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BEGRUNDELSE

1. BAGGRUND FOR FORSLAGET
. Forslagets begrundelse og formal

Med Parisaftalen har Den Europziske Union (EU) forpligtet sig til at bekaempe
klimaforandringerne ved at begraense den globale opvarmning til et godt stykke under 2 °C.
Nedbringelse af drivhusgasemissioner er en af de vasentlige forudsetninger for at opfylde
denne forpligtelse.

EU's 2030-ramme for klima- og energipolitikken fastsetter et mal om at nedbringe
drivhusgasemissioner i EU med mindst 40 % i forhold til 1990-niveauerne. Alle sektorer skal
bidrage, hvis ambitionen skal indfries, og hvis omkostningerne og de alvorlige falger af
klimaforandringerne skal undgas.

Vejtransportsektoren spiller en central rolle med hensyn til at nedbringe drivhusgasemissioner
og dekarbonisere EU's gkonomi. Lette karetgjer — personbiler og lette erhvervskeretgjer
(varevogne) — leverer allerede deres andel af emissionsreduktionerne, og der er’ i 2017
fremsat forslag til lovgivning, sa indsatsen fortsatter efter 2020.

Vejgodstransport er ngdvendig for udviklingen af varehandelen pa det europaiske kontinent.
Lasthiler handterer omkring 70 % af al fragt, der transporteres ad landevej, og de benyttes
derudover til vigtige offentlige tjenester. Vejgods- og passagertransportsektoren udgares
hovedsageligt af sma og mellemstore virksomheder, og de over 600 000 virksomheder i EU
beskaftiger naesten 3 millioner mennesker. Yderligere 3,5 millioner er beskeftiget inden for
fremstilling, reparation, salg, leasing og forsikring af lastbiler.

Til trods for, at COz-emissioner fra tunge karetgjer, dvs. lastbiler, minibusser og busser, udger
ca. 6 % af de samlede emissioner i EU og 25 % af CO,-emissionerne fra vejtransport i EU, er
omradet i gjeblikket ikke reguleret pa EU-plan. Det skaber tre primare problemer.

For det farste forventes CO,-emissionerne fra tunge keretgjer at stige med 9 % i perioden
2010-2030 pa grund af en stigning i transportaktiviteterne, hvis der fortsat ikke iveerkseattes
tiltag. Som vist i konsekvensanalysen? der ledsager CO,-emissionsstandarderne for lette
keretgjer for perioden efter 2020, er det ngdvendigt med nye foranstaltninger for
vejtransportsektoren for at opfylde de nationale 2030-mal, der er fastlagt i forordningen om
indsatsfordeling.

For det andet gar transportvirksomhederne og deres kunder i gjeblikket glip af mulige
breendstofbesparelser og deraf falgende lavere brandstofudgifter. Der findes tilgengelige
omkostningseffektive emissionsreduktionsteknologier, men de anvendes ikke i bred
udstreekning pa markedet for tunge keretgjer. Det er til ulempe for transportvirksomhederne,
der primart er sma og mellemstore virksomheder eller mikrovirksomheder, hvor
braendstofomkostningerne i nogle tilfelde kan overstige en fjerdedel af de samlede
driftsomkostninger.

For det tredje star fabrikanterne af tunge keretgjer i EU over for en tiltagende global
konkurrence, da USA, Canada, Japan og Kina allerede har indfart regulering med henblik pa
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at nedbringe CO,-emissionerne fra tunge karetgjer. Bilindustrien i EU er ngdsaget til at folge
med den teknologiske udvikling og de forbedringer, der indfgres pa de navnte markeder, for
at fastholde sin teknologiske fagrerposition inden for braendstofeffektive keretgjer.

Der findes spredt EU-lovgivning af relevans for dekarboniseringen af
vejtransporten, der i et vist omfang sigter mod ovenstaende problemstillinger.
Det drejer sig om instrumenter vedrgrende udbuds- og efterspgrgselssiden samt
gkonomiske og understgttende instrumenter. Disse foranstaltninger er dog ikke
tilstrekkelige til at fjerne de primaere markedsbarrierer, der hindrer
udbredelsen af braendstofeffektive teknologier.

Forslaget vedrgrende preestationsnormer for nye tunge karetgjers CO,-emissioner fastsaetter
en supplerende foranstaltning pa udbudssiden pa EU-plan med henblik pa at fjerne
markedsbarriererne. De primere malsatninger er som fglger:

Nedbringe CO,-emissionerne fra sektoren for tunge karetgjer i overensstemmelse
med kravene i EU's Kklimapolitik og Parisaftalen og samtidig nedbringe
luftforureningen i byerne markant.

Fremme en nedbringelse af transportvirksomhedernes driftsomkostninger, hvoraf
hovedparten er sma og mellemstore virksomheder, og bredt set af forbrugernes
transportomkostninger afhaengigt af, at brendstofbesparelserne kommer dem til
gode.

Fastholde den teknologiske og innovative farerposition, som fabrikanterne af tunge
keretgjer i EU og deres komponentleverandgarer har opnaet.

Sammenhang med de geeldende regler pa samme omrade

Dette forslag indgar som en del af den tredje mobilitetspakke. Det understatter de
forpligtelser, der er fastlagt i meddelelsen "En europaisk strategi for
lavemissionsmobilitet" fra 2016, der blandt andet fastseetter mal om nedbringelse af
drivhusgasemissionerne fra vejtransport med mindst 60 % i 2050 i forhold til 1990-
niveauerne og samtidig fastsaetter CO,-emissionsstandarder for tunge keretgjer.

Forslaget bygger pd og supplerer andre eksisterende politiske EU-tiltag pa
mobilitetsomradet, som pavirker lovgivningen og fremmer lavemissionsmobilitet i
sektoren for tunge karetgjer, f.eks. certificeringsforordningen®, forordningen om
overvagning og indberetning?, EU's typegodkendelsessystem, eurovignette-
direktivet®, direktivet om kvaliteten af benzin og dieselolie®, direktivet om renere
keretojer’, direktivet om sterste tilladte vaegt og dimensioner® og direktivet om
etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer (AFID)°.

Sammenhang med Unionens politik pd andre omrader

Forslaget bidrager til omlaegningen til en sikker og konkurrencedygtig
lavemissionsgkonomi og til at opfylde emissionsreduktionsmalet pa mindst 40 %,

© o ~N o u @ b»

Kommissionens forordning (EU) 2017/2400 om bestemmelse af CO2-emissioner og brandstofforbrug for tunge
karetajer.

COM(2017) 0279 final.
Direktiv 2011/76/EU.
Direktiv 2009/30/EF.
Direktiv 2009/33/EF.
Direktiv 2015/719/EU.
Direktiv 2014/94/EU.

DA



som er fastsat i strategien for energiunionen®. Det kan ligeledes stotte
medlemslandene i at opfylde de nationale emissionsreduktionsmal, der er fastsat i
forordningen om indsatsfordeling™’.

Endelig understatter forslaget Unionens engagement pa globalt plan om at nd de ambitigse
klimamal fastsat i Parisaftalen, der blev indgaet af parterne pa FN's 21. Klimakonference
(COP21).

Ved at tage fat pa problemstillinger vedrgrende EU's bilindustris position som teknologisk og
innovationsleder understgtter forslaget ligeledes den nye strategi for Unionens
industripolitik'?, der fremhaver, at en moderne og konkurrencedygtig bilindustri er af
afggrende betydning for EU's gkonomi. Ved at fremme indfgrelsen af nye
braendstofbesparende teknologier bidrager forslaget endvidere til opfyldelse af Unionens
malsaetninger for vaekst og beskaftigelse.

2. RETSGRUNDLAG, NARHEDSPRINCIPPET oG
PROPORTIONALITETSPRINCIPPET
. Retsgrundlag

Artikel 191-193 i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade beskriver EU's
kompetence pa klimaomradet. Artiklerne udger retsgrundlaget for indfarelse af bestemmelser
vedrgrende tunge karetajers breendstofforbrug og CO;-emissioner.

EU har allerede indfart regulering pa omradet for karetgjers CO,-emissioner med vedtagelsen
af forordning (EF) 443/2009 og forordning (EU) 510/2011, der fastsetter graenser for CO,-
emissioner fra personbiler og lette erhvervskaretgjer. Kommissionen har endvidere vedtaget
et forslag til en forordning om overvagning og indberetning af nye tunge keretgjers CO,-
emissioner og braendstofforbrug. Forordningerne er baseret pa traktatens miljgafsnit, nsermere
betegnet artikel 192 i TEUF.

. Neerhedsprincippet (for omrader, der ikke er omfattet af enekompetence)
Ngdvendigheden af handling pa EU-plan

Klimaforandringerne er et grenseoverskridende problem, og samtidig er
kompetencen pa omradet delt mellem EU og medlemslandene. Vejgodstransport har
ogsa en graenseoverskridende dimension alene i kraft af den tjeneste, den leverer.
Varer transporteres ikke kun inden for et lands greenser men ogsa pa tvars af
medlemslande, og tunge karetgjer kan forhandles i hele EU.

Det berettiger en indsats pd EU-plan bade pa grund af klimaforandringernes
greenseoverskridende virkninger samt for at beskytte de indre markeder for
vejgodstransport og tunge keretgjer.

Uden en indsats pa EU-plan afhanger en indsats til nedbringelse af tunge keretgjers
emissioner udelukkende af initiativer i medlemslandene. Aktuelt har mange
medlemslande imidlertid preeferenceskatteordninger for braendstof til sektoren for
transport med tunge karetgjer, og der er kun fa tegn pa, at situationen vil andre sig i
fremtiden. Det nuveerende brendstofafgiftsniveau har ikke fremtvunget de
ngdvendige forbedringer af breendstofeffektiviteten.

10 COM(2015) 080 final.
1 COM(2016) 482 final.
12 COM(2017) 479 final.
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Samtidig ligger en sadan beslutning hos medlemslandene, og det er ikke sandsynligt,
at alle medlemsstater vil haeve braendstofafgifterne til et niveau, der kan udlgse de
ngdvendige effektivitetsforbedringer. Derudover skal EU-regler pa det
skattepolitiske omrade vedtages med enstemmighed, og det ger det vanskeligt at
foretage harmonisering pa omradet.

Af alle disse grunde kan eventuelle stigninger i braendstofafgifterne kun blive et
supplement, men kan ikke treede i stedet for en fastseettelse af CO,-
emissionsstandarder.

Hvis initiativet overlades til medlemslande ville man se forskellige nationale
ordninger, f.eks. afhaengigt af de mal, der er fastsat i henhold til forordningen om
indsatsfordeling. Det ville medfare forskellige ambitionsniveauer og parametre bag
udformningen, og det kunne igen kreeve forskellige teknologiske lasninger med
mistede stordriftsfordele og et fragmenteret indre marked til falge.

Da bilfabrikanterne har forskellige markedsandele i de forskellige medlemslande, vil
de blive pavirket i forskelligt omfang af de nationale lovgivninger, og det kan skabe
konkurrenceforvridning.

En koordineret og supplerende indsats pa europeisk niveau er derfor ngdvendig.
Merveerdien ved en indsats fra EU's side

Med hensyn til det eksisterende indre marked for nye tunge karetgjer er det mest
omkostningseffektivt at sikre en harmoniseret indsats og fastsaette CO,-emissionsmal
for nye tunge keretgjer pa EU-plan. Selv hvis alle medlemslande indfgrte lovkrav til
nye karetgjers CO,-emissioner, kunne en utilstreekkelig koordinering mellem landene
bevirke stigende omkostninger til regeloverholdelse for fabrikanterne og samtidig
udvande incitamentet til at designe braendstofeffektive tunge keretgjer grundet det
fragmenterede europaiske marked.

De ekstra omkostninger som fglge af manglende falles standarder og ensartede
tekniske  lgsninger  eller  karetgjskonfigurationer ~ vil  belaste  bade
komponentleverandgrer og bilfabrikanter. Omkostningerne vil sive ned til
forbrugerne, som vil opleve hgjere bilpriser.

Bilindustrien er afhangig af den sterst mulige reguleringsmassige sikkerhed, hvis
den skal foretage de omfattende kapitalinvesteringer, der er ngdvendige for at
maksimere nye koretgjers braendstofeffektivitet og i endnu hgjere grad ved
omlagning til alternative fremdriftssystemer. Harmoniserede standarder pa EU-plan
kan give denne sikkerhed over en lang planlegningshorisont, og de kan ikke
gennemfares med samme effekt og sikkerhed pa medlemsstatsplan.

Proportionalitetsprincippet

De politiske tiltag i nervaerende forslag har til formal at regulere tunge keretgjers CO,-
emissioner. Forslaget anlegger et skarpt fokus pa de tiltag, der er ngdvendige for at na de
fastlagte malsetninger.

Dermed er forslaget i overensstemmelse med proportionalitetsprincippet. Det fastsaetter
emissionsstandarder pa en omkostningseffektiv made for at opnd de ngdvendige CO,-
emissionsreduktioner for nye tunge karetgjer i overensstemmelse med EU's 2030-ramme for
klima- og energipolitikken og samtidig sikre en retfeerdig fordeling af indsatsen blandt
fabrikanterne.
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Kapitel 7 i konsekvensanalysen, der ledsager narvaerende forslag, gennemgar
proportionalitetsaspekterne for hvert af de foreslaede politiske tiltag.

. Valg af retsakt

En forordning anses som den foretrukne type retsakt, da en forordning kan sikre
fabrikanternes ngdvendige overholdelse af preestationsnormerne for COj-emissioner uden
samtidig at kreeve indarbejdning i medlemsstaterne lovgivning. EU's malsatning geelder for
hele Unionen. Det er derfor ngdvendigt at sikre, at der anvendes en ensartet tilgang i alle
medlemsstater. Som forklaret ovenfor, er det desuden ngdvendigt med en harmoniseret
tilgang for at undga konkurrenceforvridning og risiko for fragmentering af det indre marked.

Valget af forordning som retsakt skaber desuden sammenhang med praestationsnormerne for
CO..emissioner fra nye personbiler og lette erhvervskaretajer, der er fastsat i forordning (EF)
443/2009 og forordning (EU) 510/2011.

3. RESULTATER AF EFTERFOLGENDE EVALUERINGER, HORINGER AF
INTERESSEREDE PARTER OG KONSEKVENSANALYSER
. Efterfolgende evalueringer/kvalitetskontrol af geeldende lovgivning

Der kan ikke gennemfgres en evaluering, da der ikke foreligger EU-lovgivning, der
fastseetter praestationsnormer for CO,-emissioner fra tunge karetgjer.

. Hgaringer af interesserede parter
Kommissionen har indhentet kommentarer fra interessenterne pa fglgende mader:
(@) offentlig hering pa internettet (den 20. november 2017 til den 29. januar 2018)
(b) workshop for interessenter (den 16. januar 2018)

(c) mader med relevante brancheforeninger, der repraesenterer bilfabrikanter,
komponent- og materialeleverandgrer og breendstofleverandgrer

(d) mgder med medlemslandenes relevante myndigheder, bilfabrikanter,
leverandgarer, arbejdsmarkedsparter og ngo'er

(e) opleg modtaget fra interessenter og medlemsstater.

Et sammendrag af interessenthgringen fremgar af bilag 2 til konsekvensanalysen, der
ledsager dette forslag.

De vigtigste resultater af interessenthgringen kan sammenfattes som falger:

Da interessenterne blev bedt om i prioriteret reekkefglge at angive deres foretrukne
midler til at nedbringe CO,-emissioner fra nye tunge karetgjer for dermed at bidrage
til 2030-malene pa klima- og energiomradet, angav samtlige interessenter som det
vigtigste tiltag en lovgivning, der fastsaetter prastationsstandarder pa EU-plan for
nye tunge karetajers CO,-emission.

Hvor  alle  civilsamfundsorganisationer  foretreekker ~ bindende  CO,-
emissionsreduktionsmal for tunge kaeretgjer pa EU-plan, udtrykker nogle fabrikanter
af tunge karetgjer og deres brancheforeninger dog, at de foretreekker andre tiltag via
en bred indsats, herunder lovgivning, der fastsetter en CO,-markningsordning pa
EU-plan, udvidelse af EU's emissionshandelsordning, sa den ogsa omfatter
transportsektoren, andre fremmende foranstaltninger sasom brendstofafgifter pa
nationalt plan eller CO,-baserede vejafgifter.
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Fastseettelse af CO,-emissionsstandarder for tunge karetgjer er ikke fabrikanternes
foretrukne middel, men de foreslar dog fastsattelse af CO,-emissionsmal for bade
2025 og 2030 i den nedre ende af konsekvensanalysens forslag og opfordrer til en
revidering af 2030-malet tidligt i 2020'erne.

Ikkestatslige miljgorganisationer (NGQO'er) er tilhengere af et samlet CO,-mal fra
2025 og frem pa et niveau svarende til den gvre ende af konsekvensanalysens
forslag, og de foreslar, at 2030-malet fastszttes i en senere fase.

Med hensyn til foranstaltninger til fremme af nul- og lavemissionskaretgjer
(ZEVILEV) udtrykker fabrikanterne praeference for en ordning med superkreditter,
hvor keretgjerne kan medregnes flere gange, nar de opfylder specifikke CO,-
emissionsmal fastlagt for fabrikanterne. NGO'erne pa miljgomradet foretraekker
enten et mandat, der kreever, at fabrikanterne registrerer en minimumsandel af
ZEVI/LEV, eller et fleksibelt mandat, hvor CO,-malet for en fabrikant reduceres, hvis
andelen af ZEV/LEV overstiger et givet fastlagt benchmark.

En omkostningseffektiv gennemfgrelse stottes af alle interessenter, hvor
fabrikanterne taler for den sterst mulige fleksibilitet, og NGO'erne kun stgtter en
handelsordning. Hovedparten af interessenterne stgtter etableringen af en proces til
vurdering af, hvorvidt de certificerede CO,-emissioner er reprasentative set i forhold
til de faktiske emissioner.

. Indhentning og brug af ekspertbistand

Med hensyn til den kvantitative vurdering af den gkonomiske, sociale og miljgmaessige effekt
af de forskellige politiske lgsningsmodeller benytter konsekvensanalysen en reekke modeller
og specifikke omkostningskurver, der dekker et bredt udvalg af teknologier til nedbringelse
af CO-emissioner fra tunge karetgjer.

Omkostningskurverne viser den mulige CO,-reduktion og omkostninger for over 50
teknologier, og de er udviklet til en undersggelse gennemfert af underleverandgrer til
Kommissionen*® med hjalp fra Det Falles Forskningscenter™.

PRIMES-TREMOVE-modellen anvendes til at fremskrive udviklingen i vejtransportsektoren
for en raekke forskellige scenarier. Modellen er blevet anvendt af Kommissionen i
udarbejdelsen af initiativer pa klima-, energi- og transportomradet. Derudover er DIONE-
modellen, udviklet af Det Felles Forskningscenter, blevet anvendt til
omkostningsvurderingen, og den makrogkonomiske model EXIOMOD er blevet anvendt til at
kvantificere virkningen pa BNP og sektorens omsztning.

Yderligere oplysninger er blevet indhentet gennem supplerende undersggelser
foretaget af eksterne leverandgrer med Det Felles Forskningscenters
medvirken, iser vedrgrende fglgende emner:

o faktorer, der kan pavirke konkurrenceevnen og beskaftigelsen i branchen

o effekten af forskellige lovgivningsmassige tilgange, lovgivningsmaessige
malemetoder og mulige udformninger (metoder)

o effekten pa drivhusgasemissioner og anden forurening.

B "Tunge koretgjer - stotte til udarbejdelse af konsekvensanalyse vedrgrende CO,", undersggelse udarbejdet for

Kommissionen af TNO, TUG, CE Delft og ICCT, endnu ikke publiceret.

"Omkostningskurver og omkostningsvurdering ved CO,-emissionsreduktioner for tunge karetgjer — med
anvendelse af DIONE-modellen”, Det Falles Forskningscenter, endnu ikke publiceret.
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Information om anvendte data- og analysemodeller fremgar af konsekvensanalysens kapitel 6
og bilag 4.

. Konsekvensanalyse

Konsekvensanalysen, der ledsager dette forslag, er udarbejdet i overensstemmelse med de
geeldende retningslinjer for bedre regulering. Udvalget for Forskriftskontrol har udstedt en
negativ udtalelse om det farste udkast den 4. april 2018.

Forbedringer anbefalet af udvalget er blevet indarbejdet i den reviderede udgave. De vedrgrer
felgende hovedelementer: (1) uddybning og udvidelse af analysen af markedssvigt, iser
vedrgrende den skavt fordelte markedsinformation (2) yderligere analyse, bedre prasentation
og uddybning vedrerende aktuelt tilgeengelige og mulige fremtidige teknologier, samt de
usikkerheder, de er behaftet med — herunder en tabel med oversigt over teknologierne (3)
bedre preesentation af Kommissionens hidtidige og fremtidige strategi til nedbringelse af CO,-
emissionerne fra tunge karetgjer frem til 2030 (4) uddybning af de generelle antagelser bag
beregningen af de forventede besparelser.

Den anden udgave af udkastet til konsekvensanalysen fik en positiv udtalelse fra Udvalget for
Forskriftskontrol den 19. april 2018. | den endelige udgave er der udarbejdet yderligere
forbedringer, som blev anbefalet af udvalget i den endelige udtalelse: (1) yderligere
information om vigtigheden af tidligere arbejde vedrgrende maling, certificering, overvagning
og indberetning med henblik pa at regulere CO,-emissioner i sektoren for tunge karetgjer (2)
uddybende forklaring af inertien i udviklingen af braendstofbesparende nye teknologier, samt
hvordan usikkerhed pa transportmarkedet har medfart, at virksomhederne har underinvesteret
i breendstofbesparende teknologier.

Mulige politiske lgsningsmodeller

De politiske lgsningsmodeller, der indgar i konsekvensanalysen, er inddelt i fem
hovedelementer, der sigter mod at lgse de identificerede problemer og opna de politiske
malsatninger.

1) CO,-emissionsmal for hele EU's bilpark (omfang, malemetoder, maleenheder, niveau,
tidsplan)

Ved definition af CO,-emissionsmal for hele EU's bilpark er der taget hgjde for fglgende
aspekter; omfang, malemetoder, maleenheder, niveau og tidsplan.

Med hensyn til forslagets omfang var mulighederne at dekke de fire hovedgrupper af
karetgjer, som bliver deekket af certificeringsforordningen af 1. januar 2019, eller kun at
dekke den starste gruppe, i begge tilfelde med CO,-standarder for alle aspekter af
karetgjernes emissioner. En tredje mulighed, der blev analyseret, var CO,-standarder for
udledninger fra motoren alene.

Den foretrukne lgsning er at dekke de fire karetgjstyper med de hgjeste CO,-
emissionsniveauer med anvendelse af CO, -standarder for alle aspekter af karetgjernes
emissioner. Det skal sikre den maksimale effekt med hensyn til miljgfordele og merveerdi.

Med hensyn til malemetoder for de fastlagte mal omfatter de overvejede muligheder tank til
hjul-metoden og hjul til hjul-metoden. Vedrgrende maleenheder til angivelse af malene blev
tre muligheder overvejet, der i forskellig grad tager hgjde for keretgjernes nytteveerdi.

Den foretrukne mulighed er at bruge tank til hjul-metoden og definition af malene i
g CO,/tkm. Det sikrer en sammenhang med den eksisterende lovgivningspraksis samt
undgdelse af dobbelt regulering og sammenblanding af fabrikanters og
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braendstofleverandgrers ansvarsomrader. Maleenhederne tager desuden fuldt hgjde for
nytteveerdien af de omfattede lastbiler.

Et bredt spend af malniveauer og forskellige tidsrammer blev vurderet pa baggrund af
interessenternes synspunkter.

Pa baggrund af den gennemfarte analyse er den foretrukne lgsning at fastsette bindende CO,-
mal fra 2025 for nedbringelse af emissionerne i forhold til 2019-niveauerne baseret pa
indfarelse af allerede tilgeengelige omkostningseffektive teknologier. Med en horisont frem til
2030 er usikkerhederne stgrre vedrgrende udbredelse af mere avancerede teknologier, der
ikke er tilgeengelige endnu. Den foretrukne lgsning er derfor kun at fastsette tentative mal for
2030. Derfor skal der gennemfares en tidlig revision i 2022 med henblik pa at: i) fastsaette
obligatoriske mal ogsa for 2030, ii) vurdere mulige gennemfarelsesmetoder og iii) revidere
anvendelsesomradet med henblik pa ogsa at inkludere sma lastbiler samt busser og
pahangskeretgijer.

Denne metode giver et klart og tidligt signal til investeringer pa baggrund af forventningerne
pa mellemlangt sigt og vil hjelpe medlemslandene med at opfylde malene, der er fastsat i
forordningen om indsatsfordeling.

2) Fordeling af CO,-emissionsmalene for alle keretgjer i EU pa karetgjstyper og -
fabrikanter

CO,-mal for hele EU's bilpark er politikkens overordnede ambition, men samtidig kreever
gennemfarelsen i praksis hensyntagen til bilparkens sammensatning fordelt pa fabrikanter og
fordelingen pa forskellige karetgjstyper. Opfyldelse af malene skal pavises pa
fabrikantniveau. De mulige fordelinger, der er taget i betragtning, omfatter separate mal pr.
undergruppe af tunge karetgjer eller et samlet mal pr. fabrikant beregnet som det veegtede
gennemsnit af malene for alle undergrupper, hvor der samtidig tages hgjde for antallet af
karetgjer i hver undergruppe samt deres nytteveerdi.

Den foretrukne lgsning er indfgrelse af et samlet, veegtet gennemsnitsmal for hver fabrikant.
Denne lgsning vil give de bedste resultater med hensyn til effektivitet og proportionalitet. Den
giver en vis fleksibilitet, i det den ger det muligt at opveje for lave prestationsveerdier for
karetgjer i nogle undergrupper med hgjere praestationsverdier end kraevet i andre.

3) Incitamenter til at producere nul- og lavemissionskaretgjer (ZEV/LEV)

Konsekvensanalysen inddrager fire typer specifikke incitamenter til at producere nul- og
lavemissionskaretgjer (ZEV/LEV). Det omfatter superkreditter, en- og tovejs kreditsystemer
knyttet op pa malene og et mandat.

Derudover blev en model evalueret, der skulle udvide ZEV/LEV-initiativet til ogsa at deekke
andre typer tunge keretgjer sasom busser og mindre lastbiler, som i farste omgang ikke er
omfattet af CO,-malene.

Den foretrukne lgsning er at etablere en incitamentsordning med superkreditter for nul- og
lavemissionskaretgjer, hvor ordningen samtidig sikrer mod udvanding af CO,-malene. Det
antages at veere den mest effektive lgsning, nar det aktuelle udviklingsniveau og udbredelsen
af nul- og lavemissionsteknologier i sektoren for tunge karetgjer tages i betragtning.

4) Elementer for omkostningseffektiv gennemfarelse

Forskellige elementer, der kan muligggre en omkostningseffektiv gennemfarelse blev
vurderet. Disse omfatter 1) undtagelse for erhvervskaretgjer, f.eks. lastbiler til byggeri og
skraldevogne, 2) puljeordninger, 3) handelsordninger samt 4) overfarsel og lan.
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P4 baggrund af det begrensede potentiale for omkostningseffektive CO,-
emissionsreduktioner for erhvervskaretgjer pa grund af det lave antal kerte kilometer og
nyttelast sammenlignet med andre tunge karetgjer, vil den foretrukne lgsning veere at undtage
disse karetgjer fra CO,-emissionsreduktionsmalene.

Med hensyn til fleksibiliteten er den foretrukne lgsning at etablere en lgsning med overfarsel
og lan af CO,-kreditter hen over arene i efterlevelsesperioden, herunder de ngdvendige
foranstaltninger til at sikre lovgivningens miljgmaessige effektivitet. Det er den lgsning, der er
mest effektiv og samtidig skaber mindst markedsforvridning.

5) Forvaltningsmaessige emner

CO,-malenes effektivitet med hensyn til at reducere de faktiske emissioner afhanger pa den
ene side af, at resultaterne af VECTO-simuleringsveerktgjet er repraesentative i forhold til den
faktiske gennemsnitlige kersel, og pa den anden side af, i hvor hgj grad de tunge karetgjer,
der bringes pa markedet, presterer pa samme niveau som de referencekeretgijer, der indgik i
typegodkendelsen. De  vurderede muligheder omhandler faktiske emissioner,
markedsovervagning og sanktioner.

De foretrukne lgsninger er:

@) at kreve indsamling, offentligggrelse og overvagning af data for faktisk
brendstofforbrug, der indberettes af fabrikanterne, baseret pa obligatoriske,
standardiserede braendstofforbrugsmalere

(b) at indfgre overensstemmelseskontrol efter ibrugtagning og kraeve indberetning af
afvigelser og indfarelse af korrektionsmekanismer

(c) at indfgre skonomiske sanktioner ved manglende overholdelse af CO,-malene.
Lasningerne vil gge lovgivningens effektivitet og skabe ekstra merveerdi.

Resuméet af konsekvensanalysen findes i SWD(2018)186.

Udtalelse fra Udvalget for Forskriftskontrol findes i SEK(2018) 233.

. Malrettet regulering og forenkling

| overensstemmelse med Kommissionens forpligtelse til bedre lovgivning, er forslaget
udelukkende udarbejdet pa en inkluderende made baseret pa gennemsigtighed og lgbende
samarbejde med interessenter.

Konsekvensanalysen har ligeledes analyseret, hvordan det er muligt at forenkle lovgivningen
og reducere ungdvendige administrative omkostninger.

Erhvervskaretgjer forudses undtaget fra CO,-emissionsstandarderne.

Endvidere indeholder forslaget flere elementer til en omkostningseffektiv gennemfarelse,
f.eks. overfarsel og lan, der reducerer efterlevelsesomkostningerne for fabrikanterne.

Gennemfarelsen af det foreslaede system til superkreditter for nul- og lavemissionskaretgjer
afstedkommer ikke ekstra administrative opgaver, da det ikke kraever yderligere indberetning.

Lasningernes forvaltningsmaessige effekt med hensyn til administrative opgaver afhanger af
de konkrete gennemfgrelsesforanstaltninger.

Initiativet 1 sig selv medferer ikke ekstra administrative omkostninger for
typegodkendelsesmyndighederne. Omkostningerne til certificering og overvagning og
indberetning af data om CO,-emissioner er medtaget i de enkelte lgsningsforslag.

. Grundlaggende rettigheder
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Forslaget respekterer de grundleggende rettigheder og overholder i serdeleshed de
principper, der anerkendes i Den Europaiske Unions charter om grundlaeggende rettigheder.

4. VIRKNINGER FOR BUDGETTET

Den budgetmaessige effekt ved gennemfarelsen af den foreslaede forordning er meget
begranset (se detaljerede oplysninger i den vedhaftede finansieringsoversigt).

S5. ANDRE FORHOLD

. Planer for gennemfgrelsen og foranstaltninger til overvagning, evaluering og
indberetning

Forslaget bygger pa certificeringsforordningen’® og forordningen om overvégning og
indberetning®®.

Ved gennemfgrelsen af den sidstnevnte vil Det Europaziske Miljgagentur (EEA)
sammenholde registreringsdata fra de nationale myndigheder med overvagningsdata fra
fabrikanterne og offentliggere arlige overvagningsdata pr. fabrikant og pr. keretgjsgruppe for
alle certificerede nye karetgjer indregistreret i EU.

Desuden foreslar konsekvensanalysen muligheden for at supplere den foreslaede forordning
om overvagning og indberetning af nye tunge keretgjers CO,-emissioner og breendstofforbrug
med fglgende to yderligere overvagningsforanstaltninger:

o indsamling, offentliggerelse og overvagning af data for faktisk breendstofforbrug, der
indberettes af fabrikanterne, baseret pa obligatoriske, standardiserede
breendstofforbrugsmalere

o indfgrelse af overensstemmelseskontrol efter ibrugtagning og forpligtelse til at
indberette afvigelser fra typegodkendelsesvardierne kombineret med en
korrektionsmekanisme.

Disse supplerende overvagningsforanstaltninger vil styrke overvagningsprocessen og sikre det
foreslaede lovgivningsinitiativs effektivitet.

. Neermere redeggrelse for de enkelte bestemmelser i forslaget
Artikel 1 — Genstand

Denne artikel beskriver malsatningen for forordningen, nemlig at bidrage til at na de CO,-
emissionsreduktioner der kreeves som en del af forordningen om indsatsfordeling gennem
emissionsreduktioner inden for vejtransportsektoren. Den beskriver ogsa de relative
reduktionsmal, som Unionens bilpark af nye tunge karetgjer skal na i perioden 2025 til 2029.
Den beskriver et ambitigst 2030-mal, som skal fastszttes efter en revision i 2022.

Malene defineres som en relativ reduktion af de gennemsnitlige specifikke emissioner fra
keretgjer indregistreret i referencedret 2019, der er det farste ar, for hvilket officielle
overvagede CO-emissionsdata vil veere til radighed. Malene tildeles til de enkelte
undergrupper af karetgjer i henhold til definitionen i bilag I, afsnit 1. Erhvervskaretgjer (f.eks.
skraldevogne og lastbiler til byggeri) giver ikke samme muligheder for at opna CO,-
reduktioner som tunge karetgjer, der anvendes til godstransport, og de udelades derfor fra
beregningen af CO,-referenceemissioner.

15 Kommissionens forordning (EU) 2017/2400 om bestemmelse af CO2-emissioner og brandstofforbrug for tunge
karetajer.

16 COM(2017) 0279 final.
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CO,-referenceemissionerne fastsettes i henhold til bilag I, afsnit 3.
Artikel 2 — Anvendelsesomrade

Denne artikel definerer, hvilke keretgjer der hgrer under forordningens anvendelsesomrade,
og henviser til de relevante kategorier, der er defineret i lovgivningen om typegodkendelse, og
til de fire karetgjsgrupper, som certificerede CO,-emissionsdata skal foreligge for fra 2019 og
frem. Karetgjer i kategorierne M2 (minibusser) og M3 (busser) samt karetgjer i kategori N
(lastbiler), som ikke harer under de fire ovennavnte karetgjsgrupper, vil ikke blive omfattet af
kravene til CO,-reduktion, men bgr tages i betragtning med henblik pa incitamentsordninger
for nul- og lavemissionskeretgjer (se artikel 5).

Desuden fastsatter bestemmelsen, hvornar keretgjer betragtes som nyindregistrerede inden
for forordningens rammer.

Artikel 3 — Definitioner
Denne artikel beskriver de definitioner, der skal anvendes til formal for denne forordning.
Artikel 4 — Gennemsnitlige specifikke emissioner for en fabrikant

| henhold til denne artikel skal Kommissionen arligt opgere og offentliggere de
gennemsnitlige specifikke CO,-emissioner for hver fabrikant; fgrste gang i 2019. De data, der
bruges som grundlag for at beregne de gennemsnitlige emissioner, indberettes af de omfattede
fabrikanter i henhold til forordning (EU) nr. .../2018. Med henblik pa at afspejle karetgjernes
nytteveerdi og serlige egenskaber inddeles tunge karetgjer i forskellige undergrupper, og en
specifik veegtning anvendes ved udarbejdelse af opgaveprofilerne (dvs. brugsmenstre for
keretajerne), nyttelast og arligt antal kerte kilometer. Der tages ligeledes hgjde for
fabrikantens andel af keretgjer i de enkelte undergrupper. Erhvervskeretgjer tilhgrende
kategori N2 og N3 (f.eks. skraldevogne og lastbiler til byggeri) giver ikke samme muligheder
for at opnd CO,-reduktioner som tunge keretgjer, der anvendes til godstransport, og de
udelades derfor fra gennemsnitsberegningerne. Formlen for beregning af de gennemsnitlige,
specifikke emissioner fremgar af bilag I, afsnit 2.

Artikel 5 — Tunge nul- og lavemissionskgretgjer

Med henblik pa at fremme udbredelsen af tunge nul- og lavemissionskaretgjer, telles disse
karetgjer med flere gange ved beregning af en fabrikants gennemsnitlige, specifikke
emissioner fra og med 2019. fabrikanter af nul- og lavemissionskaretgjer modtager
"superkreditter" for det antal nul- og lavemissionskaretgjer, der bringes pa markedet med
forskellig multiplikationsfaktor afhaengigt af keretajets CO,-emissioner.

En seerlig incitamentsordning indfgres ogsa for tunge nulemissionskaretgjer i kategorierne M2
(minibusser) og M3 (busser) samt visse karetgjer i kategori N (mindre lastbiler), herunder
nulemissionserhvervskaretgjer. Disse kategorier af karetgjer er ikke underlagt krav om CO,-
reduktion i henhold til denne forordning, men de indgar i beregningen af nul- og
lavemissionsfaktoren.

Med tunge lavemissionskaretgjer menes tunge keretgjer med en specifik emission under
350 g CO,/km, dvs. cirka knap halvdelen af gennemsnittet for bilparkens samlede emissioner.

For at fastholde malenes miljgeffekt, bar de gennemsnitlige, specifikke emissioner for en
fabrikant kun kunne reduceres til et vist niveau gennem incitamentsordningen for lav- og
nulemissionskaretgjer.

Formlen for beregning af nul- og lavemissionsfaktoren fremgar af bilag I, punkt 2.3.
Artikel 6 — Specifikke emissionsmal for en fabrikant
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Denne artikel beskriver beregningen af arlige, specifikke emissionsmal for fabrikanter for det
forudgdende kalenderar fra 2026 og frem. De forste arlige mal fastsattes derfor for
kalenderaret 2025. Malene skal tage hgjde for de overordnede reduktionsmal for henholdsvis
2025 og 2030 samt for de forskellige tunge karetgjers nytteveerdi og serlige egenskaber pa
samme made som ved beregning af de gennemsnitlige specifikke emissioner. De arlige
specifikke emissionsmal for en fabrikant beregnes derfor som et veaegtet gennemsnit af de mal,
der er fastlagt for hver undergruppe af karetgjer.

Formlen for beregning af de specifikke emissionsmal fremgar af bilag I, afsnit 4.
Artikel 7 — Emissionskreditter og emissionsoverskridelser

Denne artikel beskriver en sakaldt overfgrsels- og lanemekanisme, der giver fabrikanterne
mulighed for kompensere for en overskridelse af de specifikke emissionsmal i et givet ar ved
at praestere bedre end malet i et andet ar. Til det formal kan fabrikanterne overfare
emissionskreditter, hvis fabrikantens emissioner ligger under en reduktionskurve, der
defineres som en linear kurve fra CO,-emissionerne i referencearet 2019 til 2025-malet og fra
2025-malet til 2030-malet. Det er ngdvendigt at beregne to forskellige kurver, da
reduktionstakten kan veare forskellig for de to perioder afhaengigt af de praecise mal, der
fastseettes for 2025 og 2030. For at tilskynde til hurtig gennemfarelse af emissionsreduktioner
kan emissionskreditter opspares allerede fra 2019 til 2024 og pa samme made i perioden 2025
til 2029. Emissionskreditter, der opspares i perioden 2019 til 2024, medtages kun i
beregningen af fabrikantens opfyldelse af de specifikke emissionsmal for 2025. Det vil ikke
blive tilladt at overfgre yderligere kreditter erhvervet i perioden 2019 til 2024.
Emissionskreditter kan derefter igen opspares og benyttes i den efterfalgende periode 2025 til
2029. Hvis en fabrikant overskrider det fastlagte mal i et af arene i perioden 2025 til 2029,
kan fabrikanten tildeles en begraenset emissionsoverskridelse, der skal udlignes senest i 2029.
Den samlede emissionsoverskridelse ma ikke overstige 5% af fabrikantens specifikke
emissionsmal i 2025. | tilfelde af starre overskridelser vil fabrikanten blive palagt en afgift
for emissionsoverskridelse i henhold til artikel 8.

Emissionskreditter og -overskridelser indgar som elementer, der defineres til formal for
beregningerne, men de betragtes ikke som aktiver, der kan omseettes eller beskattes.

Bilag I, afsnit 5, beskriver formlen for beregning af CO,-reduktionskurver og
emissionskreditter og -overskridelser.

Artikel 8 — Opfyldelse af specifikke emissionsmal

Hvis en fabrikant overskrider emissionsmalene, paleegger Kommissionen fabrikanten en
gkonomisk sanktion i form af en afgift for emissionsoverskridelse, hvor der tages hgjde for de
emissionskreditter og emissionsoverskridelser, der er beregnet i henhold til artikel 7.
Afgiftens starrelse fastseettes til 6 800 EUR pr. g/tkm, svarende til 570 EUR pr. g/km pa
grundlag af en gennemsnitlig nyttelast pa 12 tons, i emissionsoverskridelse, hvilket afspejler
marginalomkostningerne til CO2-reduktionsteknologier.

Bilag I, afsnit 6, beskriver formlen for beregning af emissionsoverskridelser. Metoderne til
opkreevning af afgifter fastseettes i en gennemforelsesretsakt.

Artikel 9 - Verifikation af overvagningsdata

Denne artikel beskriver en mekanisme, der skal indfere en procedure il
overensstemmelseskontrol efter ibrugtagning af tunge keretgjers CO,-emissionsveerdier, der
bygger pa typegodkendelseslovgivningen. Typegodkendelsesmyndighederne skal indberette
alle konstaterede afvigelser, og Kommissionen skal tage hgjde for dem ved kontrol af
fabrikanternes efterlevelse af de mal, der er fastsat for dem. Bestemmelsen giver
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Kommissionen befgjelse til at tilvejebringe detaljerede oplysninger til formal for en sadan
procedure gennem en gennemfarelsesretsakt.

Artikel 10 — Offentliggerelse af data og fabrikanternes prastation

Denne artikel beskriver de data, som Kommissionen skal offentliggere vedrgrende
fabrikanternes opfyldelse af de arlige mal (dvs. den arlige overvagningsafgarelse).

Artiklen giver ligeledes Kommissionen befgjelse til at justere CO,-referenceemissionerne for
2019 i henhold til veldefinerede procedurer (beskrives i artikel 12 og i bilag Il) for at tage
hgjde for justeringer i nyttelastvaerdierne eller eendringer af typegodkendelsesproceduren, som
har en ikke ubetydelig effekt pa de CO,-emissioner, der fastsattes for tunge karetgjer.
Sadanne justeringer vil pavirke beregningen af fabrikanternes specifikke emissionsmal med
virkning fra det ar, der falger efter vedtagelsen.

Artikel 11 — Faktiske CO»-emissioner og faktisk energiforbrug

Denne artikel giver Kommissionen befgijelse til at overvage og evaluere, hvorvidt de CO,-
emissionsveerdier, der er fremkommet ved simulationsberegninger i VECTO-verktgjet i
henhold til Kommissionens forordning (EU) nr. 2017/2400, er repreesentative for de faktiske
emissioner. Til det formal skal Kommissionen have befgjelse til at anmode om, at faktiske
data indsamles og indberettes af medlemslandene og fabrikanterne. Denne metode svarer til
den metode, der er foreslaet for lette karetgjer, og kreever som farste trin installation af
obligatoriske, standardiserede braendstofforbrugsmalere i tunge karetgjer.

Artikel 12 - £ndring af bilag I og 11

Den tekniske udvikling og @ndringer i typegodkendelsesprocedurerne kan pavirke niveauet
for de officielle CO,-emissionsveerdier, der fastsettes for tunge keretgjer omfattet af denne
forordning. Med henblik pa at tage hgjde for disse endringer giver denne artikel
Kommissionen befgjelse til at tilpasse en reekke tekniske parameter, der fremgar af bilag | og
I, herunder vedtagelse af en metode til at udvelge et repreesentativt karetgj for hver
undergruppe, der kan bruges som udgangspunkt for en vurdering af andringerne. De
foreslaede tilpasninger foretages i nogle klart definerede trin, der beskrives i bilag Il, afsnit 1
0g 2.

Artikel 13 — Gennemgang og rapport

Denne artikel paleegger Kommissionen at fremlaegge en rapport om effektiviteten af denne
forordning i 2022. Rapporten skal omhandle emissionsreduktionsmalet for 2030 samt
fastseette reduktionsmal for andre typer tunge keretgjer, der endnu ikke er underlagt
reduktionskrav. Rapporten skal ogsa gare status pa de forskellige ordningers effektivitet, dvs.
incitamentsordningen for nul- og lavemissionskaretgjer og overfarsels- og lanemekanismen,
samt vurdere behovet for at viderefgre ordningerne efter 2030. Rapporten ledsages om
ngdvendigt af et forslag til endring af denne forordning.

Artikel 14 og 15 — Udvalgsprocedurer og tildeling af befgjelser

Artiklerne indeholder standardbestemmelser vedrgrende udvalgsprocedurer og tildeling af
befgjelser.

Artikel 16 — Zndring af forordning (EF) nr. 595/2009

Denne andring har til formal at indarbejde et retsgrundlag i forordning (EF) nr. 595/2009
(forordning om typegodkendelse i henhold til Euro 6-emissionsnormen) med henblik pa, at
Kommissionen kan indfere en overensstemmelseskontrol efter ibrugtagning for at verificere
tunge karetgjers CO,-emissioner. Proceduren er vesentlig af hensyn til en effektiv
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markedsovervagning af typegodkendelsessystemet og de CO,-emissionsverdier, der anvendes
i forbindelse med maloverholdelse.

Bilag |
Bilag | beskriver de tekniske krav og formler for fglgende elementer:
o Opdeling af karetajer i undergrupper
o Beregning af de gennemsnitlige specifikke emissioner for en fabrikant
o Beregning af CO,-referenceemissioner
o Beregning af specifikke emissionsmal for en fabrikant
o Beregning af CO,-reduktionskurve samt emissionskreditter og -overskridelser
o Udregning af en fabrikants emissionsoverskridelser
Bilag 11

Bilag 1l beskriver procedurerne for tilpasning af CO,-referenceemissioner, dvs. faktorer for
tilpasning af nyttelast, afsnit 1, og metoden til indarbejdning af @ndringer i
typegodkendelsesprocedurerne, afsnit 2.
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2018/0143 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING
om fastseettelse af prastationsnormer for nye tunge kgretgjers CO,-emissioner

(EQS-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/ISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europeiske Unions funktionsmade, serlig artikel 192,
stk. 1,

under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen,

efter fremsendelse af udkast til lovgivningsmaessig retsakt til de nationale parlamenter,
under henvisning til udtalelse fra Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg®”’,
under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget™,

efter den almindelige lovgivningsprocedure, og

ud fra fglgende betragtninger:

(1) Den europeeiske strategi for lavemissionsmobilitet fastleegger en klar ambition: Inden
midten af arhundredet skal drivhusgasemissionerne fra transport vaere mindst 60 %
lavere end i 1990 og veere godt pa vej mod nul. Emissioner af luftforurenende stoffer
fra transport, som skader vores helbred, skal ligeledes reduceres drastisk sa hurtigt
som muligt.

(2 Efter vedtagelsen af den europaiske strategi for lavemissionsmobilitet vedtog
Kommissionen to mobilitetspakker i maj'® og november 2017%. Disse to pakker
opstiller en positiv dagsorden, der sigter mod at gennemfgre strategien for
lavemissionsmobilitet og sikre en problemfri omstilling til ren, konkurrencedygtig og
sammenbundet mobilitet for alle.

3) Denne forordning indgar som en del af den tredje pakke under "Et mobilt Europa”,
som skal bidrage til at gennemfgre den nye strategi for Unionens industripolitik fra
september 2017%, og den sigter mod at faerdiggere processen til at sikre, at Unionen
hgster det fulde udbytte ved modernisering og dekarbonisering af
mobilitetssektorerne. Malet med pakken er at skabe mere sikker og tilgengelig
mobilitet i Europa, gere den europeiske industri mere konkurrencedygtig, gere
europaiske jobs mere sikre og skabe mobilitetssystemer, der er renere og bedre

v EUT Caf,s..

18 EUT Caf,s..

19 Et mobilt Europa: En dagsorden for en socialt retfaerdig omstilling til ren, konkurrencedygtig og
sammenbundet mobilitet for alle, COM(2017) 283 final.

Fremme af lavemissionsmobilitet En Europaisk Union, der beskytter planeten, styrker forbrugernes
rettigheder og forsvarer industrien og arbejdstagerne, COM(2017) 675 final.

Investering i en intelligent, innovativ og baeredygtig industri En ny strategi for Unionens industripolitik,
COM(2017) 0479 final.

20
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(4)

()

(6)

(")

(8)

(9)

tilpasset til kravene om beksempelse af klimaforandringerne. Det kreever et fuldt
engagement fra bade Unionen, medlemslandene og interessenterne, ikke mindst for
at styrke indsatsen for at reducere CO,-emissionerne og luftforureningen.

Denne forordning udger sammen med COz-emissionsstandarderne for personbiler og
lette erhvervskoretgjer” en klar kereplan for CO-emissionsreduktioner fra
vejtransportsektoren og bidrager til at opna det bindende mal om en nedbringelse af
drivhusgasemissionerne fra EU's samlede gkonomi med mindst 40 % i 2030 i forhold
til 1990-niveauerne, som blev vedtaget i Radets konklusioner af 23.-24. oktober 2014
og vedtaget som Unionens tilsigtede nationalt bestemte bidrag ved indgaelsen af
Parisaftalen ved FN's Klimakonference den 6. marts 2015.

| Radets konklusioner af oktober 2014 blev en reduktion af drivhusgasemissionerne
pa 30 % frem til 2030 i forhold til 2005-niveauerne vedtaget for de sektorer, der ikke
er omfattet af Unionens emissionshandelssystem. Vejtransport star for en stor andel
af udledningen fra disse sektorer, og udledningen ligger fortsat markant hgjere end
1990-niveauerne. Hvis udledningen fra vejtransport stiger yderligere, modvirker det
effekten af de reduktioner, der er opnaet som falge af andre sektorers klimaindsats.

| Radets konklusioner af oktober 2014 understreges vigtigheden af at nedbringe
drivhusgasemissioner samt de risici, der er forbundet med transportsektorens
afhaengighed af fossile brendstoffer, gennem en omfattende og teknologineutral
indsats for at fremme emissionsreduktioner og energieffektivitet i transportsektoren
og for at fremme eldreven transport og vedvarende energikilder til transport ogsa
efter 2020.

Energieffektivitet, der bidrager til en begraensning af efterspargslen, er en af de fem
gensidigt understgttende og teet forbundne dimensioner i energiunionens strategi, der
blev vedtaget den 25. februar 2015 med det formal at sikre Unionens forbrugere
sikker og konkurrencedygtig energi til overkommelige priser. Energiunionens
strategi fastslar, at selv om alle gkonomiske sektorer skal treeffe foranstaltninger for
at oge effektiviteten af deres energiforbrug, har transportsektoren et stort
energieffektivitetspotentiale.

CO,-emissioner fra tunge keretgjer, herunder lastbiler, minibusser og busser, udger
omkring 6 % af de samlede COj-emissioner i Unionen og omkring 25 % af de
samlede CO,-emissioner fra vejtransport. Uden yderligere foranstaltninger forventes
andelen af emissioner fra tunge karetgjer at stige med omkring 9 % i perioden 2010
til 2030. | gjeblikket fastsetter EU-retten ikke CO,-reduktionskrav for tunge
karetgjer.

Med henblik pa at udnytte mulighederne for energieffektiviseringer og sikre, at hele
vejtransportsektoren bidrager til den aftalte nedbringelse af drivhusgasemissionerne,
er det hensigtsmaessige at supplere de eksisterende CO,-emissionsstandarder for nye
personbiler og lette erhvervskaretgjer ved at fastsette preaestationsnormer for nye
tunge koretgjers CO,-emissioner. Standarderne skal fremme innovation inden for
breendstofeffektive teknologier og bidrage til at styrke den position som teknologisk
innovationsleder, som Unionens fabrikanter og leverandgrer hertil aktuelt har.

22

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. .../... om fastsattelse af prastationsnormer for nye
personbilers og nye lette erhvervskaretgjers emissioner inden for Unionens integrerede tilgang til
nedbringelse af CO2-emissionerne fra personbiler og lette erhvervskgretgjer og om &ndring af
forordning (EF) nr. 715/2007, (EUTL, ...,...,s.).
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Det skal tages i betragtning, at klimaforandringerne er et grenseoverskridende
problem, og at der er behov for at sikre et velfungerende indre marked béade for
vejtransporttjenester og for tunge keretgjer, og dermed er det hensigtsmassigt at
fastsaette CO,-emissionsstandarder for tunge keretgjer pd EU-plan. Standarderne skal
udformes, sa de ikke bergrer konkurrencelovgivningen.

Ved fastsattelse af de reduktionsniveauer, som Unionens bilpark af tunge keretgjer
skal nd, skal der tages hgjde for reduktionsniveauernes effekt med hensyn til at yde et
omkostningseffektivt bidrag til at nedbringe emissionerne fra de sektorer, der er
omfattet af forordning [om indsatsfordeling (EU) nr. .../2018] frem til 2030, for de
afledte  omkostninger og  besparelser  for  samfundet, fabrikanterne,
transportvirksomhederne, forbrugerne samt for direkte og afledte effekter pa
beskeftigelse, innovation og sidegevinster i form af mindre luftforurening og gget
energisikkerhed.

En ny procedure for fastsettelse af CO,-emissioner og braendstofforbrug for hvert
tungt keretgj er indfert som led i gennemfarelsen af forordning (EF) nr. 595/2009%,
Kommissionens forordning (EU) nr. 2017/2400%* beskriver en metode udviklet med
VECTO-verktgjet til simulering af tunge keretgjers COjz-emissioner 0g
breendstofforbrug. Metoden giver mulighed for at tage hgjde for diversiteten i
sektoren for tunge karetgjer og den hgje tilpasningsgrad for de enkelte koretgjer.
Som farste trin fastsaettes CO,-emissionerne fra den 1. januar 2019 for fire grupper af
tunge karetgjer, der star for 65 % til 70 % af de samlede CO,-emissioner fra
Unionens bilpark af tunge keretgjer.

VECTO-simuleringsveerktgjet samt forordning (EU) 2017/2400 vil lgbende og
rettidigt blive opdateret pa baggrund af innovation og for at tage hgjde for
indfarelsen af nye teknologier til forbedring af tunge karetgjers braendstofeffektivitet.

CO,-emissionsdata fastlagt i henhold til forordning (EU) 2017/2400 skal overvages i
henhold til Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) nr. .../2018%. Disse data
danner grundlag for fastsettelse af reduktionsmalene for de fire grupper af tunge
keretajer, der star for den sterste udledning i EU, og til at fastsaette fabrikanternes
gennemsnitlige, specifikke emissioner i et givet kalenderar.

Et reduktionsmal skal fastsaettes for 2025 som en relativ reduktion baseret pa de
gennemsnitlige CO,-emissioner fra disse tunge keretgjer i 2019, og dette skal
afspejle udbredelsen af tilgengelige omkostningseffektive teknologier til
konventionelle kgretgjer. 2030-malet skal betragtes som tentativt, og det endelige
mal fastsattes pa baggrund af en revision, der gennemfares i 2022, da usikkerheden
er starre med hensyn til udbredelsen af mere avancerede teknologier, der endnu ikke
er tilgeengelige.
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Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 595/2009 af 18. juni 2009 om typegodkendelse af
motorkgretgjer og motorer med hensyn til emissioner fra tunge erhvervskeretgjer (Euro VI) og om
adgang til reparations- og vedligeholdelsesinformationer om kgretgjer og om &ndring af forordning
(EF) nr. 715/2007 og direktiv 2007/46/EF og om ophavelse af direktiv 80/1269/E@F, 2005/55/EF og
2005/78/EF.

Kommissionens forordning (EU) 2017/2400 af 12. december 2017 om gennemfarelse af Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 595/2009 for sa vidt angar bestemmelse af CO2-emissioner
og braendstofforbrug for tunge keretgjer og om andring af Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2007/46/EF og Kommissionens forordning (EU) nr. 582/2011, EUT L 349 af 29.12.2017, s. 1.
Europa-Parlamentets og Rédets forordning nr. .../2018 om overvagning og indberetning af nye tunge
karetgjers CO,-emissioner og brendstofforbrug, EUTL ..,...,...
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Flydende naturgas (LNG) er et tilgengeligt breendstof som alternativ til diesel til
tunge karetgjer. Udbredelsen af eksisterende og fremtidige, mere innovative
teknologier baseret pa LNG kan bidrage til at opfylde CO,-emissionsmalene pa kort
og mellemlang sigt, da anvendelsen af naturgasteknologi har lavere CO,-emissioner
sammenlignet med diesel. De mulige CO,-emissionsreduktioner ved anvendelse af
LNG-keretgjer er indarbejdet i fuldt omfang i VECTO. Derudover sikrer de
eksisterende LNG-teknologier et lavt niveau af luftforurenende emissioner sasom
NOx og partikelemission. En tilstrekkelig minimumspafyldningsinfrastruktur er
etableret og bliver udbygget som en del af de nationale politiske rammer for
alternativ braendstofinfrastruktur.

Ved beregning af referenceemissionerne for 2019, der danner udgangspunkt for
fastsaettelse af reduktionsmalene for 2025 og 2030, skal det forventede
reduktionspotentiale for bilparken af tunge karetgjer i den periode indregnes. Derfor
er det samtidig passende ikke at medtage erhvervskaretgjer, f.eks. skraldevogne og
lastbiler til byggeri, i beregningen. Disse karetgjer karer til sammenligning relativt fa
kilometer om aret, og med de specifikke karselsmanstre vil tekniske lgsninger til
reduktion af CO,-emissioner og brandstofforbrug ikke vaere omkostningseffektive i
samme grad som for tunge karetgjer, der anvendes til godstransport.

CO,-reduktionskravene skal udtrykkes i gram CO; pr. tonkilometer for at afspejle de
tunge karetgjers nytteveerdi.

Der skal sikres en retferdig fordeling af de samlede reduktionskrav pa fabrikanterne,
hvor der tages hgjde for diversiteten af tunge karetgjer med hensyn til design og
karselsmanstre, arligt kilometertal, nyttelast og pahaengskeretgjets udformning. Det
er derfor hensigtsmassigt at inddele tunge karetgjer i forskellige og adskilte
undergrupper efter de typiske brugsmeanstre og specifikke tekniske egenskaber. Ved
at fastsaette arlige veegtede mal for fabrikanterne som et vaegtet gennemsnit af de mal,
der er defineret for hver af disse undergrupper, far fabrikanterne mulighed for
effektivt at opveje en eventuel overskridelse af malene for en bestemt undergruppe af
keretgjer med hgjere praestationsveerdier end kraevet i andre undergrupper, hvor de
gennemsnitlige CO,-emissioner i hele karetgjets levetid indregnes for de forskellige
undergrupper.

En fabrikants opfyldelse af de arlige specifikke mal skal vurderes pa baggrund af
fabrikantens gennemsnitlige CO,-emissioner. Ved fastsettelse af de gennemsnitlige
specifikke emissioner, skal de sarlige faktorer, der afspejles i malene for de
forskellige undergrupper af karetgjer, ligeledes inddrages. Fglgelig skal de
gennemsnitlige specifikke CO,-emissioner for en fabrikant vare baseret pa de
gennemsnitlige emissioner fastlagt for hver undergruppe og veegtet ud fra deres
forventede gennemsnitlige arlige kilometertal og gennemsnitlige nyttelast, hvilket
afspejler de samlede CO-emissioner i karetgjets levetid. Pa grund af det begraensede
reduktionspotentiale skal erhvervskeretgjer ikke medtages ved beregning af de
gennemsnitlige specifikke emissioner.

I modsetning til personbiler og varevogne er tunge nul- og lavemissionskaretgjer
endnu ikke tilgengelige pa markedet, undtaget busser. Derfor indferes en specifik
mekanisme i form af superkreditter for at fremme en problemfri omstilling til
nulemissionsmobilitet. Det skaber incitamenter til at udvikle tunge nul- og
lavemissionskgretgjer og bringe dem pa markedet i Unionen som supplement til
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andre instrumenter pa efterspargselssiden, f.eks. Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 2009/33/EF om renere karetajer.

Ved beregning af de gennemsnitlige specifikke emissioner for en fabrikant skal
samtlige tunge nul- og lavemissionskaretgjer derfor medregnes flere gange.
Omfanget af incitamenterne bgr varieres i forhold til keretgjets faktiske CO»-
emissioner. For at undga at udvande miljgmalsatningerne bgr der fastsettes et loft
for de afledte besparelser.

Der bar kun gennemfares incitamenter vedrgrende tunge lavemissionskaretgjer, hvis
deres CO,-emissioner er mindre end cirka halvdelen af de gennemsnitlige CO,-
emissioner for hele Unionens bilpark i 2025. Det er i overensstemmelse med den
metode, der anvendes for lette karetgjer, og det vil fremme innovation pa omradet.

Ved udarbejdelse af incitamentsordningen til udbredelse af tunge
nulemissionskaretgjer bgr mindre lastbiler, minibusser og busser, der ikke er
omfattet af CO,-emissionsmalene i henhold til denne forordning, medtages. Disse
keretajer har ogsa et stort forbedringspotentiale med hensyn til at begraense
luftforureningen i byerne. Det skal imidlertid bemarkes, at nulemissionsbusser
allerede er pa markedet og omfattet af incitamentsordninger pa efterspargselssiden,
f.eks. ved offentlige indkgb. For at sikre, at incitamentsordningerne er afstemt pa
tveers af karetgjstyper, ber der derfor ligeledes fastseettes et loft for besparelser
hidrerende fra nulemissionskeretgjer i grupperne mindre lastbiler, minibusser og
busser.

Med henblik pd at fremme en omkostningseffektiv gennemfarelse af CO,-
reduktionskravene og samtidig tage hgjde for endringer i bilparkens sammensatning
og emissionerne over arene, skal fabrikanterne have mulighed for at udligne hgjere
praestationsvaerdier ved opfyldelse af de specifikke emissionsmal i et givet ar med en
overskridelse af praestationsverdierne i et andet ar.

For at tilskynde til hurtige reduktioner skal en fabrikant, hvis gennemsnitlige
specifikke emissioner ligger under emissionsreduktionskurven, der udregnes pa
baggrund af referenceemissioner i 2019 og 2025-malene, have mulighed for at
overfgre disse emissionskreditter og medregne dem i malopfyldelsen for 2025. Pa
samme made skal en fabrikant, hvis gennemsnitlige specifikke emissioner ligger
under emissionsreduktionskurven udregnet for malene for perioden 2025 til 2030
ligeledes have mulighed for at overfare disse emissionskreditter og medregne dem i
malopfyldelsen for 2025.

| tilfeelde af overskridelse af de specifikke emissionsmal i et af arene i perioden 2025
til 2029 skal en fabrikant ogsa have mulighed for at blive tildelt en begraenset
emissionsoverskridelse. 1 2029 skal fabrikanterne endeligt udligne eventuelle
tilbageveerende emissionsoverskridelser.

Emissionskreditter og -overskridelser benyttes udelukkende til beregning af
fabrikantens opfyldelse af de specifikke emissionsmal. De betragtes ikke som aktiver
0g kan ikke omsgettes eller beskattes.

Hvis en fabrikant overskrider emissionsmalene, paleegger Kommissionen fabrikanten
en gkonomisk sanktion i form af en afgift for emissionsoverskridelse, hvor der tages
hgjde for emissionskreditter og emissionsoverskridelser. For at sikre et tilstraekkeligt
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Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2009/33/EF af 23. april 2009 om fremme af renere og mere
energieffektive karetgjer til vejtransport &ndret ved direktiv .../.../EU [COM(2017) 653 final] (EUT L
120 af 15.5.2009, s. 5).
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incitament for fabrikanterne til at indfgre foranstaltninger til reduktion af tunge
karetagjers specifikke CO,-emissioner skal afgiften vere hgjere end de
gennemsnitlige marginalomkostninger for de teknologier, der er ngdvendige for at
opfylde malene. Afgifterne for emissionsoverskridelser bgr betragtes som indtegter,
der indgar i Den Europaiske Unions almindelige budget. Metoden til opkravning af
afgifter fastsaettes i en gennemfarelsesretsakt, hvor der tages hgjde for den metode,
der er vedtaget i henhold til forordning (EF) nr. 443/2009.

Der er behov for en robust overholdelsesmekanisme for at sikre, at malene i denne
forordning opfyldes. Fabrikanternes forpligtelse til at tilvejebringe ngjagtige data i
henhold til forordning (EU) nr. .../2018 [overvagning og indberetning af tunge
keretgjer] og de administrative bgder, de kan palegges i tilfelde af manglende
overholdelse af denne forpligtelse, bidrager til at sikre robustheden i data, der i
henhold til denne forordning bruges til beregning af malopfyldelse.

For at opna de COy-reduktioner, der er omhandlet i denne forordning, er det
afgarende, at CO,-emissioner fra tunge karetgjer i drift er i overensstemmelse med
de veerdier, der er fastsat i henhold til forordning (EF) nr. 595/2009 samt
gennemfarelsesforanstaltninger hertil. Det bar derfor vaere muligt for Kommissionen
ved beregning af de gennemsnitlige specifikke emissioner for en fabrikant at tage
hgjde for eventuel systematisk manglende overholdelse konstateret af
typegodkendelsesmyndighederne vedrgrende COj-emissioner fra tunge karetgjer i
drift.

For at kunne treeffe sadanne foranstaltninger skal Kommissionen have befgjelse til at
udarbejde og iveerksztte en procedure til verifikation af overensstemmelse i drift for
CO,-emissioner for tunge keretgjer pa markedet. Med henblik herpa skal forordning
(EF) nr. 595/2009 &ndres.

Effekten af de mal, der fastsattes i denne forordning for nedbringelse af CO,-
emissionerne afhanger i hgj grad af, at metoden til beregning af CO,-emissioner er
repraesentativ. |  overensstemmelse med udtalelsen fra Kommissionens
videnskabelige radgivningsmekanisme (SAM)?’ vedrgrende lette keretgjer, vil det
ogsa vare hensigtsmassigt i forbindelse med tunge karetgjer at etablere en
mekanisme til vurdering af, hvorvidt de verdier for COj-emissioner og
energiforbrug, der fastseettes i henhold til forordning (EU) 2017/2400, er
repraesentative i forhold til de faktiske vaerdier. Kommissionen skal have befgjelse til
at sikre, at sadanne data er offentligt tilgengelige, og til at udvikle eventuelle
ngdvendige procedurer til identifikation og indsamling af de nedvendige data til en
sadan vurdering.

I 2022 skal Kommissionen evaluere effekten af de CO,-emissionsstandarder, der
fastseattes i denne forordning og specifikt fastsatte det reduktionsniveau, der skal nas
frem til 2030, de metoder, der skal veere til radighed for at na malet og for perioden
derefter, samt fastsaette CO,-reduktionsmal for andre typer af tunge keretgjer sasom
sma lastbiler, minibusser, busser og pahengskeretgjer. Vurderingen skal,
udelukkende med henblik pa denne forordning, ogsa indeholde betragtninger
vedrgrende tunge keretgjer og vogntog ud over de standardveegtklasser og -
dimensioner, der geelder for national transport, f.eks. modulopbyggede koncepter.

DA

Gruppen af hgjtstaende videnskabelige radgivere, videnskabelig udtalelse 1/2016 "Forskellen mellem
CO,-emissionerne fra lette koretgjer i virkeligheden og laboratorieundersggelser (Closing the gap
between light-duty vehicle real-world CO, emissions and laboratory testing)".
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(35) For at sikre, at de specifikke COj-emissioner for tunge keoretgjer fortsat er
repraesentative og fuldt opdaterede, skal a&ndringer af forordning (EF) nr. 595/2009
samt tilhgrende gennemfarelsesretsakter, der pavirker disse veerdier, indarbejdes i
denne forordning. Til det formal skal Kommissionen have befgjelse til at udpege en
metode til udveelgelse af et tungt karetaj, der er repraesentativt for hver undergruppe
af keretgjer, og som bruges som referencekaretgj til vurdering af andringer i de
specifikke CO,-emissioner.

(36) Gennemfgrelsesbefgjelserne vedrgrende artikel 8, stk. 3, artikel 9, stk. 3, artikel 11,
stk. 3 og artikel 12, stk. 2, udeves i overensstemmelse med Europa-Parlamentets og
Rédets forordning (EU) nr. 182/2011%,

(37) Med henblik pa at @ndre eller supplere ikke-centrale dele af bestemmelserne i denne
forordning bgr Kommissionen tildeles befgjelser til at vedtage retsakter i henhold til
artikel 290 i traktaten om Den Europeiske Unions Funktionsmade med hensyn til
tilpasning af COj-referenceemissioner, jf. artikel 12, stk. 2, og med hensyn til
@ndringer af bilag | og Il vedrarende visse tekniske parametre, herunder veegtning af
opgaveprofiler, nyttelast, arlige kilometertal samt faktorer til tilpasning af nyttelast.
Det er navnlig vigtigt, at Kommissionen gennemfgrer relevante hgringer under sit
forberedende arbejde, herunder pa ekspertniveau, og at disse hgringer gennemfares i
overensstemmelse med principperne i den interinstitutionelle aftale af 13. april 2016
om bedre lovgivning®. For at sikre lige deltagelse i forberedelsen af delegerede
retsakter modtager Europa-Parlamentet og Radet navnlig alle dokumenter pa samme
tid som medlemsstaternes eksperter, og deres eksperter har systematisk adgang til
mgder i Kommissionens ekspertgrupper, der beskeftiger sig med forberedelse af
delegerede retsakter.

(38) Malet for denne forordning, nemlig fastsettelse af praestationsnormer for nye tunge
keretajers CO,-emissioner, kan ikke opfyldes af medlemsstaterne, men kan pa grund
af dens omfang og virkninger bedre nas pa EU-plan; Unionen kan derfor vedtage
foranstaltninger i overensstemmelse med nerhedsprincippet, jf. artikel 5 i traktaten
om Den Europaiske Union. | overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf.
navnte artikel, gar denne forordning ikke ud over, hvad der er ngdvendigt for at na
dette mal —

VEDTAGET DENNE FORORDNING:

Artikel 1
Genstand og mal

Med henblik pa at bidrage til opfyldelse af Unionens mal om at reducere
drivhusgasemissionerne med 30 % frem til 2030 i forhold til 2005-niveauerne i de sektorer,
der er omfattet af artikel 2 i forordning (EU) nr. 2018/...[forordning om indsatsfordeling], 0g
na de malsatninger, der er fastsat i Parisaftalen, samt sikre et velfungerende indre marked,
fastseetter denne forordning praestationsnormer for nye tunge karetgjers COj-emissioner,
saledes at de specifikke CO,-emissioner fra Unionens bilpark af nye tunge karetgjer reduceres
i forhold til fastlagte CO,-referenceemissioner pa falgende made:

@) fra den 1. januar 2025 til den 31. december 2029 med 15 %

8 Europa-Parlamentets og Réadets forordning (EU) nr. 182/2011 af 16. februar 2011 om de generelle

regler og principper for, hvordan medlemsstaterne skal kontrollere Kommissionens udgvelse af
gennemfarelsesbefgjelser (EUT L 55 af 28.2.2011, s. 13).
2 EUT L 123 af 22.12.2009, s. 1.
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(b) fra den 1. januar 2030 og frem med mindst 30 % under hensyntagen til den
evaluering, der er omhandlet i artikel 13.

CO,-referenceemissionerne fastsattes pa baggrund af overvagningsdata fra 2019 indberettet i
henhold til forordning (EU) nr. .../2018 [overvagning og indberetning af tunge keretojer],
undtaget erhvervskaretgjer, og beregnes i overensstemmelse med bilag I, punkt 3.

Artikel 2
Anvendelsesomrade
1. Denne forordning geelder for nye karetgjer i kategorierne N2 og N3 med fglgende
egenskaber:

a) lastbiler med 4x2 akselkonfiguration og en teknisk tilladt totalveegt pa over 16
ton

b) lastbiler med en 6x2 akselkonfiguration

c) treekkere med 4x2 akselkonfiguration og en teknisk tilladt totalveegt pa over 16
ton

d)  treekkere med en 6x2 akselkonfiguration.

Forordningen finder med henblik pa bestemmelserne i artikel 5 og bilag I, punkt 2.3,
ogsa anvendelse pa karetgjer i kategorierne M2 og M3 og pa keretgijer i kategori N,
der ikke er omfattet af anvendelsesomradet for forordning (EU) nr. 510/2011, og som
ikke har de egenskaber, der er omhandlet i litra a) til d).

2. De i stykke 1 navnte keretgjer betragtes med henblik pa denne forordning som nye
tunge keretgjer i et givet kalenderar, hvis de er indregistreret i Unionen farste gang i
det pageeldende ar og ikke tidligere har veeret indregistreret uden for Unionen.

En tidligere indregistrering uden for Unionen foretaget mindre end tre maneder far
indregistreringen i Unionen tages ikke i betragtning.

Artikel 3
Definitioner
| denne forordning forstas ved:
a) "CO,-referenceemissioner™: de gennemsnitlige specifikke emissioner i 2019 for alle

nye tunge keretgjer i hver undergruppe af karetgjer, undtaget erhvervskeretgjer, som
bestemt i henhold til bilag I, punkt 3

b) "specifikke emissioner": CO,-emissionerne fra et enkelt tungt karetgj som bestemt i
henhold til bilag I, punkt 2.1
C) "gennemsnitlige specifikke emissioner”: gennemsnittet af de specifikke emissioner

for en fabrikants nye tunge karetgjer i et givet kalenderar som bestemt i henhold til
bilag I, punkt 2.7

d) "specifikt emissionsmal": det mal, der er fastsat for den enkelte fabrikant udtrykt i
g/tkm og bestemt arligt for det foregdende kalenderar i overensstemmelse medbilag
I, punkt 4

e) "lastbil": en lastbil, der ikke er konstrueret og fremstillet til at kare med sattevogn

f) "treekker": et treekkende koretgj, der er konstrueret og fremstillet til kun eller

hovedsageligt at kare med sattevogn
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9)

h)

)

K)

"undergruppe af karetgjer": en gruppe af karetgjer som defineret i bilag I, punkt 1,
der er kendetegnet ved en raekke felles og specifikke tekniske kriterier, der er
relevante med henblik pa bestemmelse af disse karetgjers CO,-emissioner og
braendstofforbrug

"erhvervskgretgj": et tungt keretgj, der ikke er beregnet til varetransport, og hvis
COz-emissioner og brandstofforbrug i henhold til forordning (EF) nr. 595/2009 og
dens gennemfarelsesforanstaltninger er bestemt udelukkende for andre
opgaveprofiler end dem, der er defineret i bilag I, punkt 2.1, til denne forordning

"fabrikant": den person eller det organ, der er ansvarlig for at indsende data
vedrerende nye tunge keretgjer, jf. artikel 5 1 forordning (EU) nr. .../2018, eller, i
tilfelde af tunge nulemissionskaretgjer, den person eller det organ, der over for den
godkendende  myndighed er ansvarlig for alle aspekter af EF-
typegodkendelsesproceduren eller for den individuelle godkendelse i henhold til
direktiv 2007/46/EF samt for at sikre produktionens overensstemmelse

"tungt nulemissionskaretgj": et tungt keretgj uden forbreendingsmotor eller med en
forbreendingsmotor, der udleder under 1 g CO2/kWh som fastsat i henhold til
forordning (EF) nr. 595/2009 og dens gennemfgrelsesforanstaltninger, eller som
udleder under 1 g CO,/km som bestemt i henhold til forordning (EF) nr. 715/2007 og
dens gennemfgrelsesforanstaltninger

"tungt lavemissionskeretgj": et tungt keretgj, der ikke er et tungt
nulemissionskaretgj, og hvis specifikke CO,-emissioner som bestemt i henhold til
bilag I, punkt 2.1, er under 350 g CO,/km

"opgaveprofil": en kombination af en malhastighedscyklus, en nyttelastveerdi, en
karetgjs- eller anhangerkonstruktion og eventuelle andre parametre, der er udtryk for
et karetajs specifikke brug og pa grundlag af hvilke de officielle CO,-emissioner og
breendstofforbrug for et tungt keretgj bestemmes

"malhastighedscyklus": beskrivelsen af den kaeretgjshastighed, som fareren gnsker at
na, eller som fareren er begrenset til pa grund af trafikforholdene, som funktion af
den afstand, der tilbageleegges ved en karsel

"nyttelast™: veegten af det gods eller de personer, som et keretgj transporterer under
forskellige forhold.

Artikel 4
Gennemsnitlige specifikke emissioner for en fabrikant

Fra og med 2020 og i hvert af de falgende kalenderar bestemmer Kommissionen ved hjlp af
de gennemfgrelsesretsakter, der er omhandlet i artikel 10, stk. 1, for hver fabrikant de
gennemsnitlige specifikke CO,-emissioner i g/tkm for det foregaende kalenderar under
hensyntagen til falgende:

a)

b)

data indberettet i henhold til forordning (EU) nr. .../2018 [overvdgning og
indberetning for tunge karetgjer] for fabrikantens nye tunge karetgjer indregistreret i
det relevante ar, undtaget karetgjer til erhvervsuddannelse

den nul- og lavemissionsfaktor, der bestemmes i henhold til artikel 5.

De gennemsnitlige specifikke emissioner beregnes i henhold til bilag I, punkt 2.7.
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Artikel 5
Tunge nul- og lavemissionskaretgjer

Fra og med 2020 og i hvert af de fglgende kalenderar bestemmer Kommissionen i
henhold til de gennemfarelsesretsakter, der er omhandlet i artikel 10, stk. 1, for hver
fabrikant nul- og lavemissionsfaktoren, jf. artikel 4, litra b), for det foregaende
kalenderar.

Nul- og lavemissionsfaktoren skal tage hgjde for antallet af og CO,-emissionerne fra
tunge nul- og lavemissionskeretgjer i fabrikantens bilpark i et kalenderar, inklusive
nulemissionskaretgjer i de kategorier, der er omhandlet i artikel 2, stk. 1, andet
afsnit, samt nul- og lavemissionserhvervskaretgjer.

Nul- og lavemissionsfaktoren beregnes i overensstemmelse med bilag I, punkt 2.3.

Med henblik pa stk. 1 optelles tunge nul- og lavemissionskeretgjer pa felgende
made:

(a) et tungt nulemissionskaretgj teelles som 2 karetajer

(b) et tungt lavemissionskeretgj telles som op til 2 karetgjer som funktion af dets
specifikke CO,-emissioner og terskelniveauet pa 350 g CO,/km.

Nul- og lavemissionsfaktoren ma nedbringe fabrikantens gennemsnitlige specifikke
emissioner med hgjst 3 %. Bidraget til faktoren fra tunge nulemissionskaretgjer i de
kategorier, der er omhandlet i artikel 2, stk. 1, andet afsnit, ma nedbringe
fabrikantens gennemsnitlige specifikke emissioner med hgjst 1,5 %.

Artikel 6
Specifikke emissionsmal for en fabrikant

Fra og med 2026 og i hvert af de fglgende kalenderar bestemmer Kommissionen ved hjelp af
de gennemfarelsesretsakter, der er omhandlet i artikel 10, stk. 1, for hver fabrikant et specifikt
emissionsmal for det foregaende kalenderar. Det specifikke emissionsmal er summen for alle
karetgjsundergrupper af produkterne af fglgende veerdier:

a)

b)

c)
d)

CO,-reduktionsmalet som omhandlet i artikel 1, litra a) eller litra b), alt efter hvad
der er relevant

CO,-referenceemissionerne
fabrikantens andel af karetgjer i hver undergruppe af keretgjer
det arlige kilometertal og veegtningsfaktorer for nyttelast for hver undergruppe.

Det specifikke emissionsmal beregnes i overensstemmelse med bilag I, punkt 4.

Artikel 7
Emissionskreditter og emissionsoverskridelser

Ved bestemmelsen af om en fabrikant overholder de specifikke emissionsmal i
perioden 2025 til 2029, tages der hensyn til fabrikantens emissionskreditter eller
emissionsoverskridelser, som svarer til fabrikantens antal nye tunge Kkaretgjer,
undtaget erhvervskaretgijer, i et kalenderar, ganget med differencen mellem:

(@) COg-reduktionskurven som omhandlet i stk. 2 og de gennemsnitlige specifikke
emissioner for en fabrikant, hvis differencen er positiv (“emissionskreditter™)
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(b) de gennemsnitlige specifikke emissioner og de specifikke emissionsmal for en
fabrikant, hvis differencen er positiv ("emissionsoverskridelser").

Emissionskreditter erhverves i perioden 2019 til 2029. Kreditter erhvervet i perioden
2019 til 2024 tages kun i betragtning for at bestemme fabrikantens opfyldelse af det
specifikke emissionsmal for 2025.

Emissionsoverskridelser kan erhverves i perioden 2025 til 2029, men de samlede
emissionsoverskridelser ma ikke overstige 5% af fabrikantens specifikke
emissionsmal for 2025 ganget med fabrikantens antal tunge karetgjer i det
pagealdende ar ("grense for emissionsoverskridelser").

Emissionskreditter og emissionsoverskridelser erhvervet i 2025 og et af de
efterfalgende kalenderar indtil 2028 skal i givet fald overfares fra et kalenderar til det
efterfglgende indtil 2029, hvor eventuelle resterende emissionsoverskridelser skal
udlignes.

Den i stykke 1, litra a), omhandlede CO,-reduktionskurve fastsettes for den enkelte
fabrikant i overensstemmelse med bilag I, punkt 5.1 som en lineger kurve mellem
CO,-referenceemissionerne som omhandlet i artikel 1, andet afsnit, og malet for
2025 som specificeret i artikel 1, litra a), og mellem malet for 2025 og malet for
2030 som specificeret i artikel 1, litra b).

Artikel 8
Overholdelse af de specifikke emissionsmal

Hvis det konstateres, at en fabrikant har emissionsoverskridelser som omhandlet i
stykke 2, i et givet kalenderar fra 2025 og frem, palegger Kommissionen fabrikanten
en afgift for emissionsoverskridelse, der beregnes efter falgende formel:

(afgift for emissionsoverskridelse) = (emissionsoverskridelse x 6 800 EUR/g
CO,/tkm)

En fabrikant anses for at have emissionsoverskridelser i falgende tilfelde:

(@) i et af kalenderdrene i perioden 2025 til 2028 overskrider summen af
emissionsoverskridelser fratrukket summen af emissionskreditter greensen for
emissionsoverskridelse som omhandlet i artikel 7, stk. 1

(b) i kalenderaret 2029 er summen af emissionsoverskridelser fratrukket summen
af emissionskreditter stgrre end nul

(c) i et af kalenderarene fra 2030 og frem overstiger fabrikantens gennemsnitlige
specifikke emissioner overstiger fabrikantens specifikke emissionsmal..

Emissionsoverskridelsen i et givet kalenderar beregnes i henhold til bilag I, punkt 6.

Kommissionen  fastseetter ~metoderne  til  opkraevning af afgifter for
emissionsoverskridelser i henhold til stk. 1 ved hjelp af gennemfarelsesretsakter.
Disse gennemfarelsesretsakter vedtages efter undersggelsesproceduren i artikel 14,
stk. 2.

Afgifterne for emissionsoverskridelser betragtes som indtegter, der indgar i Den
Europaiske Unions almindelige budget.
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Artikel 9
Verifikation af overvagningsdata

Typegodkendelsesmyndighederne skal s& hurtigt som muligt foretage indberetning til
Kommissionen af afvigelser i CO,-emissionerne fra tunge karetgjer, der er i brug, i
forhold til de verdier, der er angivet i overensstemmelsescertifikaterne eller i
kundearkivet som falge af verifikationer udfert i henhold til den procedure, der er
omhandlet i [artikel 5, stk. 4, litra I)] i forordning (EF) nr. 595/20009.

Kommissionen tager disse afvigelser 1 betragtning ved beregningen af de
gennemsnitlige specifikke emissioner for en fabrikant.

Kommissionen vedtager nermere bestemmelser om procedurerne for indberetning af
sadanne afvigelser og for, hvordan de tages i betragtning ved beregningen af de
gennemsnitlige specifikke emissioner. Disse procedurer vedtages i1 form af
gennemfarelsesretsakter efter undersggelsesproceduren i artikel 14, stk. 2.

Artikel 10
Offentliggerelse af data og fabrikanternes prastation

Kommissionen offentligger ved en gennemfarelsesretsakt, der vedtages senest den
31. oktober hvert ar, en liste med angivelse af falgende:

a) fra 2020 for hver fabrikant dennes gennemsnitlige specifikke CO,-emission i
det foregdende kalenderar, jf. artikel 4

b)  fra 2020 nul- og lavemissionsfaktoren, jf. artikel 5

c) fra 2026 for hver fabrikant dennes specifikke emissionsmal for det foregaende
kalenderar, jf. artikel 6

d) fra 2020 til 2030for hver fabrikant dennes CO,-reduktionskurve,
emissionskreditter og fra 2026 emissionsoverskridelser for det foregaende ar,
Jf. artikel 7

e) fra 2026 for hver fabrikant dennes emissionsoverskridelser i det foregaende
kalenderar, jf. artikel 8

f)  fra 2020 de gennemsnitlige specifikke CO,-emissioner for alle nye tunge
karetgjer, der er indregistreret i Unionen i det foregaende kalenderar.

Listen skal med henblik pa offentliggarelse den 31. oktober 2020 endvidere omfatte
de CO,-referenceemissioner, der er omhandlet i artikel 1.

Kommissionen vedtager delegerede retsakter i henhold til artikel 15 for at tilpasse de
i denne artikel, stk. 1, omhandlede CO,-referenceemissioner i overensstemmelse med
falgende:

a)  nar nyttelastveerdierne er blevet justeret i henhold til artikel 12, stk. 1, litra c), i
overensstemmelse med proceduren i bilag I, punkt 1

b)  nar en tilpasningsfaktor er bestemt i henhold til artikel 12, stk. 2, ved at
anvende navnte tilpasningsfaktor pa CO,-referenceemissionerne.

Kommissionen offentligger de tilpassede CO,-referenceemissionsvaerdier og
anvender disse veerdier ved beregningen af de specifikke emissionsmal for en
fabrikant, der finder anvendelse i de kalenderar, der folger efter ikrafttreeden af de
delegerede retsakter vedrgrende tilpasning af veerdierne.
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Artikel 11
Faktiske CO,-emissioner og faktisk energiforbrug

Kommissionen overvager og vurderer, hvorvidt vardierne for CO,-emissioner og
braendstofforbrug som bestemt i henhold til forordning (EU) 2017/2400 er
repraesentative for de faktiske verdier. Den sikrer, at offentligheden informeres om,
hvordan repraesentativiteten udvikler sig over tid.

Til det formal sikrer Kommissionen, at solide, ikke-personlige data om tunge
karetgjers faktiske CO,-emissioner og faktisk energiforbrug er tilgengelige fra
fabrikanterne eller de nationale myndigheder, alt efter hvad der er relevant i de
enkelte tilfeelde.

Kommissionen kan ved hjelp af gennemforelsesretsakter vedtage de
foranstaltninger, der omhandles i stk. 1 og 2 i denne artikel. Disse
gennemfarelsesretsakter vedtages efter undersggelsesproceduren i artikel 14, stk. 2.

Artikel 12
/ndring af bilag | og Il

For at sikre, at de tekniske parametre, der indgar i beregningen af de gennemsnitlige
specifikke emissioner for en fabrikant, jf. artikel 4, og beregningen af de specifikke
emissionsmal, jf. artikel 6, tager hensyn til de tekniske fremskridt og udviklingen
inden for godstransport og -logistik, tilllegges Kommissionen befgjelser til at vedtage
delegerede retsakter i overensstemmelse med artikel 15 med henblik pa at andre
fglgende bestemmelser i bilag | og I1:

(@) oplysninger om farerhus og motoreffekt i Tabel 1 i bilag | samt definitionerne i
nevnte tabel af "sovekabine" og "dagkabine”

(b) veegtning af opgaveprofil i tabel 2 i bilag |

(c) nyttelastveerdier i tabel 3 i bilag | samt tilpasningsfaktorer for nyttelast i tabel 1
i bilag Il

(d) veerdier for arligt kilometertal i tabel 4 i bilag I.

Nar de typegodkendelsesprocedurer, der er fastsat i forordning (EF) nr. 595/2009 og
dens gennemfarelsesforanstaltninger, e@ndres, sa COz-emissionerne for de
repreesentative kgretgjer, der defineres i dette afsnit, forhgjes eller nedszttes med
over 5 g CO,/km, foretager Kommissionen i henhold til artikel 10, stk. 2, litra b), en
tilpasning af CO,-referenceemissionerne som omhandlet i artikel 11, stk. 1, der
beregnes efter den formel, der fremgar af bilag I1, punkt 2.

Ved gennemfarelsesretsakter vedtaget efter undersggelsesproceduren i artikel 14, stk.
2, fastsetter Kommission en metode til at udpege et eller flere repraesentative
keretgjer for en undergruppe, herunder den statistiske vegtning, der danner
udgangspunkt for fastsettelse af tilpasningerne, hvor der tages hensyn il
overvdgningsdata indberettet 1 henhold til forordning (EU) nr. .../2018 og
karetgjernes tekniske egenskaber som opfart i artikel 12, stk. 1, i forordning (EU)
2017/2400.
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Artikel 13
Gennemgang og rapport

Senest den 31. december 2022 foreleegger Kommissionen en rapport for Europa-Parlamentet
og Radet vedrgrende effekten af denne forordning, det CO,-reduktionsmal, der skal
bestemmes for 2030 i henhold til artikel 1, samt fastsettelsen af CO,-reduktionsmal for andre
typer af tunge karetgjer, herunder pahangskeretajer. Rapporten skal ligeledes indeholde en
vurdering af effekten af foranstaltningerne vedrgrende iser nul- og lavemissionskeretgjer,
navnlig busser under hensyntagen til de mal, der er fastsat i direktiv 2009/33/EF®, og
systemet med CO,-kreditter samt hensigtsmassigheden af eventuelt at forleenge disse
foranstaltninger i 2030 og perioden derefter, og den kan eventuelt ledsages af et forslag om
endring af denne forordning, hvis det matte veere relevant.

Artikel 14
Udvalgsprocedure

1. Kommissionen bistas af udvalget for xxx, der er nedsat ved forordning (EU) nr.
...[2018 [Forvaltning]. Dette udvalg er et udvalg som omhandlet i forordning (EU) nr.
182/2011.

2. Nar der henvises til dette stykke, finder artikel 5 i forordning (EU) nr. 182/2011
anvendelse.

3. Afgiver udvalget ikke nogen udtalelse, vedtager Kommissionen ikke udkastet til

gennemfarelsesretsakt, og artikel 5, stk. 4, tredje afsnit, i forordning (EU) nr.
182/2011 finder anvendelse.

Artikel 15
Udgvelse af de delegerede befgjelser

1. Befgjelsen til at vedtage delegerede retsakter tillegges Kommissionen pa de i denne
artikel fastlagte betingelser.

2. Befgjelsen til at vedtage delegerede retsakter, jf. artikel 10, stk. 2, og artikel 12, stk.
1, tillegges Kommissionen for en ubestemt periode fra [datoen for denne forordnings
ikrafttraeden].

3. Den i artikel 10, stk. 2, og artikel 12, stk. 1, omhandlede tildeling af befgjelser kan til

enhver tid tilbagekaldes af Europa-Parlamentet eller Radet. En afggrelse om
tilbagekaldelse bringer tildeling af de befgjelser, der er angivet i den pagaldende
afgerelse, til ophegr. Den far virkning dagen efter offentliggarelsen af afgerelsen i
Den Europziske Unions Tidende eller pa et senere tidspunkt, der angives i
afgarelsen. Den bergrer ikke gyldigheden af delegerede retsakter, der allerede er i
kraft.

4. Inden vedtagelsen af en delegeret retsakt hgrer Kommissionen eksperter, som er
udpeget af hver enkelt medlemsstat, i overensstemmelse med principperne i den
interinstitutionelle aftale om bedre lovgivning af 13. april 2016.

5. Sa snart Kommissionen vedtager en delegeret retsakt, giver den samtidigt Europa-
Parlamentet og Radet meddelelse herom.
6. En delegeret retsakt vedtaget i henhold til artikel 10, stk. 2, og artikel 12, stk. 1,
treeder kun i kraft, hvis hverken Europa-Parlamentet eller Réadet har gjort indsigelse
%0 Direktivet om rene keretejer 2009/33/EF som @ndret ved direktiv .../.../EU.
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inden for en frist pa to maneder fra meddelelsen af den pageldende retsakt til
Europa-Parlamentet og Radet, eller hvis Europa-Parlamentet og Radet inden udlgbet
af denne frist begge har underrettet Kommissionen om, at de ikke agter at gere
indsigelse. Fristen forlenges med to maneder pa Europa-Parlamentets eller Radets
initiativ.
Artikel 16
/ndring af forordning (EF) nr. 595/2009

| artikel 5, stk. 4, i forordning (EF) nr. 595/20009 tilfgjes som litra I):

") en procedure til pa grundlag af passende og reprasentative stikprgver at verificere,
om Kkaretgjer, der er indregistreret og taget i brug, er i overensstemmelse med de
veerdier for CO,-emissioner og braendstofforbrug, der er bestemt i henhold til denne
forordning og dens gennemfgrelsesforanstaltninger.".

Artikel 17
Ikrafttreeden

Denne forordning traeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsen i Den Europeaiske
Unions Tidende.

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og gelder umiddelbart i hver medlemsstat.
Udfeerdiget i Bruxelles, den [...].

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formanden Formanden
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FINANSIERINGSOVERSIGT

1. FORSLAGETS/INITIATIVETS RAMME
1.2. Forslagets/initiativets betegnelse

Europa-Parlamentets og Radets forordning om fastsettelse af preaestationsnormer for nye
tunge karetgjers CO,-emissioner

1.2.  Berprt(e) politikomrade(r) inden for ABM/ABB-strukturen®
| 34: Klimaindsats

1.2, Forslagets/initiativets art
M Forslaget/initiativet vedrgrer en ny foranstaltning

O Forslaget/initiativet vedrgrer en ny foranstaltning som opfglgning pa et pilotprojekt/en
forberedende foranstaltning™

O Forslaget/initiativet vedrgrer en forleengelse af en eksisterende foranstaltning
O Forslaget/initiativet vedrgrer en omlaegning af en foranstaltning til en ny foranstaltning
1.2. Mal

1.4.1  Det eller de af Kommissionens flerarige strategiske mal, som forslaget/initiativet
vedrgrer

Forslaget er et centralt lovgivningsinitiativ, der indgar i den tredje pakke i programmet "Et
mobilt Europa”. Det bidrager til gennemfgrelsen af Kommissionens europeeiske strategi for
lavemissionsmobilitet, der blev vedtaget i 2016, og den tilhgrende handlingsplan vedrgrende
forbedring af breendstofeffektiviteten og nedbringelse af tunge keretgjers emissioner, dvs.
lastbiler, minibusser og busser.

Forslaget bidrager til at opfylde Unionens forpligtelse til at reducere emissionerne i EU med
mindst 40 % frem til 2030 i forhold til 1990-niveauerne.

1.4.2  Specifikke mal og bergrte ABM/ABB-aktiviteter

Specifikt mal nr. 3

Yderligere dekarbonisering af Unionens transportsektor gennem udarbejdelse og
gennemfarelse af harmoniserede politiske tiltag (i samarbejde med andre generaldirektorater,
f.eks. DG MOVE, DG GROW 0sV.).

Bergrte ABM/ABB-aktiviteter
ABB-aktivitet 34 03 — Klimaindsats pa EU-plan og internationalt plan.

ABB-aktivitet 07 02 — Miljgpolitik pa EU-plan og internationalt plan

3 ABM: Activity Based Management (aktivitetsbaseret ledelse) — ABB: Activity Based Budgeting
(aktivitetshaseret budgetlaegning).
% JF. finansforordningens artikel 54, stk. 2, litra a) hhv. b).
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1.4.3  Forventede resultater og virkninger

Angiv, hvilke virkninger forslaget/initiativet forventes at fa for modtagerne/malgruppen.

Forslaget fastsatter CO,-emissionsstandarder for nye tunge keretgijer, der bringes pa markedet
i Unionen.

Forslaget:
- bidrager til at nedbringe CO,-emissionerne fra sektoren for tunge karetgjer

- bevirker lavere driftsomkostninger for transportvirksomheder og/eller fragtomkostninger for
forbrugerne

- hjeelper den europeiske industri inden for produktion af tunge kgretgjer med at fastholde
positionen som teknologi- og innovationsleder.

1.4.4  Virknings- og resultatindikatorer

Angiv indikatorerne til kontrol af forslagets/initiativets gennemfgrelse.

Indikator 1: Gennemsnitlige arlige CO,-emissioner og breendstofforbrug pr. keretgjsklasse,
fabrikant og medlemsstat for nye tunge koretgjer indregistreret i Unionen under
certificeringslovgivningens anvendelsesomrade.

Indikator 2: @get innovationsgrad malt som nye patenter indleveret af europziske fabrikanter
af tunge karetgjer vedrgrende braendstofeffektive teknologier og nul-/lavemissionskaretgjer.

Indikator 3: Beskaftigelsesgrad overvages pa baggrund af offentligt tilgeengelige statistikker
fra Eurostat vedragrende sektoropdelte beskeeftigelsesdata for Unionen.

Indikator 4: Overvagning af luftkvalitet ud fra data om forekomst af luftforurenende stoffer
indberettet af Miljoagenturet i AirBase®,

Indikator 5: Forbedring af energisikkerheden overvages pa baggrund af statistikker fra
Eurostat om braendstofimport, herunder braendstof til transportsektoren.

1.2, Forslagets/initiativets begrundelse
1.5.1  Behov, der skal opfyldes pa kort eller lang sigt

fabrikanter af tunge karetgjer, der nyindregistreres i Unionen, skal:
- overholde de fastsatte specifikke CO,-emissionsmal

- indberette data om faktisk breendstofforbrug til Kommissionen mal ved brug af
standardiserede enheder

- deltage i overensstemmelseskontrol efter ibrugtagning, hvoraf resultatet indberettes til
Kommissionen.

1.5.2 Merverdien ved en indsats fra EU's side

Markederne for nye tunge keretgjer og transporttjenester fungerer begge pa tvars af EU og er
en integreret del af EU's indre marked. Emissionsstandarder pa EU-plan vil forhindre
markedsfragmentering og konkurrenceforvridning og vil veere mere omkostningseffektive en
foranstaltninger, der iveerksettes pa medlemsstatsniveau.

3 AirBase Miljgagenturets europaiske database med oplysninger om luftkvalitet, der drives af Det Europaiske

Temacenter for Luft og Klimagndringer. Den inderholder data vedrgrende overvagning af luftkvalitet samt
information indsendt af de deltagende lande fra hele Unionen. Luftkvalitetsdatabasen bestar af flerarige tidsserier
med data fra maling af luftkvalitet og statistikker for en raekke luftforurenende stoffer.
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Bilindustrien kraever den starst mulige reguleringsmaessige sikkerhed, hvis den skal foretage
de omfattende kapitalinvesteringer, der er ngdvendige for at maksimere nye karetgjers
braendstofeffektivitet og i endnu hgjere grad ved omlagning til nye primere energikilder.
Standarder kan give denne sikkerhed over en lang planlaegningshorisont, og de kan ikke
gennemfgres med samme effekt og sikkerhed pa medlemsstatsniveau.

1.5.3  Erfaringer fra lignende foranstaltninger

For lette koretgjer, dvs. personbiler og lette erhvervskeretgjer, har obligatoriske CO,-
emissionsstandarder pa EU-niveau sikret hgjere braendstofeffektivitet og lavere CO,-
emissioner.

En evaluering af de eksisterende forordninger har konkluderet, at lovgivningen stadig er
relevant med en bred sammenhang, og at den har skabt vasentlige emissionsbesparelser og
samtidig veeret mere omkostningseffektiv end forventet med hensyn til opfyldelse af de
fastsatte mal.

De foresldede CO,-emissionsstandarder for nye tunge keretgjer bygger pa erfaringerne fra
emissionsstandarderne for lette karetgjer. Som for personbiler og lette varevogne er der
indbygget en vis fleksibilitet for at sikre en omkostningseffektiv gennemfgrelse af
standarderne. De sarlige forhold i sektoren for tunge Kkaretgjer kraevede samtidig
indarbejdelse af nye elementer i udformningen af CO,-emissionsstandarderne for tunge
karetajer.

1.5.4  Sammenha&ng med andre relevante instrumenter og eventuel synergivirkning

Forslaget er i overensstemmelse med EU's eksisterende politikker pa mobilitetsomradet,
herunder foranstaltninger sdsom EU's typegodkendelsessystem, certificeringsforordningen®,
forordningen om overvagning og indberetning®®, eurovignette-direktivet™, direktivet om
starste tilladte veegt og dimensioner®, direktivet om renere karetgjer®® og direktivet om
kvaliteten af benzin og dieselolie.

34 Kommissionens forordning (EU) nr. 2017/2400.
% COM(2017) 0279 final.

% Direktiv 2011/76/EU.

3 Direktiv 2015/719/EU.

%8 Direktiv 2009/33/EF.
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1.2. Varighed og finansielle virkninger

O Forslag/initiativ af begraenset varighed

O Forslag/initiativ geeldende fra [DD/MM]AAAA til [DD/MM]JAAAA
O Finansielle virkninger fra AAAA til AAAA

M Forslag/initiativ af ubegraenset varighed

Iveerksaettelse med en indkeringsperiode fra 2019 for en ubegraenset periode;
derefter gennemfarelse i fuldt omfang.

1.2.  Patenkt(e) forvaltningsmetode(r)*

M Direkte forvaltning ved Kommissionen

M i dens tjenestegrene, herunder ved dens personale i EU's delegationer
O i gennemfarelsesorganer

L1 Delt forvaltning i samarbejde med medlemsstaterne

O] Indirekte forvaltning ved at overlade budgetgennemfarelsesopgaver til:

1 tredjelande eller organer, som tredjelande har udpeget

L1 internationale organisationer og deres organer (angives nermere)

[ Den Europeiske Investeringsbank og Den Europeiske Investeringsfond
1 de organer, der er omhandlet i finansforordningens artikel 208 og 209
L1 offentligretlige organer

O privatretlige organer, der har faet overdraget samfundsopgaver, forudsat at de
stiller tilstreekkelige finansielle garantier

O privatretlige organer, underlagt lovgivningen i en medlemsstat, som har faet
overdraget gennemferelsen af et offentlig-privat partnerskab, og som stiller
tilstreekkelige finansielle garantier

O personer, der har faet overdraget gennemfarelsen af specifikke aktioner i den
feelles udenrigs- og sikkerhedspolitik i henhold til afsnit V i traktaten om Den
Europeiske Union, og som er udpeget i den relevante basisretsakt

Hvis der angives flere forvaltningsmetoder, gives der en neermere forklaring i afsnittet "Bemarkninger".

Bemarkninger

39

Forklaringer vedrgrende forvaltningsmetoder og henvisninger til finansforordningen findes pa

webstedet BudgWeb: http://www.cc.cec/budg/man/budgmanag/budgmanag_en.html
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2. FORVALTNINGSFORANSTALTNINGER

1.2. Bestemmelser om overvagning og indberetning
Angiv hyppighed og betingelser.

Lovgivningens faktiske effekt vil blive overvaget og evalueret imod et szt indikatorer, der er
skreeddersyede efter de specifikke politiske malsatninger, som denne lovgivning skal opfylde
(se ovenstaende punkt 1.4.4 med naermere beskrivelse af indikatorerne).

En midtvejsrevision af lovgivningen planlagt i 2022 vil give Kommissionen mulighed for at
vurdere, hvor effektiv den er, og om ngdvendigt foresla @ndringer.

I henhold til forslaget til forordning om overvagning og indberetning af nye tunge karetgjers
CO,-emissioner og braendstofforbrug indsamler Kommissionen data om COj-emissioner og
brendstofforbrug som led i certificeringsproceduren. Dermed har overvagningen taet
sammenhang med certificeringsprocessen samt forvaltning og anvendelse af VECTO-
simuleringsveerktgjet.

Forslaget om CO,-emissionsstandarder indeholder to yderligere overvagningsforanstaltninger,
der skal supplere forordningen om overvagning og indberetning af nye tunge karetgjers CO,-
emissioner og breendstofforbrug med yderligere data:

1. indsamling, offentliggerelse og overvagning af data for faktisk breendstofforbrug, der
indberettes af fabrikanterne, baseret pa obligatoriske, standardiserede enheder

2. indfarelse af overensstemmelseskontrol efter ibrugtagning og forpligtelse til at indberette
afvigelser fra typegodkendelsesveerdierne, der kan korrigeres ved en korrektionsmekanisme.

Disse supplerende overvagningsforanstaltninger vil styrke overvagningsprocessen og sikre det
foreslaede lovgivningsinitiativs effektivitet.

1.2. Forvaltnings- og kontrolsystem
2.2.1  Konstaterede risici

En effektiv overvagning afhanger af en velfungerende certificeringsproces og palidelige
emissionsdata fra VECTO-verktgjet, der benyttes i henhold til forordningen om overvagning
og indberetning af nye tunge karetgjers CO,-emissioner og braendstofforbrug.

Risikoen for fejlbehaftede emissionsdata og for forsinket indberetning fra fabrikanter eller
medlemsstater i henhold til forordningen om overvagning og indberetning af nye tunge
karetgjers CO2-emissioner og brendstofforbrug kan skabe vanskeligheder med hensyn til
gennemfarelse af CO,-emissionsstandarderne.

2.2.2  Oplysninger om det interne kontrolsystem

De patenkte kontrolmetoder er fastsat i finansforordningen 0g
gennemfarelsesbestemmelserne.

2.2.3  Anslaede omkostninger og fordele ved kontrollen samt forventet fejlrisiko

Ikke relevant ‘

1.2. Foranstaltninger til forebyggelse af svig og uregelmaessigheder

Angiv eksisterende eller pataenkte forebyggelses- og beskyttelsesforanstaltninger.

Ud over handhavelse af finansforordningen til forebyggelse af svig og uregelmassigheder
indebeerer forslaget gkonomiske sanktioner i tilfelde af manglende overholdelse af de
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specifikke CO-emissionsmal. Derudover, jf. ovenstdende punkt 2.1, indebarer forslaget
overvagning af faktisk breendstofforbrug samt overensstemmelseskontrol efter ibrugtagning
og iverksattelse af korrektionsmekanismer ved vasentlige afvigelser mellem faktiske data og
typegodkendelsesdata. Disse foranstaltninger skal sikre en effektiv gennemfgrelse af forslaget
0g minimere risici for uregelmassigheder.
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3. FORSLAGETS/INITIATIVETS ANSLAEDE FINANSIELLE VIRKNINGER
1.2. Bergrt(e) udgiftspost(er) pa budgettet og udgiftsomrade(r) i den flerarige
finansielle ramme
e Eksisterende udgiftsposter pa budgettet
| samme rekkefglge som udgiftsomraderne i den flerarige finansielle ramme og
budgetposterne.
Type .
Budgetpost ’ Bid
Udgiftsomr uagetnos udgift crag
ade i den fra ra
flerdrige | Nummer i fra iht.
- . EFTA- kandidatlan g ; i
f'rr':r?fr'ﬁéle [2][Udgiftsomrade Naturressourcer | OB/IOB™. lande’ g2 tfeszland f;’;??,f;’;”ld”s't,“(g‘;”
............................................. ] litra b)
34 02 01: Reduktion af
2 drivhusgasemissioner (modvirkning) Opdelte NEJ NEJ NEJ NEJ
¢ Nye budgetposter, som der er sggt om.
| samme rakkefglge som udgiftsomraderne i den flerarige finansielle ramme og
budgetposterne.
Type .
Udgiftsomr Budgetpost udgift Bidrag
ade i den
flerdrige | Nummer fra fra fra |t
finansielle | [ J{Udgiftsomrde...........c......cccooen.... OB/IOB | EFTA- | kandidatlan | tredjeland | ("ot 20CHO%H
............... lande de e litra b)
[ IXX.YY.YY.YY]
JA/INEJ | JA/NEJ | JA/NEJ JA/NEJ

40
a4
42
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OB = opdelte bevillinger/IOB = ikke-opdelte bevillinger.
EFTA: Den Europeiske Frihandelssammenslutning.
Kandidatlande og, efter omstendighederne, potentielle kandidatlande pa Vestbalkan.
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1.2. Anslaede virkninger for udgifterne

[Dette afsnit skal udfyldes ved hjeelp af arket vedrgrende administrative budgetoplysninger (det andet dokument i bilaget til denne
finansieringsoversigt) og uploades til CISNET med henblik pa haring af andre tjenestegrene.]

3.2.1 Sammenfatning af de anslaede virkninger for udgifterne
i mio. EUR (tre decimaler)

Udgiftsomrade i den flerarige finansielle Nummer Baeredygtig vaekst: Naturressourcer
ramme 2
c K o 3 Ar Ar Ar Ar _I?(er_ indszttes flerle ar, hVi?jf lALT
uropa-Kommissionen 44 virkningerne varer leengere (jf.
p 2019 2020 N+2 N+3 punkt 1.6) 2019-2020
* Aktionsbevillinger
34.02.01 Forpl-igtelser (1) 0,500 0,500 1,000
Betalinger @3] 0,500 0,500 1,000
Forpligtelser (1a)
Budgetpostens nummer -
Betalinger (2a)
Administrationsbevillinger finansieret over bevillingsrammen for
szaerprogrammer45
Budgetpostens nummer ®
. Forpligtelser -5 | 0500|0500 1,000
Bevillinger I ALT ta*s
for Europa-Kommissionen ) “o4
Betalinger 2 0,500 0,500 1,000
43 De bergrte tjenestegrene er: GD CLIMA, GD GROW, JRC.
4 Ar N er det &r, hvor gennemfarelsen af forslaget/initiativet begyndes.
45 Teknisk og/eller administrativ bistand og udgifter til stgtte for gennemfarelsen af EU's programmer og/eller aktioner (tidligere BA-poster), indirekte forskning,

direkte forskning.
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[ ]

. o Forpligtelser 4) 0,500 0,500 1,000
* Aktionsbevillinger | ALT

Betalinger (5) 0,500 0,500 1,000
. Administrationsbevillinger finansieret over | o
bevillingsrammen for serprogrammer | ALT
Bevillinger I ALT Forpligtelser =4+6 0,500 0,500 1,000
under UDGIFTSOMRADE 2
i den flerarige finansielle ramme Betalinger =5+6 0,500 | 0,500 1,000

Hvis flere udgiftsomrader pavirkes af forslaget/initiativet:

. o Forpligtelser (@)
 Aktionsbevillinger | ALT -
Betalinger )
. Administrationsbevillinger finansieret over
- (6)
bevillingsrammen for serprogrammer | ALT
Bevillinger I ALT Forpligtelser =4+6 0,500 0,500 1,000
under UDGIFTSOMRADE 1 til 4
i den flerarige finansielle ramme Betalinger 546 0,500 | 0,500 1,000

(referencebelgb)

De gnskede aktionsbevillinger under udgiftsomrade 2 tildeles fra den eksisterende finansieringsramme for LIFE-programmet (underprogrammet
for klimaindsats).

Udgiftsomrade i den flerarige finansielle
ramme

5 "Administration”

i mio. EUR (tre decimaler)
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Ar Ar Ar Ar Der indsattes flere ar, hvis IALT
virkningerne varer lengere (jf.

2019 2020 N+2 N+3 punkt 1.6) 2019-2020
Europa-Kommissionen
* Menneskelige ressourcer 0,429 0,429 0,858
* Andre administrationsudgifter 0,015 0,015 0,030
Europa-Kommissionen | ALT Bevillinger 0,444 0,444 0,888

Bevillinger I ALT Foroliatel i oalt =
under UDGIFTSOMRADE 5 ge‘;’;ﬁr:ge? iy | 0444 | 0444 0,888
i den flerarige finansielle ramme

i mio. EUR (tre decimaler)

Ar Ar Ar Ar Der indszttes flere ar, hvis | ALT
46 virkningerne varer leengere (jf.
2019 2020 N+2 N+3 punkt 1.6) 2019-2020
Bevillinger | ALT Forpligtelser 0,944 0,944 1,888
under UDGIFTSOMRADE 1 til 5
i den flerarige finansielle ramme Betalinger 0,944 0,944 1,888

46 Ar N er det ar, hvor gennemfarelsen af forslaget/initiativet begyndes.
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3.2.2  Anslaede virkninger for aktionsbevillingerne
— [ Forslaget/initiativet medferer ikke anvendelse af aktionsbevillinger

— M Forslaget/initiativet medfarer anvendelse af aktionsbevillinger som anfart herunder:
Forpligtelseshevillinger i mio. EUR (tre decimaler)

Ar Ar Ar Ar Der indsettes flere &r, hvis virkningerne varer IALT
2019 2020 N+2 N+3 leengere (jf. punkt 1.6) 2019-2020
Der angives RESULTATER
mal og
resultater Result
aterne Antal
Tvoet s — | Omko | i Omko _ Omko _ Omko [ _ { Omk | _: Omko | _ i Omko resulta Omkostn
U ype gnsntl. | S | stning | = | stning 2 stning 2 stning 2 ostni | = | stning < | stning eri inger i
omkos er er er er nger er er alt alt
tninge
r
48
SPECIFIKT MAL NR.37"...
- Resultat Tjeneste 0,500 1 1 0,500 1,000
Kontrakt
- Resultat
- Resultat
Subtotal for specifikt mal nr. 1
SPECIFIKT MAL NR. 2
- Resultat
Subtotal for specifikt mal nr. 2
4 Resultater er produkter og tjenester, der stilles til radighed (f.eks. antal finansierede udvekslinger for studerende, antal kilometer anlagte veje osv.).
8 Som beskrevet i punkt 1.4.2. "Specifikke mal ...".
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OMKOSTNINGER I ALT

0,500

0,500

1,000
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3.2.3  Anslaede virkninger for administrationsbevillingerne
3.2.3.1 Resumé
— [ Forslaget/initiativet medfarer ikke anvendelse af administrationsbevillinger

— M Forslaget/initiativet medferer anvendelse af administrationsbevillinger som
anfart herunder:

i mio. EUR (tre decimaler)

Der indsettes flere
Ar Ar Ar Ar ar, hvis virkningerne | ALT

2019 2020 2022 2023 varer lengere (jf.

punkt 1.6)

UDGIFTSOMRADE 5
i den flerarige finansielle

ramme

Menneskelige ressourcer 0,429 0,429 0,858

Andre

administrationsudgifter

0,015 0,015 0,030

Subtotal for
UDGIFTSOMRADE 5
i den flerarige finansielle

0,444 0,444 0,888

ramme

UDGIFTSOMRADE 5
i den flerarige finansielle

Uden for 49

ramme

Menneskelige ressourcer 0 0

@vrige
administrative udgifter

UDGIFTSOMRADE 5 0 0 0
i den flerarige finansielle

Subtotal
uden for

ramme

I ALT 0,444 0,444 0,888

DA

Bevillingerne til menneskelige ressourcer og andre administrationsudgifter vil blive deekket ved hjelp af de bevillinger, der i
forvejen er afsat til generaldirektoratets forvaltning af aktionen, og/eller ved intern omfordeling i generaldirektoratet,
eventuelt suppleret med yderligere bevillinger, som tildeles det ansvarlige generaldirektorat i forbindelse med den arlige
tildelingsprocedure under hensyntagen til de budgetmaessige begreaensninger.

49 Teknisk og/eller administrativ bistand og udgifter til stgtte for gennemfgrelsen af EU's programmer
og/eller aktioner (tidligere BA-poster), indirekte forskning, direkte forskning.
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3.2.3.2 Anslaet behov for m

enneskelige ressourcer

— [ Forslaget/initiativet medferer ikke anvendelse af menneskelige ressourcer.

— M Forslaget/initiativet medferer anvendelse af menneskelige ressourcer som

anfart herunder:

Overslag angives i arsvark

Der
indseett
es flere
ar, hvis

irknin

Ar Ar vir
ArN+2 ArN+3 gerne
2019 2020 varer
leenger

e (jf.

punkt

1.6)

« Stillinger i stillingsfortegnelsen (tjenestemand og midlertidigt ansatte)
340101 01 (i hovedsadet og i Kommissionens 3 3
repraesentationskontorer)

XX 01 01 02 (i delegationer)
XX 01 05 01 (indirekte forskning)
10 01 05 01 (direkte forskning)
. . . 50

* Eksternt personale (omregnet til fuldtidsbeskeeftigelse: )

3401 02 01 (KA, UNE, V under den samlede 0 0
bevillingsramme)
XX 010202 (KA, LA, UNE, Vog JED i
delegationerne)

51 - i hovedseaedet
XX 01 04 yy

- i delegationer

XX 01 0502 (KA, UNE, V — indirekte forskning)
10 01 05 02 (KA, UNE, V — direkte forskning) 0 0
Andre budgetposter (skal angives)
I ALT 3 3

XX angiver det bergrte politikomrade eller budgetafsnit.

Personalebehovet vil blive dekket ved

hjeelp af det personale, som generaldirektoratet allerede har afsat til aktionen, og/eller

interne rokader i generaldirektoratet, eventuelt suppleret med yderligere bevillinger, som tildeles det ansvarlige

generaldirektorat i forbindelse med den

Opgavebeskrivelse:

arlige tildelingsprocedure under hensyntagen til de budgetmaessige begreaensninger.

Tjenestemeand og midlertidigt ansatte

Der bliver behov for tre yderligere tjenestemand fra 2019, som skal
vere  ansvarlige  for  udarbejdelsen af den  relevante
gennemfarelseslovgivning og for at sikre en effektiv gennemfarelse,
overvagning og evaluering af forordningen samt ngdvendige tilknyttede
forhold, herunder driften af VECTO-verktgjet og forvaltning af
certificeringsprocessen. En detaljeret beskrivelse af de konkrete

50 KA: kontraktansatte, LA:

lokalt ansatte, UNE: udstationerede nationale eksperter, V: vikarer, JED:

junioreksperter ved delegationerne.

3 Delloft for eksternt person

DA

ale under aktionsbevillingerne (tidligere BA-poster).
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opgaver falger herunder.
1. Opgaver vedrgrende gennemfarelsen af forordningen:

a. fastsaettelse af CO-emissionsreduktionsmal og kreditlinjer til
formal for overfarsel for de enkelte fabrikanter

b. tilretteleeggelse af og tilsyn og kontrol med procedurer for
overfarsels- og lanemekanismen

c. tilretteleeggelse af og  tilsyn og  kontrol  med
incitamentsordningen for lav- og nulemissionskaretgjer

d. etablering og gennemfarelse af revisionsmekanismen i 2022 —
revidering af malniveauer, kreditlinjer, geldende lofter, udvidelse
af anvendelsesomrade osv.

e. tilsyn med processen til indsamling, offentliggerelse og
overvagning af data for faktiske emissioner identifikation og
kontrol af eventuelle korrigerende foranstaltninger

f.tilsyn med og analyse af resultaterne af overensstemmelseskontrol
efter ibrugtagning identifikation og kontrol af eventuelle
korrigerende foranstaltninger

g. arlig og med ars mellemrum overensstemmelsesvurdering,
herunder anvendelse og opkravning af sanktioner

2. Opgaver vedrgrende overvagning og evaluering af forordningen:
3. Opgaver vedrgrende VECTO-veerktgjet:

a. videreudvikling af verktgjet, sd det kan handtere nye
innovative teknologier via en "forenklet procedure”

b. administration af den "forenklede VECTO-procedure"”, nar den
er udviklet (pa samme made som ved proceduren for
"miljginnovationer" for lette karetgjer)

c. yderligere udbygning af VECTO-verktgjet, sa det daekker
minibusser og busser, mindre lasthiler samt pahangskaretgjer
og forskellige lastvognschassistyper

d. administration af driften af VECTO-verktgjet, der karer
centralt pa en webplatform, hvilket kan veere ngdvendigt for at
handtere godkendelser i flere trin (for certificering af
minibusser,  busser og lastvognschassistyper),  med
kundeoplysninger (sammenlignende simuleringer af forskellige
karetgjer ved tilpassede opgaveprofiler) og uafhangig kontrol
(simuleringer af verifikationskontrol)

e. administration af hjelpeveerktejer til VECTO, f.eks. en
godkendelsesproces for veerktgjer til numerisk beregning af
vaeskedynamik til kommercielle formal eller
referenceveerktgjer til numerisk beregning af vaeskedynamik
udviklet af Kommissionen

f. opbygge tilstreekkelig og dybtgdende viden med brug af de
ngdvendige personaleressourcer for at sikre,
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i. at Kommissionen kan drive VECTO i det daglige
uafhaengigt af eksterne leverandgrer

ii. udarbejde  offentlige  udbud med tilstrekkelig
detaljeringsgrad  (f.eks.  beskrivelse  af  enkelte
programmoduler pa funktionelt niveau), sa de er
tilgeengelige for en bred kreds af budgivere, herunder uden
forudgaende kendskab til VECTO-verktgjet.

4. Opgaver vedrgrende certificeringsprocessen:

a. at sikre, at den bliver rettidigt opdateret og omfatter de
ngdvendige elementer til en korrekt gennemfarelse af CO,-
emissionsstandarderne.

b. support af "den forenklede VECTO-procedure™ for at integrere
nye teknologier

Selvom opgaverne i henhold til ovenstdende punkt 3 og 4 vedrarer
gennemfarelsen af forordningen om overvagning og indberetning samt
certificeringsforordningen, er det nye elementer i tilleeg til de opgaver,
som personalet for nuveaerende udfarer pa disse omrader.

Til gennemfgrelsen af forstnevnte er to kontraktansatte hos
Miljgagenturet blevet bedt om at yde support ved implementering af
indberetningssystemet samt udarbejdelse af kontrolsystemer til
kvalitetssikring og datakvalitet.

Til gennemfgrelsen af sidstnevnte er der behov for ekstra
personaleressourcer med specifikt kendskab til VECTO til formal for
opdatering af certificeringsforordningen.

Eksternt personale

Ingen

DA

% DA




3.24  Forenelighed med indevearende flerarige finansielle ramme

— ™ Forslaget/initiativet er foreneligt med indevarende flerarige finansielle ramme.

— O Forslaget/initiativet kraever omlagning af det relevante udgiftsomrade i den

flerarige finansielle ramme.

[...]

Der redeggares for omlaegningen med angivelse af de bergrte budgetposter og belgbenes starrelse

— [ Forslaget/initiativet kraever, at fleksibilitetsinstrumentet anvendes, eller at den

flerarige finansielle ramme revideres.

[...]

Der redegares for behovet med angivelse af de bergrte udgiftsomrader og budgetposter og belgbenes starrelse

3.25  Tredjemands bidrag til finansieringen

— Forslaget/initiativet indeholder ikke bestemmelser om samfinansiering med

tredjemand.
— Forslaget/initiativet indeholder bestemmelser om samfinansiering, jf. felgende
overslag:
Bevillinger i mio. EUR (tre decimaler)
Ar | A A A e varer lengere G, | 1l
N N+1 N+2 N+3 ounkt 1.6)
Angiv organ, som
deltager i
samfinansieringen
Samfinansierede
bevillinger | ALT
07 DA

DA



1.2. Anslaede virkninger for indtegterne
— M Forslaget/initiativet har ingen finansielle virkninger for indtegterne.
— [ Forslaget/initiativet har falgende finansielle virkninger:

O for egne indtaegter

O for diverse indtaegter

i mio. EUR (tre decimaler)

Indteegtspost pa budgettet

Bevillinger til
radighed i
indeveerende
regnskabsar

Forslagets/initiativets virkninger52

Ar
N+1

Ar
N+2

Ar
N+3

Der indsattes flere ar, hvis virkningerne
varer lengere (jf. punkt 1.6)

Artikel

For diverse indtagter, der er formalsbestemte, angives det, hvilke af budgettets udgiftsposter der pavirkes.

Forordningen er udformet, sa den sikrer alle fabrikanters fulde overholdelse. Derfor forventes
der ikke genereret indtegter fra afgifter for emissionsoverskridelser i henhold til artikel 8.
Men i det tilfeelde, at gennemfgrelsen af denne artikels bestemmelser skaber indtaegter, vil
disse indga i EU's almindelige budget. | konsekvensanalysen, der ledsager dette forslag,
angives intervaller af potentielle afgifter for emissionsoverskridelser, som alt i alt kunne blive

skyldige i tilfelde af manglende efterlevelse.

Det oplyses, hvilken metode der er benyttet til at beregne virkningerne for indtaegterne.

[...]

DA

52 Med hensyn til EU's traditionelle egne indtegter (told og sukkerafgifter) opgives belgbene netto, dvs.

bruttobelgh, hvorfra der er trukket opkreevningsomkostninger pa 25 %.

48
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