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Klimat- och naringslivsdepartementet

Angaende remiss av kommissionens forslag till revidering av
koldioxidkraven for latta fordon och av EU:s regler om
fordonsmarkning

Mobility Sweden ar den svenska branschorganisationen for tillverkare och importérer av personbilar, lastbilar och
bussar. Fordon, oberoende om valet ar personbil, |att lastbil, buss eller tung lastbil, utgor en viktig del av
samhallsstrukturen som underlattar individers vardag. Just nu genomgar fordonsbranschen en historisk omstalining med
skifte av drivlinor, nya affarsmodeller, uppkoppling, digitalisering och en hégre grad av automatisering av fordonen.
Elektrifieringen ar huvudsparet i omstéllningen, men anvandningen av biodrivmedel och grén vatgas spelar en
avgorande roll. Den grona omstallningen bidrar till att starka industrins konkurrenskraft, framja exportframgangar,
utveckla jobben i Sverige och bidra till landets valstand. Dartill medfér de nya fordonsteknologierna reducerade utslapp,
en minskad ljudniva och forbattrad trafiksakerhet. Branschen bidrar aven till utslappsminskning globalt och mojliggor for
Sverige att na uppsatta klimatmal och skapar langsiktigt hallbar tillvaxt.

Mobility Sweden har tagit del av kommissionens forslag till revidering av koldioxidkraven for
latta fordon och av EU:s regler om fordonsmarkning, COM(2025) 995 final med tillhérande
bilaga och lamnar i det foljande vara synpunkter.

Sammanfattning
Mobility Sweden anser:

- att det ar positivt att kommissionen vill verka for 6kad flexibilitet, férenklade regler och
battre konkurrenskraft for fordonsindustrin inom EU,

- att kommissionens forslag i fraga om reviderade koldioxidkrav for latta fordon ar
komplicerat och sannolikt inte bidrar till den grad av férenkling som efterfragas av
fordonsindustrin,

- att regler om fordonsmarkning aven fortsattningsvis bor finnas i en separat rattsakt
och inte inforlivas i férordning (EU) 2019/631, samt

- att forslaget till reviderad fordonsmarkning ar undermaligt och behdéver utvecklas i
flera avseenden for att kunna fylla sitt syfte.
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Generella synpunkter

Mot bakgrund av de utmaningar svenska fordonstillverkare och importorer star infor ar
Mobility Sweden 6ppen till att diskutera olika satt att hjalpa industrin. Kommissionens férslag
till revidering av férordning (EU) 2019/631 kan ses som ett férsok. Daremot anser vi inte att
forslaget helt igenom bidrar med den hjalp som kravs och efterfragas. Som en del av det s.k.
fordonspaketet syftar forslaget till att skapa storre flexibilitet fér den europeiska
fordonsindustrin, férenkla regleringen och starka fordonsindustrins konkurrenskraft. Mobility
Sweden valkomnar givetvis detta da vi ar av uppfattningen att den europeiska
fordonsindustrin ar 6verreglerad. Det ar dock viktigt att inte sla undan benen fér de
fordonstillverkare som redan gjort stora investeringar i syfte att uppfylla de mal som nu i
vissa delar foreslas andras.

Intentionen med nuvarande reglering av fordonsindustrin har givetvis varit god med syfte att
skapa sakrare och effektivare fordon med minsta majliga paverkan pa klimat och narmiljo.
Dessvarre har de langtgaende kraven blivit kostnadsdrivande samtidigt som kommissionen
sannolikt har underskattat omfattningen av de marknadsférandringar som kravs for att gora
omstallningen méjlig. Bland fordonstillverkarna inom EU har vissa helt enkelt inte lyckats
stalla om i den takt som kravs. Till viss del beror det pa att fordonsindustrin har alagts ett
oproportionerligt stort och ensidigt ansvar for den gréna omstaliningen medan utformningen
av de mojliggoérande faktorer vilka behoévs for att géra det attraktivt att exempelvis valja en
elbil framfor en konventionell bil, har slapat efter.

Mobility Sweden betraktar forslaget till revidering av férordning (EU) 2019/631 som ett kvitto
pa att aven kommissionen ser behovet av att underlatta for fordonsindustrin inom EU i en tid
av stora och snabba férandringar i omvarlden. Detta ar i grunden positivt.

Forslaget till revidering av koldioxidkraven for latta fordon
Kommentarerna i detta avsnitt ar inte uttbmmande och berér saledes inte samtliga
féreslagna forandringar/artiklar.

Artikel 1

Forslaget att sanka ambitionen for CO2-utslappen fran nya latta fordon enligt andringarna i
artikel 1 vacker olika kanslor bland fordonstillverkarna. Vissa ar direkt emot forslaget da man
satsat stora resurser pa att elektrifiera sina fordon i syfte att uppfylla definierade mal. Andra
anser att lattnaderna inte ar tillrackliga och att I16sningarna ligger bortom fordonstillverkarnas
kontroll.

Nu foreslas malet for de genomsnittliga CO2-utslappen fran latta nyttofordon att sankas till
40 % 2030 jamfort med 2021, medan CO2-utslappen fran latta fordon med
forbranningsmotor fr.o.m. 2035 ska reduceras med 90 % jamfort med 2021. Samtidigt som
vissa fordonstillverkare har satsat tid och resurser i elektrifieringen finns aven en lattnad
bland andra fordonstillverkare.

Fragan om procentuella reduktioner vid olika faststallda artal ar enligt Mobility Swedens
uppfattning baserad pa politiska avvagningar och antaganden, vilket vi inte betraktar som det
basta sattet att uppna CO2-malen pa. Mobility Sweden anser att man i stallet bor satta upp
linjara mal med utgangspunkt fran ett "banking and borrowing”-system, vilket har battre
forutsattningar att ge fordonstillverkarna skydd mot svangningar i marknaden.

Fordonsindustrin behdver vara saker pa vilka krav som galler och fran vilken tidpunkt. Med
rimlig framforhallning far fordonstillverkarna maojlighet att uppfylla kraven. Sannolikt kan de
flesta fordonstillverkare forhalla sig till de foreslagna reduktionsmalen, oavsett vad man
tycker om dem, under férutsattning att malen star fast.
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Artikel 2

Mobility Sweden betraktar den foreslagna texten i artikel 2.1(b) som en forenkling och
utvidgning av nuvarande skrivning i 2019/631. Enligt férslaget ska utslappsfria fordon av
kategori N med en referensvikt under 2840 kg, batterierna undantagna, inga i CO2-
rapporteringen av latta fordon. Vi upplever gransen som tydligare och formuleringen som
enklare.

Artikel 4

Enligt forslaget ska artikel 4.1 (a) med dess tidigare skarpa artal nu ersattas med tva
perioder for fordonstillverkarnas uppfyllande av sina genomsnittliga specifika CO2-utslapp.
Perioden 2025-2027 ar sedan tidigare beslutad medan perioden 2030-2032 ar ny i
kommissionens forslag. Tillvagagangssattet skapar givetvis storre flexibilitet for
fordonstillverkarna att na uppsatta mal vilket upplevs som positivt av vissa fordonstillverkare,
medan de som redan investerat i elektrifiering kan paverkas negativt.

Artikel 5, 5a och 5b

Mobility Sweden betraktar artiklarna 5, 5a och 5b som ett satt att férsvara den lagre
ambitionen med CO2-reduktioner om 90 % fran latta fordon fran 2035 i stallet for 100 %.
Aven om forslagen kan bidra till att skapa storre flexibilitet upplever vi tillvdgagangssattet
som komplicerat. Mobility Sweden ar helt enkelt tveksam till att dessa forslag ligger i linje
med kommissionens forslag att géra regleringen enklare. Dessutom finns en uppenbar risk
att de férandringar som foreslas i forsta hand kommer de fordonstillverkare till godo som av
olika skal inte redan gjort tillrdckliga investeringar i omstallningen. Det behdvs saledes en
I6sning som premierar redan gjorda investeringar, samtidigt som den ger flexibilitet at de
fordonstillverkare som behdver mer tid.

Genom att ta hansyn till foreslagna krediter vid berakningen av en fordonstillverkares
genomsnittliga specifika CO2-utslapp bor det vara mojligt att visa att aterstaende 10 % fran
2035, rent teoretiskt egentligen ar 0 % i enlighet med det tidigare malet. Krediternas verkliga
effekt forutsatter emellertid att gjorda antaganden och anvanda schabloner ar helt korrekta,
vilket sannolikt &r svart att sékerstélla. Aven om upplagget med krediter fér gront stal och e-
branslen i grunden ar positivt, ar det svart att se hur flexibiliteten kommer att beraknas och
vilken effekt den kommer att fa. Det ar ocksa mycket viktigt att féreslagna krediter aven kan
anvandas av fordonstillverkare i en dppen pool.

Introduktionen av den nya kategorin personbilar, M1e, har sannolikt en potential att skapa ett
nytt attraktivt marknadssegment samtidigt som krediterna for dessa fordon kan bidra till att
fordonstillverkarna ges storre chans att uppfylla sina genomsnittliga utslappsmal.

Vad som i sammanhanget dock inte gar att bortse fran ar att introduktionen av M1e kan
betraktas som en form av marknadsmisslyckande. Fordonsregleringen inom EU, liksom brist
pa europeisk konkurrenskraftig batteritillverkning, har bidragit till att gora bilar sa dyra att
manga inte langre har rad att kdpa dem. Nu foreslas introduktionen av en ny, billigare
kategori med lagre krav for de med lagst inkomst. Det ar inte osannolikt att fragan kan bli
kanslig ur saval ett trafiksakerhetsperspektiv som ur ett ideologiskt perspektiv. Sannolikt
kommer M1e emellertid ha en begransad efterfragan i Sverige, framfér allt utanfor
storstédderna, dar storre fordon generellt efterfragas med hansyn till geografi och avstand. EU
bor dock inte ge upp mojligheten att konkurrera globalt inom alla marknadssegment. Det bor
alltid finnas krediter som gynnar alla fordonstillverkare som investerar for att uppna CO2-
malen, oavsett produktkategori.

Att definiera granser for vad som ska anses vara tillverkat inom EU riskerar enligt Mobility
Swedens uppfattning bli svart. Eftersom kommissionen férvantas aterkomma med en
delegerad akt for att beskriva metoden for att kunna faststalla "Made in the EU” avvaktar
Mobility Sweden med ytterligare kommentarer pa denna punkt.
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Sammanfattningsvis anser Mobility Sweden att &ven om kommissionens intention ar god, bor
det vara mdjligt att skapa storre flexibilitet och 6kad konkurrensférmaga pa ett betydligt
enklare satt an genom kommissionens forslag. Den 6kade flexibilitet som ges genom
forslaget tas i stor utstrackning bort redan fran bérjan genom nya krav. Dessa tillkommande
krav bidrar i sin tur till att graden av férenkling minskar. Den lagre ambitionsnivan i fraga om
CO2-reduktioner fram till 2035 skulle alternativt kunna kompenseras med hjalp av andra
styrmedel som redan finns pa plats. Genom att Iagga mer fokus pa de méjliggoérande faktorer
som behdvs for att fa fordonsagare att aktivt valja bilar med de lagsta utslappen skapas en
stabil och mer naturlig marknad fér fordonstillverkarna som da kan lagga kraft och resurser
pa att utveckla annu battre fordon i stallet for pa komplicerad reglering.

Forslaget till revidering av EU:s regler om fordonsmarkning

Reglerna kring fordonsmérkning bér finnas kvar i en egen réttsakt

Mobility Sweden anser att de nya reglerna kring fordonsmarkning av latta fordon inte bor
inga som en del i férordning (EU) 2019/631. F6r den som snabbt vill ta del av reglerna kring
fordonsmarkning inom EU bor det vara betydligt enklare om reglerna aven fortsattningsvis
finns i en separat rattsakt, vilken ersatter 1999/94/EG. | férslaget till revidering av férordning
(EU) 2019/631 tenderar reglerna kring fordonsmarkning forsvinna bland de omfattande
koldioxidkraven, vilka genom revideringen blir an mer komplexa. Mobility Sweden féreslar
saledes inledningsvis att de fa artiklar som berér fordonsmarkning i kommissionens forslag
(artikel 2, 3, 15a och 15b) tillsammans med féreslagen bilaga Il a i stallet publiceras som en
fristaende forordning.

Férutséttningarna att ge information om fordons energieffektivitet

En energimarkningsetikett ska i basta fall ge kdparen enkel och dverskadlig information om
produktens energieffektivitet och pa sa satt underlatta for kdparen att gora ett relevant och
aktivt val. Mobility Sweden anser att det ar bra att férslaget om fordonsmarkning omfattar
saval personbilar som latta lastbilar liksom begagnade fordon. Att privatpersoner inte
omfattas av krav pa fordonsmarkning av forsaljning av fordon ar rimligt. Det ar ocksa bra att
man foreslar separata skalor for personbilar och latta lastbilar eftersom de har helt olika
forutsattningar och anvandningsomraden.

En utmaning med detta upplagg ar emellertid att det ar s& manga olika fordon som omfattas.
Om kommissionens forslag till reviderade CO2-krav blir verklighet kommer det 2035 finnas
nya bilar med férbranningsmotorer som, sett till respektive fordonstillverkares fordonsflotta, i
genomsnitt slapper ut max 10 % av de genomsnittliga CO2-emissionerna 2021. Enligt
forslaget kompenseras emellertid dessa utslapp av de nya krediterna, varfér nettoutslappen
teoretiskt bor betraktas som noll. Det kommer givetvis finnas en mangd olika elbilar med
varierande grad av energieffektivitet. Aven pluginhybrider kommer finnas i en rad olika
varianter. Genom den justerade "Utility Factor” till féljd av Euro6e bis och Euro6e bis FCM,
kan det dessutom tankas uppsta situationer dar en och samma modell kan ha helt olika
deklarerade CO2-utslapp beroende pa nar bilen ar registrerad, trots att CO2-utslappen ur
avgasroret ar desamma. Till dessa kommer givetvis aldre bensin- och dieselbilar.

Det ar saledes en utmaning att ta fram en etikett som pa ett nagorlunda korrekt satt
avspeglar verkligheten. Nar det galler CO2-utslapp baseras kommissionens forslag till
fordonsmarkning pa utslapp ur avgasroret. Livscykelinformation kan 1amnas pa frivillig basis
av tillverkaren, enligt bilagans del 3, da det finns en etablerad metod. Mobility Sweden anser
att det finns potential att férbattra forslaget med relativt enkla medel och ser
Energimyndighetens forslag fran 2025 som vagledande.
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Skalans utformning

Mobility Sweden anser att den férslagna skalan har for fa nivaer for att méjliggora
differentiering mellan fordon med de lagsta utslappen (el, vatgas) och for att vara hallbar
over tid. Om skalan i stallet har 10 nivaer (A-J) kan A tills vidare lamnas tom for att ta hojd for
den snabba teknikutvecklingen. Att den skala som valjs verkligen blir hallbar éver tid ar viktigt
eftersom det Iatt uppstar fragor och missforstand da skalor for energimarkning maste goras
om. Vidare kan man med 10 nivaer lata nivaerna B, C och D anvandas for differentiering
mellan utslappsfria fordon, exempelvis genom energiférbrukning/100 km. Eftersom
energiférbrukningen varierar stort inom elbilssegmentet vore det direkt markligt att per
definition placera alla elbilar pa foreslagen niva A.

Etikettens utformning

Forslaget med rackvidd i km for elbilar och PHEV ar bra information pa etiketten. Vidare
framgar av forslaget att fordonstillverkaren via QR-koden ska Iamna information om
batterihalsa enligt Euro7. Detta kan sannolikt bidra till kbparen kdnner sig sakrare, speciellt
vid kép av begagnad elbil.

Vid en jamférelse mellan kommissionens féreslagna etikett och Energimyndighetens tidigare
forslag saknar vi dock i kommissionens forslag uppgifter om arsmodell, tjanstevikt,
utslappsklass och enkel information om drivmedel. Aven om ett fordon markt med
exempelvis HVO kan koéras pa konventionell diesel och saledes inte ar nagon garanti for
lagre klimatpaverkan, ar det vardefull information for kdparen. Mgjligheten att i
marknadsféringsmaterial anvanda sig av en enklare form av markning (class arrow) anser vi
vara bra och ligger i linje med Energimyndighetens tidigare forslag.

Uppréttande av databas och évriga ataganden

Kommissionens forslag om att uppratta en publik produktdatabas med information till grund
fér energimarkningen kan vara en bra idé under férutsattning att den ar enkel att hantera for
saval fordonstillverkare som publika anvandare vilka soker information. Innan man inleder
arbete med att utforma en ny databas kan det dock vara bra att underséka om EUCARIS kan
anvandas for att fa tillgang till de uppgifter som ligger till grund for fordonsmarkningen.
Genom 6vergangen till eCoC i juli 2026 kommer alla uppgifter om registrerade fordon inom
EU att finnas i en och samma databas. Da uppgifter till grund fér fordonsmarkning ar en
delmangd av informationen i EUCARIS kan det maéjligen vara mer praktiskt att hamta
uppgifterna darifran, jamfért med att fordonstillverkarna ska lagga in uppagifter i tva databaser
parallellt.

For fordonsmarkningen maste det dessutom finnas ett val fungerande granssnitt i form av en
generator som enkelt kan utforma korrekta etiketter for de modeller som finns i databasen,
pa begaran av fordonstillverkaren. Aven auktoriserade aterforsaljare och fristaende
bilhandlare maste ha mgjlighet att ta fram etiketter med generatorn for att enkelt kunna
marka begagnade bilar.

| jdmférelse med Konsumentverkets foreskrifter om information om nya personbilars
bransleférbrukning och koldioxidutslapp (KOVFS 2024:1) ter sig kommissionens forslagna
artikel 15a som relativt oreglerad vad galler marknadsféringsmaterial och information pa
forsaljningsstallen. Mobility Sweden ser vissa fordelar i detta da vi anser att
Konsumentverkets foreskrifter i alla delar inte ar relevanta. Enligt féreslagen artikel 15b ska
medlemsstaterna utse en marknadsoévervakningsmyndighet for att sakerstalla efterlevnaden
av artikel 15a och Mobility Sweden anser det ar ett bra tillfalle att utse Energimyndigheten till
tillsynsmyndighet.

Stockholm den 9 mars 2026

Calle Beckvid,
Senior radgivare, regulatoriska fragor



