Jf
KOLLEKTIVTRAFIK

2021-06-18

i.remissvar@regeringskansliet.se
anneli.giorgi@regeringskansliet.se

Ert dnr: 12020/00867
Handldggare: Mattias Adell

Svensk Kollektivtrafiks Svensk Kollektivtrafiks remissvar ang.
Genomforande av andringar i direktivet om miljokrav vid
upphandling av bilar och vissa kollektivtrafiktjanster

Svensk Kollektivtrafik &r bransch- och intresseorganisation fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och lanstrafikbolagen i Sverige. Ett normal8r gérs mer &n
1,7 miljarder resor i v8ra medlemmars trafik, vilket motsvarar 99 % av landets busstrafik
och 88 % av landets persont8gstrafik. V8ra medlemmar ansvarar ocks§ helt eller delvis
for fardtjénst, riksfardtjdnst, sjukresor och skolskjuts. Det &rliga vérdet av
kollektivtrafikupphandlingarna i Sverige uppskattas till c 40 miljarder kronor.

Bakgrund

I promemoria “"Genomfdrande av andringar i direktivet om miljokrav vid upphandling av
bilar och vissa kollektivtrafiktjanster” i det féljande kallad promemorian ldmnas
regeringens forslag till férfattningsandringar fér att genomféra Europaparlamentets och
radets direktiv (EU) 2019/1161 om &ndring av direktiv 2009/33 om frdmjande av rena
och energieffektiva vagtransportfordon, i det féljande kallat EU-direktivet.

Sammanfattning av Svensk Kollektivtrafiks yttrande

¢ Svensk Kollektivtrafik ar positivt till stora delar av EU-direktivet, men kraven i
svensk lagstiftning maste vara tydliga och leda till klimatnytta som helhet.

e Det ar positivt att bussar som drivs med rena biodrivmedel definieras som rena,
och att specialfordon undantas fran elbilskraven.

e Enligt EU ska kraven i direktivet uppnds av Sverige som land, men enligt
promemorian ska varje upphandlande myndighet uppna minimimalen vilket
Svensk Kollektivtrafik anser vara en dverimplementering.

e Oklarheter i promemorian behdver klaras ut. Detta galler i synnerhet
lagstiftningens tilldampning per bussklass, nar den ska trada i kraft och hur en
pabérjad upphandling ska definieras.

¢ Svensk Kollektivtrafik menar att upphandlande organisationer bér medges
undantag frén forordningens krav pa 38,5 % elbilar genom att biogasfordon i
enlighet med nuvarande miljébilsdefinition inbegrips i definitionen av en ren latt
bil.

e Svensk Kollektivtrafik avstyrker forslaget att @ndra miljobilsdefinitionen.
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Inledning

Svensk Kollektivtrafiks medlemmar har kommit mycket l18ngt nar det galler anvéndning
av fossilfria, fornybara drivmedel. . Over 91 % av de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas busstrafik drivs med biodrivmedel eller el. Ett mycket
begransat antal regioner och kommuner bedriver kollektivtrafik i egen regi, vilket innebar
att bade allman och sérskild kollektivtrafik till helt dvervdgande del ar foremal for
offentlig upphandling. Sedan 13ng tid tillbaka stéller vara medlemmar héga och tydliga
miljdkrav pa de bussar och personbilar som anvénds i trafikavtalen. Kravstéllningarna ar
i manga fall betydligt mer I18ngtgdende &n de i EU-direktivet.

Svensk Kollektivtrafik anser att det &r bra att krav fran EU med tydliga, langsiktiga mal
och férutsdgbara styrmedel nedbrutna till nationell nivad driver pa omstéliningen mot
klimatneutralitet. Detta ger stéd till Iander, regioner och organisationer i sitt
omstallningsarbete. Det ar ocksa avgérande for att Sveriges mal om att minska
klimatutslappen frén transportsektorn med 70% till 2030 ska kunna nds. Offentlig
upphandling &r ett viktigt verktyg p@ vagen mot en hallbar transportsektor, och EU-
direktivet och dess genomfdrande i svensk lagstiftning kommer darfér att ha stor
betydelse fér Sveriges méjligheter att uppna malet om en fossiloberoende fordonsflotta.
Svensk Kollektivtrafik staller sig darfoér positivt till stora delar av EU-direktivet, men vi
anser att kraven i svensk lagstiftning maste vara tydligare fér att kunna leda till
klimatnytta som helhet.

Svensk Kollektivtrafiks stdllningstagande

Undvik overimplementering

EU-direktivets minimimal &r stéllda for att varje medlemsstat att uppnd dem. Sverige
som land ska ddrmed nd@ miniminivderna inom varje referensperiod. Promemorian staller
daremot krav pd att varje upphandlande myndighet ska uppnd minimimalen var for sig.
Detta skulle enligt Svensk Kollektivtrafiks uppfattning innebara en onddig
overimplementering, som inte gynnar klimatomstdllningen, utan genom att kraven stalls
pa enskilda medlemmar i Svensk Kollektivtrafik kan konsekvensen bli suboptimering och
till och med leda till hdégre klimatutsléapp. Sveriges regioner har olika férutsattningar for
elektrifiering, och om samma krav stélls pa varje upphandlande enhet riskerar pagaende
biodrivmedelsbaserade satsningar for en fossilfri fordonsflotta att bli nedprioriterade.
Kraven bor istéllet formuleras pa ett mer flexibelt satt, som skapar mesta méjliga
klimatnytta, anvander det nationella handlingsutrymmet och respekterar regionernas
radighet genom att beakta annat pdgdende arbete mot en fossilfri fordonsflotta.

Oklarheter i promemorian behover fortydligas

Promemorians forslag skiljer fran EU-direktivet vad avser definitionen av de bussar som
ska omfattas av lagen. I direktivet star att det endast ska tillimpas pa bussar i klass A
och Klass I vilket innebé&r stadsbussar. I promemorian star att lagen géller bussar med
utrymme for stdplatspassagerare, vilket i sa fall &ven skulle inbegripa regionbussar
(Klass II), vilket helt skulle férsvara Sveriges méjligheter att uppna kraven. Regionbussar
har ofta mycket 1&nga dagliga kérstrackor, och det finns &nnu mycket fa tillverkare av
elbussar for regiontrafik samtidigt som infrastruktur for laddning saknas i stort sett i hela
landet. Dessutom skulle en elbuss fér regiontrafik behdva laddas upp sa ofta att det
skulle behévas fler elbussar for att utratta samma trafikarbete som en regionbuss med
forbranningsmotor kan utfora. Svensk Kollektivtrafiks bedémer avsikten i promemorian
har varit att fortydliga skrivningen i direktivet, men att formuleringen om
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staplatspassagerare istallet bidrar till stérre oklarhet om vilka bussar som de facto
kommer att berdras av lagstiftningen.

En annan oklarhet galler vilket datum som den svenska lagstiftningen ska trada i kraft.
Eftersom bade den 2 augusti 2021 och den 1 januari 2022 omnamns i promemorian
behdvs ett klarlaggande avseende lagens ikrafttradande.

I promemorian star vidare att upphandlingar med tilldelningsdatum i respektive
referensperiod ska raknas mot malsattningarna for perioden. Pabérjade upphandlingar
undantas dock. Har anser Svensk Kollektivtrafik att det behévs en tydlig definition av nar
en upphandling betraktas som pabérjad, for att undvika forvirring och att upphandlingar
hastas fram eller férsenas i onddan.

Forslaget avseende bussar

Svensk Kollektivtrafik konstaterar att det ar mycket positivt att bussar som drivs med
rena biodrivmedel definieras som rena. Det innebar att EU-direktivet nar det galler
bussar anlagger ett livscykelperspektiv (Well-to Wheel), vilket valkomnas. Vi vill dock i
sammanhanget understryka vikten av ett fortsatt I&ngsiktigt skatteundantag for
héginblandade flytande biodrivmedel. Utan ett sddant kommer det att bli betydligt
svarare och mer kostnadskravande att leva upp till EU-direktivets malsattningar for vara
medlemmar.

Som redan namnts ar det av avgérande betydelse att tydliggora att kraven i
lagstiftningen endast kommer att géalla stadsbussar.

Forslaget avseende personbilar

Ifraga om latta fordon anser Svensk Kollektivtrafik att det &r bra att rullstolsanpassade
fordon s.k. specialfordon undantas frdn kraven i EU-direktivet. Detta for att det finns
ytterst fa sddana eldrivna specialfordon pa8 marknaden, och att den sérskilda
kollektivtrafiken synnerligt skulle férsvaras och férdyras utan undantaget.

Daremot &r det olyckligt att EU-direktivet liksom promemorian ifrdga om latta fordon inte
anlagger ett livscykelperspektiv pa drivmedel utan endast tar hansyn till vad som
kommer ut ur avgasroret. Det gréansvarde pd 50g CO2/km som anges i EU-direktivet for
den forsta referensperioden ar det inga latta fordon med férbranningsmotorer som
klarar. Nivan klaras endast av elbilar och laddhybrider. Effekten av detta &r att en
personbil som drivs med biogas inte betraktas som ren, medan en laddhybrid anses vara
ren dven om den aldrig laddas utan enbart kérs pa fossilt drivmedel. Det var en stor
framgang for svensk miljépolitik nér det 10-3riga skatteundantaget fér biogas for
uppvarmning och transportandamal godkandes av EU. Dessvérre kan promemorians och
EU-direktivets definition av ren latt bil leda till méjligheterna som skatteundantaget
erbjuder inte kommer att utnyttjas fullt ut.

Det &r problematiskt nar stallda krav endast kan uppnds genom elektrifiering. Detta
riskerar att leda till suboptimering och minskad klimatnytta. Effekten av lagstiftningen
riskerar att sl8 mot etablerade samarbeten, uppbyggd infrastruktur och gjorda
investeringar i biogasproduktion och tankstéllen. For verksamheter i stora delar av
Sverige ar elbilar annu inte ett realistiskt alternativ. Infrastrukturen fér laddning ar énnu
I&ngt ifran utbyggd, och kommer i stora delar av landet inte heller p4 medelldng sikt att
kunna tacka behovet av snabbladdning under trafikdygnet, och laddning enbart nattetid
kommer inte att ge erforderlig rackvidd.

Svensk Kollektivtrafik foreslar darfoér att upphandlande organisationer medges undantag
fran férordningens krav pa 38,5 % elbilar. Det bér finnas méjlighet fér Sverige att
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anvanda sitt nationella handlingsutrymme for att inkludera biogasfordon i enlighet med
nuvarande miljébilsdefinition i definitionen av en ren latt bil.

Svensk Kollektivtrafik avstyrker promemorians férslag att rena fordon ska bli den nya
miljébilsdefinitionen. Detta &r inget som ingdr i EU-direktivet om ren latt bil. Nuvarande
miljdbilsdefinition ar ny sedan ett ar tillbaka, och i processen kring beslutet involverades
manga berdrda parter. Férdelen med nuvarande definition &r att gasbilar kan véljas i de
fall da elbilar &r olampliga av olika skal. Svensk Kollektivtrafik anser att det &r onédigt att
anpassa miljobilsdefinitionen till EU-direktivets definition av rena latta bilar, och att detta
skickar fel signaler inte bara till myndigheter och organisationer, utan aven till féretag
och privatpersoner.

Ytterligare en problematik som vi vill belysa kan uppsta vid upphandling av behovsstyrda
taxiavtal for samhallsbetalda resor. Exempelvis kan ett ramavtal for fardtjanst slutas
med ett paraplyforetag "taxivaxel” till vilken 100-tals taxiféretag kan vara anslutna. Den
upphandlande organisationen ger i sddana avtal inga volymgarantier, och kan inte
paverka om taxibilen som rakar vara ledig fér en specifik kérning &r en elbil eller inte.
Eftersom de avtalade uppdragen i manga fall utférs av smaféretag kan den véxel som de
ar anslutna till knappast ansvara for att 38,5 % av taxibilarna ar elbilar eller
laddhybrider. En 16sning i sddana fall skulle kunna vara att bestéllaren istéllet for att
kravstalla andel elbilar i fordonsparken, stéller krav pa att 38,5 % av kérda
sambhallsbetalda kilometer utférs med elbil.
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