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Svensk Kollektivtrafiks remissvar EU-kommissionens
forslag Europaparlamentet och radets forordning om
rena foretagsfordon, COM (2025) 994

Svensk Kollektivtrafik &r bransch- och intresseorganisation fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och ldnstrafikbolagen i Sverige. Ett normal8r gérs mer &n
1,5 miljarder resor i v8ra medlemmars trafik. I Sverige gérs 99 % av bussresorna, 90%
av t8gresorna och 97 % av sjétrafiksresorna med v8ra medlemmars trafik. VV8ra
medlemmar ansvarar ocks§ fér fardtjénst, riksfardtjénst, sjukresor och skolskjuts helt
eller delvis beroende pd hur kommuner och regioner 6verldtit ansvaret enligt fardtjénst-
eller kollektivtrafiklagen. H&r gérs ca 86 miljoner resor 8rligen. vilket motsvarar 99 % av
landets busstrafik och 90 % av landets persont8gstrafik.

Kollektivtrafiken leder i dag arbetet mot ett fossilfritt transportsystem. Den upphandlade
busstrafiken drivs i dag till 95 procent av férnybara drivmedel eller el. Sp8rvagns- och
tunnelbanetrafiken drivs helt med el och t8gtrafiken drivs ndstan helt med el.

Sammanfattning av forslaget

Fran regeringens faktapromemoria for férslaget.

Det dvergripande malet med initiativet ar att minska koldioxidutslédppen fran
EU:s vagtransportsektor och samtidigt skydda den europeiska bilindustrins
konkurrenskraft samt sakerstalla en rattvis omstallning. Vidare avser forslaget
genom krav pa rena fordon i stérre féretag stimulera bade marknaden fér nya
noll- och lagutsldppsfordon och dven fér andrahandsmarknaden. Kommissionen
menar att storre foretag efterfragar i huvudsak nya fordon. De fordon som séljs
vidare kdps i huvudsak av mindre féretag.

Forslaget innebar att nationella krav satts upp fér alla medlemsstater om att en
viss andel av fordon i naringsverksamhet ska vara utslappsfria eller
utsléappssnala till 2030 respektive 2035. Kraven omfattar nyregistreringar av
utslappsfria och utslappssnala latta fordon och skapbilar i foretag med fler &n
250 anstallda. De fordon som omfattas ar M1 och N1 i enlighet med férordningen
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(EU) 2018/858, dvs fordon med plats for max 8 passagerare och med en maxvikt
pd 3,5 ton. Foretag med farre &n 250 anstéllda &r undantagna.

Kraven ar olika mellan medlemsstaterna och har enligt kommissionen berdknats
baserat pa landernas ekonomiska kapacitet. Till exempel innebér férslaget att
andelen nyregistrerade 18g- och nollutslappsfordon i Sverige ska uppga till 90
procent 2030 (varav 58 procent ska vara nollutslappsfordon) respektive 95
procent 2035. Sverige &r en av de nio medlemsstater som far hégst krav pa att
stalla om fordonsflottan i forslaget, exempelvis nar det galler kravet om att minst
95 procent av nyregistrerade personbilar och skapvagnar i stérre foretag till

2035 utgdra nollutslappsfordon. Motsvarande krav for andra medlemsstater
varierar fran 56 till 80 procent.

Forslaget innehaller &ven bestdmmelser om ekonomiska stéd som innebér att
medlemsstaterna fran den 1 januari 2028 dels enbart far erbjuda stéd till noll-
eller 13gutsléppsfordon, dels att sddana fordon ska vara tillverkade i EU. Enligt
forslaget ska kommissionen ges befogenhet att anta delegerade akter for att
faststalla en metod for att faststalla kriterierna for "tillverkad i Europeiska
unionen". Det finns ocksad regler fér évervaknings- och rapporteringsskyldigheter
samt 6versyn av regelverket.

Svensk Kollektivtrafiks synpunkter

Svensk Kollektivtrafik ar positivt installda till forslaget eftersom omstaliningen av
transportsektorn gar fér langsamt och att styra mot féretagsfordon kan vara
effektivt och fa systemeffekter sdsom Kommissionen lyfter fram i férslaget.

Vara medlemmar, de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) och
lanstrafikbolagen, traffas inte direkt av lagstiftningen, med ndgra fa undantag.
Daremot omfattas flera av de trafikforetag som kor pd uppdrag av RKM. Ca 10
000 personbilar kér inom den RKM-organiserade serviceresetrafiken (fardtjanst,
sjukresor, skolskjuts). Dessa fordon &r bade “vanliga” taxifordon samt
rullstolsanpassade specialfordon.

I forslaget omfattas i princip alla M1! och N12 fordon. Det finns inget undantag i
likhet med Clean Vehicles Directive for t.ex. rullstolsanpassade fordon. Detta ar
en stor brist. For rullstolsanpassade/specialbyggda fordon tillkommer sarskilda
praktiska hinder fér snabb elektrifiering. Exempelvis innebar vikt- och
nyttolastkrav i kombination med anpassningar (ramp/lift och infastningar) ofta
att fordon riskerar att hamna néra viktgranser, vilket paverkar bade funktion och
forarbehorighet (3,5 ton/B-kdrkort). Dartill ar férutsattningarna fér laddning i
serviceresetrafiken ofta mer komplexa an for privatbilism, vilket gor att

1 Bil som &r konstruerad och byggd fér persontransport, med hdgst atta sittplatser utéver
forarplatsen.

2 Bil som ar konstruerad och byggd fér godstransport, med en hogsta vikt som inte
overstiger 3,5 ton
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dvergangen behdver kunna ske i takt med att marknad och infrastruktur
mognar. Antalet tillverkare av elektrifierade specialfordon &r f& p& marknaden
idag och fordonen &r ofta specialbyggda fér &ndamalet. Teknikutvecklingen &r
inte lika langt gdngen som for vanliga personbilar fér dessa fordon. Vi ser ett
stort behov av ett undantag fran kraven géllande dessa fordon, for att
sakerstalla en funktionell och for samhallet kostnadseffektiv kollektivtrafik. Med
dieselmotor kan dessa fordon kéras p& HVO100, vilket redan gors i stor
omfattning inom serviceresetrafiken. Biodrivmedel ar ett bra alternativ tills dess
att elektrifierade fordon finns som uppfyller de funktionella krav som vara
medlemmar staller i upphandling for att kunna utfora trafiken. Vi vill darfor att
rullstolsanpassade fordon undantas fran kraven géllande féretagsfordon.

Eftersom endast storre féretag omfattas av lagstiftningen kommer det ha
konsekvenser for nar RKM upphandlar trafik da vissa av anbudsldmnarna
kommer att omfattas av lagstiftningen och andra inte. Detta riskerar att
snedvrida konkurrensen. Hur detta ska I6sas rent praktiskt och hur kravstallning
kommer se ut &r ndgot som kollektivtrafikbranschen behéver analysera och hitta
|6sningar foér. Lagstiftningen kommer dock paverka vilka fordon som anvands
inom kollektivtrafiken pd personbilssidan.
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