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Sammanfattning

A. Behov av atgarder
Vad ar problemet och varfor ar det ett problem pa EU-niva?

Direktivet om rena fordon uppfyller endast delvis sitt huvudsyfte, ndmligen att framja offentlig upphandling av
rena fordon (utslappssnala och utslappsfria fordon och fordon som drivs med andra alternativa bréanslen). Darfor
har direktivet endast begransade effekter pa marknadsgenomslaget for fordon, pd minskningen av
koldioxidutslapp och luftféroreningar och pa sektorns tillvaxt och konkurrenskraft. Problemet beror pa
direktivets begransade tillampningsomrade, otydliga bestammelser om fordonsinkdp och en begransad
anvandning av en alltfér komplex monetariseringsmetod.

Vad vill man uppna?

Det viktigaste syftet ar att bidra till hallbara och konkurrenskraftiga vagtransporter genom 6kad upphandling av
rena fordon (utslappssnala och utslappsfria fordon och fordon som drivs med andra alternativa bréanslen). Den
offentliga upphandlingen kommer att effektivt framja marknadsgenomslaget for rena fordon och minskade
utslapp av koldioxid och luftféroreningar, samtidigt som tillvaxt och konkurrenskraft uppratthalls i
transportsektorn. Detta initiativ syftar till att utvidga tillampningsomradet for direktivet och férenkla
genomfdrandet, samtidigt som langsiktig sakerhet om marknadsefterfragan skapas.

Vad ar mervardet med atgéarder pa EU-niva (subsidiaritet)?

I 2017 ars tal om tillstindet i unionen konstaterades att en prioriterad fraga var att géra EU vérldsledande nar det
galler utfasning av fossila branslen. P4 marknaderna i EU &r efterfragan fortfarande oséker. Detta initiativ ska
stimulera efterfragan och pa sa satt oka marknadsgenomslaget for latta och tunga fordon. Initiativet kompletterar
utsldppsnormerna avseende koldioxidutslapp for perioden efter 2020 for personbilar och latta lastbilar i ett enda
paket. Det omfattar ocksa ett incitament for utsldappssnala och utslappsfria tunga fordon, vars koldioxidutslapp i
dagsldget inte omfattas.

Det visar den langsiktiga politiska fardriktningen och stodjer mer enhetliga strategier for offentlig upphandling.
Sakerheten om den langsiktiga efterfragan kommer att framja marknadsinvesteringar och kostnadssankningar for
fordon, vilket gor det mojligt for lokala och regionala myndigheter att vidta béttre atgarder. Atgarderna &r
proportionella och inkraktar inte pa huvudansvaret for att organisera (allminna) transporter och ger
medlemsstaternas myndigheter flexibilitet och mandverutrymme i genomférandet. Genom &ndringen utvidgas
marknadsstimulansen fran mer avancerade medlemsstaters marknader till medlemsstater med nya marknader
vilket bidrar till att skapa en europeisk marknadsstrategi som medlemsstaterna inte kan uppna pa egen hand.
Vinsterna for de europeiska medborgarna pa medellang och Iang sikt ar betydande.

B. Losningar

Vilka olika alternativ finns for att n& malen? Finns det ett rekommenderat alternativ? Om inte, varfor?
Alternativen skiljer sig at genom olika ambitionsniva och interventionsniva.

Alternativ 1 handlar om ett upphéavande av direktivet om rena fordon. Initiativets huvudsyfte ska uppnas genom
nationella politiska atgarder och frivilliga atgarder pa europeisk niva.

Alternativ 2 omfattar en gemensam definition av rena fordon och en andrad metod for att monetarisera fordonens
energi- och miljokonsekvenser. Medlemsstaterna ska vélja ett av foljande: Antingen inforlivar de definitionen
med sin nationella lagstiftning. | sddana fall maste de faststalla en nationell politisk ram dar ambitionsnivan for
2030 anges. Eller ocksa inforlivar de monetariseringsmetoden, som maste anvandas av alla offentliga organ.

Alternativ 3, med tva varianter (hog eller lag ambitionsniva), innebér att tillampningsomradet for direktivet
utvidgas till hyra, leasing och hyrkdp av fordon samt till avtal om sérskilda transporttjénster. Det omfattar en
definition av rena fordon som baseras pa utslappstrosklar (avgasutslapp av koldioxid och luftféroreningar) for
latta fordon och faststaller minimimal for upphandling pa medlemsstatsniva. Det omfattar ocksa ett gemensamt
rapporterings- och évervakningssystem.

Alternativ 4, med tva varianter (hog eller 1ag ambitionsniva), innebar precis som alternativ 3 att direktivets
tillampningsomrade utvidgas, men det omfattar en definition av rena fordon som baseras pa alternativa bréanslen
(batteridrivna, brénslecellsdrivna eller naturgasdrivna fordon samt laddhybrider) for alla latta och tunga fordon
och faststéller tillnérande minimiupphandlingsmal pd medlemsstatsniva. Bade alternativ 3 och alternativ 4
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avskaffar monetariseringsmetoden.

Alternativ 5 ar det mest langtgaende alternativet. Det nuvarande direktivet ersatts med en forordning som
foreskriver metoden for monetarisering av fordons energi- och miljokonsekvenser. Detta alternativ skulle vara
mest effektivt for att uppna malen, men medfér de hogsta kostnaderna och infor en hog niva av ingripande.

Alternativ 6 innebdr att tillampningsomradet for direktivet utvidgas till hyra, leasing och hyrkop av fordon samt
till avtal om sarskilda transporttjanster. Det omfattar en definition av rena fordon som kombinerar
utslappstrosklar (avgasutslapp av koldioxid och luftféroreningar) for latta fordon och en definition baserad pa
alternativa branslen for tunga fordon. Det faststaller ocksa minimimal for upphandling pa medlemsstatsniva. Det
mojliggor en framtida anpassning av direktivets krav for tunga fordon nér koldioxidutslappningskrav for dessa
fordon antagits pa EU-niva. Det omfattar ocksa ett gemensamt rapporterings- och évervakningssystem.

Vad anser de berérda parterna? Vem stoder vilka alternativ?

Alternativ 1 fick inget stod fran de berorda parterna. Nar det géller alternativ 2 erkandes mervardet av en
definition av rena fordon, men det ansags allméant att det var tveksamt om det skulle ga att sakerstélla
sammanhallningen och ambitionsnivan i de nationella politiska ramarna. Huvuddelen av de offentliga och
privata aktorerna (stader, verksamhetsutovare, tillverkare) stddde inférandet av en definition av rena fordon, som
vissa tyckte skulle vara utslappsbaserad och andra brénslebaserad. Biltillverkarna ville se ett ambitidst
minimimal for upphandling av fordon som drivs med alternativa bréanslen. De flesta foretradarna for offentliga
organ stodde en utslappsbaserad strategi, och ville endast se minimimal om dessa inte faststalldes pa
kommunniva. Transportforetagen var av samma asikt. Brister avseende tunga fordon konstaterades. En klar
majoritet ville avskaffa monetariseringsmetoden. Alternativ 5 forkastades av de flesta berdrda parter.

C. De rekommenderade alternativens konsekvenser

Vad ar nyttan med det rekommenderade alternativet (i forekommande fall, annars anges allméanna
fordelar)?

Det rekommenderade alternativet (alternativ 6) véntas minska utslédppen av koldioxid, kvéveoxid och partiklar
(PM10) och minska miljokostnaderna for utslapp av koldioxid och luftféroreningar (2,2 miljarder euro, livslangd
for fordon upphandlade under perioden 2020-2035). Alternativet vantas mojliggéra skapandet av 6 700 nya
arbetstillfallen under perioden 2020-2030 och ¢ka industrins intakter med 4,2 miljarder euro under tidsperioden
2020-2035.

Vad ar kostnaderna for det rekommenderade alternativet (i forekommande fall, annars anges allmanna
kostnader)?

Kostnadsbesparingarna med alternativ 6 beréknas till omkring 4,2 miljarder euro netto under perioden 2020-
2035 jamfort med utgangslaget och bor ge bredare socioekonomiska vinster (okade intakter for foretag, okad
sysselsattning) och miljovinster (vinster kopplade till minskade utsl&pp av koldioxid och luftféroreningar).

Hur paverkas sma och medelstora foretag och konkurrenskraften?

For latta fordon ar paverkan pa sma och medelstora foretag och pa konkurrenskraften begransade, pa grund av de
offentligt upphandlade fordonens laga andelen av fordonsmarknadstransaktionerna. Uthyrningsforetag och
leasingforetag kommer att behéva anpassa sina fordonsparker, vilket kommer att underléttas av accelererade
kostnadsminskningar pa fordonsmarknaderna. Kostnaderna véntas foras vidare till kunderna, med positiva
effekter pa driftskostnaderna. I sektorn for tunga fordon kommer sma och medelstora tillverkare av utslappssnala
och utslappsfria fordon att gagnas, medan sma och medelstora foretag som levererar traditionella fordon kommer
att behova anpassa sig. Tydlig och forutsebar langsiktig marknadsefterfragan pa bussar kommer att framja
sektorns konkurrenskraft. Okade investeringar i infrastruktur for laddning och tankning samt elnit skulle ha
positiva effekter pa tillvaxten.

Paverkas medlemsstaternas budgetar och forvaltningar i betydande grad?

De extra upphandlingskostnaderna vantas uppga till 2,2 miljarder euro under tidsperioden 2020-2035.
Mindre administrativa kostnadsbesparingar pa 2,4 miljoner berdknas kunna géras under bedémningsperioden
som helhet (till 2035).

Uppstar andra betydande konsekvenser?

Inga ytterligare betydande konsekvenser har identifierats i denna konsekvensbedémning. Paverkan pa
skatteintakterna kan variera mellan olika medlemsstater, beroende pa bransle- och energibeskattningen.

Proportionalitetsprincipen
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Forfarandena for offentlig upphandling anpassas strategiskt. Initiativet ger medlemsstater och offentliga organ
flexibilitet att anpassa minimikraven till de nationella forhallandena. De foreslagna atgarderna inkraktar inte pa
medlemsstaternas befogenhet att organisera tillhandahallandet av transporter. De omfattar en viss del av den
offentliga upphandlingen, inte hela. Valet av teknik &r fritt. Minimikraven differentieras mellan
medlemsstaterna.

D. Uppféljning

Nar kommer atgarderna att ses over?

Kommissionen kommer att utvardera den nya lagstiftningen ar 2027.
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