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Byte till eldriven busstrafik kan generera stora 

samhällsnyttor genom exempelvis lägre 

energianvändning, lägre koldioxidutsläpp, lägre 

bullernivåer och mindre utsläpp av partiklar i stadsmiljö.  

Utgångspunkten för rapporten är en elektrifiering av 

busstrafiken längs Hornsgatan i Stockholm. Miljömål och 

miljövinster med elbussar presenteras. Rapporten visar 

också vilken prisbild som bussleverantörer måste matcha 

för att undvika fördyringar av lokaltrafiken. Översiktliga 

kalkylexempel presenteras och kommenteras. Rapporten 

pekar också på vilka tekniska, avtalsmässiga och 

infrastrukturella utmaningar som måste lösas för att en 

snabb elektrifiering ska vara möjlig. 
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Eldrivna bussar behövs för att nå allt tuffare miljömål 

SAMMANFATTNING ELEKTRIFIERAD BUSSTRAFIK 

Nuläge Nyttor med eldrift Kostnader med eldrift 

Tillverkarnas utmaning 

• Vissa delar av innerstaden som 

trafikeras av SL:s bussar har buller- 

och luftkvalitetsproblem, t.ex. 

Hornsgatan. 

• Tekniken för eldriven busstrafik 

utvecklas snabbt. Växande flottor finns 

i t ex Umeå och Nottingham. 

• Regeringen har aviserat stöd till 

klimatinvesteringar och elbussar 

 

Kollektivtrafikens utmaning 

• Sänkt miljöbelastning vad gäller buller 

och hälsoskadliga ämnen. 

• Lägre energiförbrukning och 

klimatpåverkan. 

• Lägre avståndsberoende kostnader. 

• Ökad attraktionskraft för 

kollektivtrafiken vilket kan ge ett ökat 

resande. 

 

 

• Höga buss- och infrastrukturkostnader 

i initialskedet. Statligt stöd kan ha 

mycket stor betydelse. 

• Storskaligt införande bör göras med 

mogen teknik och i samband med 

upphandling av avtalsområde. 

• Körsträckan har betydelse för 

kostnadsläget. 

• Långa körsträckor: höga krav på 

batterier och laddinfrastruktur. 

• Korta körsträckor: låga rörliga 

kostnader överväger inte höga fasta 

kostnader. 

• Högre krav behöver ställas på busstrafiken 

för att miljömålen ska kunna nås. Vissa 

miljömål kan bara nås med elbussar. 

• Elbussar behöver prövas i många olika 

miljöer så att erfarenheter byggs upp. 

• Statliga bidrag kan nyttjas för att snabba 

upp introduktionen. 

• Trafikförvaltningen kan stimulera 

elektrifiering genom projekt och skarpare 

funktionskrav avseende energieffektivisering 

och klimatutsläpp. 

• För en innerstadslinje måste leverantörerna 

matcha RME-dieselbussarnas 

kilometerkostnad på ca 12 kr/km.  

• För eldriven busstrafik krävs driftsäkerhet 

som garanterar kundnöjdhet. 

• Bussleverantörer måste sträva efter 

samarbete med andra aktörer, såväl 

infrastrukturtillhandahållare som 

intresserade trafikmyndigheter. 



Den senaste miljöbarometern visar att 

årsmedelhalten av kvävedioxider ligger nära 

miljökvalitetsnormen, men att resultatet är långt 

från miljökvalitetsmålen. Normvärdet överskreds 

under ca 35-50 dygn, att jämföra med tillåtna 7 

dygn.  

Utsläpp av partiklar (PM10) ligger under 

miljökvalitetsnormen, men målvärdet överskreds 

kraftigt under 2014, trots en nedåtgående trend. 

Normvärdet överskreds under ca 15 dygn, vilket är 

under EU:s och miljökvalitetsnormernas tillåtna 35.  

Det finns långt fler luftkvalitetsindikatorer som 

miljöbarometern följer upp. Vad gäller utsläpp av 

sotpartiklar har trenden de senaste åren varit 

negativ. Utsläppen på Hornsgatan ligger idag på 3 

milligram per kubikmeter luft, att jämföra med 1 

milligram i den urbana jämförelsestationen och ca 

0,3 i den regionala jämförelsestationen.  

Busstrafiken är en av flera utsläppskällor. 

Utsläppen är möjliga att påverka genom de krav 

som ställs i upphandlingar. 

Miljöbarometern visar att mer krävs för att nå målen för Hornsgatan 

1. NULÄGE MILJÖ PÅ HORNSGATAN 

Årsmedelhalter för utsläpp av kvävedioxider 1991-2014. Mätningar på 

Hornsgatan representeras i rött. Källa: Stockholms stad. 

Årsmedelhalter för utsläpp av partiklar (PM10)  1991-2014. Mätningar på 

Hornsgatan representeras i rött. Källa: Stockholms stad. 



Skillnad mellan gasbuss och laddhybridbuss för vissa utsläpp, för trafik i 

innerstadsmiljö. Staplarna visar relativa skillnaden i samhällsekonomisk 

kostnad för olika miljöfaktorer. Källa: WSP. Konsekvenser av Elbussar i 

Stockholm (2014) 

Elbussar kan tydligt sänka busstrafikens 

bullerpåverkan och utsläpp av kväveoxider och 

partiklar i innerstaden.  

S.k. Zone Management möjliggör att hybridbussar 

kan anpassas till att gå uteslutande på el genom 

känsliga miljöer. 

Figuren till höger jämför en gasbuss och en 

laddhybridbuss utifrån olika miljöeffekter. Värt att 

nämna är att buller är den effekt som i 

Trafikverkets samhällsekonomiska metodik 

värderas högst, varför en halvering av bullernivån 

ger stora samhällsekonomiska nyttor. 
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2. ELBUSSARNAS MILJÖNYTTOR 



Tuffare krav behöver ställas på busstrafiken. 

Utöver EUs miljökvalitetsnormer finns andra 

miljömål som talar för eldriven busstrafik 

Stockholms stad skärper klimatmålen  

Stockholms stad har satt tuffa mål avseende 

energieffektivisering och slut på användandet av 

fossila bränslen i innerstaden fram till 2040. 

Ett annat exempel är Swedavia, som har mycket 

sträng miljöpolicy och som undersöker hur 

sträckan Märsta-Arlanda kan trafikeras med 

elbussar.  

 

 

SLL kräver en kraftig energieffektivisering 

Trafikförvaltningens behovsanalys för eldriven 

busstrafik från 2014 visar att det endast är med 

införande av eldrift som energieffektiviseringsmålet 

till 2030 kan nås.  

Dagens upphandlingskrav på energieffektivisering 

är inte tillräckligt höga för att motivera operatörerna 

att köpa in elbussar. Skarpare politisk styrning mot 

tuffa energieffektiviserings- och utsläppskrav skulle 

emellertid kunna stärka elbussarnas relativa fördel. 

En elektrifiering skulle också bidra till att 

landstinget kan nå sitt mål om 100% förnybar 

energi till 2030.  

3. MILJÖMÅLEN ALLT SKARPARE 
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Demonstrationsförsök ett viktigt steg mot storskalighet 

Sju elbussar ska bli 30 

I Umeå körs idag två elbussar från den lokala 

tillverkaren Hybricon i daglig drift, ytterligare sju ska 

levereras. Beslut finns om 30 elbussar i trafik i 

Västerbottens Lokaltrafik – Ultra. Driften har varit 

problemfri vad gäller framdrivningssystemet. Bussarna 

är vinterisolerade och finns i både 12 och 18 meters 

version. Bussarna ultrasnabbladdas på två minuter 

vilket räcker för en timmes färd. 

Umeå kommun har tagit en stor del av 

utvecklingskostnaderna, de ser det som en del i ett 

större sammanhang, ett ”energismart och hållbart 

stadsbyggnadsprojekt”. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tillverkaren beredd leverera till Stockholm 

Hybricon för dialog med operatörer i Stockholm, 

framför allt avseende trafik till Arlanda och Bromma.  

Bedömningen är att man får vara flexibel vad gäller 

långsamladdning över natt och snabbladdning. Båda 

teknikerna behövs och linjesträckning, omloppstider, 

avstånd och värmebehov är avgörande. Värmning av 

bussen på vintern är energikrävande. En intressant 

lösning som prövas är biogasdriven värmare (Västerås 

Lokaltrafik/Solaris). 

Dra lärdom av den växande erfarenhetsbasen 

Försöken med laddhybridbussar på linje 73 i 

Stockholm och elbussarna i Umeå innebär viktiga 

möjligheter att förbereda sig för en storskalig 

introduktion av eldrift i busstrafiken. Viktiga faktorer att 

studera är kostnader, driftsäkerhet, värme, 

batterilivslängd och användbarhet i olika trafikmiljöer.  

En särskild effekt av elbussintroduktion är den ökade 

attraktiviteten i kollektivtrafiken med lägre buller, inga 

lokala utsläpp, mindre vibrationer och en behagligare 

resa. I Umeå talar man om en statushöjning för 

busstrafiken. Av särskilt intresse är därför att studera 

ökningen i antalet passagerare som en följd av 

elbussanvändningen. 

4.1 EXEMPLET UMEÅ – EN INSPIRATIONSKÄLLA 

En elbuss laddar vid Umeås flygplats. 



Europas största flotta av eldrivna bussar 

46 bussar ska bli 59 

Projektet startade 2012 med fyra elbussar som sedan 

växt till 46. Bussarna kommer från den brittiska 

tillverkaren Optare. Drivande faktorer var tuffa 

klimatmål och god ekonomi tack vare inköpsbidrag och 

låga driftkostnader. Nottinghams elbussar har stora 

batterier och laddas nattetid i depå. Idag finns 50 

uppställningsplatser för nattladdning och tre 

snabbladdare. 

 

 

 

Kraftiga inköpsbidrag 

Bussarna köptes in med hela 80% av merkostnaden 

täckt av bidrag, både nationella (Green Bus Fund) och 

lokala (via en särskild parkeringsskatt). Det sistnämnda 

ger elbussarna ett särskilt symbolvärde – invånarna får 

något tillbaka för den parkeringsskatt de betalar.  

Elbussar i världen 

Elbussar av olika typer prövas i en mängd projekt 

runtom i världen, i allt från renodlade försöksprojekt till 

kommersiell drift. I Kina rullar tusentals elbussar som 

ett led i kampen mot dålig luftkvalitet 

 

4.2 EXEMPLET NOTTINGHAM  



Elbussar har potential att sänka operatörernas kostnader och öka resandet i 

Stockholm. Dock finns utmaningar som måste bemötas. 
Sänkta driftskostnader 

Elektrifiering möjliggör kraftigt sänkta driftskostnader 

för operatörer, framför allt genom inbesparingar på 

kostnader för drivmedel. 

Ökat resandeintresse 

Lägre bullernivåer stärker busstrafikens attraktivitet 

och kan därigenom gynna operatörer med avtal där 

ersättning baseras på antal resande eller kundnöjdhet. 

Upphandlingskraven har stor bäring på införandet 

av elbussar 

De krav som ställs i nuvarande upphandlingsmaterial 

kan nås med ökad bränsleeffektivitet t ex genom 

hybriddrift, förarutbildning i eco-driving och andra 

åtgärder som inte kräver elektrifiering av bussflottan. 

För att nå SL:s mål om 35% energieffektivisering till 

2030 är dock elektrifiering av bussflottan nödvändig.  

Linjesträckningen måste ta hänsyn till gasdepåer 

I nuvarande avtal för innerstaden är Keolis bundna till 

årliga köp av biogas för 86 miljoner kronor årligen, en 

intäkt för Stockholms stad som kan minska om 

gaskravet omförhandlas och försäljning sker på andra 

marknader. Efterfrågan på fordonsgas är dock stor 

och många användare önskar en ökad andel biogas. 

Identifiera lämpligaste områdena för elektrifierad 

busstrafik 

Det är inte självklart att operatörerna ur sina 

företagsekonomiska perspektiv ser innerstaden som 

det lämpligaste området för elektrifiering. Befintliga 

avtal, linjesträckning och körsträckor spelar in. 

Utbytesplaner beror på utvecklingen av 

trafikmängd 

Om Trafikförvaltningen köper mindre trafik minskar 

behovet av bussar, och nyinvesteringar skjuts på 

framtiden. När äldre bussar sorteras ut för att de inte 

behövs blir medelålderskravet lättare att hålla. 

Viktigt med hög driftsäkerhet 

Om elbussarnas tillgänglighet och driftssäkerhet inte 

motsvarar den nuvarande bussflottan, kan detta få 

konsekvenser som viten till följd av fallande 

nöjdkundindex och behov av fler bussar för 

redundans. 

5. MÖJLIGHETER OCH UTMANINGAR 



Förutsättningar 

Hög energieffektivitet sänker de rörliga 

kostnaderna 

Ur ett företagsekonomiskt perspektiv är den höga 

energieffektiviteten nyckeln till att operatörerna ska 

välja elbussar framför diesel- eller gasbussar. 

Vad kan leverantörerna erbjuda idag? 

Volvo erbjuder redan idag paketlösningar där 

operatören betalar fast kilometerpris för buss, 

laddinfrastruktur och el, anpassat efter körsträcka 

och lokala förutsättningar. Kilometerkostnaden är 

jämförbar med RME-hybrider, men variationen är 

stor beroende på körkilometer och linjespecifika 

förutsättningar. 18-metersbussar utgör hittills en 

liten andel av avtalen. Vid en årlig körsträcka på 

över 60 000 kilometer bedömer Volvo själva att 

elbussarna går att räkna hem.  

Extern finansiering sänker tröskeln 

Med stödfinansiering av infrastruktur från extern 

part, exempelvis genom Stadsmiljöavtal eller 

klimatinvesteringsprogram, sänks tröskeln för när 

elbussar blir lönsamma. Regeringen har också 

aviserat ett särskilt stöd till elbussar på 350 MSEK 

under 2016-2019. 

Andra kostnader vid byte till elbussar 

Eftersom arbetskostnader utgör en stor andel av 

busstrafikens kostnader, kan laddningsproceduren 

bli en betydande kostnadspost om den tar mer av 

personalens tid i anspråk än tankning med flytande 

bränsle. Därutöver kan utbildningsinsatser krävas, 

med hänsyn till säkerhetsaspekter med starkström. 

Alternativ användning av de bussar som ska 

ersättas i innerstaden är nödvändigt, för att inte 

orsaka kapitalförstöring. 

I dagsläget är RME billigare än diesel, varför 

jämförelser bör göras med RME-dieselbussar.   

 

6.1 KOSTNADSJÄMFÖRELSE 

Bilden visar en laddhybridbuss från Volvo som snabbladdas i Hamburg. 

Bildkälla: Volvo 



Översiktlig kalkyl 

Figurerna till höger visar två kostnadsscenarier för 

elbussar på tre linjer i innerstadsmiljö. Tabellen 

nedan visar de av kalkylens indata som skiljer i de 

två exemplen. Dessa två scenarier kan utifrån 

tidigare rapporter sägas utgöra två ytterligheter i 

fråga om kostnader för eldrivna bussar.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Kilometerkostnaden innefattar i övrigt kostnader 

för service- och reparation, ränta, batteri, 

infrastrukturinvesteringar, bränsle-kostnader samt 

samhällsekonomisk värdering av miljöeffekter. Den 

sistnämnda är inte en kostnad som betalas av 

operatören men som tas med för att den är en 

väsentlig faktor för den upphandlande 

myndigheten.  

6.2 KOSTNADSJÄMFÖRELSE 

Exempel 1a: Högkostnadsscenario. Jämförelse av kilometerkostnad för busslinjer i 

innerstadsmiljö. * Miljöbusspremie om 85 000 kr/år och laddinfrastrukturen 

medfinansierad till 50 % 

Exempel 2a: Lågkostnadsscenario. Jämförelse av kilometerkostnad för busslinjer i 

innerstadsmiljö. *Miljöbusspremie om 85 000 kr/år och laddinfrastrukturen 

medfinansierad till 50 % 

Indata Exempel 1a Exempel 2a 

Pris fordon 5 000 000 kr 3 000 000 kr 

Avskrivningstid buss 8 år 8 år 

Restvärde 0 kr 400 000 kr 

Batterilivslängd 7 år 10 år 

Pris laddstation 4 000 000 kr 2 500 000 kr 
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laddstation 
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Översiktlig kalkyl 

I figurerna till höger visas samma 

kostnadsscenarier som på föregående sida, men 

med 16 års avskrivningsperiod för bussar i stället 

för 8 (inget restvärde). 

 

 

 

 

 

 

 

6.3 KOSTNADSJÄMFÖRELSE 

Exempel 1b: Högkostnadsscenario. Jämförelse av kilometerkostnad för busslinjer i 

innerstadsmiljö. * Miljöbusspremie om 85 000 kr/år och laddinfrastrukturen 

medfinansierad till 50 % 

Exempel 2b: Lågkostnadsscenario. Jämförelse av kilometerkostnad för busslinjer i 

innerstadsmiljö. *Miljöbusspremie om 85 000 kr/år och laddinfrastrukturen 

medfinansierad till 50 % 

Indata Exempel 1b Exempel 2b 

Pris fordon 5 000 000 kr 3 000 000 kr 

Avskrivningstid buss 16 år 16 år 

Restvärde 0 kr 0 kr 

Batterilivslängd 7 år 10 år 

Pris laddstation 4 000 000 kr 2 500 000 kr 

Bussar per 

laddstation 

5 8 
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Översiktlig kalkyl forts. 

Tolkning av diagrammen 

Diagrammen på föregående sida visar tydligt att 

elbussar har högre fasta kostnader och lägre 

avståndsberoende kostnader. Det är bedömningen av 

investeringskostnaderna för elbussar och 

laddinfrastruktur som är avgörande för jämförelsen. 

Eftersom kostnader för laddinfrastruktur delas mellan 

flera bussar, är det inköpskostnader för själva 

elbussen som är avgörande för kalkylen. 

Osäkra kostnadsuppgifter 

Kostnadsuppgifter som rör elbussar och tillhörande 

infrastruktur är högst osäkra.  

• Bussleverantörsmarknaden är konjunkturkänslig, 

resursutnyttjandet styr i hög grad prisbilden för 

själva bussarna.  

• Laddningsinfrastruktur finns i många lösningar. 

Kalkylen utgår från snabbladdning liknande den 

efter linje 73. 

 

 

Förmånliga erbjudanden på gång 

I Trafikförvaltningens behovsanalys påpekas att 

tillverkarnas paketerbjudanden med buss, 

laddstationer och el är ännu lägre än 

lågkostnadsscenariot i Exempel 2. Detta indikerar att 

tillverkarna i dagsläget är beredda att erbjuda 

konkurrenskraftiga priser för elbussar. 

6.4 KOSTNADSJÄMFÖRELSE 



Slutsatser 

• I högkostnadsscenariot är elbussens kostnader 

högre än både gasbussens och RME-bussens, 

även om statliga subventioner vägs in.  

• I lågkostnadsscenariot är elbussen ett klart 

billigare alternativ än gasbussen, och jämförbar 

med RME-bussen. Med statliga subventioner är 

elbussen det billigaste alternativet. 

• De avståndsberoende kostnaderna för elbussar 

är betydligt lägre än för RME- och gasbussar.  

• För innerstadslinjer finns en utmaning i det låga 

antalet körda kilometer per år (I snitt ca 50 000 

km per buss och år i denna kalkyl). 

• Elbussarna innebär stora förbättringar vad gäller 

miljökostnader per kilometer. Detta beror inte 

främst på nollutsläpp, utan på lägre bullernivåer. 

 

 

 

 

 

• Kostnader för infrastruktur, och framför allt 

fordon, är avgörande för elbussens 

konkurrenskraft.  

• Det finns busstillverkare som kan erbjuda fasta 

priser per kilometer som ligger under vad som 

redovisas i kalkylen, vilket indikerar att 

”paketerbjudanden” med buss och infrastruktur 

kan vara förmånliga, och att kostnadsuppgifter 

är färskvara under den rådande 

teknikutvecklingstakten. 

• Med statligt stöd och tydliga krav från 

upphandlande myndigheter är elbussen en 

gynnsam affär. 

 

 

6.5 KOSTNADSJÄMFÖRELSE 



Dagens sammansättning av bussflottan i E22-området (Innerstaden och 

Lidingö). Staplarna visar antalet bussar per årsmodell. Laddhybriderna på 

linje 73 ej medräknade. 

Bussflottan i Stockholms innerstad är företrädesvis 

modern. Endast ett fåtal bussar är mer än 8 år 

gamla, vilket är snittålderkravet på bussflottan.  

E22-Avtalet löper fram till 2022, med option till 

2026.  

Störst nyttor finns inte nödvändigtvis i 

innerstaden. 

I dagsläget är elbussens nyttor störst på linjer som 

är tillräckligt korta för att bussen ska kunna köras 

(huvudsakligen) på eldrift, men där antalet körda 

kilometer per år är tillräckligt för att de låga 

driftskostnaderna ska ge ordentligt utslag på 

kalkylen. Innerstadens körsträckor runt 50 000 km 

kan vara för korta för att i dagsläget ge god 

ekonomi.  

Biogas krävs i avtalen 

Avtalet för innerstadstrafiken innehåller ett krav om 

årliga köp av biogas från Stockholms stad över 

avtalsperioden. Vid elektrifiering är därmed flytt av 

bussar till andra avtalsområden nödvändigt för att 

undvika kapitalförstöring. 
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Innerstadens bussflotta är modern och biogasdriven. 

7. BEFINTLIG BUSSFLOTTA 

Innerstadsbussar är inte lätta att flytta till 

förorterna. 

Många bussar i innerstaden är anpassade efter 

särskilda behov, t.ex. med låga golv, och är därför 

inte lämpliga i andra avtalsområden.  

 



Lista över befintliga, kommande och planerade upphandlingar. Listan revideras löpande. 

Intressanta kommande avtal är rödmarkerade 

Vid ny upphandling ges möjlighet till krav som driver på teknikutvecklingen. 

8. BEFINTLIGA AVTAL 

Benämning Trafikuppdrag/avtal

Nuvarande

Trafikutövare Status

Nästa Trafikstart/

Avtalsslut

E16 Busstrafik Ekerö, Vallentuna, Sigtuna, Upplands Väsby Arriva Beställd drift 2008-2019 Sommar 2019

E31/E32 Busstrafik Ekerö, Vallentuna, Sigtuna, Upplands Väsby Förstudie påbörjas 2016

E17 Tunnelbanan MTR Beställd drift 2009-2023 Nov 2023
E18 Bussavtal Tynningö
E19 I Busstrafik Nacka/Värmdö Keolis Beställd drift 2011-2021 (2018) 2021
E19 II Busstrafik Huddinge/Botkyrka/Söderort Keolis Beställd drift 2011-2021 (2018) 2021
E19B Busstrafik Norrtälje Nobina Beställd drift 2011-2019 2019/Juni 2021

E20 Block 1

Tvärbanan/Nockebybanan och Saltsjöbanan samt bussområdena 

Bromma, Solna/Sundbyberg och Sollentuna Arriva Beställd drift 2012-2020 

2020 (Augusti 

2024)

E20 Block 2 Roslagsbanan och Norrort (Täby, Åkersberga och Vaxholm) Arriva Beställd drift 2013-2021 

(2025) 

Januari 2021 (opt 

2025)
E21m Tjänstekoncession avseende museal spårvägsupplevelse Beställd drift Januari 2015

Spårväg City (inkl. museal drift?) Stockholms spårvägar Beställd drift --2014 December 2014
E21 Spårtrafik Lidingöbanan samt Spårväg City under utbyggnad Stockholms spårvägar Uppstart, driftstart dec 2014 2022-2026
E22 Busstrafik Innerstaden och Lidingö Keolis Beställd drift 2014-2022 Augusti 2022 

Busstrafik Nynäshamn Keolis Beställd drift --2015 Augusti 2015
Busstrafik Handen Keolis Beställd drift --2015 Augusti 2015
Busstrafik Tyresö Nobina Beställd drift --2015 Augusti 2015

E23 Busstrafik Handen, Tyresö och Nynäshamn Nobina Tilldelat (trafikstart 2015) 2023 (2025)

Pendeltåg Trafikdrift och stationstjänst Stockholmståg Beställd drift --2016 Juni 2016
E24 Pendeltåg Trafikdrift och stationstjänst Genomförande 2026 (2031)
E30 Pendelbåt Ny trafik Förstudie ?

E26 Färdtjänst (flera avtal) Förstudie Kvartal 1 2016
Färdtjänst (flera avtal) Planerad förtudie 2018 (2020)

E13 Busstrafik Södertälje Nobina Beställd drift 2005-2016 Augusti 2016
E27 Busstrafik Södertälje Genomförande
E13 Busstrafik Järfälla/Upplands-Bro Nobina Beställd drift 2005-2016 Augusti 2016
E28 Busstrafik Järfälla/Upplands-Bro Genomförande
E29 Skärgårdstrafiken Waxholmsbolaget (ny upphandling) Genomförande April 2016



  

• Tillverkarna behöver hålla kapitalkostnader nere 

så att nyttorna med låga driftskostnader kan 

exploateras. 

• Fokusera på rätt driftsområde. I första hand 

inriktning på linjer med optimal körsträcka för 

att utnyttja låga driftkostnader men med 

begränsade infrastrukturkrav 

• Utveckla enkel och billig infrastruktur där 

laddningen inte tar mycket av personalens tid i 

anspråk. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• Tillverkarna behöver också tillhandahålla bussar 

i storlekar och utformning som motsvarar 

marknadens heterogena efterfrågan. 

• Som en grov schablon kan sägas att 

leverantörerna måste erbjuda lösningar med 

kilometerkostnad på högst 12 kronor. 

• Bussarnas tillgänglighet måste minst motsvara 

dagens bussflottors. 

• Tillverkarna behöver föra en dialog med 

operatörer och huvudmän för att identifiera de 

lämpligaste busslinjerna. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

9. TILLVERKARNAS UTMANING 

 
Denna studie har med utgångspunkt i en elektrifiering av busstrafiken i Stockholms innerstad 

identifierat politiskt satta miljökrav och miljövinster med elbussar, samt lyft fram utmaningar som 

återstår att övervinnas.  

 

Vad gäller tillverkarna av eldrivna bussar och tillhörande laddinfrastruktur är det  viktigaste 

utmaningarna följande:  



Upphandlande myndighet, som i Stockholm är 

trafikförvaltningen, behöver ställa högre krav på 

busstrafiken för att man ska uppnå satta miljömål.. 

De nya stöd till klimatssatsningar och elbussar som 

regeringen aviserat, samt de förmånliga 

”paketerbjudanden” som tillverkare erbjuder, 

öppnar för en snabbare introduktion av elbussar 

än vad som är möjligt med hänsyn till gängse 

upphandlingsprocess.  

Om elbussar är kostnadsneutrala jämfört med gas- 

och RME-bussar, kan de i princip ersätta befintliga 

bussar. Detta kräver dock en lösning på 

innerstadstrafikens utmaningar som beskrivits i 

avsnitt 7 ovan.  

En noggrann analys av linjesträckning och logistik 

kring laddning är nödvändig, samt bedömningar av 

vilka tekniska lösningar som är mest fördelaktiga. 

Praktiska och formella frågor som rör gaturummet 

behöver lösas i samspel med andra aktörer. 

Nuvarande avtal för innerstaden sträcker sig till 

2022 med trolig förlängning till 2026. Då finns 

möjligheten att genom upphandling åstadkomma 

en storskalig introduktion av eldriven busstrafik. 

För att bädda för denna förändring är det viktigt att 

samla erfarenheter genom olika projekt. 

.  

Skärpta miljökrav och statligt stöd kan bana väg för eldriven busstrafik 

10. KOLLEKTIVTRAFIKENS UTMANING 

2026: Nytt 

innerstadsavtal – 

storskalig 

elektrifiering? 

2015: Vad är 

kunskapsläget? 

Miljökrav 

Statligt stöd 

Erfarenheter 

Skärpta funktionskrav 

Analys 



  
• Eldrivna bussar skulle medföra tydliga 

utsläppsminskningar vid trafikering på 

Hornsgatan. Minskade bullernivåer är det som 

värderas högst. 

• Miljömålen för innerstaden kräver ett intensifierat 

arbete. Elbussar skulle ha stark bäring på EUs 

miljökvalitetsnormer, SL-trafikens mål om 

energieffektivisering och Stockholms stads 

klimatmål till 2040. 

• En snabb introduktion av elbussar i innerstaden 

kräver särskilda politiska beslut pga gällande 

avtal för trafikering och biogasanvändning. 

• Positiva erfarenheter från eldriven busstrafik 

finns bl a i Umeå och Nottingham. 

• Statlig medfinansiering av laddinfrastruktur och 

elbussar gör eldrift till en lönsam affär redan 

idag, med fördelar för kollektivtrafikens 

attraktionskraft, operatörernas ekonomi och 

bussbranschens teknikutveckling. 

• Teknikutvecklingen är snabb men kraven på 

tillförlitlighet är höga och måste garanteras. 

• Kostnader för införande av elbussar är svåra att 

bedöma på förhand, och varierar starkt med de 

lokala förutsättningarna. En uppskattning är att 

leverantörerna måste erbjuda lösningar med 

kilometerkostnad på högst 12 kronor. 

• I innerstaden finns utmaningar i fråga om 

elektrifiering av busstrafiken. 

• Idag finns krav på användning av biogas. 

• Det är kostsamt att bryta befintliga avtal. 

• Körsträckorna i innerstaden är inte så långa att 

elbussarnas lägre driftkostnad kan utnyttjas till 

fullo. 

• Satsningar på elbussar bör göras där det passar 

bäst med hänsyn till trafikering och möjlighet att 

uppföra laddinfrastruktur. Särskilt intressant är 

att titta på kommande upphandlingar t ex 

Sigtuna, Bromma, Solna/Sundbyberg, och 

flygbusstrafiken till Bromma och Arlanda. 

• En storskalig introduktion av eldrivna bussar bör 

göras i samband med nya upphandlingar och i 

den takt som är möjlig med hänsyn till 

teknikmognad. Kostnadseffektivitet och 

tillförlitlighet är viktiga ledord för busstrafiken. 

• Skärpta funktionskrav t ex ökad energieffektivitet 

har i tidigare upphandlingar visat sig fungera 

bra. Det är inte otänkbart att en storskalig 

elektrifiering kan åstadkommas med en succesiv 

skärpning av detta krav i kommande 

upphandlingar. 
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