonen och se vad vi gor at samhallet i
stort. Det &r inte bara en resa fran A till B, utan det handlar ju om den totala
miljon, boendemiljon. Buller, utslapp...” (Intervjuperson 21, Transdev)

Citatet fran intervjupersonen ovan belyser generella resonemang om hur elbussar kopplar
till fragor kring stadsutveckling och paverkan pa stads- och bebyggelsemiljer. Foga
forvanande sa star minskat buller och forbattrad luftkvalitet i fokus. Nar det galler att
finna losningar pa den typen av problem har elbussar fordelar gentemot bussar med
forbranningsmotorer. | avsnitt 4.2.1 nedan analyserar vi 1 mer detalj hur
intervjupersonerna resonerar kring hur Tysta och rena bussar ger nya mojligheter, samt
for vem dessa mojligheter ges.

”Det blev konflikter mellan Trafikkontoret, som ar de som skulle utféra det,
och Stadsbyggnadskontoret i bygglovsprocessen. Det blev konflikter kring...
Ja, men man tyckte de [pantograferna] var fula, liksom.” (Intervjuperson 24,
Goteborgs stad)

Ett annat tema som var tydligt i intervjuerna speglas i citatet ovan, ndmligen att etablering
av laddinfrastruktur ar forknippat med utmaningar avseende tillstandsprocesser och
estetisk utformning. Indirekt kan ocksa sattet pa vilket dessa utmaningar hanteras leda till
inlasningseffekter avseende exempelvis linjedragning. Detta tema diskuterar vi vidare i
avsnitt 4.2.2 Laddinfrastruktur i stadsmiljo — tillstAndsprocesser, estetik och
inlasningseffekter.

”Stadsbyggnadskontoret var ju intresserade av: "Hur ska de se ut? Hur kan vi
jobba preventivt nar det galler bygglovsprocessen for de har anlaggningarna?
Var ska de ligga nanstans i staden?"... Och elbolagen framforallt var ju valdigt
speciellt, liksom: "Var ska det ligga? Och hur mycket effekt ska det vara?"
(Intervjuperson 24, Goteborgs stad)

Ett tredje tema handlar om Depaplacering — elektrifiering och lokalisering dar
sambanden mellan 6vergangen till elbussar och lokaliseringsfragan diskuterades. Har
identifierades tre underteman kring lokalisering som handlar om att undvika for mycket
tomkaorning, tillgang till effekt i elnatet, samt ett 6kande behov av yta for bussdepaer i
samband med dvergangen till elbussar.
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5.1. Tysta och rena bussar ger nya majligheter

Forbattrad luftkvalitet och minskat buller diskuteras i intervjuerna som en av de stora
drivkrafterna och fordelarna med elbussar, vilket inte ar sa forvanande. Dessa egenskaper anses
vidare kunna bidra till mer attraktiva och hallbara stader, samt forbattrad folkhéalsa.

2007 hade vi ritt sa stort tryck fran lansstyrelsen att fa ner fororeningsnivaer
dér vi Overskred miljokvalitetsnormen for kvéavedioxid, bland annat. [...] jag
insag att busstrafiken star for en del... sarskilt i innerstadsmiljoer, sa vi har
jobbat bade for att dampa personshiltrafik pa de svara stallena, men insag
ocksa att vi var tvungna att fa renare bussar.” (Intervjuperson 18, Malmg stad)

Som intervjuperson 18 ovan papekar sa har tidigare teknikskiften for bussar (ex. biogas
och biodiesel) inte I6st problemen som handlar om lokala utslapp fran
forbranningsmotorer. Problem med luftkvalitet forekommer lokalt i manga svenska
stader. Samma intervjuperson tog upp forhallandet att en effekt av detta var att i vissa
strak, eller pa vissa platser innebar férbranningsmotorernas utslapp en begransande faktor
for hur manga bussar som kunde trafikera. Forutom pa platser i staden dar
miljokvalitetsnormer faktiskt riskerar att dverskridas, ar avsaknaden av lokala utslapp
ocksa en fordel om busslinjer passerar forskolor, parker eller omraden med
uteserveringar.

Elbussars potential att forbattra luftkvaliteten i stader diskuterades ocksa av
intervjupersoner som en fraga om att forbattra kollektivtrafikens image, bort fran bussar
som bullrande fordon som bidrar till luftféroreningsproblem, till .. .tysta, rena, fina saker
som transporterar oss pa ett bra satt.” (Intervjuperson 18, Malmg stad) | samma anda
menade andra (ex Intervjuperson 17, Nobina och 19, Vasttrafik) att i takt med att manga
stdders miljokrav succesivt skérps (ex. strangare krav i miljozoner)) ar elektrifiering en
strategiskt viktig fraga for att i framtiden kunna kora bussar i vissa delar av staden, samt
for att kunna konkurrera med privatbilismen, som ocksa elektrifieras.

En intervjuperson (Intervjuperson 19, Vasttrafik) beskrev exempelvis hur skarpta
miljoutslappskrav innebar att de fick sdka dispens for att bedriva trafiken med befintliga
bussar (Euro 5 klassade) i vissa delar av staden medan de vantade pa trafikstart for
elbussar. Elektrifiering innebér darmed ett strategisk val ddar RKM och operatérer kan
vara sakra pa att valet av fordon ger dem tillgang till alla delar av staden, oavsett hur
regler och lagstiftning kring miljézoner utvecklas. En annan av intervjupersonerna
reflekterade Gver att elbussar kan ge mojlighet for kollektivtrafiken att fa tillgang till
andra gatuutrymmen an vad bilister far, vilket ses som en majlig .. .fordel pa lite sikt da
nédr bilen forhoppningsvis kommer bli utestingd fran Malmé” (Intervjuperson 17,
Nobina).

En annan aspekt som diskuterades var att 6vergangen till elbussar éppnar upp mojligheter
for att fortata, eller bygga nytt i lagen som tidigare inte var lampliga, exempelvis p.g.a.
bullerproblematik eller problem med luftféroreningar.
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»vi maste fortata, bygga hogre langre upp och anvanda omraden som kanske
ar gammal industrimark. Och da vill man fa in tysta [fordon] och mer
elektrifiering” (Intervjuperson 12, Jonkopings Lanstrafik)

Intervjuperson ovan belyser hur minskat buller &r en viktig fraga for stadsutveckling i
allménhet. En annan intervjuperson vidareutvecklade resonemanget och menade att om
trafiken kors med elbussar sa medger det tatare trafik i tatbebyggda omraden dar boende
hade blivit mer stérda av exempelvis biogasbussar eller dieselbussar (Intervjuperson 11,
Jonkopings kommun)

Andra tog upp att minskat buller fran busstrafiken ocksa skulle kunna innebara en
ekonomisk fordel for bostadsbyggande pa vissa platser.

”Du behdver inte bullerskdrmar och du behéver inte tjocka fasader och
specialfonster till exempel. Och nar vi bygger nya omraden som vi da kan
sdga att det bara gar elbussar har...och ellastbilar, sopbilar till exempel som
ska in dar. Da kan man ju faktiskt dra ner pa kostnaderna. Man kan kora
fordonen narmare husen och man behdover inte ljuddampa lika hart. Och dar
ser vi ju for framtiden da stora mojligheter att bygga pa ett annat satt.”
(Intervjuperson 23, Goteborgs stad)

En del intervjupersoner uttryckte sig i mer forsiktiga ordalag kring var och i vilken
utstrackning elbussar faktiskt bidrar till minskat buller.

... ska man vara arlig om och séga att, nar man kor i 40, eller 50 och daréver
hors dacken sa mycket att den stora bullervinsten egentligen &r nar de star still
vid hallplats eller andhallplatser. Da &r det ju knapptyst.” (Intervjuperson 18,
Malmg stad)

Som intervjuperson 18 ovan papekar sa finns det anledning att noga prova vilka de
faktiska fordelarna ar med eldrift sett till att bussarna i sig bara har mojlighet att paverka
vissa faktorer. En intervjuperson i Olso (Intervjuperson 30, Ruter) poangterade
exempelvis att elmotorer visserligen eliminerar de utsldpp som kopplas till
forbranningsmotorn (framforallt NOx), men att problem orsakade exempelvis av dack
och bromsar (PM2,5 och PM10) kvarstar.

Forbattring av luftkvalitet och minskat buller som en foljd av omstallning till elbussar
sker forstas framst i de gaturum och delar av staden som trafikeras av manga bussar (och
som intervjuperson 30 ovan papekar, vid hallplatser).

| och med att trafiken kor i de mest centrala delarna och vi ocksa da har
busshallplatser utanfor en del lagenheter och sadant sa ar det ju ett satt att vi
klarar ju bullerkraven och bullernivderna pa ett mycket battre satt.”
(Intervjuperson 11, Jonkdpings kommun)
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En av intervjupersonerna (Intervjuperson 24, Géteborgs stad) tog upp att det efterfragas
kunskap om hur elbussar paverkar bullernivaer, exempelvis i bullerberakningar i
samband med att detaljplaner tas fram. Sadana berdkningar bygger ofta en lang
tidshorisont och da uppstar fragor om trafiken i det aktuella omradet ska kéras med
elbussar och hur det kommer paverka bullernivaerna.

Nar det géller forvantningarna pa att elbussar skulle mojliggora trafikering av kéansliga
miljoer, eller inomhushallplatser, som namndes inledningsvis i den har rapporten, sa var
det nagra av intervjupersonerna som reflekterade kring den fragan. En intervjuperson fran
Malmo (Intervjuperson 18, Malmo stad) berattade att det fanns tankar pa att eldrift och
tysta och utslappsfria bussar skulle mojliggéra omdragning av linjer in pa
sjukhusomradet. Sadana idéer var dock inte forankrade med Region Skanes
sjukvardsverksamhet och intervjupersonen beskrev det som att det fanns olika
forestallningar om vad elbusstrafik handlade om:

”Vad ar det man ser framfor sig? Fran sjukhussidan sag de kanske en mysig
liten buss som rullar runt pa sjukhusomradet, men att dundra in dar med en
MalmoExpress var trettiofemte sekund var nog inte vad de sag framfor sig.
Sa det har fallit bort lite, kan man séga.”

Andra intervjupersoner menade dock att potentialen fér exempelvis inomhushallplatser
finns i och med 6vergangen till elbussar, men att det &r nagot som kréaver nytankande och
gemensamma malbilder pa lang sikt. Intervjupersonerna 21 och 22, fran Transdev,
pratade exempelvis om mdjligheterna att skapa en sammanhangande inomhusmiljo:

”...sd man kan ga mellan bussen och taget, for det ar ju inget bekymmer om
det ar elbuss. Om det finns tak 6ver och utslappen &r noll. D& behéver man ha
den strategin klar for sig for en tidsperiod som ar langt mycket langre &n ett
sadant har kontrakt.”

En intervjuperson (Intervjuperson 24, Goteborgs stad) kopplade fragan om
inomhushallplatser till planeringsprocesser och regelverk.

“Det var ju nan fraga dar om elbussarnas potential nar det galler
inomhushallplatser [...] Det ar val, skulle jag tro, en detaljplanefraga. For jag
tror inte att du inom en befintlig detaljplan far kéra in en buss i ett hus, till
exempel. Sa da blir det ju en detaljplaneéndring. Och da &r det ju langt fram
[...] Jag har inte fatt nan fraga fran nan detaljplan an om att liksom: “Blir det
en elbuss har, kan vi i sana fall anlagga en hallplats inomhus?” Det har jag
inte fatt nan an [...]”

Vi kan konstatera att det inte i nadgon av fallstudierna har anlagts inomhushallplatser och
att forvantningarna pa att elbussar skulle leda till mer radikala forandringar i trafikering
eller langtgaende effekter pa stadsutveckling, har an sa lange inte infriats. Som
intervjuperson 18, Malmg stad konstaterade kan man sdga att introduktionen av elbussen,
sa har langt i alla fall, kan sammanfattas som att:
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Det &r mer en buss som kor dar bussarna korde innan ocksa, och den har inga
avgaser.”

5.2. Laddinfrastruktur i stadsmiljon — estetik, tillstandsprocesser
och inlasningseffekter

”Och om man ténker hade man byggt traddbuss eller byggt sparvagn och sddant
da hade det ju forutsatt detaljplanandringar. Sa det ar val fordelen har ocksa
da, att man inte har behdvt det.” (Intervjuperson 11, Jénképings kommun)

Som intervjuperson 11 ovan papekar sa ar omstéllningen till elbussar ur ett
stadsplaneringsperspektiv relativt okomplicerad, speciellt om man jamfér med mer
infrastrukturtunga alternativ, som tradbuss eller sparvagstrafik. Etableringen av
laddinfrastruktur for tillaggsladdning i gatumiljo, i praktiken da med pantografer, var
dock nagot som diskuterades i manga intervjuer. | samtliga fall dar man har
tillaggsladdning med pantografer framkommer det att processen med att planera och
etablera dessa ar nagot som kraver mycket tid och koordination med involverade parter.

Medan man i forskningen (som namns i kapitel 3.1) ofta har fokuserat pa optimal
placering av laddinfrastruktur fran ett kollektivtrafikperspektiv, avseende drift av
bussarna, sa diskuterade intervjupersonerna aven fragor som rorde estetik och konflikter
om hur utrymmen i staden ska anvandas. Citaten fran intervjupersonerna nedan illustrerar
hur hansyn till estetik och stadsgestaltning spelar in i planeringsprocesser for etablering
av laddinfrastruktur i staden.

”Det hér &r inte bara tekniska anldggningar, utan det ar anldggningar som ska
byggas mitt i staden. Och de ska ha inte bara en teknisk funktion, utan de ska
dven ha en utformning som é&r attraktiv och [passa in i stadsmiljon]”
(Intervjuperson 23, Goteborgs stad)

”Pa en linje dér det skulle finnas dndhéllplatsladdning s& hamnade ena
laddplatsen i Oslo centrum, nara Radhuset. Det var cykelvagar och
vattenledningar och gagator och Teatercafeén sa den laddplatsen kom aldrig
pa plats. Det var en sorts kamp om gaturummet och estetik mot
kollektivtrafiken. Vissa tyckte det skulle bli fult. | centrum blev det valdigt
svart med tillaggsladdning.” (Intervjuperson 32, Norgesbuss)

Laddinfrastrukturens paverkan pa estetiska véarden skapade inte bara konflikter i de
centrala delarna av stdderna, som citaten ovan diskuterar. Intervjuerna gav fler exempel
pa att liknande fragor behdvde hanteras i samband med byggande av andhallplatsladdning
i mer urbant perifera lokaliseringar. Mer specifikt handlade det om paverkan pa
kulturmiljon i ett gammalt fabriksomrade i ett fall (Intervjuperson 24, Goteborgs stad). |
ett annat fall ledde beslutet att placera en pantograf i ett villaomrade till 6verklagande av
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planbeslutet da grannarna ansag att placeringen paverkade utsikten 6ver omgivande
nejder negativt. (Intervjuperson 11, Jénkdpings kommun).

Att diskussioner om utformning, estetik och placering var viktiga att hantera innebar att
flera intervjupersoner reflekterade kring behovet av att ha tid for att hantera fragorna.

”...om man ska upphandla trafiken och om man ska 6verlata ansvaret for
laddutrustningen pa trafikforetaget, da behGver man langre etableringstid &n
ett ar.” (Intervjuperson 24, Géteborgs stad)

| Goteborg, som citatet ovan avser, forklarade samma intervjuperson utmaningen med att
hantera vad som i praktiken blev tre olika upphandlingsprocesser, efter det att
trafikforetaget vunnit sjalva upphandlingen av trafiken. Den ena processen handlade om
att kommunen gjorde en upphandling av den fysiska markanldggningen. Elinstallationen,
d.v.s. anslutningen till elnatet kravde sedan en separat upphandling och slutligen sa
kravdes en upphandling for installationen av sjalva laddarna. Ytterligare ett problem att
hantera var att det inte fanns nagon naturlig part som kunde ansvara for och samordna
processerna. Varken kommunen eller trafikforetaget ansag sig kunna ta helhetsansvaret
for upphandlingsprocesserna for att etablera laddutrustningen. Darfor blev I6sningen att
handla upp en konsult som fick ta ansvar for att fardigstélla den nédvandiga utrustningen.

En intervjuperson fran Stockholm (Intervjuperson 27, Trafikforvaltningen) reflekterade
kring erfarenheterna fran Géteborg och konstaterade att de hade insett att byggande av
laddinfrastruktur i stadsmiljo var kostsamt och skulle innebdra ett behov av att hantera
manga plan- och bygglovsfragor med olika kommuner, vilket blev ett argument som
talade for att satsa pa depaladdade bussar.

En annan aspekt av tilldggsladdning som togs upp av intervjupersoner i Stockholm och i
Malmod handlade om inlasningseffekter. Intervjuperson 27, Trafikforvaltningen
konstaterade att: -

”vi mirkte i pilotprojekten att det blir inlasningseffekter nér man har
laddstolpar. S& fort du behover dra om en linje, eller det blir andra
forutsattningar pa en linje— och har man byggt den dar laddstolpen dar for
manga miljoner, och da kanske man inte kan fortsatta anvanda den for att det
blir fordndring. Dels kostar det mycket, dels minskar det flexibiliteten i
bussystemet.”

Bade i Malmo och i Stockholm forklarade intervjupersoner hur den minskade
flexibiliteten innebar problem eftersom staderna hade véxt ovantat snabbt pa ett satt som
inte hade forutsatts nar elektrifieringen av busslinjerna genomfordes.

Tanken med de atta labbhybriderna, mellan Ropsten och Karolinska institutet,
var att de skulle rulla vidare efter testperioden pa tva ar, men da hade det visat
sig att Stockholms stad hade byggt sa mycket bostader i norra
Djurgardsstaden att de dar bussarna inte rackte till. Det var vanliga 12-
metersbussar. Keolis behdvde infora ledbussar dér for att svélja alla resendrer
fran de nybyggda omradena. Da kunde vi inte ha kvar bussarna dar, for de var
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for sma. Da stod laddstolpen kvar som ett monument dar, trots att vi hade
tankt att bussarna skulle finnas dar. Nu rullar de atta bussarna i Géteborg i
stallet.” (Intervjuperson 27, Trafikforvaltningen, Stockholm)

En intervjuperson fran Malmé (Intervjuperson 17, Nobina) vittnade om en liknande
utmaning dar, som grundade sig i en snabb befolkningstillvaxt i det omrade som
trafikerades av den aktuella linjen (linje 7). Den snabba Okningen av invanare har
inneburit att man har slagit i kapacitetstaket for de 12-metersbussar som ursprungligen
korde linjen. Det finns nu ett behov av att trafikera linjen med 18-metersbussar. Detta
skulle dock innebdra att de befintliga 12-metersbussarna och dess tillhdrande
infrastruktur for tillaggsladdning skulle behova flyttas nagon annanstans.

En mojlig losning for att undvika den inlasningseffekt som diskuteras av
intervjupersonerna ovan skulle kunna vara att placera tilldggsladdare centralt, vid stora
knutpunkter, i stallet for vid andhallplatser. Detta eftersom sadana
kollektivtrafikknutpunkter troligtvis &r permanenta oavsett linjedragning. Det skulle
ocksa mojliggora att forandringar i kapacitetsbehov kan l6sas genom att flytta bussar
mellan olika linjer. En intervjuperson fran Jonkoping gav dock ett exempel pa varfor en
central placering inte valdes. Citatet nedan belyser att frdgan om placering av
tillaggsladdning centralt eller vid andhallplatser aven kopplar till fragor om
tidtabellplanering och trafikupplagg:

“vi diskuterade var det var smartast att ligga de hir laddplatserna. Ar det
verkligen i anden, eller skulle man ldgga dem centralt da for att kunna ha ett
flexiblare linjenat och kunna gora justeringar och éndringar? Men sedan ar
det ju det att trafikmassigt och nar man lagger tidtabeller och sadant sa ar det
ju lattare att ha dem i éndarna, sa det landade ju &ndé dar” (Intervjuperson 11,
Jonkdpings kommun)

5.2.1. Depaplacering — elektrifiering och lokalisering

For all busstrafik ar en depaplacering som innebar sa lite tomkorning som mojligt
fordelaktig. Att kora bussar mellan depaer och andhallplatser innebar forstas en
tidsatgang och kostar pengar. Oavsett drivmedel efterstravas darfor sa lite tomkorning
som mojligt och depaer ska darfor helst ligga i néarhet till de rutter som bussarna ska
trafikera.

For elbussar, speciellt depaladdade sadana, blir fragan om depaplacering extra viktig.
Detta eftersom energiadtgang for tomkorning paverkar hur lange bussen kan vara i trafik
(i motsats till en buss med forbranningsmotor dar full tank vanligtvis récker for att kora
hela passet). Om ett trafikuppplagg med depaladdade elbussar innebar ett behov av
laddning under dagen, &r det ocksa viktigt att depan ar lokaliserad i ett lage som é&r
lampligt i forhallande till andra funktioner i staden. Intervjupersonen nedan resonerade
kring hur sadana trafikupplagg kopplar till depaplaceringen:

”Ja det har ju att géra med var deperna ligger nagonstans. Och hur mycket
tomkadrning det kan bli om alla bussar ska tillbaka till depan pa dagen. Det
kan nog bli ganska mycket extra trafik utifran det. Och da beroende pa var
depan ligger och hur bra det &r. Vi har ju till exempel den nya depan [...] den
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ligger ju precis bredvid en skola. Da vet vi ju att vi vill ju inte ha bussar som
kor dar [under dagen]. Det ar jattebra om de kor ut jattetidigt pA morgonen
och kommer hem ganska sent pa kvillen.” (Intervjuperson 23, Goteborgs
stad)

I samband med elektrifiering kravs aven tillracklig kapacitet i elnatet for att mojliggora
laddning. Detta innebdr att vissa platser & mer lampliga dn andra for att lokalisera
elbussdepder. En av intervjupersonerna fran Malmo reflekterade kring hur
forutsattningarna for lokaliseringen av elbussdepan hangde samman med strukturer som
formats av tidigare epokers teknik:

”...de stora lokstallarna som fanns i Malmo fanns ju dar vi befinner oss... Sa
det ligger extremt mycket kapacitet i det natet sedan tidigare da, sa att just
lokaliseringen anser vi &r valdigt viktig.” (Intervjuperson 17, Nobina)

| Ystad var ocksa fragan om tillracklig kapacitet i elnatet en viktig fraga. Intervjuperson
1, Bergkvara bussbeskrev hur elnatet i anslutning till depan saknade forutsattningar att
leverera den effekt som behovdes for att kunna ladda elbussar. For att sakerstalla
onskvard effekt krédvdes omfattande arbete med att grdva for nya kablar, samt
anslutningar till depan. Att genomfora sadana uppgraderingar av elnatet omfattar flera
tidskrdvande moment dar kommunens bygg- och planeringsprocesser ar viktiga element.

Slutligen kan omstallningen till elbussar ocksa innebéra ett behov av att anpassa depaer
som kan leda till nya ansprak pa tillgang till ytor. Vid tidpunkten for intervjuerna
medférde 6vergangen till elektrifiering ofta ett 6kat antal bussar, och det kravdes aven
utrymme for laddare. Det blir darfor extra viktigt att sékerstalla att depaer ar placerade sa
att det passar med langsiktiga strategier for bade kollektivtrafiken och stadsutvecklingen.
En av intervjupersonerna reflekterade kring att det finns en konflikt mellan ytansprak for
elbussdepaer och stadsutveckling:

”Ddr sag vart stadsbyggnadskontor tidigt att det har kan riskera att krocka
med stadsplaneringen. Det blev véldigt tydligt nar vi borjade prata om
elektrifiering, att om staden ska kunna vdxa pa béasta satt riskerar
bussdepderna att trangas ut langre och langre.” (Intervjuperson 18, Malmo
stad)

En annan intervjuperson diskuterade samma tendens och menade att man borde
undersoka mojligheterna att etablera mindre depaer inne i centrala delarna dagens
depaldsningar pa valdigt stora depaer med manga bussar. Ett problem med att flytta ut
depéerna i stadens utkanter handlar om det som togs upp inledningsvis i detta avsnitt,
tomkaorning och stérningsmoment fran att behova kdra bussar till laddning under dagtid:

»...vissa av de har bussarna som gar valdigt langa lopp... dar &r ...ladd
strategin egentligen att de planeras att ga in mitt pa dagen, dar man byter
forare och sedan sa laddas de ett par timmar och sedan kors de ut igen. Jag
skulle garna se en lésning dar man tittar pd mindre depalésningar i Malmo
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och dar de kanske ocksa kan bli lite mer centrala. Dar man kan stalla kanske
... bara tva, tre bussar som far tillaggsladdning mitt pa dagen. Det skulle ju
vara bade ekonomiskt bra och miljoméssigt bra att vi slipper kéra en massa
kilometrar utan anledning” (Intervjuperson 17, Nobina)

K2 Working Paper 2024:3



6. Diskussion

Syftet med den har rapporten har varit att, pa ett explorativt vis, analysera och diskutera
sambanden mellan elbussar och stads- och bebyggelsemiljoer. Vi utgick fran
fragestallningen: Hur har o6vergangen till eldrift forandrat bussens roll ur ett
stadsplaneringsperspektiv? Vilka samband finns mellan elbussar och stads- och
bebyggelsemiljéer? Vi borjar med att diskutera den andra fragan i avsnitt 6.1 och hur
resultaten fran fallstudierna forhaller sig till tidigare forskning. Sedan diskuterar vi den
bredare fragan om hur 6vergangen eldrift har forandrat bussens roll i staden i avsnitt 6.2.

6.1. Vilka samband finns mellan elbussar och stads- och
bebyggelsemiljber?

6.1.1. Eldrift ger nya mgjligheter — men elbussar Ioser inte alla problem

Foga forvanande bekraftar resultaten fran fallstudierna bilden av att minskade lokala
luftfororeningar och minskat buller som en foljd av introduktionen av elbussar uppfattas
bade som en drivkraft och som en méjlighet for stora forandringar.

Jamfort med bussar med forbranningsmotor innebar dvergangen till eldrift en mojlighet
att minska utslappen av kvavedioxider (NOx), men slitage fran vagbana, dack och
bromsar kvarstar. Sa om problemen med luftkvalitet handlar om partikelutslapp (PM2.5
eller PM10), s har troligtvis 6vergangen till elbussar en mer begransad effekt. For att
séatta problemen med luftféroreningar i perspektiv kan man konstatera att i dagsléget ar
det ett tiotal storre- och medelstora svenska stader som har problem med halterna av
kvéavedioxid. Halterna av partiklar utgor ett mer utbrett problem och ett trettiotal storre-
och medelstora svenska stader har problem med halterna av PM10 (Naturvardsverket,
2023).

Nar det galler forbattrad luftkvalitet kan vi alltsd konstatera att potential finns, men
baserat pa resultaten fran fallstudierna (och fran litteraturgenomgangen) ser vi ocksa att
det saknas kunskap om hur och i vilken utstrackning 6vergangen till elbussar faktiskt har
paverkat luftkvaliteten.

Att betydande forbattringar av luftkvalitet ska ske forutsatter kanske ocksa att stora delar,
eller kanske till och med hela bussflottan elektrifieras. Da det i nuldget framst ar klass |
bussar, d.v.s. bussar avsedda for stadstrafik som elektrifierats, medan bussar for
regionaltrafik fortfarande domineras av forbranningsmotorer, ar en intressant fraga var i
staden och i vilken utstrackning forvantningarna pa elbussens positiva bidrag har infriats.
Pa det stora hela handlar det forstas ocksa om hur stor andel av trafikflodet pa en specifik
plats som utgdrs av bussar i jamforelse med annan tung trafik och bilar.

Det ar tydligt att minskat buller, framforallt lagfrekvent buller, Gppnar upp for nya
mojligheter nar det géller stads- och bebyggelsemiljéer. Detta innebédr exempelvis att det
finns majligheter till fortatning kring hallplatser dar buller fran forbranningsmotorer
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tidigare utgjorde ett problem. Eftersom bullerddmpning &r kostnadsdrivande i
byggprojekt kan Gvergang till elbussar i sddana miljéer vara en viktig faktor for att
stadsutvecklingsprojekt ska ga att genomfora. Samtidigt tycks inte &n sa lange de relativt
stora forvantningarna pa en mer utvecklad och samordnad stadsplanering, dér elbussarna
integreras i stadsmiljon annu ha infriats. Mer om detta nedan.

Nér det galler minskat buller sa kan man utga fran att kontextuella forutsattningar pa olika
satt spelar in pa forvantningarna om att elbussar ska bidra till minskat buller. Tva exempel
pa sadana forutsattningar handlar om végbelaggning (ex. kullersten vs asfalt) samt
stadens topografi (ex. forekomsten av backar som innebér att bussen maste gasa mycket).
| en stad, eller pa en linje med kullerstensbelaggning har troligtvis skiftet till elbussar
mindre effekt pa minskningen av buller, medan effekterna bor vara storre i en stad, eller
pa en linje med mycket backar. Sambandet mellan topografi och paverkan pa lagfrekvent
buller bekréftas av Persson et al., (2021) som genomférde en fore- och efterstudie av
effekterna av introduktionen av elbussar pa linje 60 i Goteborg.

6.2. Hur har 6vergangen till eldrift forandrat bussens roll ur ett
stadsplaneringsperspektiv?

6.2.1. Inkrementella forandringar — men nya fragor aktualiseras

Resultaten fran fallstudierna belyser att dvergangen till elbussar har haft en begransad
effekt pa exempelvis linjedragningar genom kansliga miljcer, eller nya I6sningar som
inomhushallplatser. Den typen av férvantningar som exempelvis torgférdes inom
Electricity samarbetet (Electricity, 2018; Elecricity n.d) dar omstallningen till elbussar
sags som en mojlighet till ganska omfattande forandringar av busstrafiken, har annu inte
realiserats. Resultaten fran intervjuerna indikerar att hinder i form av gallande
forutsattningar i detaljplaner som behdver dndras ar en forklaringsfaktor till den relativt
blygsamma forandring som kan iakttas. Ett annat hinder som inte berdrdes sa mycket i
intervjuerna, ar att riskerna med batterier och brander ar en fraga som blivit allt mer
aktuell. Aven om brander i elbussar inte ar vanligare an brander i andra typer av bussar,
sa har riskerna med brander i batterier fatt stor uppmarksamhet, inte minst efter incidenter
internationellt, (ex. i Frankrike, Storbritannien och Tyskland (Bussmagasinet, 2022; RT-
Forum, 2021). Den tekniska utvecklingen av batterier sker ocksa snabbt. Utvecklingen
gar mot storre och kraftfullare batterier. Detta har stor betydelse for om det behovs
laddning i stadstrafiken (exempelvis tillaggsladdning med pantograf vid hallplats), men
innebar ocksa att fragor kring risker med brander blir allt viktigare att hantera.

Tillsammans utgor planforutsattningar och fragor kring risker med batterier hammande
faktorer for mer radikala forandringar. Elbussen &r ett fordon som anvands pa samma satt
som tidigare busstrafik, men driften &r renare och bullrar mindre. Samtidigt kan vi
konstatera att omstallningen till elbussar &r i en tidig fas. Elbussen har i viss man
standardiserats, men de langsiktiga effekterna av omstallningen har troligtvis inte fatt fullt
genomslag an.

Daremot innebar 6vergangen till eldrift att nya fragor har aktualiserats, exempelvis kring
placering och utformning av laddinfrastruktur i stadsmiljoer. Tidigare forskning har
framst fokuserat pa hur laddare kan etableras for en sa kostnads- och energieffektiv
lokalisering som mojligt (se t.ex. Abdelwahed et al., 2021). Resultaten fran fallstudierna
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belyser ett behov av att forsta hur inblandade aktorer har 16st konflikter mellan olika
intressen. | praktiken konkurrerar &ven andra intressen om marken. Etablering av
laddinfrastruktur handlar inte bara om att ha valt den mest effektiva lokalisering for
laddaren, utan det kravs bygglovsprocesser och koordinering mellan manga instanser.

Det satt som omstallningen till elbussar har tagit sig uttryck i de olika fallstudierna
(avseende exempelvis val av tekniska l6sningar, lokalisering av depaer och
laddainfrastruktur, estetisk utformning, linjedragningar m.m.) &r konsekvenser av
samspelet mellan aktorer, med olika mandat och radighet. Om det &r onskvart att
forvantningarna pa mer radikala forandringar som en foljd av elektrifierad busstrafik ska
infrias kan det krévas det att branschens aktorer (regionala kollektivtrafikmyndigheter,
operatdrer, kommuner, elnétségare, fordonsindustri) arbetar gemensamt for att identifiera
hinder och mojligheter i den fortsatta omstallningen.

6.2.2. Depaer och laddinfrastruktur kraver férberedelser och nya
samverkanskonstellationer

Resultaten fran fallstudierna belyser ocksa hur lokalisering av bussdepaer har blivit en
allt viktigare fraga i och med 6vergangen till elbussar. Medan en lokalisering som gor att
for mycket tomkérning kan undvikas ar fordelaktig for busstrafik i allménhet, blir behovet
annu tydligare i och med 6vergangen till elbussar, eftersom de intervjuade framfort att
onddig energiatgang for tomkorning ar ett storre problem for en elbuss an for bussar med
forbranningsmotor. I tillagg beskrev intervjupersoner hur tillgang till effekt i elnétet, samt
ett okande behov av yta for bussdepaer i samband med dvergangen till elbussar, var nya
aspekter nar det galler lokalisering av bussdepaer.

Det finns tydliga utmaningar med att férsdka tillgodose dessa tre olika aspekter samtidigt.
Inte minst med tanke pa att det finns manga andra platsansprak i en stad, exempelvis
platsbehov for byggande av bostader, arbetsplatser och service. Detta innebar ett behov
av att hantera markintressen bade inom langsiktig kommunal planering och inom den
regionala kollektivtrafikplaneringen. Vi kan ocksa konstatera att den har typen av fragor
inte har behandlats i den litteratur vi har gatt igenom. Aterigen har tidigare forskning
fokuserat pa lokaliseringsoptimering utifran andra parametrar (sasom batteriprestanda,
tidtabelloptimering m.m.).

Fallstudierna belyser ocksa att etablering av tillaggsladdning, samt forberedelse av depaer
for elbussar innebar ett behov att hantera manga tillstandsprocesser, samt att det ofta kravs
separata upphandlingsprocesser for tekniska installationer. Sadana forberedelser tar
saledes mycket tid och vi kan konstatera att det kravs forberedelser och samverkan mellan
manga olika aktorer. Det som ar nytt nar det géller elbussar ar att det kravs samverkan
mellan aktorer som tidigare inte har erfarenhet av att samverka. Ett exempel pa detta &r
att forberedelsearbetet innebér ett behov av dialog med elnétségare som inte tidigare varit
involverade i liknande fragor. Ett annat exempel ar vid etablering av tillaggsladdning i
stadsmiljoer da operatoren, eller den regionala kollektivtrafikmyndigheten har behdvt
samverkan med stadshyggnadskontoret nar det galler fragor om estetik, utformning och
placering. Teknikutvecklingen av mer kraftfulla batterier har bidragit till att
tillaggsladdning i stadsmiljcer inte ar lika relevant langre, eftersom depaladdning blir det
vanligaste valet. Beroende pa geografisk kontext och trafikupplagg kan dock
tillaggsladdning fortfarande vara aktuellt i vissa stader, eller pa vissa linjer.
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7. Slutsatser

Overgéngen till elbussar har bade drivits av och skapat forvantningar pa att
elektrifieringen av busstrafiken ska ge nya forutsattningar for stads- och
bebyggelsemiljoer. | den har rapporten har vi undersokt tva fragestallningar:

¢ Vilka samband finns mellan elbussar och stads- och bebyggelsemiljoer?
e Hur har Overgangen till eldrift forandrat bussens roll ur ett
stadsplaneringsperspektiv?

Vi konstaterar att eldriften av bussar har gett nya majligheter for stadsutveckling pa
platser eller langs strackor dar luftféroreningar och buller fran bussar tidigare har utgjort
ett hinder for exempelvis ny bebyggelse. Nar det galler effekten pa luftkvalitet &r det
viktigt att poangtera att en Overgang till eldrift framst reducerar utslappen av
kvéavedioxider, medan utslappen av partiklar fran bromsar och fran slitage av vagbana
troligtvis inte paverkas i samma utstrackning. Resultaten belyser vidare att Gvergangen
till elbussar sa har langt har haft en begransad effekt pa exempelvis linjedragningar
genom kansliga miljoer, eller nya lésningar som inomhushallplatser. Férvantningarna att
elbussar skulle bidra till mer omfattande forandringar av busstrafiken har &nnu inte
realiserats.

Samtidigt innebar overgangen till eldrift att nya fragor har aktualiserats ur ett
stadsplaneringsperspektiv. Detta omfattar exempelvis placering och utformning av
laddinfrastruktur i stadsmiljoer, dar fragor kring estetik och synkronisering av olika
planerings- och upphandlingsprocesser staller héga krav pa samverkan, ofta mellan
aktorer som inte tidigare har samarbetat. Ett annat exempel pa en ny fraga av stor vikt ur
ett stadsplaneringsperspektiv handlar om kapacitet i elnatet och tillgang till effekt vid ratt
plats och vid rétt tid i samband med introduktionen av elbussar. Kopplat till detta &r &ven
lokalisering av depaer en annan viktig fraga som kompliceras av att mdjliga platser
begransas av faktorer som tillgang till effekt i elnatet, ett eventuellt 6kande behov av yta
for bussdepaer, samt lamplighet i forhallande till start- och andpunkter i busslinjenatet. |
storre urbana omraden dar det ofta dr hogt tryck pa att exploatera mark for bostader och
verksamheter blir darfor elektrifiering av busstrafiken en strategiskt viktig fraga ur ett
stadsplaneringsperspektiv.

Att studera elektrifieringen av busstrafiken ur ett stadsplaneringsperspektiv har visat pa
behovet att ta ett brett systemperspektiv pa omstallningen till elektrifierade fordon. Déar
mycket av tidigare forskning fokuserat pa hur teknik kan passas in i ett befintligt system
sa belyser stadsplaneringsperspektivet potentiella synergier mellan elektrifiering och
stadsplanering som kan bidra till utvecklingen av hallbara stader. | takt med att
elektrifieringen av busstrafiken fortsatter finns mojligheter att fortsatt understka
utvecklingens effekt pa urbana kvaliteter, som luft- och ljudmiljo, och aven hur
koordinering mellan kommunal planering och planering for laddinfrastruktur kan
utvecklas for framtidens hallbara stader.
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