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Svensk Kollektivtrafiks remissvar rorande forslag om
koldioxidnormer for tunga fordon

Svensk Kollektivtrafik dr bransch- och intresseorganisation for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och
lénstrafikbolagen i Sverige. Ett normaldr gérs mer dn 1,7 miljarder resor i vara medlemmars trafik, vilket
motsvarar 99 % av landets busstrafik och 90 % av landets persontdgstrafik. Kollektivtrafiken leder i dag arbetet
mot ett fossilfritt transportsystem. Den upphandlade busstrafiken drivs i dag till 93 procent av férnybara
drivmedel eller el. Sparvagns- och tunnelbanetrafiken drivs helt med el och tdgtrafiken drivs néstan helt med el.
Vara medlemmar ansvarar ocksa helt eller delvis for fardtjdnst, riksfdrdtjéinst, sjukresor och skolskjuts.

Sammanfattning av forslaget

Europeiska kommissionen féreslar nya skarpta EU-mal fér koldioxidutslapp fran
nytillverkade tunga vagfordon. Forslaget riktar sig mot tillverkare och inte képare
av fordon. Forslaget omfattar i princip samtliga kategorier tunga vagfordon éver
3,5 ton.

« Koldioxidutsldppen fran tunga fordon féreslas minska med 45 % till 2030,
65 % till 2035 och 90 % till 2040 jamfért med 2019-3rs nivaer.

o Forslaget innebar ocksa att stadsbussar endast ska ha nollutslapp fran
2030

e En sarskild tilldelningsgrund for offentlig upphandling dar leveranssakerhet
ska ges en sarskild viktning mellan 15-40% féreslas.

e Malnivaer inférs dven for tunga slapfordon.

Remissynpunkter

Svensk Kollektivtrafik staller sig positiv till skarpta koldioxidnormer fér tunga
fordon, daribland bussar. Det gar helt i linje med kollektivtrafikens stravan om
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att erbjuda en smart och miljévanlig trafik som drivs pa férnybara branslen och
el. Dock finns det ndgra delar av forslaget som behéver justeras for att
genomfdrandet ska underlattas, inte i onddan férdyras och att effekten ska bli
den eftersdkta.

Forslaget bor ses som en naturlig fortsattning p@ Clean Vehicles Directive (CVD)
dar koldioxidkrav pa fordon skérps kontinuerligt. 2030 ser vi som en rimlig
brytpunkt fér dvergang till helt elektrifierad bussflotta vad géller klass 1-bussar.
Ett eventuellt tidigare kravstéllande komplicerar och férsvarar implementeringen
av CVD hos de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM). Vi vill heller inte se
en revidering av CVD innan dess slutar utan vill att denna férordning (med vara
féreslagna andringar) tar vid som styrande efter.

Definitionen av stadsbuss omfattas i forslaget bade av klass 1 och klass 2
l&ggolv/Iagentré vilket skiljer sig fran géngse definitionen inom EU av stadsbuss
som klass 1 och A-fordon. I Sverige kér drygt 10 000 bussar i den upphandlade
kollektivtrafiken, ca 4 000 klass 1 och 5 000 klass 2. Ca 80% &r I&ggolv eller
l&gentré av klass 2-bussarna och saledes skulle férslaget beréra de allra flesta
bussarna i Sverige.

Vi anser att klass 2-bussar ska omfattas av de generella kraven for tunga fordon
och inte de foér stadsbuss da anvdndningen av dessa fordon inte enbart sker i
stadstrafik.

En stor del av kollektivtrafiken i Sverige kérs med klass 2 1aggolv/Iagentré,
stads-, regional-, férorts-, pendel- och landsbygdstrafik, detta for att optimera
anvandningen av fordonen. Klass 2-bussar ar tillgangliga, smidiga och sdkra
fordon pa bade motorvag och i stadstrafik. Alternativet i héga hastigheter ar
klass 3 men dessa ger inte alls den typ av flexibilitet som krévs. Ladngden pa
linjer trafikerad av klass 2-bussar varierar stort men det ar inte ovanligt med
linjelangder pa upp till 6-14 mil och det finns &ven linjer med l&dngre stréckningar
dn sa. Detta innebar 18nga korstrackor med hégre krav pa rackvidd i batterier an
klass 1. Utbudet av elektriska klass 2-bussar ar betydligt mindre an fér klass 1
och rackvidden annu inte fullgod. Ett bredare utbud véantas férst om nagra ar,
vilket gor det tveksamt om ett 2030-mal for klass 2-bussar &r lampligt, vad
galler rackvidd, utbud och pris.

De delar av forslaget som behandlar méjligheter till undantag ar ytterst otydliga
och det ar inte méjligt att géra en beddémning av hur detta ska fungera i
praktiken och vilka regler som galler. Detta behdver specificeras ytterligare. I det
nordiska klimatet &r eldrivna fordon en utmaning under vinterhalvaret med
betydligt I&gre kapacitet. Skulle man da i vissa miljoer kunna undanta eldrift?
Men vilken tillverkare skulle tillverka fordon med férbréanningsmotor da det
generellt sett inte far séljas inom EU och marknaden ar extremt liten, vilka
fordon finns da att képa?

En kraftfull elektrifieringstakt kraver stora investeringar i infrastruktur vilket i
stor utstrdckning inte finns pa plats idag. Att kravstélla nollutslappsfordon i klass
2-bussar som kor regiontrafik kraver mer omfattande infrastrukturutbyggnad an
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om endast for klass 1. Investeringskostnader och praktiskt genomférande sdsom
utbyggnadstakt, samordning olika aktérer samt tillracklig kapacitet och
fordelning i distribution ar aspekter som behdver adresseras for att bedéma
genomforbarheten i forslaget. Bara det hdga investeringskostnaderna i redan
ekonomiskt anstrangda finanser hos de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
(RKM) &r en rejal troskel och lagg pa det fragetecken kring praktiskt
genomférande. Vem ska bara kostnaden och ansvaret for denna utbyggnad?

Kollektivtrafiken leder och kommer att leda utvecklingen av det hdllbara
transportsystemet genom bade kollektivtrafikens inneboende
transporteffektivitet och RKMernas ambitidésa arbete med férnybara branslen och
|&ga utslapp. Eldrift &r en mycket viktig del av omstallningen men den behéver
goras i steg. Den upphandlade busstrafiken drivs idag till 93% pa férnybart
bransle eller el. Forslaget tillampar ett “tank to wheel”-perspektiv istallet for
"well to wheel”, som vi anser mer lampligt i sammanhanget. Detta goér att man
missar livscykelperspektivet och oméijliggdr fér hallbara brénslen som t.ex. lokalt
producerad biogas. Detta &r en brist och fokuset pad nollutslappsfordon
omojliggor en branslediversitet som ar till gagn foér samhallets robusthet t.ex.

D3 samhéllets beredskap inte &r rustat, idag eller kommande &ren, for en
elektrifierad trafik vid kris eller krig ar diesel ofta det enda branslealternativet,
varfér det behdver finnas bussar med férbranningsmotor som kan hantera detta.
Till dess att det finns lésningar for en helt elbaserad trafik.

Vi vill att de sarregleringar som presenteras i forslaget vad galler
upphandlingskrav tas bort. Forslagen &r komplicerade och rimmar daligt med
svensk upphandlingslagstiftning. Fokus pa, i sammanhanget, smasaker som
reservdelar kan fa stora konsekvenser i upphandling. Upphandlingskraven
kommer leda till férsvarad implementering av de grundldggande kraven om
minskade utslapp, detta genom ett mer komplicerat férfarande och hégre
kostnader. Fokus behéver ligga pa att minska utslappen pa tunga fordon med
hég flexibilitet hur detta gors. Sarregleringar i offentlig upphandling bidrar inte
till detta.
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