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Nar kollektivtrafikens affarsmodeller
inte I&ngre &r hallbara

Den upphandlade kollektivtrafiken med buss utgér en central del
av det nordiska transportsystemet. Den mojliggér vardagens resor,
bidrar till regional utveckling och &r en férutsattning for att na
samhallsmal inom tillganglighet, klimat och social hallbarhet. Under
Idng tid har systemet praglats av relativ stabilitet, dkat resande

och tydliga ansvarsférhallanden mellan bestéllare och utférare. De
senaste aren har dock férutsattningarna férandrats i grunden.

Sveriges Bussforetag har bett EY sammanstalla och analysera hur
laget ser ut i den upphandlade kollektivtrafiken och resultaten ar
nedsldende. N&r ndstan halften av de analyserade bussféretagen
redovisar férlust. Nar marknaden sammantaget gar med negativt
resultat och nar underskott i 6kande utstrédckning maste tackas
av dgartillskott gar det inte att avférda utvecklingen som tillfalliga
storningar eller enstaka upphandlingar som slagit fel. Det handlar
om ett bredare systemfel. Efter pandemin har den upphandlade
busstrafiken gatt in i en ny fas. Kostnadsnivaerna har 6kat kraftigt
till f6ljd av inflation, energipriser och en snabb teknologisk
omstadllning. Elektrifieringen av busstrafiken, som dr nédvandig
for att na klimatmalen, har samtidigt inneburit avsevért hégre
investeringskostnader och 6kad kapitalbindning. Leveranskedjor
har blivit mer os&kra, och kraven pa digitalisering, rapportering
och regelefterlevnad har vuxit i bade omfattning och komplexitet.

De férandrade férutsattningarna for branschen har sammantaget
satt de radande upphandlings- och avtalsmodellerna under
betydande press. Modeller som utformades i en mer férutsagbar
omvaérld har visat sig ha begrénsad férmaga att hantera snabba
och strukturella forandringar. | takt med att riskbilden férandrats
har ocksa riskférdelningen i avtalen férskjutits. | manga

upphandlingar bar trafikforetagen i dag ett omfattande ansvar
for risker som de har begransad eller ingen faktisk mojlighet att
paverka.

Utvecklingen har bidragit till ett alltmer anstrangt marknadslage.
Ldnsamheten inom den upphandlade bussbranschen har
forsamrats tydligt i Sverige och i 6évriga Norden. En vdxande andel
foretag redovisar negativa resultat, trots 6kande omsattning. |
upphandlingsprocesserna marks detta genom en ékande spridning
i anbudspriser och ett minskat antal anbudsgivare i vissa affarer.
Nar osdkerheten i avtalen blir for stor riskerar konkurrensen att i
praktiken handla mindre om kvalitet och effektivitet och mer om
vilken aktdr som dr beredd att acceptera stérst ekonomisk risk.
P4 sikt kan detta forsvaga marknadens funktionssatt och minska
incitamenten for langsiktiga investeringar i fordon, system och
kompetens.

Rapportens slutsats ar att den nuvarande utvecklingen inte ar
Idngsiktigt hallbar. Om upphandlad busstrafik dven framgent ska
kunna bidra till samhallsmalen krévs forutsattningar som méjliggdr
stabilitet, investeringsvilja och sund konkurrens. Det férutsatter
en mer balanserad syn pa ansvar och risk, dkad samverkan mellan
parterna och avtalsmodeller som battre tar hojd fér osdkerhet

och forandring dver tid. Denna rapport syftar till att bidra med ett
faktabaserat underlag for en sadan diskussion. Fragan &r inte om
férandring behdvs, utan hur den kan genomféras pa ett satt som
starker kollektivtrafikens roll i samhallet dver tid.

Anna Grénlund
Branschchef och vice VD Sverige Bussféretag
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Under det senaste decenniet har omfattande omvarldstrender
forandrat forutsattningarna for upphandlad kollektivtrafik i
Sverige och bidragit till ett alltmer pressat marknadslage. For
féretag inom den upphandlade busstrafiken innebar detta i

manga fall att de behdver acceptera betydande risker som de

har begransad méjlighet att paverka. Detta fér att kunna vinna
avtal pa normalt 8-10 ar, dar de ocksa under avtalstiden har sma
mojligheter till omférhandling. Sammantaget har denna utveckling
lett till vikande [6nsamhet for en stor del av marknaden, vilket i

forlangningen riskerar att fa betydande negativa konsekvenser fér
kollektivtrafikens langsiktiga funktion.

For att bryta denna negativa utveckling ar det avgérande att
upphandlande regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM)
utformar spelregler som framjar sund konkurrens och balanserade
avtal. Mot denna bakgrund syftar rapporten till att analysera
bussféretagens férutsattningar att Iamna rimliga och langsiktigt
hallbara anbud i upphandlingar av busstrafik.

Analysen av marknadslaget visar att branschens I6nsamhet
haft en tydligt nedatgdende trend sedan 2019. | Sverige har
den genomsnittliga rérelsemarginalen forsamrats med 5,0
procentenheter, fran 4,3 procent till -0,7 procent. Det gar att

jamféra med Norden som i genomsnitt férsamrats med 3,8

procentenheter, fran 2,7 procent till -1,1 procent. Sammantaget
kan det konstateras att den nordiska marknaden som helhet gar
med forlust, vilket &r ohallbart pa sikt och riskerar att resultera i

brutna avtal eller konkurser.

férandras avsevart under kontraktens 16ptid. Det uppstar darfér
aterkommande situationer dar 6kningar antingen inte kompenseras
fullt eller i praktiken véltras éver pa bussféretagen genom

riskférskjutning. Sammantaget har det fatt bussféretag att Iamna

anbud med mycket hég riskniva for att vinna upphandlingar.

En aterkommande férklaring till marknadslaget &r att flera
kostnadsomraden blivit allt svarare att prognostisera i takt med
en mer ofdrutsagbar utveckling, samtidigt som risker i 6kad

utstréckning har forskjutits fran RKM:er till bussféretagen. Avtalen
inom branschen &r 1anga, vilket innebér att kostnadsnivaer

Analysen i rapporten pekar ut tre omraden som sérskilt problematiska fér bussféretagen:

1

Kapitalbundna
tillgdngar

Okade investeringar i elbussar,
hdg restvardesrisk, bristande
standardisering och alderskrav
leder till 6kad kapitalbindning
och riskexponering, samtidigt
som mojligheten att optimera
fordonsflottan begransas.

IT, digitalisering och
datarapportering

Svarigheter att forutse IT-kostnader
i upphandlingar, bristande
standardisering av IT-system
och krav mellan regioner samt
intaktsbortfall vid IT-problem
leder till 6kad ekonomisk risk for
bussféretagen och mer osdkra
affarskalkyler.

Férutsattningar for hallbar upphandling inom kollektivtrafik med buss | 5

3 Viten och intaktsbortfall

samt bristande
omférhandlingsmekanismer

Viten och intaktsbortfall till
foljd av handelser utanfor
bussforetagens kontroll, i

kombination med bristande

omférhandlingsmekanismer, innebar
att bussforetagen exponeras for
oproportionerliga risker utan
mojlighet att justera villkor eller
ersattning.



Utvecklingen kan till stor del férklaras av en tydlig férandring i
samarbetskulturen mellan bussféretagen och RKM:erna. Tidigare
prdaglades samarbetet av tillit och flexibilitet, medan relationen i
dag i allt hégre grad beskrivs som juridiskt och ekonomiskt styrd.
Detta har bidragit till mer detaljerade avtal och uppféljningar samt
en riskférdelning som i 6kande utstrackning ar ensidigt placerad
hos bussféretagen, trots att de ofta saknar faktisk radighet éver
riskerna. Pa kort sikt bidrar detta till prispress i upphandlingarna,
men pa langre sikt 6kar risken for att bussféretagen inte kan
uppfylla sina dtaganden, vilket i férlangningen missgynnar samtliga
parter i samhallet.

Bussforetagen har begransade mdjligheter att hantera denna
situation pd egen hand. En aktdr som prissatter mer forsiktigt for
att ta hojd for 6kade risker riskerar att forlora upphandlingar och
darmed marknadsandelar. Detta har bidragit till att konkurrensen
i anbudsprocesserna i allt hégre grad handlar om vilken aktér som
ar mest villig att acceptera risk, snarare an vilken som ar bast
ldmpad att utfora trafiken. Mot denna bakgrund lyfter branschen

behovet av tydligare och mer balanserade férutsattningar fran

bestéllarsidan, i syfte att skapa en mer langsiktigt hallbar marknad
med fokus pa resenéren.

Mot denna bakgrund syftar rapporten till att framja en konstruktiv
dialog kring hur férutsattningarna fér upphandlad busstrafik

kan forbattras. | samrad med Sveriges Bussforetag och ledande
marknadsaktdrer har ett antal initiativ identifierats, vilka
sammanfattas till hdger.

Samverkan:

= Anvand branschvagledningar
och modellavtal fér
standardisering
Oka dialog och samverkan
mellan avtalsparter genom
formaliserade forum
Aterinfér eller stark ratten till
omfdrhandling i avtal

Ansvarsférdelning:

Okat fokus pa affarsméassighet
i bestdllarrollen

Ersatt detaljkrav med funktions-

och kvalitetskrav

Riskférdelning:

= Sakerstall balanserad riskférdelning
utifran den som har stoérst radighet
Koppla viten till faktisk leverans dver
tid, inte enskilda handelser
Anpassa avskrivningar och
avtalslangder efter fordonen samt
infor restvardesmekanismer

Ersattningsparametrar:

= Utforma ersattningsmodeller
som premierar kvalitet och
langsiktighet

Foérutsattningar fér hallbar upphandling inom kollektivtrafik med buss | 6
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Kollektivtrafikens férutsattningar férandras
sténdigt och busstrafiken star infér en rad nya
utmaningar och mdéjligheter. Det har kapitlet 6ppnar
diskussionen kring hur férandrade krav, risker och
samarbeten kan forma framtidens upphandlingar
och affarsmodeller.

Bussbranschen har genomgatt

en fundamental forandring

Under 2024 omsatte den svenska marknaden for offentligt
upphandlad, regional kollektivtrafik 64,1 miljarder kronor,

varav 26,5 miljarder var inom regional vagtrafik®. Det senaste
decenniet har samma marknad paverkats av flera genomgripande
makrotrender som tillsammans omformat férutsattningarna

for kollektivtrafiken. Exempelvis har elektrifieringen, driven

av klimatpolitiska mal och teknikutveckling, medfort stora
investeringar i elbussar, samtidigt som digitaliseringen stallt 6kade
krav pa styrning, datarapportering och resenarsinformation.
Dessa trender har 6kat komplexiteten i branschen, vilket lett till en
utmanande ekonomisk situation fér manga bolag.

En évergripande jamfdrelse av branschens rorelsemarginal
med andra upphandlingsprdglade marknader visar pa en svag
I6nsamhet. Genomsnittet av branschens rérelsemarginal

for perioden 2019-2024 uppgar till 3,8 procent, baserat pa
medianvdrden, att jamféra med 5,9-9,0 procent fér andra
offentligt upphandlade branscher under samma period?.

1 Trafikanalys (2024). Regional linjetrafik 2024.

En bidragande faktor till den utmanande I6nsamheten ar

enligt flera bussféretag en kulturférandring mellan parterna,

dar samverkan och partnerskap inte praglar branschen i

samma utstrackning som tidigare. Det har lett till minskad

dialog och utrymme fér férhandling, vilket inneburit pressade
marginaler for bussféretagen och férsvarat att fa inop ekonomi-
och hallbarhetsmal fér RKM:erna. | samband med denna
kulturférandring har det uppstatt en parallell férskjutning

och 6kning av risker i avtal mot bussforetagen som medfért
svarigheter att prognostisera vissa kostnader. Risk i denna rapport
avser ekonomiska och operativa osdkerheter som paverkar
bussféretagens I6nsamhet, till exempel kostnadsékningar,
avtalsvillkor och investeringar. Manga bussféretag menar att
utvecklingen har gatt fér langt och efterfragar konkreta atgarder
for att starka forstadelsen mellan RKM:er och bussféretag, samt pa
sa satt skapa en hallbar och effektiv marknad for kollektivtrafik.

Ett exempel d&r branschen ansag att utvecklingen gatt for langt
ar pendeltagsupphandlingen i Stockholm, dér riskférdelningen
beddmdes ha tippat kraftigt till trafikféretagens nackdel.
Upphandlingen tvingades darfér avbrytas av Trafikforvaltningen
Region Stockholm, da endast ett anbud inkom. Region Stockholms
egen rapport efter dialog med marknaden belyser orsaker till
detta och varfor trafiken i nuldget bedrivs av SJ i form av ett
nddavtal. | rapporten framkom det att avtalet uppfattades som
alltfor obalanserat, bland annat genom en ensidig ratt fér RKM:en
att tolka och tilldmpa avtalet. Det foreslogs darfér av Region
Stockholm sjadlva att de bor skapa ett mer balanserat avtal.

2 SCB(2024a). Branschnyckeltal efter ndringsgren SNI 2007 och storleksklass och kvartil. Ar 2008-2024. Statistikdatabasen.

Trafikforvaltningen bedomer att det behovs goras en
forflyttning avseende den upplevda och reella balansen i
ett framtida avtal for att kunna skapa okad attraktivitet
i en framtida affar och dirmed majliggora forbattrad
konkurrens.

Roérelsemarginal i % per bransch

42.1 Anlaggningsentreprendrer
for vagar och jarnvagar

42.2 Anldggningsentreprendrer
fér allmannyttiga projekt

50.4 Rederier for sjofart pa
inre vattenvdgar, godstrafik

50.2 Havs- och
kustsjofartsrederier, godstrafik

49.4 Akerier och flyttfirmor

49.3 Kollektivtrafik- och
linjebussforetag

Detta genom att begrénsa prisavdrag och viten kopplade till
omstdndigheter utanfor trafikutdvarens kontroll, samtidigt som
troskeln for ratt till ersattningsférhandling bér sankas?. Detta
fenomen &r inte exklusivt pa tagsidan, utan bérjar dven synas
pa bussidan ndr Connect Bus i RKM Region Kronoberg valde
att avbryta avtalet i fértid pa grund av att verksamheten inte
bedémdes vara Idnsam utifran de givna férutsattningarna®.

9,0

5 10

Figur 1. Genomsnittlig rérelsemarginal (median) for utvalda branscher pa SNI 2007 3-siffrig niva ar 2019-2024 (SCB, 2024a)

3 Region Stockholm (2025). Beslut om férnyad inriktning fér pendeltdgsverksamheten. Trafiknamnden, Trafikférvaltningen.
4 Bussmagasinet (2025). Kronoberg och Connect Bus gar skilda vdgar — bryter avtal i fértid (uppdaterad). Bussmagasinet.
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Rapportens syfte ar att analysera bussforetags
forutsattningar att Iimna rimliga och hallbara anbud
i upphandlingar av busstrafik

Syftet med rapporten ar att analysera marknadsldaget och
riskférdelningen inom den upphandlade kollektivtrafiken med
buss, samt belysa hur dessa faktorer paverkar bussféretagens
férutsattningar att bedriva langsiktigt hallbar och [6nsam
verksamhet Genom att tydliggdra branschens férutsattningar
bidrar rapporten med ett underlag for en mer balanserad och
robust kollektivtrafikmarknad, vilket i férlangningen starker
marknadens funktion och Iangsiktiga hallbarhet fér bade aktorer
och samhallet.

Rapportens mals&ttning &r att tillhandahalla ett faktaunderlag
som kan stédja dialog och framtida strategiska beslut, samt
bidra till en mer hallbar och vélfungerande kollektivtrafik.
Rapporten utvecklas ocksa i syfte att kunna bygga vidare pa
branschens rekommendationer och ramar, sdsom den publicerad
av "Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik” och dari
ingdende Kollektivtrafikens Avtalskommitté (Partnersamverkan
Kollektivtrafik) (2025), for att bidra med initiativ som mojliggor
battre forutsattningar for alla parter i upphandlingar®.

"Partnersamverkan for en férbattrad kollektivtrafik” och dari
ingdende Kollektivtrafikens Avtalskommitté (Partnersamverkan
Kollektivtrafik) ar ett branschgemensamt initiativ som syftar till
att stdarka samarbetet mellan RKM:er och bussforetag. De tar fram
vagledningar, modellavtal och rekommendationer fér mer hallbara
och balanserade affarsmodeller som bygger pa principer om

dkad dialog, gemensam uppféljning och tydliga roller. Malet &r att

kollektivtrafikens aktérer tillsammans ska kunna méta framtidens
utmaningar och utveckla attraktiva, kostnadseffektiva och robusta
I6sningar for resendrerna. Branschvdgledningen publicerad

2025 av organisationen &r saledes ett initiativ for att stérka
samarbetet mellan RKM:er och bussféretag och &mnar tydliggéra
affarsmodellsfragor som krévs for en attraktiv, kostnadseffektiv
och hallbar kollektivtrafik.

Avgransningar
For att sakerstalla en fokuserad och férdjupad analys ar
det nddvandigt att tydligt avgransa rapportens omfattning.
Avgrénsningarna tydliggér vilka fragor och perspektiv
som behandlas, vilket stérker bade analysens relevans och
slutsatsernas tillférlitlighet.
Analysperioden ar 2019-2024, vilket mgjliggor en jamforelse av
utvecklingen fére och efter pandemin.
Urvalet av bussféretag har skett i samrad med bransch-
och arbetsgivarorganisationen Sveriges Bussforetag. De
foretag som analyserats tacker majoriteten av marknaden for
upphandlad kollektivtrafik med buss.
Analysen omfattar busstrafik i offentliga upphandlingar for lokal
och regional kollektivtrafik.
Den svenska marknaden star i fokus, medan dvriga nordiska
l[ander tas med som jamférelse.
Kostnadsanalysen bygger pa insamlad och anonymiserad
finansiella data fran bussféretag, kompletterad med
branschindex och tidigare forskning.
Analysen ar begransad till ekonomiska och avtalsmassiga
forutsattningar, snarare an exempelvis miljdmassiga, sociala
eller tekniska aspekter utanfor dessa ramar.

5 Partnersamverkan Kollektivtrafik (2025). En vdgledning fér att utveckla hallbara affarsmodeller inom kollektivtrafiken. Kollektivtrafikens avtalskommitté.
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Kollektivtrafiken i Vasteuropa har under de senaste
fyrtio aren genomgatt omfattande, strukturella
férandringar. Fran att ldnge ha varit en i huvudsak
offentlig angelagenhet med monopolstrukturer

och stark reglering, praglas sektorn idag av
konkurrensutsatt upphandling mellan privata
aktorer.

Avregleringen fordandrade kollektivtrafikens

spelregler och sdnkte initialt kostnaderna
Liberaliseringsvagen under 1980- och 90-talen féréndrade
kollektivtrafikens roll i manga europeiska lander. Storbritannien
gick ldangst med en total avreglering av busstrafiken utanfér
London. | Sverige valdes istdllet att 6ppna marknaden for offentlig
upphandling i konkurrens. 1989 inférdes det nya systemet for
konkurrensutsatt upphandling, vilket successivt ersatte de tidigare
koncessionerna. Ansvaret lades da pa lanstrafikhuvudman,

sedan 2012 pa RKM:er, som upphandlade trafiken fran privata
bussforetag. Inom ett decennium hade mer &n 90 procent

av linjetrafiken 6vergatt till upphandlad drift. Syftet med
avregleringen var att 6ka effektiviteten och sanka kostnaderna.®
Tidiga studier visade ocksa att konkurrensutsattningen gav
betydande effektivitetsvinster. Hensher och Wallis (2005)
uppskattar att kostnaderna i genomsnitt minskade med 20-30

procent efter de férsta upphandlingsomgangarna’. Vidare visade
en studie frdn EY (2021) i Region Orebro att kostnaderna dkade
med 7-10 procent efter att RKM:en tog 6ver busstrafiken fran att
tidigare varit upphandlad®. Samt visar Region Stockholms egen
utredning att trafiken blir 10-20 procent dyrare vid egen regi®.

Pa senare tid har dock kostnaderna fér upphandlad kollektivtrafik
ocksa 6kat betydligt. Enligt Camén och Lidestam (2016)

finns det nio dominerande faktorer bakom denna utveckling;
trafikens utformning, tillganglighetsanpassning av strackor,
alderskrav pa bussar, miljékrav, avtalsperiodens ldngd, sarkrav

pa bussar, personalregler, upphandlings- och avtalsprocessen
samt motverkande politisk styrning. Orsakerna till faktorernas
genomslag ar bland annat mer detaljerade upphandlingsprocesser
och 6kade regionala skillnader i krav. Samtidigt har RKM:erna
blivit mindre bendgna att bdra risk i avtalen, vilket lett till mindre
flexibla avtal. Konsekvenserna har blivit hégre kostnader och 6kad
risk for branschen, samt en marknad dé&r langsiktig effektivitet och
hallbarhet blivit svarare att uppna.t©

Pa samma spar framgar det i en norsk rapport fran 2024 att
kostnadsodkningarna i branschen har accelererat kraftigt. Pressade
avtal har lett till historiskt [dga marginaler och utvecklingen

visar att branschens ekonomiska kris delvis beror pa strukturella
problem i dagens avtals- och finansieringsmodeller.* 12

6 Vigren, A. (2016). Cost efficiency in Swedish public transport. Research in Transportation Economics, 59, 123-132.
7 Hensher, D. A. och Wallis, I. P. (2005). Competitive tendering as a contracting mechanism for subsidizing transportation: The bus experience. Journal of

Transport Economics and Policy, 39(3), 295-322.
8 EY (2021). Kostnadsjdmfdrelse Orebro Stadstrafik.

9 Bussmagasinet (2024a). SL: Busstrafik i egen regi dyrare dn upphandlad. Bussmagasinet.
10 Camén, C. och Lidestam, H. (2016). Dominating factors contributing to the high(er) costs for public bus transports in Sweden. Research in Transportation

Economics, 59, 292-296.
11 Stakeholder (2024). Status for buss og annen kollektivtransport. Transport.

12 Aarhaug, J. et. al. (2025). Kostnadsutvikling i bussmarkedet — Arsaker og sammenhenger. Transportgkonomisk instititt. Stiftelsen Norsk senter for

samferdselsforskning.
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Marknaden har konsoliderats med dver 50 % pa 15 ar
Branschen har genomgatt en tydlig och kraftig konsolidering dver
aren, med férre och stdrre aktdrer. Uppkdp och sammanslagningar
har minskat antalet sjalvstandiga aktdrert3. Fran 2007 och framat
har ocksa antal féretag halverats, medan antalet anstéllda och
nettoomsattningen per féretag vaxt markant# 15, Idag dominerar
ett fatal stora bussféretag marknaden och star for en véaxande
andel av den upphandlade trafiken.

Branschsiffror fran SCB
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En viktig orsak till den kraftiga konsolideringen ar, enligt
branschféretrédare, utvecklingen mot allt stérre avtalsomraden

i upphandlingar. Stérre avtalsomrdden har inforts for att skapa
samhallsekonomiska vinster genom samordning och skalférdelar,
men de kraver ocksa mer resurser och gynnar darfor storre
aktérer. Pandemin forstarkte denna utveckling da mindre féretag
drabbades hardare och darmed fick svarare att konkurrera, vilket
aterspeglas i kurvan ovan. Detta har lett till att mindre féretag har
haft svart att konkurrera och i manga fall har lamnat marknaden
eller blivit uppkdpta.

0 T T T T

2006 2008 2010 2012 2014

T T T T 1
2016 2018 2020 2022 2024

=@~ Antal féretag[-] =@= Anstillda per féretag[-] =@= Nettoomséttning per féretag [MSEK]

Figur 2. Branschsiffror fran SNI 2007 pa 4-siffrig niva: H 49.31 (SCB, 2024b; SCB, 2025a)

13 Sveriges Bussforetag (2025). Statistik om bussbranschen 2025.

14 SCB (2024b). Féretagsenhet - Basfakta féretag enligt Féretagens ekonomi efter &r, ndringsgren SNI 2007 och tabellinnehdll. Ar 2000-2021. Statistikdatabasen.
15 SCB(2025a). Basfakta féretag enligt Féretagens ekonomi efter ndringsgren SNI 2007, tabellinnehall och r. Ar 2022-2023. Statistikdatabasen.

Som konsekvens av denna konsolidering menar manga

att konkurrensen blivit sa hég att den kan liknas med
hyperkonkurrens. Detta innebér att konkurrensen pa marknaden
ar sa intensiv att féretagen tvingas pressa priser och marginaler
till det yttersta, ofta pa bekostnad av langsiktig stabilitet. | en
sadan miljo blir det &nnu svarare fér mindre aktérer att éverleva.
Samtidigt riskerar dven storre féretag att dras in i en negativ spiral
dar 1dga anbud och dkade krav leder till forsdmrad ekonomi och i
varsta fall konkurser. Forskning visar att hyperkonkurrens tenderar
att forsamra forutsattningarna for hallbar utveckling genom att
féretag tvingas prioritera kortsiktig éverlevnad framfor langsiktiga
investeringar.t®

Flera branschforetradare menar darfor att den nuvarande
situationen kan beskrivas lik en ond cirkel: for att vinna
upphandlingar ldgger bussféretag anbud med Idga marginaler,
vilket 6kar risken fér ekonomiska problem och kan leda till att
féretag Idmnar marknaden eller gar i konkurs'’. For att bryta
denna negativa spiral menar branschféretradare att det kravs en
medveten strategi fran bade bussféretagen och RKM:er, dar fokus
ligger pa att skapa mer balanserade upphandlingsmodeller och
Idngsiktigt hallbara villkor for alla parter.

Samarbete och ansvarsfordelning ar i fokus

for hallbar kollektivtrafik

Forskningen understryker att kollektivtrafikens effektivitet inte
enbart avgors av kontraktsform, utan i hog grad av hur styrningen
mellan aktdrer fungerar. Hrelja m.fl. (2020) beskriver sektorn

som komplex med flera nivaer: nationella myndigheter, regionala
kollektivtrafikmyndigheter, kommuner och privata leverantorer,
vilket gor Iangsiktiga prioriteringar svarare. For att méta denna
komplexitet framhaller forskning vikten av integrerad planering
mellan trafik, infrastruktur och markanvandning. Lander som
lyckats etablera tydliga institutionella ramar och gemensamma
incitament tenderar att nd hégre resande och lagre kostnader 6ver
tid.1®

Konkurrensverket och VTI(2024) pekar pd att RKM:erna i Sverige
har en begransad kunskap om hur avtalsvillkor och incitament
paverkar kostnader, resande och kvalitet dver tid. Detta leder

till att trafikens utformning och avtalskrav ofta faststalls utan
tillracklig insikt om konsekvenserna. Upphandlingarna genomférs
dérmed i hég grad under osakerhet, vilket 6kar risken for
ineffektiva eller obalanserade avtalslosningar®®.

Ett exempel pa samverkan med fokus pa resendrsnytta &r den
nationella samordning av biljettférsadljning som skedde i Norge
och skapar fordelar for resendrerna genom en gemensam app?°.
Det nuvarande svenska systemet, med separata I6sningar for
varje lanstrafikbolag, framstar i jamférelse som fragmenterat och
mindre anvandarvanligt?*

16 D'Aveni, R.A. (1994). Hypercompetition: Managing the Dynamics of Strategic Maneuvering. Free Press, New York.
17 Konkurrensverket och VTI(2024). Konkurrens pd marknaderna fér upphandlad kollektivtrafik.
18 Hrelja, R., Khan, J. och Pettersson, F. (2020). How to create efficient public transport systems? Transport Policy, 98, 186-196.

19 Konkurrensverket och VTI (2024). Ibid.

20 Nygard (2024). Entur samler det offentlige kollektiv-Norge i en app. Regjeringen NO.
21 Konkurrensverket (2022). Okad nationell tillgang till kollektivtrafikens biljetter. Dnr 507/2022.
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En analys av I6nsamheten pa den nordiska
marknaden har genomfoérts fér att belysa
branschens framtida mdjligheter och utmaningar.
Analysen baseras pa finansiella nyckeltal fér

32 bussféretag i Norden, som tillsammans omsatte
cirka 5,5 miljarder euro under 2024. Urvalet har
gjorts med hansyn till féretagens storlek och andel
upphandlad trafik, samt i dialog med Sveriges
Bussféretag och dess nordiska motsvarigheter

for att sakerstalla representativitet. Vissa bolag
bedriver dven andra trafikslag an upphandlad
busstrafik, da uppdelning inte varit méjlig.

Lonsamheten i den svenska upphandlade
bussbranschen ar negativ

Analysen visar att bussbranschen i Sverige &r hart pressad

till féljd av en vikande I6nsamhet och ar nu negativ. Totalt har
rérelsemarginalen for de analyserade bolagen minskat, fran 4,33
procent ar 2019 till -0,70 procent ar 2024. Detta &r en minskning
pd 5,03 procentenheter. Kurvans mérkbara svdngningar kan delvis
forklaras av pandemin, som hade en omfattande paverkan pa
branschen.

Under samma period har omsattningen fér bolagen 6kat med i
genomsnitt 25 procent, men samtidigt har konsumentprisindex
for persontransport med buss (07.3.2.1) redovisat en prisdkning

pa dver 34 procent?2, Detta innebér att bussféretagens intékter
har vuxit, men kostnadsékningen har troligen varit annu mer
betydande. Detta bekraftar tillsammans med den vikande
I6nsamheten en mycket utmanande situation for bussféretagen.
Det ska dock podngteras att inte samtliga bolag redovisar forlust,
men att den dvergripande trenden fér de svenska bussbolagen ar
negativ.

Ovriga lander i Norden upplever ocksa

en negativ [6nsamhet

En analys av den nordiska marknaden visar ocksa en tydlig negativ
trend dar marginalerna pressats och ar nu negativa. Totalt har
rérelsemarginalen i Norden som helhet minskat, fran 2,71 procent
ar 2019 till -1,08 procent ar 2024, vilket resulterat i att branschen
som helhet gick med 59 MEUR i férlust 2024. Lonsamheten har
minskat i alla [ander, sarskilt i Sverige, Danmark och Finland.
Norge har hégst rérelsemarginal pa 0,20 procent, medan Finland
ligger I&gst pd -4,43 procent. Vidare visar analysen att 14 av 32
analyserade bolag, motsvarande 44 procent, redovisade negativ
rérelsemarginal under 2024, jamfért med 13 procent ar 2019.

Sammantaget visar analysen att de nordiska bussféretagen &r hart
pressade efter flera ar av sjunkande marginaler. Nastan hélften av
de analyserade bolagen, som tillsammans star for en betydande
andel av den upphandlade busstrafiken i Norden, redovisar i dag
forluster. Detta &r inte en langsiktigt hallbar utveckling och riskerar
att undergrdva bolagens finansiella stabilitet.

22 SCB (2025b). Konsumentprisindex (KPI) enligt COICOP (alla nivder), 2020=100. Statistikdatabasen.

Mot denna bakgrund &r det rimligt att sdka forklaringar pa
systemniva, snarare &n i enskilda kontrakt, offerter eller
operatdrsspecifika effektivitetsskillnader. Aven om analysen inte
med sékerhet kan faststélla samtliga orsaker, pekar data pa att
ett tydligt skifte har skett sedan 2019, med negativa effekter for
bussforetagen.

For mer detaljerade siffror kring den nordiska utvecklingen, se
Appendix A.

Underskotten kan delvis ha finansierats av agartillskott
Analysen visar att féretagens soliditet har 6kat nagot mellan
2019 och 2024, fran 28,3 till 29,2 procent, vilket indikerar en
starkt finansiell stabilitet. Samtidigt har marknaden upplevt en
minskad Idnsamhet under samma period. Detta tyder pa att delar
av underskotten kan ha finansierats genom koncernbidrag eller
andra kapitaltillskott, da Idnsamheten har férsdmrats samtidigt
som soliditeten forbattrats. Sammantaget indikerar detta att
marknaden i viss utstrackning kan vara finansiellt understédd.
Detta pekar pa underliggande ekonomiska utmaningar som pa
sikt kan paverka marknadens stabilitet. Vidare har mindre bolag
ofta svagare dgar- och finansieringsférutsattningar, vilket gynnar
storre aktorer i upphandlingar och bidrar till en 6kad konsolidering
av marknaden.

Rorelsemarginal i % (2019-2024)
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Figur 3. Rérelsemarginal for tio svenska foretag aren 2019-2024
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Figur 4. Rérelsemarginal for 32 nordiska foretag aren 2019-2024
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Figur 5. Rérelsemarginal per nordiskt land &ren 2019 respektive 2024
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For att analysera orsakerna till det

radande marknadsldget genomfdrdes atta
semistrukturerade intervjuer med aktérer inom den
svenska upphandlade bussbranschen. Intervjuerna
visade att &ven om manga kostnadskomponenter &r
reglerade genom indexering finns flera omraden déar
indexeringen ar otillracklig eller dar bussféretagen
exponeras foér betydande risker. Med utgadngspunkt
i en gemensam intervjumall genomfdrdes darefter
en frekvensanalys av de teman som aterkommande
bedémdes ha stérst ekonomisk betydelse.

For de kostnadskomponenter som beddéms ha stérst

betydelse pekar intervjuerna ut tre omraden som

sarskilt framtradande:

1 Kapitalbundna tillgdngar

2 IT, digitalisering och datarapportering

3 Viten och intdktsbortfall samt bristande
omférhandlingsmekanismer

1 Kapitalbundna tillgangar

Bussféretag har betydande kapital bundet i tillgdngar sdsom

fordon, depder och infrastruktur. Eftersom detta utgdr en av

de stdrsta kostnadsposterna far férandringar inom omradet

stora konsekvenser for bolagens férmaga att bedriva trafiken

pa ett 1angsiktigt och ekonomiskt hallbart sé&tt. | intervjuer med

branschféretrddare identifierades fyra negativa trender som

sarskilt paverkar bolagen inom detta omrade:

A Kraftigt 6kade investeringar i elbussar och tillhérande
infrastruktur

B HOog restvardesrisk for elbussar

C Brist pa standardisering och oklara sarkrav fér fordon

D Alderskrav som férhindrar optimering av fordonsflottan

A Kraftigt 6kade investeringar i elbussar

och tillhérande infrastruktur

| takt med att samhdllet efterfragar ett dkat hallbarhetsfokus

har myndigheter och regioner infért ambitidsa hallbarhetsmal,
vilket i stor utstréckning har lett till krav pa elbussar inom
kollektivtrafiken. P& relativt kort tid har branschen gatt fran att
huvudsakligen upphandla diesel- och gasbussar till att i allt hdgre
grad upphandla elbussar. Dessa bussar ar cirka 80 procent dyrare
an bussar med traditionella férbranningsmotorer, vilket innebar
att bussféretagen tar pa sig en vésentligt hégre finansiell risk.
Flera branschforetradare menar darfor att utfallet i upphandlingar
i hdg grad avgérs av hur val ett bolag kan finansiera, hantera

eller acceptera denna risk fér att kunna ldmna konkurrenskraftiga
anbud, istallet for deras fokus pa att kunna bedriva en attraktiv och
effektiv kollektivtrafik.

Branschstatistik visar att elbussar ar omkring 80 procent dyrare dn
traditionella dieselbussar. Samtidigt har priserna pa bade el- och
dieselbussar 6kat kraftigt de senaste dren, med uppskattningsvis
cirka 25 procent for elbussar och omkring 52 procent fér
dieselbussar. Ar 2025 var priset i genomsnitt cirka 7,4 mkr for en
elbuss och 4,1 mkr fér en dieselbuss.

Inkdpspris per busstyp i MSEK (2019 jamfort med 2024 och 2025)
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Figur 6. Inkdpspris per buss for aren 2019, 2024 respektive 2025 i miljoner SEK

Utover investeringar i fordon tillkommer dven omfattande
kostnader for laddinfrastruktur, stallverk och depaanpassningar,
vilka belastar bussféretagens balansrakningar. Det stalls ibland
krav pa 100 procent eldrift utan att RKM:en alltid sékerstéllt att
elektrifiering &r mojlig i trafikomraden. Bussféretagen far da sjélva
hantera osdkerheter kring depaer, ledtider, kostnader och tillstand,
vilket blir ytterligare en risk att ta héjd fér i anbud.

Sammantaget innebdr detta att en allt stérre andel kapital binds

i anldggningstillgangar, vilket avsevért ékar den riskexponering
som bussféretagen tar pa sig. Intervjuer med branschaktdrer
visar att de 6kade kapitalkraven och riskerna har lett till att vissa
foretag avstar fran att [dmna anbud, sérskilt mindre aktérer med
begransad finansiell investeringsférmaga. Detta bedéms vara en
bidragande faktor till den pagaende konsolideringen i branschen,
dar finansieringsférmaga i allt hégre grad véger tyngre &n operativ
formaga. Samtidigt véljer andra aktdrer att Idmna anbud med
mycket I&ga marginaler och ddrmed ett betydande risktagande for
att bibehalla sin ndrvaro pa marknaden.

e
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B HOg restvardesrisk for elbussar

En annan dterkommande utmaning fér bussforetagen &r att
elbussarnas tekniska livslangd ofta dverstiger den avtalstid
som gadller i upphandlingarna. Avtalen |6per normalt éver 8-10
ar, medan bussféretagen bedémer att elbussar har en teknisk
livsldangd pa cirka 14 ar. Detta skapar ett dilemma: antingen
prissatter féretagen risken att sta med delvis outnyttjade
fordon vid avtalets slut, vilket driver upp anbudspriserna. Eller
sa tillampar de ldngre avskrivningstider for att kunna ldmna
konkurrenskraftiga anbud, vilket i sin tur 6kar restvardes- och
balansriskerna.

En kostnadsanalys visar att skillnaden mellan att skriva av en
elbuss éver dess tekniska livslangd jamfort med en avtalstid
om tio ar innebdr cirka 40 procent hdgre arlig kostnad per
buss, motsvarande omkring 210 000 kronor. For ett kontrakt
med 100 bussar innebar detta en arlig merkostnad pa cirka

21 miljoner kronor, vilket i praktiken kan vara avgoérande for
utfallet i en upphandling. | ett exempel fran sédra Sverige dar
investeringskostnaderna uppgick till 2,2 miljarder blev den arliga
skillnaden 60 miljoner genom att skriva av pa 10 eller 14 ar. |
nuvarande upphandlingsformat, da néastintill alla avtal gar ut pa
Idg prissattning, slar avskrivningstiden stort.

Arlig kostnad per avskrivningstid
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Figur 7. Arlig kostnad for elbuss beroende pa avskrivningstid i miljoner SEK,
inkdpspris fran 2024

Nuvarande avtal ger begransat utrymme att hantera osdkerhet
kring elbussars restvarde, samtidigt som snabb teknikutveckling
och avsaknaden av en etablerad andrahandsmarknad férsvarar
langsiktiga vérdebedémningar. Flera branschféretradare

pekar sarskilt pd batterierna som en kélla till hég och regionalt
varierande restvardesrisk, dar batterikravens beroende av
linjestrackning och klimat innebdr att bussar i praktiken anpassas
efter lokala forutsattningar och far begrénsad flyttbarhet mellan
avtal och regioner. Dartill behdver batterier ofta bytas efter cirka
atta ar och &ven om denna kostnad vanligtvis I&ggs in i anbudet
kan den nya batterilivslangden endast utnyttjas under de sista

tva aren av avtalet, vilket gér att en betydande kostnad belastar
kontraktet utan att ge full nytta. Speciellt for aktérer som enbart
driver ett fatal avtal och saledes redan har I3g flyttbarhet, vilket da
ytterligare 6kar incitamentet att ingd avtal enbart i syfte att skaffa
eller behalla marknadsandelar.

Sammantaget innebar detta att bussféretagen antingen tvingas
prissatta in betydande riskpremier i sina anbud eller acceptera
risknivaer som pa sikt kan leda till forluster, trots begrénsad
radighet 6ver dessa férutsattningar.

L~



C Brist pa standardisering och oklara sarkrav fér fordon
Bussfdretagen pekar pa att bristande standardisering och
varierande krav mellan regioner férsvarar mojligheten att optimera
fordonsflottan. RKM:ernas avsteg fran gemensamma standarder
innebdr ofta att bussar behdver specialanpassas, vilket leder till
hogre inkdpskostnader, minskad flexibilitet och 6kad ekonomisk
risk. Under senare ar har sadana specialkrav blivit bade vanligare
och mer detaljerade, med betydande konsekvenser for branschens
kostnadsstruktur.

Branschen framhaller att tilldmpning av en gemensam standard,
sasom Bus Nordic, kan minska behovet av speciallésningar och
ddarmed sanka kostnader per fordon, utan anvandning av de
optioner som idag finns som tillval. Specialanpassningar begrdnsar
mojligheten att flytta bussar mellan avtal och regioner och bidrar
till Iagre andrahandsvarden, vilket inte bara 6kar de ekonomiska
riskerna utan dven ar negativt ur ett miljoperspektiv, eftersom
fordon i mindre utstréckning kan ateranvandas under sin tekniska
livslangd. | kombination med 6kade kapitalkostnader forstarks
riskbilden ytterligare for bussféretagen. En 6kad anvandning av
Bus Nordic och storre hansyn till de samlade konsekvenserna

av avtalskrav beddms darfér vara centralt fér att stérka bade
branschens Iangsiktiga hallbarhet och resurseffektivitet.

D Alderskrav som férhindrar optimering

av fordonsflottan

Vid upphandling uppger RKM:en en rad olika krav bussféretagen
maste félja i sina anbud, ddr manga férhaller sig till fordonen. |
flera regioner anvander RKM:en i huvudsak dlderskrav, sasom
maxalder eller medelalder pa flottan, snarare &n funktionskrav
som baseras pa bussens faktiska kvalitet, skick och prestanda.
N&r alderskrav dominerar uppstar situationer dér fullt fungerande
bussar behdver tas ur bruk for att de passerat ett visst antal ar,
trots att de bade tekniskt och operativt uppfyller trafikens behov.

vidare och mgjligheten att flytta fordon mellan avtal eller regioner
begrénsas kraftigt eftersom alderskraven varierar och séllan
harmoniseras. Forutom att detta leder till dyrare trafik reducerar
det ocksad méjligheten till cirkuldra och hallbara Isningar.

Samtidigt motverkar anvandningen av alderskrav istallet

for funktionskrav kollektivtrafikens branschmal i hallbarhet

och ekonomi. Detta eftersom bussar med fullt dterstaende
funktionalitet inte far anvéndas vidare, trots att en mer
funktionsbaserad kravstallning hade majliggjort Idngre livscykler
och béttre resursutnyttjande. Alderskraven skapar darfér en
malkonflikt i att RKM:er vill arbeta cirkulért och uppna ESG-

och hallbarhetsmal, men staller samtidigt krav som minskar
mdjligheterna till cirkularitet. Branschens hallbarhets- och
ekonomiska mal kan saledes enklare uppnas genom att anvénda
funktionskrav och maximera den tekniska livslangden for bussen
redan i upphandlingsfasen.

Ett exempel pa en alternativ modell fér fordonshantering finns
inom tagbranschen, déar RKM:s gemensamma fordonsbolag
Transtitio i regel dger fordonen som sedan hyrs ut till enskilda
RKM. Detta mojliggor en storre flexibilitet i utformningen

av avtal, dar avtalslangden i hégre grad kan anpassas efter
fordonens faktiska livslangd. Aven om modellen har bade for-
och nackdelar innebdr dgandet en 6kad mdjlighet att optimera
fordonsflottan, eftersom fordonen kan anvdndas 6ver flera
avtalsperioder utan att vara bundna till enskilda kontrakt pa
samma satt som i busstrafiken. Samtidigt skiljer sig bussbranschen
fran tagbranschen genom att bussar ofta anvédnds i en bredare
bestallningstrafik utanfér den av RKM upphandlade trafiken.
Detta géller sarskilt i omraden utanfor storstéadernas stadstrafik,
vilket gor att en direkt dverféring av modellen ar mer komplex.
Att bussféretagen dger eller leasar fordonen i den upphandlade
trafiken ar en valetablerad affarsmodell i hela Norden som i

i

"y, |

Detta skapar stora svarigheter for bussféretagen att optimera grunden fungerar val, men som i dagens finansiellt anstrangda

sin fordonsflotta. Bussar som fungerar val kan inte anvandas marknad medfér en hogre riskexponering an tidigare. b
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2 IT, digitalisering och datarapportering

Intervjuer med bussféretag visar att kade IT-krav, sdsom

IT-system, realtidsdata, cybersikerhet samt hallbarhets- och

compliance-rapportering, driver hégre kostnader och ett dkat

behov av specialiserad kompetens. Samtidigt férsvarar bristande

teknisk standardisering mellan regioner systemateranvandning

och gor IT-kostnader svara att bedéma redan i anbudsfasen. Tre

negativa trender identifieras inom detta omrade:

A Svarigheter att berdkna IT-kostnader i upphandlingarna

B Avsaknad av standardisering av IT-system och -krav mellan
regioner

C Forlorade intikter pa grund av IT-problem

A Svérigheter att berdkna IT-kostnader i upphandlingarna
En dterkommande utmaning &r att IT-kostnader &r svara att
berdkna i upphandlingar och blir i praktiken ofta hégre an vad
som antagits i anbuden. Under de senaste aren har kraven pa
digitalisering, datarapportering och cybersdkerhet 6kat markant

i trafikavtalen. Flera aktorer uppger att de tvingats investera

i nya system, integrationer och kompetenser utan att dessa
kostnader fullt ut kunnat forutses eller prissattas i anbudsskedet.
Otydliga eller 6ppna kravbilder skapar darmed en 6kad ekonomisk
osédkerhet och forsvarar méjligheten att Ildmna konkurrenskraftiga
anbud, vilket i férlangningen kan paverka féretagens vilja och
férmaga att delta i upphandlingar.

B Avsaknad av standardisering av

IT-system och -krav mellan regioner

Avsaknaden av standardisering mellan regioner forstarker
denna problematik ytterligare. System, datamodeller och
tekniska granssnitt skiljer sig ofta at mellan olika upphandlande
RKM:er, vilket innebdr att bussforetagen behdver bygga upp ny
kompetens och nya tekniska Iésningar for varje enskilt avtal.

Detta, i kombination med otydlig kravstallning, far betydande
kostnadskonsekvenser. Foretagen tvingas investera i parallella
system, skrdaddarsydda integrationer och lokala arbetssatt, vilket
driver upp bade initiala investeringar och I6pande driftkostnader.

Ett aktuellt exempel p& arbete mot dkad standardisering &r
initiativet ITXPT (Integrated Technology for Public Transport).
ITXPT syftar till att skapa gemensamma standarder fér teknik

och dataintegration mellan olika aktérer och system. Aven om

det annu inte ar implementerat i svensk kollektivtrafik, visar det

pa en riktning mot mer enhetliga IT-I6sningar. Genom att arbeta
vidare med sadana standarder kan branschen minska kostnader,
forenkla integrationer och skapa battre forutsattningar foér effektiv
digitalisering och datarapportering i framtida upphandlingar.

C Forlorade intékter pa grund av IT-problem

Utdver 6kade kostnader paverkar IT-relaterade utmaningar dven
intaktssidan. | flera avtal ar ersattningen kopplad till dataleverans
snarare an faktisk trafikproduktion, vilket innebar att tekniska

fel, bristande systemintegrationer eller avvikelser i datakvalitet
kan fa direkta ekonomiska konsekvenser. Bussféretag beskriver
situationer dar erséattning halls inne trots att trafiken genomforts
enligt plan, ofta till féljd av brister i granssnittet mellan féretagens
och RKM:ernas system, dar bevisbérdan samtidigt ligger pa
bussforetaget.

Ett sarskilt problem galler biljettmaskiner, som periodvis ar ur
funktion och kan ha langa atgardstider. N&r resor inte kan valideras
uteblir ersattning i avtal dar intékter baseras pa validerade
passagerare, trots att bussféretagen ofta saknar radighet éver
utrustningen. Detta skapar en obalans mellan teknisk kontroll och
ekonomiskt ansvar och dkar risken for systematiskt intaktsbortfall.
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3 Viten och intaktsbortfall samt bristande
omforhandlingsmekanismer
Detta omrdde avser kostnader kopplade till viten, det vill sdga
ekonomiska sanktioner vid avvikelser fran avtalade kvalitets-
eller leveranskrav. Det inkluderar ocksa utgifter fér extraordinéra
handelser, exempelvis extremvdader eller stérre trafikstérningar.
Intervjuerna visar att tilldmpningen av viten har blivit hardare och
mindre flexibel, vilket innebar att sanktioner ofta utdéms aven vid
handelser utanfor bussféretagens kontroll, sdésom extremvéder,
infrastrukturstérningar eller tekniska fel. Det finns dven regionala
skillnader i tilldmpningen av viten, dar vissa regioner ar mer
forstaende vid yttre omstandigheter, medan andra beskrivs som
strikt regelstyrda och har mindre utrymme for dialog. | intervjuer
med bussféretagen framkom tva negativa trender som paverkar
bolagen inom detta omrade:
A Viten och intdktsbortfall pa grund av handelser utanfér
bussféretagens kontroll
B Bristande omférhandlingsmekanismer

A Viten och intdktsbortfall pa grund av hindelser
utanfér bussféretagens kontroll

Viten och hantering av extraordindra handelser utgér en allt storre
och svarprognostiserad kostnadspost for bussféretagen, vilket
bidrar till 6kad riskexponering och pressade marginaler. Syftet
med viten dr att sdkerstalla kvalitet och framja en val fungerande
leverans for resendren, dock upplever bussféretagen att det
under senare ar skett en forskjutning déar allt fler risker lagts pa
bussféretagen, dven sddana som ligger utanfér deras radighet.
Flera aktdrer pekar sarskilt pa att risker kopplade till exempelvis
vaderforhallanden i 6kad utstréckning omfattas av vitesregimer.

Underlag fran sex regioner av varierande plats och storlek visar
att denna bild bekréaftas av utvecklingen i faktiska utfall. De

23 Svensk Kollektivtrafik (2025). Arsrapport Kollektivtrafikbarometern 2024.

sammanlagda vitena 6kade med cirka 60 procent mellan 2019 och
2024 fran 141 mkr till 225 mkr. Under samma period minskade
ndjd-kund-index (NKI) for den svenska kollektivtrafikens resendrer,
omfattande samtliga regioner och trafikslag, med cirka sju procent
fran 60 till 56. Det framstar som osannolikt att bussforetagens
operativa prestation skulle ha férsamrats i motsvarande grad
under perioden. Detta indikerar att en storre del av riskerna har
forskjutits till bussforetagen, inklusive risker som de saknar faktisk
mojlighet att paverka.2® Samtliga vitessiffror har begérts av
respektive regions diarie och aterfinns i Appendix B.

Detta bekréftas ocksa i flera intervjuer, dar det framkommer

att bussforetag kan botfallas eller férlora ersattning vid
framkomlighetsproblem eller tekniska fel som de saknar radighet
dver. Exempel pa sadana risker &r extremvéader, vdgarbeten

och trafikolyckor. Branschexperter pekar ocksa pa hur
omvarldsfaktorer paverkar leveransforseningar i hdg utstréckning,
vilket ocksa &r risker bussféretagen atar sig genom att inga

avtal med RKM. | ett av de studerade avtalen framgar tydligt att
riskansvaret i praktiken ligger pa bussféretaget dven vid externa
handelser som inte kan paverkas. Forvantan ar saledes att
bussforetagen ska ta hojd fér samtliga maojliga utfall i sina anbud.

Om en aktor fullt ut skulle prissatta samtliga dessa risker ar det
sannolikt att anbudspriset inte skulle vara konkurrenskraftigt,
vilket i praktiken tvingar bolagen att ldmna anbud med lagre
priser och ett hogt risktagande for att ha mdjlighet att vinna
upphandlingen. Samtidigt finns goda exempel dar RKM:er visar
forstaelse for bussféretagens begransade radighet och avstar fran
att utdéma viten vid yttre omstandigheter, exempelvis vid stormar
som blockerar vagar och omdjliggor trafik. | dessa regioner for
sadana situationer fors dven en tatare dialog fér att gemensamt
hantera trafiken pa basta satt for resendrerna.

Konkurrensverket och VTI (2024) belyser att riskfordelningen i
avtalen har blivit oproportionerlig jamfért med bussféretagens
faktiska mojlighet att paverka riskerna?*. Det &r sdledes inte

ldngre mojligt att prissatta risk pa ett satt som speglar verkliga

Viten totalt i MSEK (2019-2024)
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Figur 8. Vitesintdkter eller -kostnader for sex utvalda regioner, trafikslag buss,
&ren 2019-2024 i miljoner SEK

férhallanden. Varpa syftet med viten har bérjat sina bort, da viten
ofta anvands som ett styrmedel i avtal, men utan att alltid leda till
battre kvalitet eller punktlighet?s.

N6jd-kund-index for kollektivtrafik (2019-2024)
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Figur 9. Kollektivtrafikens NKI for resenérer aren 2019-2024 fran Kollektivtrafik-
barometern (Svensk Kollektivtrafik, 2025)

Verksamheten inom Uppdraget ar i standig utveckling och paverkas av bl.a. utvecklingsarbete, innovation,
politiska beslut, lagar, skatter och omvarldsfaktorer. Utférande av Uppdraget ar dven beroende av
infrastruktur m.m. som tillhandahélls av andra aktorer 4n Bestéllaren och som dven nyttjas av tredje man.

Detta kan medfora paverkan pa de forutsattningar som géller for Uppdraget t.ex. i form av storningar och
infrastrukturforandringar eller medfora anpassningar eller andringar av Uppdraget.

Att uppdraget till sin natur dr komplext, utsatt for fordndringar 6ver tid samt att Trafikforetagets utforande
av Uppdraget kan paverkas enligt vad som anges ovan ar darmed omstandigheter som Trafikforetaget ar
inforstadd med och har beaktat sdsom forutsattningar for Uppdraget™.

* Utdrag fran avtal mellan bussféretag och RKM

24 Konkurrensverket och VTI (2024). Ibid.

25 Pyddoke, R. (2019). Penalties as incentives for punctuality and regularity in tendered Swedish public transport. K2.
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B Bristande omférhandlingsmekanismer

Ett genomgdende problem som bussféretagen lyfter &r
avsaknaden av fungerande mekanismer for omférhandling vid
kostnadschocker eller forandrade trafikférutsattningar. | manga
avtal férvantas bussféretagen bara de ekonomiska konsekvenserna
av féréndringar som de saknar radighet éver, utan méjlighet

att justera ersattning eller villkor under avtalsperioden. Enligt
branschféretradare har detta férstarkts av en gradvis férandring

i samverkan mellan RKM:er och bussforetag. Relationen beskrivs i
dag i hogre grad som juridiskt och ekonomiskt styrd, med mindre
utrymme for dialog och pragmatiska I6sningar an tidigare. Till
exempel praglades perioden 2010-2020 enligt Partnersamverkan
Kollektivtrafik (2025) av samarbete och gemensamma initiativ

for att 6ka resandet, bland annat ambitionen att férdubbla
kollektivtrafikens marknadsandel?®. Flera aktérer menar att
RKM:erna successivt har minskat utrymmet fér omférhandling
genom att, som det uttrycks i intervjuerna, "tappa till hal i avtalen”
genom nya krav, striktare tilldmpning av regelverk och mer
ensidiga tolkningar. Branschféretradare menar att “dialogen mellan
parterna har blivit tuffare, och samverkan ar i vissa regioner
nastan obefintlig, dven om det finns undantag dar samarbetet
fungerar bra.” Sammantaget har detta férsvagat mdéjligheten att
hantera férandringar gemensamt under avtalsperioden.

26 Partnersamverkan Kollektivtrafik (2025). Ibid.

Bussféretagen beskriver att utvecklingen har bidragit till en mer
formaliserad och mindre flexibel relation, dar gransdragningen
mellan myndighetsutdvning och affarsrelation i vissa fall upplevs
som otydlig. Samtidigt pekar flera aktérer pa att den affarsmaéssiga
helhetssynen vid utformning och tilldmpning av trafikavtal i vissa
fall kan stdrkas hos RKM:er, da férstaelsen for hur avtalsvillkor

och férandringar sammantaget paverkar leveransen 6ver hela
kontraktsperioden inte alltid ar tillracklig.

Begrdansade omférhandlingsmajligheter med 6kad riskférskjutning
riskerar att leda till farre anbudsgivare, hégre anbudspriser och
Okad finansiell osdkerhet i kommande upphandlingar. Samtidigt
befinner sig RKM:erna i en komplex position dér de bade agerar
myndighet och affarsavtalspart, vilket innebér svara avvagningar
mellan regelstyrning, likabehandling och behovet av flexibel
samverkan. Pa sikt 6kar dven risken for leveransstérningar och
kontraktsavbrott. En mer balanserad avtalsrelation, med tydligare
omfdrhandlingsmekanismer och starkt samverkan, framstar darfor
som en viktig forutsattning for en [angsiktigt stabil och hallbar
utveckling av kollektivtrafiken.
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Om den nuvarande utvecklingen inom upphandlad
busstrafik fortsatter, med pressad I6nsamhet

och en obalanserad riskférdelning, visar analysen
att konsekvenserna riskerar att bli betydande

féor marknadens funktionssatt, de upphandlande
myndigheterna och i slutdndan resendrerna.

Minskad stabilitet och brutna avtal

Utvecklingen pa marknaden fér upphandlad busstrafik medfér
betydande negativa konsekvenser for samhallet och de
upphandlande myndigheterna. Redan i dag har flera bussféretag
lamnat marknaden samtidigt som konsolideringen har 6kat, vilket
innebdr att en allt mindre andel aktdrer har finansiell kapacitet
eller vilja att bara den risk som nuvarande avtalsmodeller medfér.
Flera bussforetag vittnar om en 6verhdangande risk att behova
ldmna avtal i fortid eller att verksamheten inte &r langsiktigt
hallbar. Ett konkret exempel & Connect Bus, som valde att

|amna sitt trafikavtal i Region Kronoberg i fortid med hanvisning
till bristande I6nsamhet?’. Likt de ekonomiska bekymmer som
Connect Bus stod infér hade ndmligen det samhdllsdgda, stora
norska foretaget Unibuss, som 2024 hotades av konkurs dar en
majoritet av busstrafiken i Oslo skulle komma att paverkas?2. Detta
visar att riskerna inte ar teoretiska, utan redan materialiseras i
form av avbrutna avtal, konkurser och 6kad instabilitet.

N&r bussféretag bryter avtal uppstar direkta samhéllskostnader.
Trafik behdver avbrytas, ersattas genom nddavtal eller

|6sas via tillfélliga upphandlingar, ofta till betydligt hdgre
kostnad for regionerna. Samtidigt riskerar fortroendet for
upphandlingssystemet att urholkas nar trafik inte kan levereras
enligt plan.

Férre anbud och fokus pa éverlevnad

Pressad lénsamhet och hég riskniva leder till ett minskat intresse
for att delta i upphandlingar. Nar avtalsvillkor upplevs som
oférutsdgbara i relation till ersattningen véljer aktérer att avsta
fran att lamna anbud. Situationen kring pendeltagstrafiken i
Stockholmsregionen, som fick avbrytas pa grund av fér fa anbud,
ar ett tydligt exempel. Om utvecklingen fortsatter riskerar

allt fler upphandlingar att attrahera fa anbudsgivare, vilket
férsvagar konkurrensen och kraftigt minskar de upphandlande
myndigheternas handlingsutrymme.?®

Farre aktérer pa marknaden innebdr hégre intréadestrésklar fér nya
bolag och ett 6kat beroende av ett fatal leverantorer, vilket gor
trafikforsdrjningen mer sarbar vid stérningar. Samtidigt férskjuts
fokus fran utveckling, innovation och effektivisering till kortsiktig
riskhantering och ekonomisk éverlevnad. Fér bussforetagen
innebdr den pressade Idnsamheten att investeringsférmagan
férsvagas, vilket leder till att nddvandiga investeringar i fordon,
depaer, infrastruktur, IT-system och kompetensutveckling skjuts pa
framtiden.

Istallet for att investera langsiktigt i kvalitet och effektivitet tvingas
manga bolag prioritera att hantera akuta risker och sékerstalla
kortsiktig stabilitet. | takt med &kade krav pa elektrifiering,
digitalisering och rapportering riskerar detta att skapa en vaxande
investeringsskuld i systemet. Pa sikt paverkar detta trafikens
kvalitet, tillforlitlighet och kostnadseffektivitet.

Forsamrad kvalitet och minskat resande

Nar marknaden fér upphandlad busstrafik inte fungerar dar det i
slutdndan resendren som paverkas. Kollektivtrafik med buss utgor
en grundldggande samhallsfunktion, och en instabil marknad 6kar
risken for installd trafik, reducerat trafikutbud och férsamrad
kvalitet. F6r resendren innebdr detta samre tillganglighet och
minskad punktlighet, vilket direkt paverkar méjligheten att ta sig till
arbete, studier, vard och fritidsaktiviteter.

Marknaden for offentligt upphandlad busstrafik utgdr fér manga
bussféretag en forutsattning for att balansera verksamheten inom
turist- och bestallningstrafik med buss. Utan den sdkerhet som

en offentligt upphandlad trafikuppdrag i grunden utgdr ar det

ofta svart fér bussforetaget att leverera busstrafik till féreningar,
féretag och aktérer inom beséksnaringen da denna marknad
kannetecknas av stora sasongsvariationer och en mer heterogen
marknad. En konsekvens blir da att stora delar av civilsamhallet
och besdksnéaringen riskerar att sta utan fungerande kollektiva
persontransporter fran A till B.

Nar tillforlitligheten i kollektivtrafiken minskar forsamras dven
resendrernas fortroende for systemet. Detta leder till att fler
vdljer andra fardmedel, sarskilt i situationer dar restider och
punktlighet &r avgdrande. Ett minskat kollektivt resande férsvarar
i sin tur mojligheten att nd malet om att fyra av tio resor ska ske
med kollektivtrafik ar 20303%°. En férsamring av kvaliteten riskerar
darmed att motverka bade resandeutvecklingen och bredare
samhéllsmal om hallbar omstélining.

27 Bussmagasinet (2025). Ibid. 30 Svensk Kollektivtrafik, Sveriges Bussféretag och Tagféretagen (2024). 4 av 10 — S& nar vi kollektivtrafikens branschmdl. Programférklaring Kollektivtrafik.
28 Bussmagasinet (2024b). Krisande bussjdtte hoppar av kontrakt. Bussmagasinet.

29 Region Stockholm (2025). Ibid.
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Kollektivtrafikens framtida utveckling kraver att branschens
aktorer gemensamt adresserar de mest centrala utmaningarna
och skapar robusta, hallbara affarsmodeller. For att
Idngsiktigt sdkerstélla en attraktiv, kostnadseffektiv och
tillforlitlig kollektivtrafik kravs att samverkan, ansvar, risk och
ersattning balanseras pa ett satt som speglar faktisk radighet
och méjliggér langsiktigt agerande fér samtliga parter.
Partnersamverkan Kollektivtrafik lanserade 2025 en rapport
som identifierar fyra grundidggande omraden som avgérande
for kollektivtrafikens Iangsiktiga funktion och utvecklingskraft:
Samverkan: Avser hur bestallare och trafikféretag
strukturerar dialog, gemensam uppféljning och hantering av
forandringar under hela avtalsperioden, inklusive former for
samarbete fére upphandling, under drift och vid avvikelser
eller omstallningar.
Ansvarsférdelning: Avser hur ansvar foér planering,
genomfdrande, uppfdljning och utveckling av trafiken
férdelas mellan parterna utifran faktisk radighet, kompetens
och mojlighet att paverka utfallet.
Riskférdelning: Avser hur ekonomiska och operativa risker,
exempelvis kopplade till kostnadsutveckling, framkomlighet,
teknik, resande och extraordindra handelser, férdelas mellan
parterna och hur dessa risker hanteras i avtalen.
Ersattningsparametrar: Avser hur ersattningsmodeller,
incitament, viten och index utformas och kopplas
till trafikproduktion, kvalitet, leveranssdkerhet och
resendrsnytta, samt hur ersattningen justeras vid
forandrade forutsattningar.

Dessa omraden utgdr ett dvergripande ramverk fér hur
avtalsrelationer bér utformas for att skapa stabilitet,
férutsdgbarhet och gemensamt ansvarstagande®!. Denna
rapport bygger vidare pa detta ramverk genom att konkretisera
forslag pa initiativ inom respektive omrade, strukturerade i
linje med de omraden som behandlas inom Partnersamverkan
Kollektivtrafik. Syftet ar att ge praktisk vagledning for hur
upphandlingar och avtalsmodeller kan utvecklas for att skapa
en mer hallbar kollektivtrafikmarknad.

31 Partnersamverkan Kollektivtrafik (2025). Ibid.

Samverkan

Anvand branschvdgledningar

och modellavtal fér standardisering:
Etablerade riktlinjer, sdésom
Partnersamverkan Kollektivtrafiks
modellavtal och index for riskdelning

samt Bus Nordic fér fordonsutformning,
rekommenderas att tilldmpas som standard
vid upphandlingar. Anvandningen av

dessa dokument bidrar till en gemensam
utgangspunkt, minskar tolkningsutrymmet
och framjar 6kad transparens mellan
samtliga parter.

Oka dialog och samverkan mellan
avtalsparter genom formaliserade forum:
Samverkansforum boér etableras med tydligt
mandat, fast motesstruktur och definierade
beslutsomraden. Bussféretag bor involveras
tidigt i beslutsprocesser vid stérre férandringar
for att sakerstdlla affarsmassighet,
genomfdrbarhet och kostnadseffektivitet.

Aterinfér eller stérk réatten till omférhandling

i avtal: Avtal bér innehalla tydliga och
relevanta mekanismer fér omférhandling,
anpassade efter en l[agmarginalbransch,
vid kostnadschocker eller férandrade
forutsattningar. Detta méjliggor
pragmatiska l6sningar, 6kar
jambordigheten mellan parterna

och minskar risken for

ekonomiskt ohéallbara avtal.

Ansvarsfordelning

Okat fokus pa affarsméassighet i bestéllarrollen:

RKM:er behdver ha en tydlig affarsmassig
forstaelse for kollektivtrafikens forutsattningar
och konsekvenserna av sina beslut. Krav, ansvar
och risk bor fordelas utifran faktisk radighet och
ekonomisk paverkan.

Ersatt detaljkrav med funktions- och
kvalitetskrav: Genom att fokusera pa funktion
och kvalitet snarare an detaljerade tekniska krav
Okar flexibiliteten, mojligheten att flytta fordon
mellan avtal och regioner samt utnyttjandet av
fordonsflottan.

Riskfordelning

Sé&kerstall balanserad riskférdelning utifrdn den som har stérst
radighet: Riskférdelningen bér utformas sa att bussforetag inte bar
ekonomisk risk foér hdndelser utanfér dennes kontroll. Risk ska placeras
hos den part som har faktisk radighet dver férutsattningarna, om ingen
har radighet bér den placeras hos RKM:en.

Koppla viten till faktisk leverans dver tid, inte enskilda handelser:
Vitesmodeller bér spegla faktisk leverans och kvalitet éver tid i stallet
for att utldsas av enskilda avvikelser, for att skapa mer balanserade
incitament och langsiktiga avtalsrelationer.

Anpassa avskrivningar och avtalslangder efter fordonen samt infér
restvardesmekanismer: Avtalslangder och avskrivningstider bér matcha
fordonens faktiska livslangd. Alternativt bor restvardesgarantier eller
Overbryggande mekanismer inforas for att hdja flyttbarheten hos fordon.

Ersattningsparametrar

m  Utforma ersattningsmodeller som
premierar kvalitet och langsiktighet:
Utvarderingsmodeller bér i hdgre grad
véga in kvalitet och robusthet, sa att
pris inte ar den enda styrande faktorn
i upphandlingar. Ersattnings- och
utvarderingsmodeller bér utformas fér
att stédja langsiktig kvalitet, stabil trafik
och investeringsvilja.
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Appendix A: Rérelsemarginal pa den nordiska bussmarknaden aren 2019-2024

Land 2019 2024 Skillnad
Sverige 4,33% -0,70 % -5,03
Norge 1,64% 0,20 % -1,44
Danmark -0,37% -3,23% 2,86
Finland 1,26 % -4,43 % -5,68
Norden 2,71 % -1,08 % -3,79

- € Back to section

, C

Appendix B: Viten fran utvalda regionala kollektivtrafikmyndigheter aren 2019-2024

Skillnad % Skillnad tkr
Regioner 2019 2020 2021 2022 2023 2024 (2019-2024) (2019-2024)
Vasttrafik 20928 10390 16 240 25059 74 389 53 809 157% 32881
SL 64031 32581 60227 59 867 62 035 75076 17% 11 044
Skanetrafiken 12801 1452 8039 22498 36 650 44 264 246% 31463
Ostgoétatrafiken 38778 31910 35267 39609 36880 41 242 6% 2464
Vdsterbottentrafiken 3600 2600 2300 6300 10200 6300 75% 2700
Hallandstrafiken 819 25 2824 1284 1856 4578 459% 3758

€ Back to section
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