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Svensk Kollektivtrafiks remissvar Europeiska
kommissionens forslag till Forordningen om industriell
acceleration och omstallning (Industrial Accelerator Act,
COM (2026/956))

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 och
90% av tdgresorna med vdra medlemmars trafik. V8ra medlemmar ansvarar ocks§ fér
fardtjénst, riksfardtjénst, sjukresor och skolskjuts helt eller delvis beroende p8 hur
kommuner och regioner éverl8tit ansvaret enligt fardtjénst- eller kollektivtrafiklagen. H&r
gbrs ca 86 miljoner resor 8rligen.

Kollektivtrafiken leder i dag arbetet mot ett fossilfritt transportsystem. Den upphandlade
busstrafiken drivs i dag till 96 procent av férnybara drivmedel eller el. Sp8rvagns- och
tunnelbanetrafiken drivs helt med el och t8gtrafiken drivs ndstan helt med el.

Sammanfattning av forslaget

Enligt regeringens remissida for forslaget syftar forordningen till att starka
industrins konkurrenskraft och motstandskraft, skala upp industrins produktion,
samt bidra till EU:s klimatmal, ekonomiska sakerhet och hégkvalitativa
arbetstillfillen. Férslaget innehaller ett mal om att 6ka tillverkningsindustrins
andel av EU:s BNP till minst 20 procent ar 2035. Den féreslagna férordningen
innehaller d&ven atgarder for efterfragan pa utpekade strategiska produkter. Det
handlar till exempel om krav pa unionsursprung eller 18gt koldioxidavtryck vid
offentliga upphandlingar och stdd. Atgarderna innefattar ocksa krav vid
utlandska investeringar i sektorer samt atgarder inom tillstdndsprocesser och
industriella accelerationsomraden.

Svensk Kollektivtrafiks synpunkter

IAA &r ett omfattande dokument med ménga delar, detta remissvar behandlar
endast de som har med offentlig upphandling att géra och anknytning till
kollektivtrafik. Framfér allt det som beskrivs narmare i Annex II och III.
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Annex II handlar om vilka lagkoldioxidkrav och ursprungskrav som ska gélla for
vissa produkter och material nar de anvands i offentlig upphandling och Annex
ITII om ursprungskrav for elektriska fordon i offentlig upphandling.

Vara medlemmar, de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) och
lanstrafikbolagen kommer att beréras av dessa krav. Som utgdngspunkt &r vi
positiva till forslagen da det finns efterfrdgan fr&n vara medlemmar pa bade
miljdmassigt och socialt hallbara fordon och produkter med sparbara
leveranskedjor, vilket dessa forslag kan bidra till och ge tydliga lagmassiga
forutsattningar fér. Men det finns manga fortydliganden som behdver géras och
frégor som maste besvaras for att forslagen ska kunna fungera i verkligheten.

Vad géller krav pa fordon behévs foértydliganden om vad “assembled within the
Union” innebér konkret, bade vad géller vad som raknas som inom unionen och
vad som réknas som sammansatt. Det behdvs ocksa fértydliganden hur kvoten
for unionstillverkade komponenter ska goras pa ett realistiskt och trovardigt sétt.
En buss kan t.ex. bestd av ca 30 000 komponenter. Férslaget utgdr fran
producentverifikation och det behdver sakerstallas mekanismer och processer for
att sdkerstalla korrekthet och ansvar i detta. Kdparen maste kunna lita pa varans
ursprung. Detta behdver klargdras eftersom sparbarhet i leveranskedjor ar
mycket svart och till stor del betraktas som affarshemligheter.

Vi stéller oss mycket fragande till stycket om redan registrerade fordon som
anses uppfylla kraven t.o.m. 31 december 2035. Ska de efter detta datum inte
vara ok att anvénda? Avtal fér busstrafik &r ofta 10-12 ar. Att fordon som ingar i
avtal som tecknats innan denna lagstiftning trader i krav ska omfattas innan
avtalets slut ar orimligt, extremt kostnadsdrivande och ett stort resurssléseri. Vi
motsatter oss retroaktiv lagstiftning och anser att kraven endast ska galla nya
avtal for att det dverhuvudtaget ska vara mdéjligt att efterleva regelverket.

Annex II:s krav kan berdra exempelvis depaer, terminaler, hallplatser,
laddinfrastruktur, energianslutningar och andra bygg- och anlaggningsprojekt
dar stal, aluminium, betong eller andra reglerade produkter anvénds. De
foreslagna kraven kan komma att paverka bade kostnadsbild,
konkurrensforutsattningar och genomférande av framtida investeringar.

Det &r viktigt att de féreslagna kraven utformas pa ett proportionerligt och
praktiskt tillampbart satt for upphandlande myndigheter. Det behdvs darfor
tydliga och rattssakra kriterier for verifiering och uppféljning samt att
konsekvenser for konkurrens, leverantérsmarknad och kostnadsutveckling
analyseras noggrant i det fortsatta lagstiftningsarbetet.

Det &r positivt att kraven inférs successivt d& komplexiteten i detta &r stor.

Det behdvs dven fortydliganden gallande nér avsteg far goras enligt artikel II,
vad galler kostnadsmassiga skillnader och hur detta ska beréknas och jamfdras.
Forslaget anger dven att undantag kan gbéras om inga lampliga anbud lamnats i
tidigare liknande upphandlingsprocesser inom tva ar fér samma upphandlande
enhet. DA vara medlemmar upphandlar i stort sett samma typ av trafikavtal med
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fordon vore det mer praktiskt och kostnadseffektivt om detta undantag
relaterades till liknande upphandlingar av liknande upphandlande enheter under
foreslagen tidsperiod. Skulle det vara sa att "europeiska” leverantorer inte kan
uppfylla kraven i lagstiftningen behdver varje upphandlande enhet géra om
upphandlingsprocesser till stora kostnader och tidsmassiga férdréjningar.

SVENSK KOLLEKTIVTRAFIK
Johan Wadman
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