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Forord

Elektrifieringen av transportsektorn dar en omstallningsprocess som karaktériseras av
olika takt for olika transportslag och olika fardmedel. Omstallningen till elbussar i
kollektivtrafiken har pa senare ar vaxlat upp i tempo och utgor ett intressant exempel pa
elektrifiering av tunga fordon. I den hér rapporten drar vi lardomar fran genomforda och
pagaende omstallningsprocesser av upphandlad kollektivtrafik i svenska stader.
Rapporten har forfattats inom ramen for projektet e(+)buss, som finansieras av
Trafikverket, Bussbranschens riksférbund och Energimyndigheten.

Lund, maj 2022
Projektledare, Fredrik Pettersson-Lofstedt
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Sammanfattning

Stadsbusstrafiken genomgar just nu en forandring dar elbussar introduceras i snabb takt.
Medan elbussar for nagra ar sedan mestadels forekom i olika test- och pilotprojekt rullar
det varen 2022 6ver 600 elbussar i ordinarie linjelagd kollektivtrafik i ca 25 olika svenska
stader.

Omstéllningen till elbussar karaktariseras bland annat av att man gjort olika val avseende
tillverkare och olika val avseende laddtekniken - depaladdning eller tillaggsladdning.
Omstéllningen karaktériseras dven av att man har gjort olika val avseende ansvars- och
riskférdelningen mellan involverade parter. Introduktionen av elbussar sker framforallt i
den upphandlade kollektivtrafiken. | Sverige sker alltsa detta teknikskifte i en kontext av
konkurrens mellan trafikforetagen.

Syftet med rapporten har varit att jamfora och analysera erfarenheterna fran genomférda
och planerade infoéranden av elbussar i ordinarie trafik i svenska stader, med fokus pa hur
fragor kring affarsmodeller, dgarskap, och kravstéllning i upphandling har hanterats.

| rapporten analyserades tre fragor:

- Vilka likheter och skillnader finns avseende affarsmodeller och hur &garskap har
hanterats?

- Vilka likheter och skillnader finns avseende graden av flexibilitet i
upphandlingsunderlagen?

- Vilka mgjligheter och dilemman kan uppstd beroende pa hur man hanterat
affarsmodeller, dgarskap och flexibilitet i upphandlingsunderlagen?

Studien genomfordes som en jamférande fallstudie av omstéllning till elbussar i
Stockholm, Géteborg, Malmo, Jonkoping, Pitea och Ystad. Analysen av fallen baserades
pa data fran intervjuer och olika dokument som avsiktsforklaringar och
forfragningsunderlag. Sammanlagt genomférdes 27 intervjuer med foretradare for
regionala kollektivtrafikmyndigheter, trafikféretag samt kommuner.

Resultaten visar att nér det galler likheter och skillnader avseende affarsmodeller och
agarskap konstaterar vi att det i samtliga fall ar utféraren, den privata operatoren, som &r
agare av fordon. Agarskapet av laddutrustning ar till stor del baserat pa vilken laddstrategi
som valts, dar depaladdning i samtliga fall innebar att utforaren ager laddutrustning. For
tillaggsladdning finns exempel pa bade privat, exempelvis av operatéren, och offentligt,
exempelvis av region eller kommun, dgande. Denna uppdelning kan tyckas rimlig med
hansyn till parternas formaga att hantera olika typer av risker kopplade till de olika
laddstrategierna.

Néar det galler likheter och skillnader avseende graden av flexibilitet i
upphandlingsunderlagen konstaterar vi att kravstéllningen varierar fran specifika krav pa
elbussar och laddstrategi, till en mer 6ppen kravstéllning dar det star utforaren fritt att
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valja drivmedel och laddstrategi, vilket ocksa har resulterat i elbussar i dessa fallstudier.
Resultaten tyder pa att elbussar, sarskilt depaladdade, inte langre ses som en sarskilt
riskfylld teknik, men detta beror ocksa pa hur man fordelar ansvar och dgarskap i de olika
fallen.

De mdjligheter och dilemman som kan uppsta beror pa hur man har hanterat fragor om
agarskap och flexibilitet i avtal. Hur man i de olika fallen har etablerat gréanssnittet mellan
bestéllare och utforare resulterar i att ansvar och risk fordelas olika. Huruvida denna
fordelning innebér en mojlighet alternativt ett dilemma for bestéllaren eller utforaren
beror till viss del pa om det finns risk for malkonflikter mellan parterna, samt pa parternas
kompetens och kapacitet att hantera ansvaret och/eller risken.
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1. Introduktion

Stadsbusstrafiken genomgar just nu en foérandring dar elbussar introduceras i snabb takt.
Medan batteridrivna elbussar for nagra ar sedan mest forekom i test- och
demonstrationsprojekt rullar nu elbussar i den ordinarie trafiken i manga svenska stader.
De senaste aren har stader av olika storlek, sdsom Eskilstuna, Jonkoping, Angelholm,
Pited, Malmo, Goteborg och Uddevalla helt, eller delvis, gatt over till elbussar. Varen
2022 rullade 6ver 600 elbussar i ca 25 olika svenska stader (Svensk kollektivtrafik, 2022).
Omstéllningen karaktériseras bland annat av att man gjort olika val avseende tillverkare
och olika val avseende laddtekniken - depaladdning eller tillaggsladdning.

Omstéllningen karaktériseras dven av att man har gjort olika val avseende ansvars- och
riskférdelningen mellan involverade parter. Introduktionen av elbussar sker framforallt i
den upphandlade kollektivtrafiken. | Sverige sker alltsa detta teknikskifte i en kontext av
konkurrens mellan trafikforetagen. Kravstéallning i upphandlingsprocessen paverkar
forutsattningarna for byte av brénsle, och det finns en viktig skillnad mellan vad som
kallas funktionskrav och specifika krav, vilka paverkar graden av flexibilitet for
anbudsgivare i upphandlingsprocessen.

Funktionsupphandling, dar kraven &r specificerarede utifran vad man vill uppna, inte hur
man Vill uppna det, anses vara ett sétt att uppmuntra till innovation och teknikskifte
(Edquist, 2019; Hensher, 2020, 2021; Vitestam et al., 2021). Tidigare studier av
upphandling i den svenska kollektivtrafiken belyser dock att det férekommer olika
tillvagagangssatt i olika delar av landet nar det galler just kravstallning géllande bransle
och fordon (Aldenius, 2021; Aldenius & Khan, 2017).

Utover att upphandling &r en viktig arena, sd sker ocksa omstallningen till elbussar i
samverkan mellan offentliga aktorer sasom regionala kollektivtrafikmyndigheter,
kommuner och privata aktorer sasom trafikforetag, fordonstillverkare och tillverkare av
laddutrustning. Utvecklingen sker alltsd i ett spektrum av badde samverkan och
konkurrens.

Omstéallningen innebar nya utmaningar avseende fragor om édgarskap, exempelvis vem
som &ger den infrastruktur som kravs for eldrift av busstrafiken. Det finns dven
utmaningar avseende fragor som ror ansvar, exempelvis vilken part som ansvarar for
beslut om vilken teknik som ska investeras i, samt ansvar for att sékerstélla att sagda
teknik dr pa plats till trafikstart.

Den snabba omstéllningstakten innebdr att det i nuldget finns ett behov av att
sammanstélla kunskap och erfarenheter fran omstéllningen till elbussar, speciellt
avseende nya upphandlingar, men dven fran processer dar elbussar inforts under
pagaende avtal. Syftet med den har rapporten ar att jamfora och analysera erfarenheterna
fran genomforda och planerade inféranden av elbussar i ordinarie trafik i svenska stader,
med fokus pa hur fragor kring affarsmodeller, agarskap, och kravstéllning i upphandling
har hanterats. Utifran jamforelsen av dessa erfarenheter drar vi lardomar till nytta for
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framtida introduktion av elbussar. Lardomarna kan eventuellt ocksa komma till nytta i ett
bredare perspektiv nar andra delar av transportsystemet elektrifieras.

Rapporten baseras pa en jamforande fallstudie av omstéllning till elbussar i Ystad, Pited,
Jonkdping, Malmo, Goéteborg och Stockholm. Fallstudierna omfattar analyser av
upphandlingsunderlag och avtal samt intervjuer med foretrddare for regionala
kollektivtrafikmyndigheter, trafikforetagen samt kommuner.

| rapporten analyserar vi foljande fragor:

— Vilka likheter och skillnader finns avseende hur affarsmodeller och
agarskap har hanterats?

— Vilka likheter och skillnader finns avseende graden av flexibilitet i
upphandlingsunderlagen?

— Vilka méjligheter och dilemman kan uppsta beroende pa hur man hanterat
affarsmodeller, agarskap och flexibilitet i upphandlingsunderlagen ?
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2. Bakgrund

De senaste aren har elbussar introducerats i flera stader, bade i Sverige och i andra lander.
Fran att elbussar framst forekommit i demonstrations- och testprojekt for bara nagra ar
sedan (se ex. Aldenius et al., 2016) sa ingar numera elbussar i den ordinarie
fordonsflottan. Varen 2022 fanns 662 elbussar i drift i Sverige (Trafikanalys & Statistiska
centralbyran, 2022), varav 615 i kollektivtrafiken (Svensk kollektivtrafik, 2022).

Omstéllningen till elbussar innebér att nuvarande system behdver anpassas till eldrift.
Bland annat omfattar detta den fysiska infrastrukturen som krévs for laddning av
fordonen, och hur denna etableras beror pa vilken laddstrategi som valts. De tva vanligast
forekommande laddstrategierna ar depaladdning och tillaggsladdning, se Figur 1 - Plug-
in laddning och tillaggsladdning via pantograf nedan. Depaladdning innebar att bussen
atervander till depan for att laddas. Beroende pa den lokala kontexten vad galler tidtabell
och trafik-produktion kan detta ske bade under dagen och nattetid. Depaladdning sker
oftast genom plug-in teknik. For att detta ska vara mojligt behover ibland elnatet vid
depan forstarkas for att kunna leverera tillrackligt effekt/sakerstilla kapaciteten.
Installationsmassigt kravs transformator och gemensam nétstation for depan, samt
faktiska laddare for inkoppling med kabel vid varje depaplats. Depaladdning anses vara
en relativt mogen teknik med lag driftskostnad samt latt att installera. Daremot kréaver
tekniken manuell hantering samt innebér ett arbetsmoment med att ansluta laddkabeln till
bussen.

Tillaggsladdning sker langs med linjen, antingen vid storre bytespunkter eller vid
andhallplatser. Den vanligaste laddtekniken for tillaggsladdning &r via en pantograf.
Eftersom bussen laddas under rutten kraver tillaggsladdning a ena sidan generellt ett
mindre batteri ar depaladdning, vilket kan anses som en fordel da storre batterier &r tunga
och utrymmeskravande (och har en storre miljopaverkan). A andra sidan har
tillaggsladdning ocksé nackdelar som hogre investeringskostnader och dartill tillkommer
komplexa planerings- och tillstandsprocesser for etableringen av laddinfrastruktur i
gaturummet. Pantografladdning kréaver installation av transformator eller natanslutning
vid laddplatsen, samt att stolpe/portal finns vid hallplatsen. Laddning med pantograf
innebar mindre manuell hantering, men staller krav pa positioneringsnoggrannhet for att
sékerstalla att laddningen kan ske.
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Inverterad Pantograf

Plug-in pantograf ombord (tak)

Figur 1 - Plug-in laddning och tillaggsladdning via pantograf. Modifierad frdn Energimyndigheten, 2019b, s 24.

Bada laddstrategierna innebar en viss minskning av bussens flexibilitet, med tekniken
tillganglig idag, gentemot ett alternativ med férbranningsmotor. Detta da depaladdade
bussar har en begransad korstracka innan de maste atervanda till depan for att laddas, och
tillaggsladdning innebér att bussen enbart kan anvandas pa linjer dar laddare finns
tillgangliga.

Overgangen till elbussar innebar inte enbart att den fysiska infrastrukturen behéver
anpassas till eldrift, utan aven for inblandade aktorer att bestimma vilken part som bar
ansvaret for dessa anpassningar och tillhérande investeringar.

Introduktionen av elbussar sker framfér allt i den upphandlade kollektivtrafiken. | Sverige
dar kollektivtrafiken oftast upphandlas i langa kontrakt sker darfor detta teknikskifte i en
kontext av konkurrens mellan trafikforetagen. Trafikforetagens anbud styrs i stor
utstréckning av forutsattningar som bestdms av de upphandlande myndigheterna. Enligt
Vitestam et al. (2021) kan man se detta som att mojligheterna pa marknaden styrs av
politiska beslut. Tidigare forskning har exempelvis belyst hur kravstallning i
upphandlingsprocessen paverkar forutsattningarna for byte av bransle (Aldenius, 2021)
och innovation i mer vid mening i kollektivtrafiken (Edquist, 2019). En viktig skiljelinje
kan dras mellan vad som kan kallas funktionskrav och specifika krav (Aldenius, 2021,
Edquist, 2019), vilket paverkar graden av flexibilitet for anbudsgivare i
upphandlingsprocessen.

Enligt Edquist (2019) ar funktionskrav, d.v.s. krav som ar specificerade utifran vad man
vill uppna, inte hur man vill uppna det, viktigt for att 6ppna upp for innovation. Sa kallad
funktionsupphandling dar kraven avseende teknik eller praktiska I6sningar inte &r alltfor
specifika &r darfor enligt Vitestam et al (2021) ett satt att uppmuntra till innovation och
teknikskifte. Synen att funktionsupphandling &r att foredra mer generellt, oavsett om det
handlar om teknikskifte eller inte, delas &ven av exempelvis Hensher (2020, 2021).
Tidigare studier av upphandling i den svenska kollektivtrafiken belyser dock att det
forekommer olika tillvagagangssétt i olika delar av landet nar det galler just kravstallning
géllande bransle och fordon (Aldenius, 2021; Aldenius & Khan, 2017). Aldenius (2021)
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belyser exempelvis att specifik kravstallning pa bussar i kollektivtrafiken har varit ett
viktigt verktyg i regioner som efterstrévat att bygga upp en biogasmarknad.

Utover att upphandling ar en viktig arena, sa sker ocksa omstéllningen till elbussar i
samverkan mellan offentliga aktorer sasom regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM),
kommuner och privata aktorer sasom trafikforetag (TF), fordonstillverkare och tillverkare
av laddutrustning. Omstallningen till ny teknik innebér ocksa nya utmaningar avseende
exempelvis fragor kring affarsmodeller och dgarskap. Dessa fragor hanteras i praktiken
oftast (men inte alltid) inom ramen for upphandlingar. Trafikforvaltningen i Stockholm
har exempelvis i en utredning av inforande av elbussar bedémt att inférandet bor ske i
samband med ny upphandling. Man menar att fordelen med detta ar att priset pa
inforandet konkurrenssétts samt att tidig dialog med inblandade parter gor det mojligt att
anpassa kraven samt att riskerna for parterna minskar (Trafikférvaltningen, 2018).
Logiken i den bedémningen framstar som tydlig, men vi kan trots det se att i nulaget sa
har elbussar inforts under pagaende avtal i Stockholm, Eskilstuna och i Ystad. Den snabba
omstéllningstakten innebdr att det i nuléget finns ett behov av att sammanstélla kunskap
och erfarenheter fran omstallningen till elbussar, speciellt avseende nya upphandlingar,
men dven fran processer dar elbussar inforts under pagaende avtal.

En sammanstéllning av tidigare forskning om omstéllningen till elbussar visar att det
saknas kunskap kring fragor som ror avtal, ansvarsfordelning och inférandet av elbussar
i ordinarie drift (Aslund et al., 2021). Tidigare forskning kretsar i stort kring de
utmaningar som uppstar dd man investerar i ny teknik som fortfarande ar under
utveckling, framforallt kring fragor som ror teknik, exempelvis kostnad och val av
laddteknik, lokalisering av laddare och optimering av tidtabeller med hénsyn till
laddbehov. Utmaningarna ar dven kopplade till investeringar i laddinfrastruktur och
fordon, dar vissa studier menar att (nuvarande) ansvars- och &garforhallanden,
upphandling och planering av kollektivtrafiken hammar 6vergangen till elbussar (se ex
(Bakker & Konings, 2018; Borén & Grauers, 2019; Moataz et al., 2018). Tidigare studier
ar aven ofta baserade pa data fran test- eller demonstrationsprojekt, varfor det saknas
studier baserade pa data fran fall dar elbussar ingar i den ordinarie trafiken. Som visat s&
sker dock en relativt snabb omstéllning i praktiken, och elbussar introduceras i storre
skala i stader i bade Sverige och i andra lander.

2.1. Definitioner

Utdver begreppen laddstrategi (depa -eller tillaggsladdning) och laddteknik (ex. plug-in
eller pantograf) som forekommer ovan, anvands begreppen laddinfrastruktur,
laddutrustning och laddare.

Laddinfrastruktur ar i denna rapport definierat som infrastruktur eller installationer som
gors fram till tomtgrans (for depaladdning) eller fram till platsen for tillaggsladdning.
Detta arbete utfors av elndtsdgare.

Med laddutrustning menas installationerna inne pa tomten for depaladdning och i
anslutning till platsen for tilldggsladdning. Etablering av laddutrustning omfattar
exempelvis dragning av elledningar inne pa tomten till kopplingspunkt for laddare.
Laddare syftar pa sjalva laddarna for bussen som ar kopplade till laddutrustningen.
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3. Teori — upphandling och
teknikomstéallning

Teknikomstallning, affarsmodeller, dgarskap och upphandling kan studeras fran olika
teoretiska perspektiv. Nar det géller fragor kring den allméanna kontraktsrelationen och
fragan om riskférdelningen mellan kontraktsparter finns exempelvis en bred litteratur om
det s.k. Principal-agent problemet (vilket vi har véljer att dversétta till bestéllar-
utforarproblemet) (Hensher, 2020). Problemet uppstar nar en utforare agerar pa uppdrag
av en bestéllare men kanske inte har samma motiv och incitament som bestéllaren eller
“huvudmannen” (Eisenhardt, 1989). Bestéllaren kan anlita utforaren for att utfora vissa
uppgifter, men det kan finnas en konflikt mellan utférarens och bestallarens mal
(McTigue et al., 2020).

Inom Kollektivtrafiken finns det en tydlig koppling till det hdar fenomenet eftersom
bestallaren (den upphandlande parten) ofta har en mangd olika samhéallsmal att forhalla
sig till inom ramen for en finansiell restriktion (dar teknikomstéllning kan vara ett av
malen), medan utforaren (trafikforetaget) ocksa kan ha en flerdimensionell malbild, men
dar den finansiella restriktionen ofta & mer absolut &n den som bestéllare i offentlig sektor
verkar utifran. Fokus i den har typen av litteratur hamnar ofta pa att forklara och forsta
hur olika typer av upphandlingsfilosofi och kontraktsmekanismer paverkar fordelningen
av risker. I princip handlar fragan om att utféraren (vanligtvis ett foretag i privata sektorn)
stravar efter ett definierat risktagande som ofta &r mer begrénsat och annorlunda till sin
karaktar an bestallarens (som ar offentlig aktor). Ett viktigt mal for forskningen inom
detta omrade &r att identifiera faktorer som kan bidra till att uppna en sa optimal situation
som mojligt dar uppgiften ifraga utfors effektivt av utforaren och leder till ett utfall som
ligger i linje med bestéllarens mal (se ex Hensher & Stanley, 2010 fér en genomgang av
litteraturen om “’kontraktsregimer” for upphandlad busstrafik).

McTigue et al (2020) poangterar att en kritisk faktor handlar om att utféraren normalt har
mer information an bestéllaren eftersom det ar utforaren som agerar pa marknaden eller
verksamhetsomradet. Fran bestéllarens perspektiv kan detta leda till svarigheter att forsta
hur kontrakt bor utformas och att bestallaren maste forlita sig for mycket pa utforaren. En
foljd av att bestéllaren forsoker navigera obalansen i information och kunskap kan vara
att efterstrava mer specificitet i avtalsforhallandet, exempelvis via incitament,
straffavgifter och krav. Detta for oss in pa litteraturen om upphandling generellt och mer
specifikt om funktionsupphandling.

Offentliga organisationer agerar bestallare medan privata foretag utfor tjansterna eller
levererar produkter. Upphandling anvands bade som ett verktyg for att genom
konkurrensutsattning sékerstélla att tjansten utfors till basta pris, och som ett medel for
att styra mot av offentlig sektor uppstidllda mal (Vitestam et al., 2021).
Upphandlingsformer och upphandlingsvillkor har en central roll nér det galler
teknikskiftet och bytet av drivmedel i kollektivtrafiken (Aldenius & Khan, 2017).
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Enligt Vitestam et al (2021) &r bestallarkompetens en central faktor eftersom processer
och regelverk for upphandlingar & komplexa samt att det ar svart att skriva fram
forfragningsunderlag som sakerstéller att de efterfragade funktionerna faktiskt leder mot
de mal man 6nskar uppna. Véljer den upphandlande enheten istéllet en mer detaljerad
upphandlingsform kan precisionen i leveransen ofta 6ka, men till priset av ett mer statiskt
agerande fran leverantéren med en lag grad av innovation. Vitestam et al (2021), som
skriver specifikt om upphandling som en mekanism for innovation, s.k.
innovationsupphandling menar aven att det finns en grundldggande problematik med att
upphandla funktioner och samtidigt forvanta sig att upphandlingen ska frdmja
innovationsviljan pa marknaden.

En central tanke med att upphandla funktioner, snarare &n att formulera specifika krav &r
att det star anbudsgivarna fritt att valja de tekniker och losningar som de anser bést
lampade for att uppna de efterfragade funktionerna. Enligt Vitestam et al. (2021) finns
det dock flera exempel pa att anbudsgivare dven i funktionsupphandlingar fokuserar pa
att sdnka kostnader och darfor tenderar att vélja valbeprovade losningar, “’sékra kort”,
vilket darmed motverkar, snarare &n uppmuntrar, till innovation. For att
funktionsupphandling ska leda till innovation krévs det darfor att dessa parametrar gors
till en integrerad del av forfragningsunderlag mm.

Nar det géller omstéllning fran fossila drivmedel till fossilfria alternativ i
kollektivtrafiken visar resultaten fran Aldenius (2018) och Aldenius (2021) att nar
funktionskrav anvandes i upphandlingar resulterade det uteslutande i HVO (hydrerad
vegetabilisk olja), det vid tidpunkten billigaste fornybara drivmedlet. Aldenius (2018)
konstaterar att om det fanns malsattningar om att infora andra férnybara drivmedel eller
tekniker som inte kunde konkurrera med biodiesel/HVO i pris (ex biogas), var det
nodvandigt att anvanda specifika krav om detta i forfragningsunderlaget.

Eftersom elbussar forst nyligen introducerats pa bred front i Sverige ar det intressant att
analysera hur denna teknikomstallning kan forstas utifran de begrepp vi har lanserat har,
d.v.s. bestéallar-utforarproblemet,  vanligt  forekommande  fenomen  vid
funktionsupphandling och graden av innovationskraft. Efter framstallningen av empiri i
kapitel 5 och 6 kommer vi i kapitel 7 att atervanda till dessa begrepp for att diskutera
studiens resultat i en mer generell kontext.
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4. Metod

Metoden for studien ar en jamférande fallstudie dér vi har valt ut sex olika avtal for
busstrafik. Fallstudie som metod lampar sig for att studera komplexa samhéllsfenomen
for att fa fordjupad kunskap och forstaelse om det &mne som studeras. En jamférande
fallstudie syftar till att analysera likheter, skillnader och monster mellan tva eller flera fall
som delar ett gemensamt fokus (Yin, 2014), vilket i denna studie & omstallningen till
elbussar. Fallen har valts for att de exemplifierar olika intressanta aspekter som bidrar till
en bred och djup forstaelse for de erfarenheter som introduktionen av elbussar har gett i
olika kontexter i Sverige. Analysen av fallen baseras pa data fran intervjuer och olika
dokument som avsiktsforklaringar och forfragningsunderlag (FFU).

Sammanlagt har 27 intervjuer med foretradare for regionala kollektivtrafikmyndigheter,
trafikforetag samt kommuner genomforts. Urvalet av organisationer som valts for
intervjuer ar dels baserat pa tidigare forskning dar ovannamnda aktorer identifierats som
viktiga i omstéllningen till elbussar under upphandlingsprocessen (Aldenius et al., 2016;
Lundstrém et al., 2019), dels pa vilka aktorer som deltagit i omstéllningen till elbussar
enligt en prelimindr analys av fallstudierna. Vilka foretrddare for de olika
organisationerna som har valts ut for intervju ar sedan baserat pa deras medverkan i
omstallningen samt pa rekommendationer fran kontaktpersoner inom organisationen.
Processen med att identifiera relevanta intervjupersoner har varit iterativ med syftet att
fanga sa manga vasentliga perspektiv som majligt, och valen har déarfor ocksa baserats pa
intervjupersonernas rekommendationer, vilka har framkommit i samband med
intervjuerna.

Intervjuunderlag skickades pa forhand till intervjupersonerna som gavs mojlighet att
stalla fragor eller lamna kommentarer pa fragorna i underlaget innan intervjun. Fragorna
kretsade kring tre huvudsakliga teman: (1) Bakgrund och beslutsprocess, (2) Avtal,
upphandling och samverkan samt (3) Erfarenheter fran drift och underhall.

Samtliga intervjuer utfordes via videosamtal och varade ca 1 timme. Intervjuerna
spelades in och transkriberades ordagrant. Intervjuerna hélls 16pande och parallellt med
dokumentanalysen under perioden mars — november 2021. Intervjupersonerna och deras
roll redovisas i Tabell 1 — Intervjupersoner.
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Tabell 1 - Intervjupersoner

Benadmning

Organisation/roll intervjupersoner

Intervjuperson 1

Bergkvarabuss (Regionchef)

Intervjuperson 2

Bergkvarabuss (Teknik & Sakerhetschef)

Intervjuperson 3

Skanetrafiken (Affarschef )

Intervjuperson 4

Ystad kommun (Trafikstrateg)

Intervjuperson 5

Ystad Energi (Planeringsingenjor)

Intervjuperson 6

Jonkoping Energi (Projektledare)

Intervjuperson 7

Jonkopings kommun (Avdelningschef)

Intervjuperson 8

Vy Buss (Direktor Teknik och IT)

Intervjuperson 9

Vy Buss (Fordonsinkdpare)

Intervjuperson 10

Jonkdpings lanstrafik (Affarsutvecklare)

Intervjuperson 11

Nobina (Projektledare)

Intervjuperson 12

Pited kommun (Enhetschef)

Intervjuperson 13

Pited kommun (Trafikplanerare)

Intervjuperson 14

Regionala kollektivtrafikmyndigheten Norrbotten (VD)

Intervjuperson 15

Skanetrafiken (Trafikutvecklare)

Intervjuperson 16

Skanetrafiken (Miljo- och hallbarhetsansvarig)

Intervjuperson 17

Nobina (Affarsutvecklingschef)

Intervjuperson 18

Malmé Stad (Strateg)

Intervjuperson 19

Vasttrafik (Hallbarhetschef)

Intervjuperson 20

Vasttrafik (Affarschef)

Intervjuperson 21

Transdev (Affarschef)

Intervjuperson 22

Transdev (Verksamhetsutvecklingschef)

Intervjuperson 23

Goteborgs stad (Projektledare)

Intervjuperson 24

Goteborgs stad (Projektledare)

Intervjuperson 25

Goteborg Energi (Enhetschef)

Intervjuperson 26

Trafikforvaltningen Region Stockholm (Strateg)

Intervjuperson 27

Keolis (Direktor Affarsutveckling)

4.1 Beskrivning av fall

Valet av fallstudier (se Tabell 2 - Fallstudier for en 6versikt) har gjorts utifran olika
overvéaganden och stracker sig fran stadstrafiken i Ystad med fem bussar i trafik till den
stora trafikupphandlingen i Géteborg med 320 bussar varav ca 150 elbussar. Erfarenheter
fran de tre storstadsregionerna Stockholm, Géteborg och Malmo ar viktiga att fanga upp
eftersom avtalen har &r stora i omfattning och innefattar manga bussar. I tabell 2 framgar
att avtalen i Géteborg och Malmo har resulterat i langt fler elbussar an vad som ar fallet
i Stockholm, s& hér langt. | Stockholm har planerna pa bred introduktion av elbussar
forandrats efter att vissa upphandlingar dar elbussar planerades skots pa framtiden, som
en foljd av pandemins drastiska paverkan pa kollektivtrafikresandet. Har studeras ett mer
begrénsat inforande av elbussar under ett avtal som blev forlangt.
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Avtalet i Jonkoping ar ocksa finansiellt omfattande, galler manga bussar och resulterade
i relativt manga elbussar. Jonkoping ar dessutom ett intressant fall eftersom det &r en
medelstor stad dar satsningen pa elbussar ingar i en bredare strategi for att vidareutveckla
stadens stombusslinjer. Ystad och Pited ar exempel pd mindre stader dar hela
stadsbusstrafiken har elektrifierats samtidigt. 1 Ystad skedde, i likhet med Stockholm,
omstallningen under ett pagaende avtal.

Forutom skillnader i antalet elbussar som introducerats i ordinarie trafik sa skiljer sig
fallen &t i val av laddstrategi. | Jonkoping, Malmo och Goteborg anvands bade depa- och
tillaggsladdning, i fallen Ystad, Pited, och Stockholm omfattar de avtal som studeras
enbart depaladdade elbussar. Tillaggsladdning anvéands i Malmo pa den sedan tidigare
elektrifierade linje 7, som dven den ingick i den aktuella upphandlingen.

Tabell 2 - Fallstudier (omsattningen i Mkr/ar ar uppskattad)

Stad Bestéllare | Utforare | Avtal Oms/a | Antal Antal Laddstrategi | Trafik start
r bussar totalt | Elbussar el
Ystad | Skanetrafik | Bergkvar | Ystad stad | 12 5 5 Depa aug-19
en abuss
Pited Pited Nobina Pited stad | 30 13 13 Depa jul-21
kommun
Jonkdp | Jonkopings | Vy Buss | Jonkodping | 325 130 51 Tillaggsladdn | jun-21
ing Lanstrafik stad ing / depa
Malmo | Skanetrafik | Nobina Malmo 350 112 95 Depa och jun-21
en Central tillaggsladdni
ng
Gotebo | Vasttrafik Transdev | Gbg 800 320 145 Tillaggsladdn | dec-20
rg sydvast/ ining / depa
stom/
Partille/
MaoIndal/Ex
press
Stockh | Trafikforval | Keolis Sthim 1000 300 15 Depa aug-22
olm tningen innerstade
SLL n/ Lidingd

Vi har dven efterstravat geografisk spridning av fallstudier, fran Ystad i soder till Pited i
norr. Olika forutsattningar nar det galler klimat ar av intresse att fanga upp, exempelvis
nar det galler erfarenheter att trafikera med elbussar vintertid i norra Sverige.

Pited &r ocksa intressant ur ett organisatoriskt perspektiv da det ar kommunen som &r
bestéllare och ansvarar for upphandlingen. | Norrbotten har kommunerna och Region
Norrbotten ansvar for planering och finansiering av kollektivtrafiken, och bestéller
kollektivtrafik hos Kollektivtrafikmyndigheten som beslutar om trafikplikt. Kommunen
far sedan i uppdrag att upphandla och driva den bestéllda trafiken. Det &r en for Sverige
ganska ovanlig modell. Vanligast ar, som i de 6vriga fallen, att den regionala nivan ar
bestéllare och ansvarar for upphandling av kollektivtrafiken. Men som vi kommer att
belysa i resultatdelen av rapporten (kapitel 5) sa forekommer det, oavsett organisatorisk
l6sning pa bestallarsidan, olika varianter av upplagg nar det galler val av teknik for
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laddning (depa eller/och tillaggsladdning) samt agarskap och ansvar for laddutrustning
och depaer, langd pa avtal, avskrivningstider och aterképsgarantier.

Slutligen &r det (forutom i Malmo och Pited) olika trafikforetag som agerar utforare i de
olika staderna som utgor fallstudierna, aven om vi i varje fall enbart fokuserar pa ett
specifikt avtal och darmed enbart ett trafikforetag.

Nedan ges korta beskrivningar av respektive fall avseende antal bussar, antal busslinjer,
trafikforetag, fordonstillverkare, val av laddlésning samt trafikstart for elbussarna.

Ystad

Stadsbusstrafiken i Ystad elektrifierades i augusti 2019. Overgangen till elbussar i
genomfdrdes under pagaende avtal dar Bergkvarabuss har kort stadsbusstrafiken sedan
2013. Trafiken som tidigare har korts med biogasbussar, kors nu istéllet med fem elbussar
pa Ystads sex stadsbusslinjer. Bussarna laddas i en depa som ags av ett kommunalt bolag
som i sin tur hyrs av operatdren. | samband med elektrifieringen fick depan genomga
forandringar for installation av laddutrustning.

Pited

| Pited elektrifierades stadsbusstrafiken i samband med trafikstart av nytt avtal i juli 2021
da dieselbussar ersattes med elbussar. Nobina &r trafikforetag och 13 depaladdade
elbussar trafikerar stadens fyra stadsbusslinjer samt en servicelinje och en skollinje.
Bussarna laddas i en depa som &gs av ett kommunalt bolag som i sin tur hyr ut depan till
trafikforetaget.

Jonkoping

Sedan trafikstarten i juni 2021 trafikerar elbussar Jonkopings fyra stomlinjer (en fjarde
stomlinje tillkom i det nya avtalet) och en av stadslinjerna. VVy Buss &r operator.

Elbussarna &r tillaggsladdade med pantograf vid dndhallplatserna, kombinerat med
laddning pa depa. Totalt ror det sig om 49 stycken el-ledbussar som kor trafiken pa
stomlinjerna, samt tva eldrivna normalbussar pa linje 17. Ovriga stadsbussar ar
biogashybrider. Innan elektrifieringen av stombusslinjerna drev Jonkoping lanstrafik och
Jonkoping kommun linje 17 som ett testprojekt med tilldggsladdning via pantograf.

Malmo

I Malmo kors sedan tidigare elbussar pa linje 7, dar man valt tillaggsladdning via
pantograf vid andhallplatserna. Linje 5, MalmoExpressen, kors sedan trafikstarten 2014
med dubbelledade elhybridbussar. | juni 2021 tillkom 82 nya elbussar till Malmds
stadsbusstrafik inom avtalet Malmo Central dar Nobina &r operatdr. Majoriteten av dessa
ar depaladdade, men fyra av bussarna trafikerar den redan elektrifierade linje 7 och laddas
med pantograf vid andhallplatserna.
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Goteborg

| Géteborg introducerades elbussar 2013 med projektet ElectriCity i vilket flera aktorer
medverkade bl.a. Vasttrafik, Goteborgs kommun, Volvo och Keolis. Ar 2015 startade
linje 55 med elbussar och elhybrid-bussar.

Vasttrafik upphandlade 2019 trafik i fem omraden av Goteborgs tatortsomrade; Goteborg
Sydvést, Monldals stad, Partille kommun, Stombusstrafik och Expressbusstrafik.
Upphandlingen omfattade inte den centrala stadstrafiken utan trafik i Goteborgs yttre
omraden och trafik mellan dessa och centralare delar av Goteborg. Stomlinjerna och
expresslinjerna gar ofta genom Gateborgs centrala delar. Totalt omfattar avtalen trafik
med cirka 320 bussar, varav 145 elbussar. Transdev &ar operator i alla fem omraden och
trafiken startade i december 2020.

Stockholm

Elbussar planeras till trafiken i Stockholms innerstad och Liding06, dar Keolis &r operator
sedan 2014. Trafikforvaltningen planerade for en stor satsning pa elektrifiering i samband
med att innerstadstrafiken skulle upphandlades pa nytt. Det siktades pa 100 elbussar till
2022. P& grund av andrade forutsattningar som en féljd av coronapandemin forlangdes
avtalet med Keolis i innerstaden och Lidingd, fran 2022 fram till 2026. Vi har valt att
studera det stora s.k. Innerstadsavtalet trots att elbussar endast infors i liten skala i detta
avtal. Det dr intressant att ta del av argumenten for att vénta med en elbussintroduktion.
| nulaget finns planer pa att trafikstart for 15 depaladdade elbussar i innerstadstrafiken
under 2022.
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5. Resultat

| detta kapitel har vi narmare fokuserat pa fragor som ror depaer, laddutrustning och
fordon for att redovisa hur parterna i de olika fallen hanterat utmaningar kopplade till
ansvar, dgarskap och upphandling. En tydlig utmaning for bestéllarsidan handlar om hur
den ska utforma kraven i upphandlingar. En intervjuperson definierade utmaningarna pa
féljande satt:

"Trafikforetagen har ett kunskapsoverlage. De har skapat kunskap under hela
den hér resan till eldriften och av den dagliga driften, som vi [bestallaren] inte
riktigt har. Vi har utvecklat kravstallningen konstant, men jag skulle saga att
var risk som trafikhuvudman &r egentligen att vi vet sa mycket mindre om
eldriften &n vad vara trafikforetag vet. Jag ser ocksa ser ett behov av att dka
var kunskap for att bli en bra kravstallare, men ocksa [for att] kunna méta och
folja upp och dra nya slutsatser, och forbéattra kravstallningen ytterligare for
att lira kiinna var trafik” (Intervjuperson 16, Skanetrafiken)

Riskfordelningen mellan kontraktsparterna kan studeras genom att narmare undersoka
hur dgarskap och ansvar fordelas mellan parterna. Detta gors genom att kartlagga
agarskapet for depa, laddare samt fordon och belysa skillnader och likheter mellan fallen,
I kapitel 5.1 — Affarsmodeller och &garskap — vem &ager vad?

Vem som &ger och finansierar depd, laddutrustning, och fordon &r ocksa relevant vid en
jamforelse av avtalstider, avskrivningstider och vilka krav som stélls pa fordonens alder,
vilket presenteras i kapitel 5.2 — Avtals- och avskrivningstider. Vi kan se stora skillnader
mellan fallen. Detta belyser hur man i de olika fallen hanterar osékerheter kopplade till
inforandet av elbussar med hénsyn till den teknik- och kompetensutveckling som
fortlopande sker.

| kapitel 5.3 — Hur mycket ar 6ppet och hur mycket ar forutbestamt? belyser vi likheter
och skillnader mellan fallen avseende graden av flexibilitet i upphandlingsunderlagen,
med specifikt fokus pa hur 6ppna eller slutna olika krav (exempelvis med hansyn till val
av laddningsteknik, typ av fordon, m.m.) &r formulerade. Genom detta ndrmar vi 0SS
betydelsen av kontraktsparternas kompetens, en central aspekt i bade bestallare-
utforareproblemet och funktionsupphandling, vilket vi aterkommer till i kapitel 6 och 7.
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5.1 Affarsmodeller och dgarskap — vem ager vad?

”Sé det ar ju rétt stora fragestéllningar dar [i inférandet av elbussar] som det
ar viktigt att alla parter kommer 6verens. Att man skriver tydligt i avtalet en
grénsdragnings-lista for vem som tar vilka kostnader, och vem som ansvarar
for drift och underhall. Vem ansvarar for tomtgransen intill bussarna och hur
foljer, om man séger ladd-infrastruktur, foljer den med bussen sen, eftersom
bussen har en ganska lang livslangd? Ska den folja med bussen eller &r det sa
att det ar trafikforetaget som dger vissa delar, sa att det behover kopas ny ladd-
struktur nar nasta trafikforetag tar 6ver?” (Intervjuperson 3, Skanetrafiken)

Citatet fran Intervjuperson 3, Skanetrafiken belyser vikten av att i man i avtalet mellan
parterna tydliggor vilken part som dger vad samt vem som har ansvar for vilka beslut.
Detta géller inte minst for hur man ska géra med agarskap for depaer och laddutrustning
samt finansiering for att anpassa dessa till eldrift. Fragor kring gransdragning &r viktiga,
inte bara for att klargtra &garskapet, men &ven vilket ansvar parterna har.

Vilken part som &ger fordon, fordonsdepaer, laddutrustning och om elbussarna har
upphandlats med aterkopsgaranti framgar av Tabell 3 — Agare till fordon, laddare och
depaer. Som tabellen visar finns det bade likheter och skillnader mellan de olika fallen.

Tabell 3 - Agare till fordon, laddare och depéer

Stad Agare Agare laddare Agare fordon Overltelseklausul/Ater
fordonsdepa kdpsgaranti
Ystad Kommunen Trafikforetaget Trafikforetaget Ja, aterkopsgaranti for
bade fordon och laddare
Pited Bestallaren Trafikforetaget Trafikforetaget Nej
(Kommunen)
Jonkdping Bestallaren Elnatségare Trafikforetaget Nej
(Regionen) laddare pantograf,
Trafikforetaget
laddare pa depan
Malmé Trafikforetaget Kommunen Trafikforetaget Ja, 6verlatelse av
laddare pantograf, nyinkdpta bussar till nytt
Trafikforetaget trafikforetag vid avtalets
laddare pa depéa slut
Goteborg Bestallaren ager Trafikforetaget Trafikforetaget Nej
vissa depaer
trafikforetaget
andra
Stockholm Bestéllaren Trafikforetaget Trafikforetaget Nej
(Regionen)

Vad galler fordon sa &r det i samtliga fall trafikforetagen som &r agare. Nar det galler
agandeskapet for fordonsdepaer, laddare och 6verlatelseklausuler eller aterkdpsgarantier
for fordon ser vi dock skillnader.

Laddare i Ystad, Pited, Stockholm och Goteborg &gs av trafikforetagen. 1 Jonkoping égs
andhallplatsladdarna av Jonkopings Energi medan laddare pa depan &dgs av
trafikforetaget. | Malmo ar det blandat. Utrustningen for tillaggsladdning pa linje 7 &gs
av Malmo stad, medan all utrustning for laddning av depaladdade bussar ags av
trafikforetaget.
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Aven nar det galler dgarskap for depderna ser vi vissa skillnader. I Malmo och delvis
Goteborg sa ar det trafikforetagen som &r dgare. | Pited och Ystad dger kommunen depén
och i Jonkoping, Stockholm och delvis Goteborg ar det organisationen pa regional niva
med ansvar for kollektivtrafiken som &ger depderna. En annan skillnad avser
aterkopsklauser i avtalen dar Ystad sticker ut med aterkopsgarantier for bade fordon och
laddare, och Malmo6 med en dvertagandeklausul for fordon.

5.1.1 Offentligt eller privat &garskap av depa

Vid depéladdning laddas flera bussar samtidigt, vilket staller krav pa kapaciteten som
elnatet ska tillhandahalla. | samband med elektrifiering blir det darfor viktigt att
sakerstalla att elnatet har tillracklig kapacitet for bade dagens och framtidens elbussflotta,
samt att depa har tillracklig kapacitet for elbussflottan, och goéra motsvarande
investeringar for att exempelvis 6ka kapaciteten, for nyanslutningar till elnétet och for
laddutrustning. Vilken part som ansvarar for detta beror pa agarférhallandet; vilken part
som &ger depan och vilken part som ansvarar for laddutrustningen.

En skillnad mellan fallen & om depaerna ar dgda av bestéllaren, d.v.s. den upphandlande
offentliga aktdéren med ansvar for kollektivtrafik, eller av utféraren, d.v.s. det privata
trafikforetaget. Det forekommer dven skillnader pa hur man l6st ansvarsfragor (ex
avseende kostnader, ansvar for att soka tillstdnd, bygglov m.m.) for anpassning av
befintliga, eller byggande av nya depéer anpassade for elbussar. Baserat pa information
fran intervjuerna och fran forfragningsunderlag har vi identifierat nagra olika uppléagg.

| Ystad &gs depan av ett kommunalt bolag, som i sin tur hyr ut det till trafikforetaget. |
samband med Gvergangen till elbussar i Ystad, vilket skedde inom befintligt avtal,
behdvde elnatet pa platsen for depan rustas upp da det var underdimensionerat. Detta
kravde da att trafikforetaget bestéllde detta av elnatsagaren och bekosta installationerna
pa tomtmark.

Liksom i Ystad, ar det i Pited ett kommunalt bolag som ager depan. Depan hyrs sedan av
Pitea kommun som tillhandahaller denna till trafikforetaget, som i sin tur dger laddarna
pa depan. For kommunen var detta upplagg viktigt da busstrafiken i Pited lange préaglats
av lag konkurrens. Enligt Intervjuperson 12, Pitea kommun, forenklar detta for en ny
entreprendr att etablera sig pd marknaden. For att kunna 6ppna upp for elbussar eller
laddhybrider i anbuden behovde dock depan anpassas. Angaende ansvarsfordelning och
kostnader i samband med installation av laddutrustning och laddare i depan, sa stod
kommunen for kostnader for framdragning av hdgspanningsledning  fran
fastighetsgransen till depabyggnaden samt for installationskostnader for el i byggnaden
(Intervjuperson 13, Pitea kommun). Kostnader for installation av laddare i depan och i
fordonen stod trafikforetaget for (Pited kommun, 2018).

Mojligheten att nyttja en redan existerande hogspanningsanslutning till depan innebar
ocksa att kommunen kunde undvika merkostnader for installation av laddinfrastruktur.
Onskan att 6ka konkurrensen i upphandlingen, samt att det fanns en hdgspanningsledning
framdragen till depan paverkade darfor dven valet av laddstrategi.

Liksom i Pitea ags depderna i Stockholm av bestéllaren. Som Intervjuperson 26,
Trafikforvaltningen, nedan betonar motiveras dock upplégget i Stockholm framforallt av

K2 Working Paper 2022:3 23



att man anser att det ar viktigt att ha radighet 6ver depaerna och vad som kan erbjudas pa
dem.

I Stockholm éger vi alla vara depder sa vi har full rddighet 6ver depaerna.
Déarfor kan vi vara valdigt tydliga med vad vi erbjuder pd depan.”
(Intervjuperson 26, Trafikforvaltningen)

Ytterligare en likhet mellan Pited och Stockholm ér att trafikforetagen bekostar, ansvarar
for och driftsatter laddare i depan. Laddare tillfaller trafikforetagen vid avtalets slut.

Intervjuperson 26, Trafikforvaltningen, menade att tydlighet om agarforhallande och
ansvar mellan bestallare och trafikforetag &r viktigt vad galler upprustning och
installation av laddinfrastruktur/laddutrustning och forklarade upplagget sa har:

” Vid transformatorstationen far trafikforetaget ta dver och ansvara. Da far de
[trafikforetaget] grava dike fram till respektive buss och dra fram kablar till
varje laddbox till varje buss. De far bekosta och utféra arbetet och nar
avtalsperioden &r slut tillfaller den infrastruktur [anm. Ej laddutrustning] som
de byggt oss. Sjalvklart raknar da de ocksa in det i anbudspriset till oss, for
det ar egentligen vi som betalar i slutdndan, men vi vill inte att man ska gréva
upp och ta bort infrastruktur som formodligen kommer behévas aven i
framtiden. Da det ar valdigt tydligt mellan oss och trafikforetaget om var
granssnittet &r, vem som ansvarar for vad och hur agandeférhallandena ser ut
fram tills avtalets slut och direfter.” (Intervjuperson 26, Trafikforvaltningen)

Intervjuperson 26 poangterade ocksa att det upplagg man har i Stockholm medfor att
bestallaren (d.v.s. Trafikforvaltningen) maste ha nara kontakt med elnatségare innan
upphandling for att veta vilken effekt man kan erbjuda i depan och darmed inkludera detta
I upphandlingsunderlag, vilket belyser vikten av bestallarens kompetens.

Aven i Jonkoping ar depan offentligt 4gd av Region Jénkdpings lan som genom
Jonkopings Lanstrafik bekostat och ansvarar for en nybyggd depa. Likt bade Pitea och
Stockholm é&r det i sin tur trafikforetaget som &ger och ansvarar for laddare pa depan.

I Malmo &gs depan av trafikforetaget. Trafikforetaget ansvarar aven for nodvéandig
anpassning av bussdepan, exempelvis ansvar géllande bygglov, markarbete och
framdragning av el bade till tomtgréns och till depa.

Region Skane och Skanetrafiken har dock planer pa att i framtiden dga nodvéandiga depaer
i Malmo, och planerar tva nya depaer i samband med kommande upphandlingar. Liksom
i Pitea handlar detta om att den upphandlande parten ser offentligt agda depaer som en
mojlighet att 6ka konkurrensen i upphandlingarna (Intervjuperson 15, Skanetrafiken). Att
ett trafikforetag ager depan kan medféra en konkurrensfordel for befintligt trafikforetag i
kommande upphandling.

| Goteborg forekommer bade depaer som &gs av trafikforetaget och offentligt agda
depaer. Enligt forfragningsunderlaget infor upphandlingen sa ska trafikforetaget hyra tva
depaer av bestallaren (Vasttrafik, 2019), vilka inte var anpassade for elbussar. Bestallaren
ansvarar inte for eller finansierar natkapacitet till och laddutrustning pa depaerna.
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Vinnande anbudsgivare maste gora detta och bekosta det inom trafikavtalet. Till skillnad
fran i Stockholm dér bestallaren samarbetar med elnatsagaren for att sékerstalla tillracklig
stromforsorjning till depan, ar det i detta fall trafikforetaget som har ansvar i denna fraga.
Detta stéller krav pa trafikforetagets kapacitet och kompetens att hantera dessa fragor,
men &ven pa att de har tillracklig tid mellan tilldelning och trafikstart att utfora detta
arbete.

Fallstudierna illustrerar olika upplagg, bade nar det galler agarskap av depaer och hur
man har hanterat fragor kring ansvar for anpassning av befintliga och nya depaer for
elbussar. Beroende pa vem som ager depan kravs ocksa ett tydligt granssnitt vad géller
parternas ansvar for eventuell projektering och eventuella kostnader kopplade till
anpassning av depan for elbussar, framdragning av el eller for att 6ka kapaciteten i elnatet.
Samtidigt kravs en tydlig gransdragning om vilken part som &r ansvarig for samarbetet
med ytterligare inblandade parter i ovan namnda atgarder, exempelvis kommun,
elnatségare eller tillverkare av laddutrustning. Detta &ar sarskilt viktigt om en part ager
depan och den andra parten laddutrustningen eller laddare.

Vi kan notera en trend mot att bestéllaren bygger och ager depaer for uthyrning till
trafikforetagen i flera av fallen. I Pited, savél som i Malmo gav intervjupersoner uttryck
for att detta & en medveten strdvan for att sékerstdlla konkurrens i kommande
upphandlingar. Detta &r dock inte enbart kopplat till introduktionen av elbussar (men &r
ett aterkommande amne i intervjuerna). Eventuellt anses fragan &n mer aktuell i samband
med elektrifiering och inte bara ur ett konkurrensperspektiv, men dven for koordinering
av regionala strategier for kollektivtrafik och kommunala strategier for stadsplanering,
med hansyn till lokalisering av laddinfrastruktur. Exempelvis uttryckte Intervjuperson 18,
Malmo stad, det som nedan:

”Det blev vildigt tydligt nir vi borjade prata om elektrifiering, att om staden
ska kunna vaxa pa basta satt riskerar bussdepderna att trangas ut langre
[utanfor staden]. Har vi da eldrift, med tanke pa vad batterikapaciteten var da,
skulle bussen kanske inte ens hinna fram till sin startposition innan batterierna
var slut.” (Intervjuperson 18, Malmo stad)

5.1.2 Agarskap av laddare

Nar det galler laddare for depaladdning av bussar kan vi konstatera att i samtliga fall sa
ar det trafikforetagen som ar dgare. Den stora skillnaden mellan fallen avseende dgarskap
av laddare beror framférallt pa valet av laddstrategi. 1 Jonkoping dar man valt
tillaggsladdning har fragan om agarskap av laddare pa hallplatser varit viktig att hantera.
| Goteborg, dar man ocksa har valt tillaggsladdning, har trafikforetaget bade gjort valet
och svarat for tillhdrande infrastruktur och utrustning.

I Jonkoping &r det bestallaren, via elnatsbolaget Jonkdping energi (kommunalt bolag)
som dger laddare pa andhallplatserna. Jonkoping energi ansvar aven for laddutrustningen
for tillaggsladdning och &ger bade pantografer och tillhérande el-infrastruktur och
ansvarar for sokande av bygglov for transformatorer vid hallplatsernal. Detta skedde

1 Bygglov kravs idag for transformatorstationerna och inte for sjalva pantograferna.
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innan/ i samband med upphandling. Laddtekniken &r alltsa pa férhand bestamt, men
trafikforetaget har mojlighet att foresla laddutrustning som tillsammans med Jonkoping
energi sedan utformas till ett férslag som ingar i anbudet (Jonkopings Lanstrafik, 2019).
Trafikforetaget hyr sedan pantograferna av Jonkoping energi under avtalstiden.

Till skillnad fran i Jonkoping dar valet av laddteknik pa férhand var bestamt av bestéllaren
sd har man i Goteborg i forfragningsunderlaget inte preciserat vilken laddteknik
eventuella elbussar skall anvanda (Vasttrafik, 2019). Som tidigare ndmnt ansvarar
bestallare inte for eller finansierar elforsorjning och laddutrustning pa depaer och inte
heller for tillaggsladdning vid andhallplatser och terminaler, utan vinnande anbudsgivare
maste gora detta och bekosta det inom trafikavtalet. Vinnande anbudsgivare ansvarar
ocksa for att laddutrustning kommer pa plats och fungerar.

I Malmo finns tillaggsladdning vid andhallplats for en linje, resterande linjer har
depaladdade bussar. Linjen med tillaggsladdning elektrifierades i ett tidigare skede, och
har enligt intervjupersonerna bidragit med manga insikter om hur agarskapet kan delas
mellan parterna. Laddutrustningen och laddare &gs av Malmo stad, vilket motiverades av
att pantografen var en del av gatumiljon och darmed inom kommunens juridiska ansvar.
Intervjuperson, 18, Malmo Stad beskriver denna ansvarsfordelning pa féljande vis:

” Det blir ganska struligt sedan da nér vi skulle etablera det har [laddplats for
tillaggsladdning]. Da skulle Region Skanes upphandlade trafikforetag képa in
bussen och sedan skulle vi [Malm¢ stad] kopa in en laddare.[...] Ocksa nu i
driftskedet, De far ju inte ha driftstorningar, da star ju linjen stilla. Med facit
i hand borde man kanske inte valt en sadan har teknisk I6sning, och inte den
ansvarsfordelningen vi valde. Men ocksa, en annan sak med facit i hand, da
hade vi kanske inte bidragit till den snabba teknikutvecklingen.”
(Intervjuperson 18, Malm¢ stad)

Agarskapet av laddutrustningen for tillaggsladdning mé& se annorlunda ut i fallen
Jonkdping, Malmo och Goéteborg. Fallen belyser dock att det krévs ett tidigt samarbete
med elnatsbolaget och markégare, i dessa fall kommunen, for att installationerna ska vara
pa plats till trafikstart. | intervjuerna har fragor om samverkan mellan aktérer behandlats
och det framgar att nya konstellationer mellan bade etablerade och nya aktorer bildas i
samband med att elbussar introduceras, vilket kanske sérskilt exemplifieras i fallen
Jonkoping och Goteborg dér etableringen av pantografer i stadsmiljon understryker
aktorernas roller och ansvar. Intervjuperson 22, Transdev, uttrycker det sa har:

”Jag tror en punkt i det dir kanske dr en langsiktig strategi kring de olika
partnernas roll i ekosystem och det bottnar dels i vem som dger vilken del av
systemet, vad har man for upplagg kring det. I dag tror jag egentligen att flera
aktorer redan finns pa marknaden, men nya kopplingar har uppstatt dar vi, i
vart fall som operator, har funnit partnerskap med entreprenadbolag som
bygger infrastruktur pa staden. Det har ju skett forr, men kanske har
konstellationen fatt nytt utseende” (Intervjuperson 22, Transdev)
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Citatet ovan belyser de granssnitt och systemgranser som uppstar till féljd av hur ansvar
och &garskap av laddutrustning och laddare delas mellan parterna. Som belyses uppstar
aven nya kontaktytor med andra aktorer beroende pa dessa granssnitt.

En annan skillnad mellan fallstudierna avser vad som sker med infrastruktur och
utrustning for tillaggsladdning vid avtalets slut. Detta beror pa dgarforhallandet. |
Goteborg  monteras laddare  for  tillaggsladdning ner for att sékerstélla
konkurrensneutralitet i néastféljande upphandling (Intervjuperson 19, Vasttrafik). |
Jonkdping, dar pantograferna inte &gs av trafikforetaget, kan laddarna vara kvar infor
nastkommande upphandling. Intervjuperson 10, Jonkopings Lé&nstrafik, menar att
offentligt &gande av laddutrustning och laddare ger mojlighet till Kkortare
avskrivningstider och darmed storre flexibilitet i kommande avtal, ex om man vill byta
till en annan teknik.

Likt fragan om vem som dger depan, kan fragan om vem som ager laddutrustningen ses
ur ett konkurrensperspektiv. Intervjuperson 21, Transdev:

”Det handlar ju egentligen om att man kan komma att 4ga en konkurrensfordel
om man ager en depa eller infrastruktur, och i det Iangsiktiga perspektivet vill
vi vdrna den andra modellen didr det ar konkurrens pa lika villkor.”
(Intervjuperson 21, Transdev)

Detta belyser kopplingarna mellan dgarskap av laddutrustning, avtals- och
avskrivningstider och hur fragor om inlasningseffekter i en viss teknisk 16sning hanteras,
vilket diskuteras narmare i kapitel 6.

Laddare pa depaerna dgs i samtliga fall av trafikforetagen, och i de fall dar det inte finns
nagon aterkdpsgaranti sa tillfaller laddare trafikforetagen vid avtalets slut (Pited, Malmo,
Goteborg, Jonkoping och Stockholm). Laddare for depaerna upphandlas darmed pa nytt
i ndstkommande avtal. Detta kan dven kopplas till vilken typ av krav som stélls i avtalen,
vad som ar forutbestamt och ej, vilket diskuteras i kapitel 5.3.

5.1.3 Fordon — investering och aterkop

Hoga investeringskostnader for fordon har ansetts som en central barridr for inférandet
av elbussar i tidigare forskning (se ex. Bakker & Konings, 2018; Moataz et al., 2018).
For att framja introduktionen av elbussar pa marknaden finns olika typer av finansiellt
stod, exempelvis Elbusspremien, vars syfte &r att tdcka delar av merkostnaden som
investeringen av en elbuss innebdr (Energimyndigheten, 2019a). Elbusspremien kan
sOkas av regionala kollektivtrafikmyndigheter, kommuner och trafikféretag. For en
kollektivtrafikmyndighet eller kommun utg6r premien 20 % av elbussens inkdpspris, for
trafikforetag utgér premien 40 % av mellanskillnaden mellan en elbuss och nérmast
jamfdrbara dieselbuss.

| de flesta fall har man ansokt eller ska ansoka om elbusspremie, vilket framgar av Tabell
4 — Sokta och utbetalda premier (Energimyndigheten, 2022). | fallen Ystad, Jonkoping,
Malmo och Goteborg &r det regionen genom RKM (Regionala kollektivtrafikmyndighet)
som ansokt om premien. | Pited ar det trafikforetaget som ansckt om premien
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(Intervjuperson 17, Nobina). | Stockholm pekar formuleringen i tillaggsavtalet pa att &ven
dar ar det trafikforetaget som ska anséka om premien (Trafikforvaltningen, 2020).

Tabell 4 - S6kta och utbetalda premier (Energimyndigheten 2022)

Stad Ansdkande part Antal elbussar Antal elbussar Premie (SEK)
ansokan beviljat
Ystad Region Skéne (Skanetrafiken) 5 5 5 700 000
Jonkoéping Region Jonkopings 1an 50 41 24 600 000
(J6nkopings Lanstrafik)
Pited Nobina 14 13 Sekretessbelagd
uppgift
Malmé Region Skéne (Skanetrafiken) 65 -
Goteborg Vasttrafik 74 - -
(3 olika ansokningar) 37 10 23 495 000
30 - -
Stockholm -

| samtliga fall &r det trafikforetagen som koper och dger fordonen. En skillnad som é&r
vard att notera i agarforhallandet ar att bestallaren i vissa fall staller ut ett frivilligt
aterkopsatagande/option vid kontraktets slut.

| Ystad ager trafikforetaget fordon och laddare. Eftersom 6vergangen skedde under ett
pagaende avtal med kort aterstaende avtalstid blev fragan om &garskap av fordon och
laddare efter avtalstidens slut viktig att hantera i avtalet mellan bestéllare och
trafikforetag. Bestéllaren har atagit sig att erlagga bade bussarnas och laddarnas restvérde
vid avtalstidens slut eller om anbudsvinnaren inte forvarvar fordon/laddare
(Skénetrafiken 2018). Aterkopsgarantin i kombination med en begransad mojlighet att
kora gasbussar i andra stader var enligt intervjuperson 1 viktiga faktorer for att
trafikforetaget skulle ”vaga” kopa in elbussar med endast nagra &r kvar pa avtalstiden.
Skanetrafiken villkorade i nasta upphandling av trafiken att vinnande trafikforetag skulle
Overta bussarna till ett faststéllt pris.

Aven i Malmé innehaller avtalet en aterkdpsgaranti for de elbussar som var villkorade i
upphandlingen. Fallstudierna i Skane sticker alltsa ut nar det géller aterkdpsgarantier.
Intervjuperson 16, Skanetrafiken menar dock att detta & ndgot man kommer sluta med.

I Stockholm har man ocksa tidigare haft aterkdpsgarantier for bussar (dock inte elbussar),
samt att man har varit involverad i finansieringen av fordon, men detta har man fasat ut
enligt intervjuperson 26, Trafikforvaltningen:

”Vi har haft aterkOpsgaranti tidigare och vi har finansierat gasbussar och
etanolbussar for att de har varit dyrare, och da gar vi in som en garant for att
vi far battre ranta an vad vara trafikutovare far. Da har vart finansieringsbolag
gatt in och finansierat bussarna sa att de kor sa billigt som majligt. Alla de
typerna av ataganden har vi dock fasat ut, sa vi finansierar inga bussar langre
och har inga aterkopsgarantier.” (Intervjuperson 26, Trafikforvaltningen)

| Pited, Jonkoping, Goteborg och Stockholm &ger trafikforetagen fordonen, och fordonen
tillfaller &ven trafikforetagen efter avtalets slut.
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En annan aspekt galler overtagande av befintliga fordon i avtal, exempelvis har
trafikforetagen i Ystad, Stockholm och Jonképing tagit 6ver biogasbussar fran foregaende
trafikforetag, vilka maste bytas ut under avtalstiden. I Malmo och Jonkoping har
trafikforetagen aven tagit 6ver ett litet antal elbussar fran foregaende trafikforetag. Detta
kommer inte vara aktuellt pA samma satt nar avtalen for Stockholm, Jonkoping, Pitea och
Goteborg ar slut, eftersom man inte langre har aterkopsgarantier. Hur man i de olika
avtalen I6ser fragan om aterkép och 6vertagande av fordon mellan avtal har potentiellt
betydelse for inlasningseffekter i en viss teknik.

5.2 Avtals- och avskrivningstider

Aven nar det géller avtals- och avskrivningstider, samt krav pé& fordonens alder belyser
fallstudierna att man valt olika uppléagg, vilket visas i Tabell 5 — Avtalstid och alderskrav.

Tabell 5 — Avtalstid och &lderskrav

Stad Avtalstid ar AT EISTE E HEle e Medelalder fordon
fordon fordon

Ystad 2ar* 18 ar 12 7

Pited 10 &r Operatdrens beslut 10 10

Jonkoping 10 &r Operatorens beslut 12 Beroende av avtalsar

Malmo 3 &r ** (till 6) 15 ar 15

Goteborg 10 &r Operatorens beslut 12 E\irac}r pa avtalsar och
Krav avseende

Stockholm 4 @r *** Operatorens beslut 16 genomsnlttsalder upphor
i samband med
trafikstart.

* Galler tillaggsavtal (Ursprungligt avtal 8 ar, 2013-2021)
** Kortare avtalstid for att sl& samman med avtal Malmo Soédervarn
*** Galler forlangning av avtal (Ursprungligt avtal 8 ar, 2014-2022)

5.2.1 10-ariga avtal ar normen

En utgangspunkt nar det galler avtalstider ar EUs kollektivtrafikforordning som tillater
kontrakt i den upphandlade busstrafiken pa 10 ar (F6rordning 1370/2007, s 7).
Jamforelsen i tabell 4 belyser skillnader i avtalstid som vid en forsta anblick kan verka
stor. Detta beror pa att bade fall dér elbussar inforts inom befintligt avtal samt i samband
med ny upphandling studerats (se notering Tabell 4).

| Ystad har man en avtalstid pa 2 ar (d.v.s. den aterstaende tiden pa det befintliga avtalet)
och i Stockholm 4 ar da det ursprungliga avtalet forlangdes.

For det fall dar elbussar inforts i samband med upphandling kan vi i se att avtalstiden i
Pited, Jonkdping och Goteborg ar 10 ar. Fran intervjuerna framgar det ocksa att manga
intervjupersoner anser att ett tio-arigt avtal anses rimligt bade med hansyn till fordonens
tekniska livslangd samt med hansyn till pagaende teknikutveckling. Intervjuperson 10
fran Jonkopings Lénstrafik menade exempelvis att 10 ar dr "lagom” tidsperiod nér det
galler teknikutveckling och baserar detta resonemang pa att man inte vill lasa in sig i en
teknik som fortfarande utvecklas:
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Vi har ocks4 gjort [avtalet] pa 10 ar. Medan manga menar att de har fordonen
racker langre. Men vi vet att det kommer att hinda sd mycket pa tio ar [...]Det
ar val ocksa, vi vill inte lasa in oss i teknik. Vi vet att el och pantografladdning
kommer fungera ypperligt i tio ar for oss. Men 2031 sa kanske vi har nagot
helt annat hér.” (Intervjuperson 10, JonkOpings Lanstrafik)

Detta belyser en avvagning mellan en langre avtalstid som kréavs for att framja ett gott
samarbete och en kortare avtalstid for att framja teknisk utveckling/hdnga med i den
tekniska utvecklingen. Detta paverkar aven avskrivningstiden for fordon och laddare och
hur restvardesrisken hanteras mellan parterna. Intervjuperson 12, Pited kommun, menar
att 10 ar dven var lampligt baserat pa nuvarande kunskap om elbussarnas livslangd:

Vi valde ju 10 ar efter dialog med marknaden. Och de var tydliga med att en
normal avskrivningstid pa vara bussar dr 10 dr.[...] (Intervjuperson 12, Pited
kommun)

5.2.2 Elbussars tekniska livslangd och avskrivningstider

Vad galler avskrivningstider for elbussar skiljer det sig mellan fallen, och bestams i de
flesta fall av trafikforetaget i egenskap av fordonsédgare. Ystad och Malmé har
avskrivningstider pa 18 respektive 15 ar, vilket framgar fran aterkopsklausulerna i avtalen
(Skanetrafiken, 2018, 2019).

| intervjuerna framkommer det dock att det fortfarande rader osakerhet kring livslangden
pa en elbuss, vilket har konsekvenser for hur intervjupersonerna resonerar kring
avskrivningstider. Med begreppet livslangd menas den tekniska livslangden, det vill séga
hur lange fordonet ar funktionsdugligt. Avskrivningstid forhaller sig till fordonets
ekonomiska livslangd, det vill sdga hur ldnge en investering anses foretagsekonomiskt
Ionsam. Den ekonomiska livslangden, och darmed avskrivningstiden, kan déarmed
maximalt vara lika lang som den tekniska livslangden.

Nar man diskuterar livslangden pa en elbuss ar det bade fordonets och batteriets livslangd
som ska tas hansyn till. VVad géller fordonen menar vissa intervjupersoner att en elbuss
kan ha en langre teknisk livslangd an en buss med en forbranningsmotor eftersom
drivlinan har farre rorliga delar och inte slits pa samma satt. Samtidigt finns annu fa
erfarenheter av batteriernas livslangd — batterierna antas ha en kortare livslangd &n sjalva
fordonet och kommer formodligen behdva bytas under fordonets livslangd.
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Figur 2 - Exempelbild helelektrisk buss. Batteriets storlek och placering beror pa laddstrategi. Anpassad fran
Energimyndigheten, 2019b, s 10.

Enligt intervjuperson 15, Skanetrafiken, innebér en langre avskrivningstid for fordon en
mojlighet att samordna avtalstid med batteribyte, och darmed konkurrensutsatta
batteribytet. Langa avskrivningstider pa elbussen stéller dock krav pa rekonditionering
for att kunna ha fordonet i trafik under hela sin livslangd. | fallen med langre
avskrivningstid ar da fragan om detta bor ske inom befintligt avtal eller i samband med
ny upphandling. Detta géller aven batteriet, om kostnaden for att byta batteri bor tas av
befintligt trafikforetag eller om batteribytet ska konkurrensutsattas i samband med ny
upphandling.

”Ska man borja titta pd det precis som pa tagsidan genom att ha ett gemensamt
agt bolag som kanske tillhandahaller bussar? Ska det finns nagot garanterat
restvarde den dagen upphandlingen ar slut? Ska upphandlingarna i stallet bli
langre? Det ar ju ett alternativ ocksa, att pa nagot satt se efter tva battericyklar,
tre kanske, da gar kontraktet ut. Det kanske inte ar statiskt 10 ar langre. Det
kanske ar 10 ar pa det som inte #r elbusstrafik, sedan kanske det ér 15 &r.”
(Intervjuperson 21, Transdev)

Intervjuperson 10, Jonkopings Lanstrafik, menar att Iangre avskrivningstider for elbussar
ar nagot som framforallt Trafikforetagen driver, men detta kan samtidigt sta i konflikt
med mal om kollektivtrafikens attraktivitet och fordonens skick. Samtidigt ar sannolikt
Trafikforetagen lika angeldgna om att bussarna ska upplevas som frascha/attraktiva.
Samordning mellan batteriets och fordonets livsldéngd handlar inte enbart om ekonomiska
faktorer, utan dven om faktorer som ror hallbarhet och kollektivtrafikens attraktivitet.

”Kopplat till dlderskrav och livscykel, eller frdgan dr vél snarare stdlld om det
ar sd att vi har upprustning och renovering av fordon, vilket ju typiskt sker pa
tagsidan och dar &r svaret att det typiskt inte finns pa bussidan. Det har vi all
anledning att ifrdgasatta, framfor allt om det ar sa att den tekniska livslangden
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pa drivlinan 6kar. Da tillkommer det ju uppenbara hallbarhetsfordelar i att
varna om materialet pa ett helt nytt stt. Det &r ju ocksa en kravstéllningsfraga,
en politisk fraga, att kanske ha en mer funktionell kravstéllning snarare &n
specifika krav pa fordonsalder vilket mycket av busskontrakten definieras
av.” (Intervjuperson 22, Transdev)

| diskussionen om maxalder pa bussar &r det vart att notera att det inom ramen for
Kollektivtrafikens Avtalskommitté, KollA pagar ett arbete med att ta fram krav pa
rekonditionerade bussar, dar just fragan om elbussars langre livslangd jamfort med bussar
med forbranningsmotor har varit en viktigt fraga (Svensk kollektivtrafik, 2022).

5.3 Hur mycket ar 6ppet och hur mycket ar kravstallt i
upphandlingsunderlagen?

En jamforelse av hur mycket som &r oppet for trafikforetaget att bestdmma och hur
mycket som &r pa forhand bestamt av bestallaren i upphandlingsunderlagen pavisar stora
skillnader. En 6versikt av krav pa fordonstyp, upplagg for depa och krav pa antal fordon
I upphandlingsunderlagen presenteras nedan i Tabell 6 — Fordon, funktionskrav och
formuleringar i FFU. | denna jamforelse har vi enbart inkluderat de formuleringar som
avser elbussar, i vissa fall finns flera olika fordonstyper ndmnda.

| Ystad och i Stockholm skedde 6vergangen till elbussar under befintligt avtal, och darfor
finns det inga formuleringar om fordon eller funktionskrav i upphandlingsunderlaget,
daremot i tillaggsavtalen.

Jonkoping och Goteborg utgor tva ytterligheter vad galler kravstallningen i
upphandlingsunderlaget.

For trafiken i Jonkdping har Jonkdpings Lanstrafik definierat ett antal tekniska krav och
specificeringar for elbussarna, exempelvis vad géller batteriets laddningseffekt och
utforande (Jonkdpings Lanstrafik, 2019). Laddstrategi och upplagg for depa ar ocksa pa
forhand bestdmt av bestéllaren.

Goteborg utgor en ytterlighet at andra hallet, i upphandlingsunderlaget ar elbussar en
mojlighet men inget krav (Vésttrafik, 2019). | Go6teborg har trafikforetagen ett relativt
stort ansvar for bade trafikplaneringen, fordonsdimensioneringen och infrastrukturen men
ocksa ett stort antal valmojligheter om hur fordonsflottan ska séttas samman.
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Tabell 6 - Fordon och formuleringar i férfrdgningsunderlag

Krav pa viss fordonstyp i ° u . ° °
Stad FFUillaggsavtal Krav pa upplagg for depa Krav pa antal fordon
Elbussar inférdes i befintligt avtal Trafikforetagen utrustar -
Ystad o . 2. g Samma antal som tidigare
istallet for biogasbussar depan for elbussar
Pited Ja, minst laddhybrid- bussar Kommunen tillhandahéller Nej, TF skall ha tillréckligt
(elhybrid) depa for bestalld trafik
Stomlinjerna skall kéras med eldrivha Antalet &r i princi
ledbussar. Linje 17 med eldrivna Trafikforetagen skall hyra R p p
L x . bestamt eftersom
Jonkdping normalbussar. JLT har bestamt att den av regionen byggda - )
- a o Lanstrafiken anger
det skall vara tillaggsladdade bussar. och &gda depan - :
n ) - tidtabellerna i FFU.
Ovriga skall drivas med biogas
Ja, man specificerar att man ska ha Ja. Minst 20 nya
ett visst antal depaladdade elbussar depaladdade elbussar.
(varav en viss mangd ledbussar) Trafikféretagen har utrustat Varav 15 ledbussar *4
Malmo samt tillaggsladdade el-ledbussar till . gen' nya pantografladdade el-
S UTORE . sin egen depa for elbussar -
en linje. Ovriga bussar i ledbussar till linje 7
upphandlingen “ska” drivas med *Ovriga bussar (58) “ska”
biogas. drivas med biogas
Krav att hyra tva depaer. Trafikvolymen och
For vissa linjer specificeras Téacker ca en tredjedel av resandet ar beskrivet i
Goteborg fordonstyp i FFU. Option pa elfordon i behovet. Ovrig kapacitet FFU. Trafikforetagen
vissa trafikomréden. maste trafikforetagen sjalv dimensionerar s att
skaffa. kapaciteten racker.
Elbussarna ska placeras i
SLLs depa (nybyggd), eller Ja. "Trafikutdvaren ska
om parterna efter forandra sin fordonsplan
. Overenskommelse finner att | for trafikavtalet och
Stockholm Ja, 15 helelektriska ledbussar det &r mer lampligt, i en investera i och bekosta 15
eller flera av de andra helt nya helelektriska
depéer som Trafikutovaren ledbussar"
hyr av bestéallaren.

Likt Goteborg har man inte heller i Pited kravstallt helelektriska bussar utan det &r nagot
som trafikforetaget har valmojlighet till. Dock framgar det i upphandlingsunderlaget for
trafiken i Pited att ett mervarde utdelas baserat pa fordonstyp samt den procentuella
andelen av denna fordonstyp i trafik. Exempelvis tilldelas ett mervérde pa 6 000 000 for
90-100% elbussar i bussflottan (Pited kommun, 2018).

I Malmo har Skanetrafiken i upphandlingen inte kravstallt 100 % eldrivna bussar. Utéver
de 24 fabriksnya elbussar och 13 begagnade samt 17 begagnade MalmOExpresser som
kravstallts sa “ska” resterande trafik drivas med begagnade biogasbussar enligt
forfragningsunderlaget (Skanetrafiken, 2019). Dock sa har trafikforetaget offererat fler
elbussar &n vad som kravstéllts, och darmed har en storre del av trafiken elektrifierats.

Stockholm har i sin strategi for inforande av elbussar beslutat att detta inférande inte far
medfdra att antalet fordon Okar, ett skifte maste alltsa ske dar en buss byts mot en elbuss.
Enligt intervjuperson 26, Trafikforvaltningen beror detta pa kapacitetsbrist vid depaerna.
Samma intervjuperson uppgav ocksa att man i Stockholm haller pa att franga arbetsséattet
med att stélla specifika krav nar det galler teknikval, som gasbussar och elbussar.
Ambitionen ar att efter 2026 ska kravstallningen ske pa ett satt som lamnar avgorandet
till trafikforetagen.
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6. Analys

Tidigare forskning pa omstallningen till elbussar menar att hoga investeringskostnader ar
ett hinder for elektrifiering av kollektivtrafiken. Daremot ar driftskostnaderna for elbussar
lagre jamfort med annan teknik. Dartill finns det indikationer pa att livslangden pa
elbussar ar langre, vilket kan komma att paverka avskrivningstider. Den forandrade
kostnadsrelationen mellan investering och drift jamfort med exempelvis dieselbussar kan
medfdra att riskbeddomningar och marknadens konventioner forandras. Detta leder till ett
behov av ett nytt forhallningssatt vid effektiv upphandling och drift av trafik med elbussar
jamfért med tidigare teknikgenerationer, vilket aktualiserar nya utmaningar i avtal och
relationer.

Resultaten visar att dessa nya utmaningar hanteras pa olika sétt i de olika fallen. Genom
kartlaggningen av agarskap av depder, laddutrustning och fordon samt jamférelse av
kravstallningen i forfragningsunderlagen kan man saga att fallen uppvisar olika grader av
bestallarens respektive utforarens ansvar i omstéllningen till elbussar. Baserat pa
resultaten kan vi urskilja bade likheter och skillnader avseende affarsmodeller och
agarskap samt graden av flexibilitet, vilket redovisas i foljande delkapitel. Vilka
mojligheter och dilemman som kan uppsta beroende pa hur man hanterat fragor om
agarskap och graden av flexibilitet har analyserats utifran begreppet bestéllar-
utforarproblemet och avrundar detta kapitel.

6.1. Likheter och skillnader avseende affarsmodeller, &garskap
och avtal

Vad géller dgarskap av fordon &r det utforarna som &ger fordonen i samtliga fall. Detta
tycks vara en effektiv allokering av risker pa denna marknad. Vi kan dock notera att det
i flera intervjuer forekom Overvéganden kring elbussars forvéantat langre livslangd
(jamfort med bussar med forbranningsmotor) och vilken paverkan detta skulle kunna ha
pa upplagg av affarsmodeller, dgarskap och avtalstider.

| Pited, Jonkoping och Goteborg tillampas 10-ariga avtal, vilket ar den vanliga langden
pa kontrakt nar det galler bussar i kollektivtrafik. | Stockholm och Ystad tillampas kortare
avtalstider beroende pa att omstéllningen till elbussar skett under ett befintligt avtal
(Ystad) eller ett forlangt avtal (Stockholm). Aven i Malmo &r avtalet kortare, vilket
handlar om att bestéllaren pa sikt onskar att sla ihop olika avtal for trafiken i staden. Vi
kan notera att oavsett avtalslangd sa ses elbussar som en lamplig teknik att investera i,
men det forekommer olika upplagg avseende aterkop, eller dvertagande av fordon.

Vad vi kan se i jamforelsen ar dock att studien av Ystad och Malmo sticker ut da
bestallaren har har garanterat utforarna aterkop av fordonen till ett visst belopp vid
avtalets slut, om inte den nuvarande utforaren vinner upphandlingen. Detta far dven ses i
ljuset av de korta avtalstiderna i de tva fallen. | 6vriga fallstudier forekommer inga sadana
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aterkopsgarantier. Aterkdpsklausulerna i de sk&nska avtalen belyser ocksé att man har
kommit dverens om avskrivningstider pa 15 ar (Malmo), respektive 18 ar (Ystad) for
elbussarna. Valet av langa avskrivningstider innebéar att bussarna har ett hogt restvarde
vid avtalets slut, vilket vi tolkar som att bestéllaren i dessa fall &r villig att kompensera
utforaren for den ekonomiska risken att introducera elbussar. Vart att notera ar att
intervjupersoner fran Skane saval som i Stockholm (dar man tidigare har anvant
aterkopsgarantier i omstallning till ex etanol- och biogasbussar) menade att man fran
bestallarsidan ar pa véag bort fran att anvanda aterkopsgarantier.

Aterkopsgarantier beskrivs som ett viktigt verktyg for att dstadkomma ett teknikskifte
(Intervjuperson 16, Skanetrafiken; Intervjuperson 26, Trafikforvaltningen), och detta har
anvants tidigare i évergang fran diesel till exempelvis biogas, och &ven nu i 6vergangen
till eldrift. Att man nu gar bort fran att anvanda detta verktyg handlar delvis om att
tekniken mognat och kostnaden for elbussar minskar. Utvecklingen pa marknaden verkar
skéta omstallningen utan att bestéllaren tar storre ekonomisk risk. Aterkdpsgarantier kan
eventuellt istallet anses relevant for bestallarens langsiktiga strategi, och inte langre
avgorande for sjdlva inforandet av elbussar. Fragan om aterkopsgarantier kan dven vara
relevant om man ser till elbussens (forvantade) tekniska livslangd och avtalslangden.
Maximala avtalslangden pa 10 ar regleras av EU forordningen om kollektivtrafik,
samtidigt sa forvantas en elbuss halla langre (givet rekonditionering).

Nar det géller agarskap av depaer och hur man har hanterat fragor kring ansvar for
anpassning av befintliga och nya depaer for elbussar, illustrerar fallstudierna olika
upplagg. En skillnad gar mellan de fall dar depaerna ags av bestallaren (som i Jonkdping,
Stockholm, Pited, Ystad och till viss del Géteborg) och de fall dar utféraren dger depaerna
(Malmo och till viss del Goteborg). Trenden mot storre offentligt ansvarstagande for
depéer har, som tidigare beskrevs, delvis att gora med att bestallaren vill sakerstalla
konkurrens i kommande upphandling. En offentlig aktor har ocksa storre mojlighet att
absorbera ”samhillsbyggnadsrisker” och vara langsiktig 1 dgandet av mark och/eller
fastighet.

Oavsett agarskap av sjalva depan, ar det i samtliga fall utféraren som é&ger
laddutrustningen i depan. Det ar sannolikt effektivt att de delar av depan som i stor
utrackning exponeras for handhavanderisker, i detta fall laddare, &gs av den part som
handhar laddarna da detta skapar incitament for riskminimerande/handhavande.

| ett fall, Ystad, forekommer aterkopsgarantier for laddutrustning pa depan, vilket inte
forekommer i de andra fallen. | Pited, Malmo, Goteborg, Jonkoping och Stockholm
tillfaller laddutrustningen utforaren vid avtalets slut och upphandlas darmed pa nytt i
nastkommande avtal.

I de fall dar tillaggsladdning férekommer (Goteborg, Jonkdping och Malmg) har man valt
olika losningar for agarskap. 1 Jonkoping &r det bestéllaren, via elnétsbolaget Jonkoping
Energi (ett kommunalt bolag) som &ger laddstationerna pa andhallplatserna, medan det i
Goteborg ar utféraren som dger laddstationerna. | Malmé dgs laddstationerna av
kommunen.

Intervjuerna fran fallstudierna belyser ocksa att det finns en samsyn om att en mycket
viktig faktor for en “lyckad” omstdllning till elbussar ar en tydlig gréansdragning av
agarskap och ansvar mellan kontraktsparterna. Forfragningsunderlagets utformning med
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avseende pa precision och kontraktets grad av fullstandighet ar darmed intressant att
vidare analysera.

6.2. Likheter och skillnader finns avseende graden av flexibilitet i
upphandlingsunderlagen

Nar det galler flexibilitet i upphandlingsunderlagen sa belyser jamforelsen av
fallstudierna betydande skillnader kring hur bestallaren formulerat kraven pa fordonstyp,
upplagg for depa och antal fordon.

Nar det galler krav pa fordonstyp sa skiljer sig kravstallningarna at. 1 Jonkoping och i
Malmo finns det uttalade krav pa avseende laddteknik och typ av fordon, samt antal
elbussar och biogasbussar. | Stockholm kravs ett visst antal helelektriska bussar. | Pitea
kravstélls minst elhybrider. | Goteborg specificeras fordonstyp for vissa linjer och det
finns en option pa elfordon i vissa trafikomraden.

Vart att notera ar att man i Pited, Malmo och Gaéteborg offererats fler helelektriska bussar
an vad som kravstallts. Vi kan saledes konstatera att bade i Malmo och i Goteborg har
anbudsgivare offererat langt fler elbussar an vad upphandlingen kréaver, alltsa utan
specifika krav. Intressant att notera ar att aven i Malmo, dar det finns ett krav pa att 6vriga
bussar (d.v.s. icke kravstallda elbussar) ska drivas med biogas, valde anbudsgivare att
offerera elbussar istéllet. Detta tolkar vi som att det finns en samsyn kring elbussar som
det huvudsakliga alternativet jamfort med andra drivmedel, sasom biogas (jfr ex.
Aldenius, 2021). Om denna tolkning av vara resultat haller for ett mer generellt
resonemang som aven &r giltigt utanfor vara fallstudier (vilket vi inte med sakerhet kan
veta) kan det ha relevans for hur betydelsefullt det &r att stéalla specifika krav pa elbussar
i kommande upphandlingar.

Nar det galler val av laddteknik kan vi i fallstudierna se tendenser att ga mot depaladdning
och ifran tillaggsladdning. Detta har delvis att géra med att batterikapaciteten har okat,
vilket darmed tillater langre korstrackor. Flera intervjupersoner diskuterade ocksa
komplexiteten i etableringen av tillaggsladdning  (avseende  exempelvis
planeringsprocesser och tillstand) som faktorer som talade emot tillaggsladdning. Har &r
det dock viktigt att notera att lokala forutsattningar, som langd pa linjer, turtathet, omlopp,
hojdforhallande och backar, samt geografisk placering av depaer kan ha paverkat i vilken
man det ansags rimligt att kunna kora trafiken med depdladdade bussar nar
forfragningsunderlagen togs fram.

Aven nar det galler upplagg for depder kan man notera skillnader mellan fallstudierna,
dar det i vissa fall ar kravstallt att utforaren ska hyra depa av bestallaren (ex Stockholm,
Jonkoping, Pitea och till viss del Goteborg). | Malmg, liksom for ca 2/3 av bussflottan i
Goteborg ar det utforaren som ansvarar for depafragan.

Graden av flexibilitet i upphandlingarna skiljer sig at. Kravstallningen i upphandlingarna
paverkar dels konkurrensen men dven vilken risk kontraktsparterna atar sig i avtalet.
Exempelvis, om depa, laddstrategi och specifika fordonskrav ar specificerade, sasom i
Jonkoping sa minskar den konkurrensutsatta delen i upphandlingen. Bestéllaren tar ocksa
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pa sig stort ansvar och darmed risk for de tekniska I6sningarna, samtidigt som
trafikforetaget har mindre mojlighet att paverka.

Samtidigt belyser ocksa omstallningen till elbussar i fallstudierna att bestéllarna forsoker
hitta en 6sning déar de styr utvecklingen i 6nskad riktning. Detta kraver en viss specificitet
i kraven, men som samtidigt tillater trafikforetagen att bidra med sin kompetens for att fa
den mest effektiva losningen. Detta kopplar till en bredare diskussion om riskfordelning
mellan parterna dér trafikforetagen vill ha stor frihet/flexibilitet och darfor foredrar
funktionskrav, men samtidigt har de en begransad vilja och/eller formaga att ta pa sig
stora risker.

Baserat pa jamforelsen av fallstudierna kan vi konstatera att valen som utfoérarna gjort
avseende hur manga elbussar de offererat, oavsett kravstéllning, tyder pa att elbussar
(framforallt depaladdade bussar) inte langre ses som sarskilt riskfyllda. Givetvis paverkar
forstas uppfattningen om risker av de forutsattningar som regleras i avtalen (ex avseende
affarsmodeller, agarskap, avtalstider, aterkdp, m.m.) mellan bestallare och utforare.

6.3. Modgjligheter och dilemman med olika upplagg

De olika agarkonstellationerna i fallstudierna samspelar med graden av flexibilitet i
avtalen, dar fallen illustrerar olika nivaer av offentligt eller privat agarskap samt
specificitet i forfragningsunderlagen, vilket exemplifieras i Figur 3 — Agarskap av
depaer/laddutrustning och kravstallning. Varje kvadrant kan sagas representera ett
scenario dar det finns bade mojligheter och dilemman for kontraktsparterna, alltsa
bestallaren och utforaren.

Offentligt agande

Jonkdping
(pantograf + depa) Ystad (dep3)
Stockholm
(depd)
Pitea
(depa) 9
Lagre grad av Hogre grad av
flexibilitet 3 4 flexibilitet
Malmo Goteborg
(pantograf + depa) (pantograf + depd)
Privat

agande

Figur 3 -Agarskap av depéer/laddutrustning och kravstéalining
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| den forsta kvadranten ar depa/pantograf offentligt &gd och bestallaren har en mer
specifik kravstallning i FFU. | detta scenario har bestallaren mojlighet att valja och
specificera laddstrategin baserat pa deras mal och strategier samt pa deras férmaga och
kapacitet att tillhandahalla relevant infrastruktur. For utforaren ligger mojligheten i att
bestallaren som offentlig aktor tar pa sig ett stérre ansvar och darmed storre risk kopplat
till laddinfrastrukturen. | detta scenario sa regleras gransdragningen mellan bestéllare och
utforare genom kravstéllningen i upphandlingen, vilket kan anses bidra med tydlighet i
ansvarsforhallandet.

Dilemman som kontraktsparterna kan stallas infor i detta scenario handlar fran
bestéllarens perspektiv om att man riskerar att inte dra nytta av utférarens kompetens
kring laddstrategi och drift av elbussar. Detta dilemma kan eventuellt utgora ett mindre
problem om bestéllaren innan etablering av laddstrategi och upphandling for en dialog
med marknaden for att inh&mta aktuell information, som bestéllaren i exempelvis
Jonkoping och Pited gjort. Ur ett konkurrensperspektiv medfér detta scenario aven att
farre delar av avtalet konkurrensutsatts, vilket kan utgora ett dilemma for bade bestallare
och utférare. Enrisk eller ett dilemma for utféraren i detta scenario ar att de har begrénsad
mojlighet att utfora trafiken pa vad de anser ar ett effektivt satt, vilket da aven ar kopplat
till bestallarens dilemma om att dra nytta av utférarens kompetens.

I den andra kvadranten dar depd/pantograf ar offentligt &gd och dar kravstéllningen &r
mer flexibel, finns mojlighet for bestéllaren att luta sig mot utférarens kompetens i att ta
fram en laddstrategi. Samtidigt kan bestéllaren i viss man styra utvecklingen i énskad
riktning i och med att infrastrukturen ar offentligt 4gd. For utféraren innebar detta upplagg
en majlighet att utarbeta en effektiv [6sning baserad pa deras kdnnedom om marknaden
och om drift av elbussar. Som visat i fallstudierna ar fordonen i samtliga fall &gda av
utforaren, vilket i detta scenario 6kar chansen att laddare och fordon som enhet fungerar
smidigt.

Dilemmat som kontraktsparterna stalls infor i detta scenarion uppstar da det finns manga
kontaktytor mellan utférare och 6vriga aktorer i etableringen av laddinfrastruktur, samt
mellan bestallare och 6vriga aktdrer. Eventuellt kan detta leda till ett otydligt granssnitt
mellan bestéllare och utforare. Utforaren kan aven vélja en strategi som inte &r i enlighet
med bestéllarens mal, vilket da okar risken for malkonflikter. Det finns dven en risk att
de atgarder som kravs for den laddstrategi som utforaren foredrar, och som bestéllaren
ager, paverkar konkurrensen i nastkommande upphandling.

| det tredje och fjarde scenariot ar depa eller pantograf privat agda, i praktiken innebar
detta att utforaren ar &gare. | det tredje scenariot lamnas vissa beslut till utféraren men
samtidigt har bestéllaren minskat risken for malkonflikter genom att vara mer specifik i
kravstallningen an i fjarde scenariot, vilket kan anses utgora en majlighet for bada
kontraktsparter. Gransdragningen mellan bestéllare och utforare regleras i
kravstallningen i upphandlingen vilket, som i det forsta scenariot, bidrar med tydlighet i
ansvarsforhallandet.

Det dilemma som utloses i det tredje scenariot &r att depa eller pantograf som &gs av
utforaren utgor en konkurrensfordel i nadstkommande upphandling. For utféraren innebér
upplagget ocksa att de tar pa sig storre ansvar och darmed risk for depan eller pantograf
samt tillhorande infrastruktur. Aven om scenariot medfor mojligheten till en tydlig
gransdragning, sa ligger granssnittet narmare utforaren. | praktiken innebér detta att
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utforaren ansvarar for att nodvandig infrastruktur &r pa plats till trafikstart, exempelvis
anpassning och ombyggnad av depa eller soka bygglov for pantograf. Detta dilemma
paverkas darmed ocksa av tiden mellan tilldelning och trafikstart.

| det fjarde scenariot, dar utforare ar agare av depa/pantograf och dar kravstéllningen ar
mer flexibel, utgdrs mojligheten av att utforarens kompetens om marknaden och deras
formaga att ta fram kostnadseffektiva I6sningar tas till vara pa. Bestallaren tar pa sig
ganska liten risk i detta scenario, vilket kan ses som en mdjlighet beroende pa bestéllarens
kompetens och kapacitet. A andra sidan kan detta ocksd ses som ett dilemma frén
bestallarens perspektiv da de, genom att de tar pa sig mindre risk, aven far mindre
mojlighet att styra utvecklingen. Att styra med funktionskrav kraver mycket kunskap. Det
finns &ven risk for malkonflikter. Precis som i det tredje scenariot sa ligger granssnittet
narmare utforaren, och samma dilemma om utfoérarens ansvar fran tilldelning till
trafikstart finns i detta scenario.

De mojligheter och dilemman som kontraktsparterna stalls infor i dessa scenarion bor
aven ses ur ett tidsperspektiv. Det finns dven ett tidsdilemma som kontraktsparterna
behover ta stallning till. Omstallningen till elbussar, och teknikomstéllningar generellt,
praglas i ett tidigt skede av att den nya tekniken &r dyr. | takt med att tekniken utvecklas
och mognar sa andras kostnadsbilden, vilket innebar att tekniken som investerades i tidigt
i en omstallning inom ett par ar ar bade dyrare och mindre effektiv &n den som marknaden
kan leverera senare.

Samtidigt framgar det fran resultaten att elbussar tekniska livslangd antas var langre an
andra alternativ. | och med att avtalstiden &r reglerad till maximalt 10 &r kommer en allt
storre del av bussflottan ha kvar livslangd vid avtalets slut i takt med att bussflottan
elektrifieras. Detta bidrar med ytterligare en dimension till tidsdilemmat. Graden av
flexibilitet i avtal samspelar déarfér dven med avtalstiden. De olika upplaggen i
fallstudierna exemplifieras i Figur 4 — Avtalstid och kravstallning.

Langd pa avtal

JOonkoping  Pited Goéteborg
................................ 10 ar (EU forord.)

Stockholm

Malmo
Ystad

B

Lag[@ gy'a(l av HOQI{‘ ar ad av
flexibilitet flexibilitet

Figur 4- Avtalstid och kravstallning

En lagre grad av flexibilitet i kravstallningen, i den fyrkant som ovan betecknas med A,
innebar att bestallaren till viss del fransager sig majligheten till innovation eller
forandring inom avtalstiden. Detta paverkar da mojligheten att hanga med i
teknikutvecklingen och staller krav pa bestallarens kompetens och formaga att i
upphandlingen formulera krav i enlighet med deras langsiktiga mal och strategier. Det
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innebar samtidigt att bestallaren tar pa sig storre risk och ansvar i teknikvalen. En lagre
grad av flexibilitet tillsammans med en langre avtalstid innebar samtidigt att man fran
bestéllarens hall riskerar att lasa in sig i en viss teknik en langre period, vilket kan utgéra
ett dilemma med tanke pd den snabba teknikutvecklingen av batterier och olika
laddstrategier som kontinuerligt sker. Detta utgor ocksa ett potentiellt dilemma for
utfraren.

Nar kravstallningen har en hogre grad av flexibilitet, i fyrkanten betecknad B, sa ligger
storre ansvar, darmed risk, hos utféraren att ta fram en effektiv 16sning. 1 langre avtal
finns dock stérre mojlighet for utforaren att hantera avskrivningstiderna inom avtalstiden.

Oavsett graden av flexibilitet i avtalet sa innebar kortare avtal mindre mojlighet for
utforaren att skriva av investeringar i laddutrustning eller fordon under avtalstiden. Att
investera i fordon och/eller laddutrustning for ett kort avtal kan darfor vara ett dilemma
fran utforarens perspektiv. A andra sidan medfér kortare avtal att utforaren kan fa
erfarenhet av en viss teknik med mindre risk for langre inlasningseffekter, vilket kan ses
som en mojlighet till kompetensbygge.

For att minska risken for utforaren i kortare avtal kan bestallaren ga in och ge aterkops-
eller 6vartagandegaranti for tekniken, om det ligger i linje med bestallarens mal och
strategier, vilket da innebér att risken flyttas fran utforare till bestallare. Detta kan vi se
exempel pa i fallen Ystad och Malmg, och &r ett verktyg som enligt utsago har varit viktigt
for att fa till en omstallning i tidigt skede av teknikutvecklingen. Fragan om aterkop eller
Overtagande av fordon och laddare &r &ven aktuell sett till elbussens forvantade tekniska
livslangd, vilket innebar att fordonet eventuellt haller langre an avtalsperioden.
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7. Diskussion

Baserat pa jamforelsen av fallstudierna, vilka slutsatser kan man dra avseende
affarsmodeller, &garskap, avtal och upphandling? | det har avsnittet diskuterar vi
resultaten av analysen och relaterar dessa till tidigare forskning och identifierar nagra
potentiella lardomar fran fallstudierna.

Som belyses av fallstudierna sa sker omstallningen till elbussar i hég grad inom ramen
for (i manga fall) omfattande upphandlingsprocesser och langsiktiga avtal. Den fas av
omstallningen som studerats i fallstudierna illustrerar ocksa hur sadana teknologiska
forandringar innebér en osékerhet som kan leda till en énskan om en langsiktighet i
avtalsrelationen, vilket kraver langa kontrakt. Hensher (2020) skriver att det kréavs en
avvagning for att sékerstalla att avtalen som ingas i en foranderlig miljo dels har
tillrackligt lang avtalstid for att framja ett gott samarbete och minska riskerna for
ingaende parter, men samtidigt ar tillrackligt korta, alternativt flexibla, for att kunna
anpassas till nya forutsattningar under avtalstiden. Genom olika agarskapsforhallanden,
avtalstider och grad av flexibilitet i avtalen visar resultaten fran studien hur man
efterstrévat denna balans i de olika fallen.

Gransdragningen, vad galler dgarskap och ansvar, paverkar hur risker kopplade till
osakerheter kring ny teknik fordelas mellan parterna. Hensher (2021) lyfter fragan om
agarskap av fordon i Gvergangen till fossilfri teknik generellt, och skriver att om
bestéllaren dger fordonen och laddinfrastruktur/laddutrustning skulle man kunna anta att
det etableras ett mer konsekvent tillvagagangsatt och en tydligare utstakad strategi for
dvergangen. Ett sadant upplagg medfor dock hoga krav pa bestallarens kompetens och
medfér dven att ett visst upplagg kanske fungerar for ett trafikféretag men inte for
samtliga, vilket paverkar konkurrensen. Samtidigt sa innebar detta att trafikforetagens
kompetens om marknaden inte fullstdndigt tas tillvara. Just trafikforetagens kompetens
vad géller fordon och drift av elbussar anses av ett flertal intervjupersoner som en viktig
del i att trafikforetagen tar &garskap av fordonen.

| fallstudierna finns det inget som tyder pa att den uppdelning av dgarskap som valts
paverkar bestéllarens strategi i negativ mening, vilket alltsd verkar motsaga Henshers
(2021) resonemang. Snarare tycks uppdelningen av &garskap i de olika fallen vara
motiverade med hdnsyn till vilka kompetenser och resurser som bestéllar- och
utforarsidan besitter i denna fas av omstéllningen till elbussar.

Att upphandla/éverga till elbussar kraver alltsd kompetens om hur dessa bade bidrar till
samhallsmal samt hur dessa driftsatts (vi kan alltsa diskutera olika nivaer, eller perspektiv
pa bestallarkompetens). Som vi konstaterade i kapitel 3 finns det inslag av det sa kallade
bestéllar-utforarproblemet i samband med inférandet av elbussar, eftersom bestallaren
och utforaren kan ha olika motiv och drivkrafter, samt att det rader obalans i kunskap och
kompetens om marknaden (ex. Hensher, 2020; McTigue et al., 2020). Eftersom elbussar
fortfarande ar i en tidig fas av introduktionen &r det forstas svart att sékerstélla att
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bestallaren besitter ratt kompetens. Hur har man da hanterat dessa aspekter av det sa
kallade bestéllar-utférarproblemet?

Vi tolkar resultaten fran vara fallstudier som att utmaningen har hanterats pa olika sétt i
de olika fallstudierna. I vissa fall (ex Malmé och Jonkdping) har bestéllaren genom
specifika och detaljerade krav tagit mer ansvar och &garskap, och darmed storre risk i
vissa fragor, och dverlatit mindre risk till trafikforetagen. | andra fall, exempelvis
Goteborg, har bestallaren lamnat kravstallningen mer éppen och éverlatit fler beslut och
darmed aven mer risk at utforaren. Vi kan alltsa i linje med McTigue et al (2020) se att
resultaten tyder pa att man i nagra fall forsokt navigera obalansen i information och
kunskap mellan bestéllare och utférare genom att bestdllaren har efterstrdvat mer
specificitet i avtalsforhallandet. Vi kan dven konstatera att detta ligger i linje med tidigare
studier som belyst skillnader i bestéllar — utforar relationen i olika svenska regioner
(Danielson & Wretstrand, 2016). Oavsett om det handlar om omstéllning elbussar eller
andra processer, sasom framtagande av trafikforsorjningsprogram rader olika
styrningsfilosofi i olika regioner.

En intressant fraga som uppstar nar det galler riskfordelning och kravstéllning &r om
bestallaren kan uppna mal om att elektrifiera en fordonsflotta/delar av fordonsflottan utan
att stalla krav om detta i FFU? Resultaten fran fallstudierna indikerar att man i Géteborg,
lyckades fa ett utfall av upphandlingsprocessen som bidrar till dessa mal utan att stélla
specifika krav om elbussar. | Malmd dar kraven var mer specifika fick man ett utfall dar
det vinnande anbudet inneholl betydligt fler elbussar &n vad som specificerades i FFU.
Aven i Pited blev utfallet mer eldrift (helelektriska batteribussar) jamfort med kravet pa
laddhybrider i FFU. Baserat pa detta konstaterar vi att fallstudierna indikerar att
bestallarens mal om elektrifiering ligger val i linje med utforarens uppfattning om vad
som ar marknadsmassigt intressant. Det finns indikationer pa att elbussar nu ses som det
huvudsakliga alternativet.

Detaljeringsgraden eller 6ppenheten for olika losningar/flexibilitet kan saledes aven ses i
ljuset av bestéllarens mal och strategier for utveckling av kollektivtrafiken och 6vergang
till fornybara branslen. Bestallarna har i varierande grad malet att minska utslappen fran
kollektivtrafiken, i vissa fall finns tydliga mal om elektrifiering, exempelvis i Goteborg
dar man har som mal att fordonsflottan ska vara helt eldriven till 2030 (Vastra
Gotalandsregionen, 2018; Vasttrafik, 2021) och i Malmg, dar alla bussar ska elektrifieras
till 2031 (Skanetrafiken, 2021a, 2021b).

Som diskuterats ovan finns tecken pa att det finns en samsyn mellan bestéllare och
utférare om fordelarna med elektrifiering i sig, men att strategin for att fa till en
omstallning samt parternas langsiktiga strategier rérande elektrifiering majligen skiljer
sig. Exempelvis har bade bestéllare och utférare mal om att nd en kostnadseffektiv
l6sning, men i olika tidsperspektiv. For utféraren handlar det om det aktuella avtalet pa
ca 10 ar, for bestallaren pa lang sikt. Hur mojliggor gransdragning och kravstallningen en
flexibilitet for olika I6sningar? Det finns eventuellt en del spanningar, eller atminstone
ett mote mellan bestallarens langsiktiga strategi vilken kan uppnas genom att stalla mer
specifika krav i avtalet, och den snabba utvecklingen pa marknaden dar en hogre grad av
flexibilitet ibland foresprakas.

Bestallarens langsiktiga strategi och vilka fragor bestéllare har ansvar 6ver definierar
systemegenskaperna inom vilka den upphandlade trafiken ska fungera. Vitestam et al.
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(2021) skriver att det kan uppkomma svarigheter i funktionsupphandling da funktionen
som ska upphandlas &r en del av ett storre system, dar en infrastruktur som anvénds av
hela systemet sétter granserna och inte enkelt kan anpassas for en enskild upphandling. |
takt med att elbussar blir alltmer vanliga i ordinarie trafik sa blir dessa systemgranser allt
mer definierade — och vilken part som satter dessa systemgranser i ett tidigt skede beror
delvis pa flexibiliteten i avtalen som ingas tidigt i omstallningen, som i dessa fallstudier.
Dessa granser ror bade den fysiska infrastrukturen och den organisatoriska vad galler
ansvar och dgarskap.

| samband med detta blir &garskapet och ansvar for laddstrategin samt for anpassning av
depaer for elbussar en intressant aspekt att diskutera da dessa val till viss grad definierar
systemgranserna. Som resultaten avseende dgarskap och affarsmodeller visar har man
olika agarskapsforhallanden i fallstudierna. En fragestallning som belyser detta val ar vad
som sker med laddutrustning nédr avtalet ar slut, exempelvis om bestallaren har en
aterkopsgaranti eller ar dgare av laddutrustningen (ex. Jonkdping, delvis i Malmo, Ystad)
eller om den vid avtalet slut tillfaller utféraren i egenskap av agare (Pited, Goteborg,
delvis Malmd). Detta har da betydelse for systemgranserna i nastfoljande upphandling.

Hensher (2020) skriver att pa grund av den varaktiga infrastrukturen som kravs for
kollektivtrafiken, och kanske i synnerhet for elektrifiering av stadsbusstrafiken, s ger
langre kontrakt ett skydd for kontraktsparterna genom att tydliggéra ansvar och
ataganden. Daremot ar det svart att pa ett tydligt sétt formulera sadana kontrakt i en
foranderlig miljo — vilket da innebér att en av parterna tar pa sig storre risk (Hensher
2020, 2021). Som beskrivs i kapitel 6 s& har man i de olika fallen hanterat detta genom
att ha en lagre eller hogre grad av flexibilitet i kravstallningen.

Som beskrivs innan innebar graden av flexibilitet olika ansvars- och riskférdelningen for
bestallare och utforare och paverkar granssnittet mellan kontraktsparterna och andra
aktorer. En lagre grad av flexibilitet innebér att granssnittet ligger narmare bestéllaren,
och en hogre grad av flexibilitet att det flyttas narmre utforaren. Vilket alternativ som
passar i olika fall beror till stor grad pa vilka resurser, exempelvis kompetens och
kapacitet, bade bestallare och utforare besitter. En storre bestallare som ofta upphandlar
elbusstrafik har mer erfarenhet &n en bestéllare upphandlar trafiken med flera ars
mellanrum. Detsamma kan sdgas galla pa utforarsidan. Det kan aven finnas dven en
ideologisk dimension déar preferenser om balansen mellan bestallare och utforare
paverkas av den partipolitiska majoritet som rader i styrande politiska organ.

Vad innebar det for konkurrensen mellan trafikféretagen att ga over till el? Eftersom
kunskapen om att 6verga till elbussar fortfarande &r under uppbyggnad kan man tanka sig
att storre aktorer pa utforarsidan har dragit fordelar av tidigare erfarenheter i andra stader,
och i de fall det handlar om globala foretag, &ven av sina erfarenheter i andra lander. En
mojlig konsekvens av detta skulle pa sikt kunna vara att ju storre trafikforetag/ju fler
erfarenheter med elbussar — desto storre fordel i upphandling. En sadan utveckling vacker
fragor om vilka trafikfretag som har méjlighet att havda sig pa marknaden i framtiden.
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8. Slutsatser

Syftet med den har rapporten har varit att jamfora och analysera erfarenheterna fran
genomforda och planerade inféranden av elbussar i ordinarie trafik i svenska stader, med
fokus pa hur fragor kring affarsmodeller, agarskap, och kravstéllning i upphandling har
hanterats. Studien genomfordes som en jamforande fallstudie av omstallning till elbussar
i Stockholm, Géteborg, Malmd, Jonkdping, Pited och Ystad.

| rapporten analyserades tre fragor:

- Vilka likheter och skillnader finns avseende hur affarsmodeller och &garskap har
hanterats?

- Vilka likheter och skillnader finns avseende graden av flexibilitet i
upphandlingsunderlagen?

- Vilka mgjligheter och dilemman kan uppstd beroende pa hur man hanterat
affarsmodeller, dgarskap och flexibilitet i upphandlingsunderlagen ?

Nér det galler likheter och skillnader avseende affarsmodeller och dgarskap konstaterar
vi att det i samtliga fall &r utféraren som ar dgare av fordon. Agarskapet av laddutrustning
ar till stor del baserat pa vilken laddstrategi som valts, dar depaladdning i samtliga fall
innebar att utféraren ager laddutrustning, och for tillaggsladdning finns exempel pa bade
privat och offentligt dgande. Denna uppdelning kan tyckas rimlig med hansyn till
parternas formaga att hantera olika typer av risker kopplade till de olika laddstrategierna.

Néar det géller likheter och skillnader avseende graden av flexibilitet i upphandlings-
underlagen konstaterar vi att kravstéllningen varierar fran specifika krav pa elbussar och
laddstrategi, till en mer 6ppen kravstallning dar det star utforaren fritt att valja drivmedel
och laddstrategi, vilket ocksa resulterat i elbussar. Resultaten tyder pa att elbussar, séarskilt
depéladdade, inte langre ses som en sarskilt riskfylld teknik, men detta beror ocksa pa hur
man fordelas ansvar och dgarskap i de olika fallen.

De mdjligheter och dilemman som kan uppsta beror pa hur man hanterat fragor om
agarskap, avtalstid och flexibilitet i avtal. Hur man i de olika fallen etablerat granssnittet
mellan bestallare och utférare resulterar i att ansvar och risk fordelas olika. Huruvida
denna fordelning innebdr en mojlighet alternativt ett dilemma for bestéllaren eller
utforaren beror till viss del pa om det finns risk for malkonflikter mellan parterna, och pa
parternas kompetens och kapacitet att hantera ansvaret.
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K2 ar Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga
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grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmo universitet och VTI i samarbete med Region Stockholm,
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