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BEGRUNDELSE

1. BAGGRUND FOR FORSLAGET

. Forslagets begrundelse og formal

Med meddelelsen om den europziske grenne pagt! iverksatte Kommissionen en ny
vaekststrategi for EU med det formal at omdanne EU til et retfeerdigt og velstaende samfund
med en moderne, ressourceeffektiv og konkurrencedygtig ekonomi. Kommissionen bekrafter
hermed sin ambition om at ege sine klimamal og gere Europa til det forste klimaneutrale
kontinent inden 2050. Meddelelsen har endvidere som mal at beskytte borgernes sundhed og
trivsel mod miljerelaterede risici og konsekvenser. Nodvendigheden og vardien af den
europiske grenne pagt er kun blevet storre pa baggrund af de meget alvorlige virkninger af
covid-19-pandemien for EU-borgernes sundhed og ekonomiske velfaerd.

Klima@ndringerne er en presserende udfordring. I overensstemmelse med de videnskabelige
resultater 1 s@rrapporten fra Det Mellemstatslige Panel om Klimaandringer (IPCC) skal der
opnés global CO»-neutralitet omkring 2050 og neutralitet for alle andre drivhusgasemissioner
senere 1 dette arhundrede. Denne presserende udfordring kraever, at EU eger sin indsats og
udviser globalt lederskab ved at blive klimaneutral senest i 2050. Dette mal er fastlagt i
meddelelsen "En ren planet for alle — En europeisk strategisk og langsigtet vision for en

fremgangsrig, moderne, konkurrencedygtig og klimaneutral ekonomi"?.

Pé grundlag af en omfattende konsekvensanalyse foreslog Kommissionen i sin meddelelse fra
september 2020 Styrkelse af Europas klimaambitioner for 2030° at have EU's
ambitionsniveau og fremlagde en omfattende plan om at ege EU's bindende mal for 2030 pa
en ansvarlig méde i retning mod nettoemissionsreduktioner pd mindst 55 %. Havelsen af
2030-ambitionerne giver nu politikere og investorer storre vished, sd de ikke fremover legger
sig fast pd emissionsniveauer, der ikke stemmer overens med EU's mal om klimaneutralitet
inden 2050. 2030-malet er 1 overensstemmelse med Parisaftalens mél om at holde den globale
temperaturstigning klart under 2 °C og fortsette indsatsen for at holde den pa 1,5 °C.

Det Europziske Rad godkendte EU's nye bindende 2030-mal pa sit mede i december 2020%.
Det opfordrede ogsa Kommissionen "til at vurdere, hvordan alle okonomiske sektorer bedst
kan bidrage til 2030-mdlet, og til at fremscette de nodvendige forslag ledsaget af en
tilbundsgdende undersogelse af de miljomcessige, okonomiske og sociale virkninger pd
medlemsstatsniveau, idet der tages hensyn til nationale energi- og klimaplaner, og den
eksisterende fleksibilitet evalueres".

I denne forbindelse vil den europziske klimalov, vedtaget sammen med de ovrige EU-
lovgivere, gore EU's mal om klimaneutralitet retligt bindende og have 2030-
ambitionsniveauet ved at fastsette malet om at nd en nettoreduktion af udledningerne pa
mindst 55 % inden 2030 sammenlignet med 1990-niveauet.

COM(2019) 640 final.
COM(2018) 773 final.
COM(2020) 690 final.
Det Europiske Rads konklusioner fra 10.-11. december 2020, EUCO 22/20 CO EUR 17 CONCL 8.
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For at felge den kurs, der er udstukket 1 den europeiske klimalov, og nad dette egede
ambitionsniveau for 2030 har Kommissionen revideret den nuvarende klima- og
energilovgivning, som kun forventes at reducere drivhusgasemissionerne med 40 % inden
2030 og med 60 % inden 2050.

Denne "fit for 55"-lovgivningspakke er som bekendtgjort i Kommissionens klimaplan® den
mest omfattende faktor i indsatsen for at nd de ambitiese nye 2030-klimamél, og alle
okonomiske sektorer og politikker skal yde deres bidrag, herunder vejtransportsektoren.

Transportsektoren er den eneste sektor, hvor drivhusgasemissionerne har veret stigende.
Drivhusgasemissionerne fra vejtransporten er ingen undtagelse. De udger nasten 20 % af
EU's samlede drivhusgasemissioner og er steget vesentligt siden 1990. Luftkvaliteten
pavirkes fortsat af trafik og treengsel, hvilket fér et stigende antal byer til at indfere lav- og
nulemissionszoner med lokale adgangsbegransninger for keretgjer med forbraendingsmotor
og visse medlemsstater til at bekendtgere, at salget af biler med forbreendingsmotor skal
udfases.

Bilindustrien har central betydning for EU's ekonomi og stir for over 7 % af EU's BNP. Den
giver arbejde — direkte eller indirekte, inden for fremstilling, salg, vedligeholdelse, byggeri
og transport og transporttjenester — til 14,6 mio. europaere. EU er blandt verdens storste
producenter af motorkeretejer og udviser teknologisk lederskab i denne sektor. EU investerer
arligt 60,9 mia. EUR 1 forskning og udvikling 1 bilsektoren.

Bilsektoren gennemgar i gjeblikket en betydelig strukturel omstilling med f.eks. @ndringer i
rene og digitale teknologier, herunder et skift fra forbrendingsmotoren til nul- og
lavemissionsteknologier samt keretgjer, der i stigende grad er opkoblet. Det skal vare
ambitionen at sette bilsektoren i stand til at fortsette og styrke sit lederskab inden for
fremtidens teknologier, is@r i lyset af den internationale konkurrence.

Kommissionen tager i sin strategi for baeredygtig og intelligent mobilitet® fat pa de bredere
udfordringer med overgangen til nulemissionsmobilitet og fastlegger en kereplan for,
hvordan europaisk transport stet folger kursen mod en baredygtig og intelligent fremtid.

Handlingsplanen, der ledsager strategien, indeholder politikker, der bl.a. skal sikre stor
udbredelse af nulemissionskeretojer og den tilherende infrastruktur. Skiftet til
nulemissionskeretegjer vil hindre forurening og forbedre borgernes sundhed og understotter
desuden den europaiske grenne pagts ambition om nulforurening, der er beskrevet i
handlingsplanen for nulforurening’.

COz-emissionsstandarderne for personbiler og lette erhvervskeretejer er vigtige
drivkreefter bag nedbringelsen af sektorens COz-emissioner, som det fremgér af meddelelsen
"Styrkelse af Europas klimaambitioner for 2030".

De overordnede maélsztninger for dette forslag er at bidrage til at opna klimaneutralitet
inden 2050 og derfor 1 overensstemmelse med den europeaiske klimalov at bidrage til at opna
en nettoreduktion af drivhusgasemissionerne pa mindst 55 % inden 2030 i forhold til 1990-
niveauet.

5 COM(2020) 562 final.
6 COM(2020) 789 final.
7 COM(2021) 400 final, se ogsa i denne forbindelse direktiv 2008/50/EF om luftkvaliteten og renere luft i

Europa og direktiv (EU) 2016/2284 om nationale emissionslofter for visse luftforurenende stoffer.
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Forslaget har tre specifikke malsaetninger. Den forste er at bidrage til klimamalene for 2030
og 2050 ved at nedbringe CO»-emissionerne fra personbiler og lette erhvervskeretgjer.

Idet CO:-emissionsstandarderne ikke har en gjeblikkelig virkning for nedbringelsen af
emissionerne fra bilparken, og i betragtning af dynamikken i fornyelsen af flidden er det
vigtigt med en tidlig indsats for at opfylde den langsigtede malsatning.

Den anden specifikke mélsatning er at sikre borgere og forbrugere fordele ved en storre
udbredelse af nulemissionskeretgjer. De vigtigste forventede fordele bestar ikke kun 1 bedre
luftkvalitet, navnlig i byerne. Praestationsnormerne for CO»-emissioner far bilfabrikanterne til
at oge udbuddet af nulemissionskeretojer, og forbrugerne kan dermed fa adgang til billigere
nulemissionsmodeller og opnd betydelige energibesparelser ved at vealge
nulemissionskeretojer, hvilket nedsatter den samlede omkostning ved at eje disse koretojer.

Den tredje specifikke méilsetning er at stimulere innovation inden for
nulemissionsteknologier og dermed styrke det teknologiske lederskab i bilindustriens
vaerdikede og stimulere beskeftigelsen i EU. Selv om bilsektoren har haft succes med at
udvikle avancerede teknologier til keretgjer med forbraendingsmotor og fremstille og
markedsfore disse over hele verden, er den nedt til i hejere grad at kanalisere sine
investeringer over 1 nulemissionsteknologier. I denne globale sammenhang skal EU's
bilsektor fore an i den lebende, globale overgang til nulemissionsmobilitet. Forslaget er
teknologineutralt og ledsages af foranstaltninger til intensiveret udbredelse af emissionsfrie
brandstoffer og ladeinfrastruktur.

Der forventes yderligere gevinster 1 form af eget energieffektivitet og
energiforsyningssikkerhed.

. Sammenhaeng med de galdende regler pA samme omrade

Denne "fit for 55"-lovgivningspakke om klima og energi er et stort skridt i den grundige
revision af EU-lovgivningen med henblik pa at tilpasse den til EU's sterre klimaambitioner.
Alle initiativer 1 pakken hanger tet sammen.

Dette lovforslag om COz-emissionsstandarder for personbiler og lette erhvervskeretojer
supplerer de evrige forslag 1 pakken og opretholder sammenhangen, navnlig med folgende
foranstaltninger.

Ved at sikre nedbringelse af udledningerne fra vejtransport understotter CO»-
emissionsstandarderne bl.a. medlemsstaternes indsats for at nd deres mél 1 henhold til
forordningen om indsatsfordeling (EU) 2018/8428. Eftersom de giver incitament til at
elektrificere koretgjerne, bidrager de bade til energieffektivitetsmalsetningerne og til
malsatningen for de vedvarende energikilder ved at tilbyde en supplerende made at udnytte
vedvarende energi pé.

Der er tydelig komplementaritet mellem CO,-emissionsstandarder og emissionshandel 1
forbindelse med bygninger og vejtransport. CO2-emissionsstandarderne indvirker pa udbuddet
af mere braendstofeffektive og emissionsfri keretgjer, idet de stiller krav til bilfabrikanterne i

8 Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2018/842 af 30. maj 2018 om bindende éarlige
reduktioner af drivhusgasemissioner for medlemsstaterne fra 2021 til 2030 som bidrag til
klimaindsatsen med henblik pa opfyldelse af forpligtelserne i Parisaftalen og om @ndring af forordning
(EU) nr. 525/2013.
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henseende til deres fldder af nye keretojer. Udvidelsen af emissionshandelen til ogsé at
omfatte vejtransport vedrerer brandstofforbruget i1 hele bilparken. Dette kan oge
eftersporgslen efter bade mere brendstofeffektive keretojer og nulemissionskeretgjer og
saledes fremme bilfabrikanternes opfyldelse af CO,-effektivitetsmalsetningerne.

CO»-emissionsstandarderne, der bringer nye nulemissionskeretojer pa markedet, er ogsa en
supplerende foranstaltning til direktivet om vedvarende energi (EU) 2018/2001°, som vil
dekarbonisere produktionen af den elektricitet, der bruges 1 elbiler, og tilskynde til udbredelse
af vedvarende og kulstoffattige breendstoffer til bilparkens resterende forbrendingsmotorer.

Der er ogsd vigtige synergieffekter mellem COj-emissionsstandarderne og et styrket
emissionshandelssystem!'® og direktivet om vedvarende energi. Emissionshandelssystemet og
direktivet om vedvarende energi vil veare drivkraften bag dekarboniseringen af
elproduktionen, sadledes at nulemissionskeretgjer med tilskyndelse fra CO»-
emissionsstandarderne gradvis overgar til udelukkende at kere pd el fra vedvarende
energikilder og dermed sikre dekarboniseringen af alle udledninger fra oliekilde til hjul.

Mens COz-emissionsstandarderne fremmer udbuddet af nulemissionskeretojer, er direktivet
om infrastruktur for alternative brzendstoffer 2014/94/EU'!, som giver incitamenter til
udrulning af opladnings- og optankningsinfrastruktur, et nedvendigt supplerende instrument,
der skal athjelpe markedshindringen for udrulning af denne infrastruktur. Dette fremmes igen
af forordningen om indsatsfordeling, der ligeledes tilskynder medlemsstaterne til at traeffe
foranstaltninger i deres vejtransportsektor.

En kombination af energibeskatning, investering i lade- og optankningsinfrastruktur, ny
prissetning af CO; og ajourforte COs-standarder giver en afbalanceret og
omkostningseffektiv tilgang til nedbringelse af udledninger fra vejtransport og athjelper
dermed markedshindringer og -svigt og giver investorerne sikkerhed med henblik pé
investering i nulemissionsteknologier.

. Sammenhzeng med Unionens politik pa andre omrader

Forslagene 1 "fit for 55"-pakken stemmer overens med alle EU's tiltag og politikker og
hjelper EU med at na det forhgjede 2030-mal og gennemfere en vellykket og retfaerdig
omstilling til klimaneutralitet inden 2050, sidan som Kommissionen har fastsldet i1
meddelelsen om den europaiske gronne pagt.

"Fit for 55"-pakken, "Next Generation EU" og den flerarige finansielle ramme for 2021-2027
vil bidrage til at gennemfere den grenne og den digitale omstilling, som er EU's maél.
Kombinationen af disse politikker vil imedegd den ekonomiske krise og fremskynde
overgangen til en ren og baredygtig ekonomi, hvor klimaindsatsen er knyttet til gkonomisk
vakst. Initiativerne 1 pakken stemmer ogséd overens med EU-politikkerne om en ren og
cirkuler ekonomi og om baredygtig og intelligent mobilitet og med handlingsplanen for
nulforurening. Hvis der ikke traeffes ambitiose foranstaltninger til at opnd emissionsfri

9 Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2018/2001 af 11. december 2018 om fremme af
anvendelsen af energi fra vedvarende energikilder (EUT L 328 af 21.12.2018, s. 82).

10 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/87/EF af 13. oktober 2003 om en ordning for handel med
kvoter for drivhusgasemissioner i Fellesskabet og om @ndring af Radets direktiv 96/61/EF.

t Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2014/94/EU af 22. oktober 2014 om etablering af infrastruktur
for alternative breendstoffer (EUT L 307 af 28.10.2014, s. 1).
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vejtransport, bliver de andre gkonomiske sektorer nedt til at bidrage mere, for at EU kan na
sine overordnede emissionsreduktionsmal.

Som Kommissionen bekendtgjorde i1 sin meddelelse om ajourfering af den nye
industristrategi fra 2020: Opbygning af et staerkere indre marked til fremme af Europas
genopretning'?, vil den sammen med offentlige myndigheder, interessenter og
arbejdsmarkedets parter indlede en faelles proces med henblik pa at finde de veje til gron og
digital omstilling, som kan wunderstotte opskaleringen af fremstillingen af
nulemissionskeretgjer, den hurtige udrulning af infrastruktur for alternative braendstoffer og
den tilherende opkvalificering og omskoling af arbejdstagerne.

Dette initiativ er ogsd i overensstemmelse med EU's forsknings- og innovationspolitik. Der vil
ogsd blive ydet stotte til udvikling af nulemissionsteknologier i1 henhold til EU's
rammeprogram for forskning og innovation og navnlig gennem Horisont Europa-
partnerskaber.

For at styrke sammenhangen pd tvaers af politikkerne og som bekendtgjort i meddelelsen
"Bedre regulering: sammen om bedre lovgivning"'® forbedrer Kommissionen desuden sine
retningslinjer for bedre regulering for at sikre, at alle dens initiativer overholder princippet om
ikke at gore vaesentlig skade og dermed opfylder forpligtelserne i den europ@iske klimalov.

2. RETSGRUNDLAG, NARHEDSPRINCIPPET oG
PROPORTIONALITETSPRINCIPPET

. Retsgrundlag

Retsgrundlaget for dette forslag er artikel 192 i traktaten om Den Europaiske Unions
funktionsméade (TEUF). I overensstemmelse med artikel 191 og artikel 192, stk. 1, i TEUF
skal Den Europziske Union bidrage til forfelgelse af bl.a. folgende mal: bevarelse,
beskyttelse og forbedring af miljekvaliteten, fremme pé internationalt plan af foranstaltninger
til losning af de regionale og globale miljoproblemer og navnlig bekampelse af
klimazndringer. P4 grundlag af artikel 192 i TEUF har EU allerede vedtaget politikker for
nedbringelse af COz-emissioner fra personbiler og lette erhvervskeretgjer gennem forordning
(EF) 443/2009 og forordning (EU) 510/2011, som blev ophavet og erstattet af forordning
(EU) 2019/631, der tradte i kraft den 1. januar 2020.

. Nerhedsprincippet (for omrader, der ikke er omfattet af enekompetence)

Klima@ndringer er et grenseoverskridende problem, som ikke kan loses ved nationale eller
lokale initiativer alene. Koordineringen af klimaindsatsen skal foregd pa EU-plan og om
muligt pd verdensplan. EU's indsats er berettiget pd baggrund af proportionalitetsprincippet
som fastsat 1 artikel 5 1 traktaten om Den Europaiske Union. Siden 1992 har EU arbejdet pé at
udvikle fzlles losninger og fremme en global indsats for at bekempe klimazndringer.
Narmere bestemt vil en indsats pa EU-plan sikre omkostningseffektiv opfyldelse af 2030-
mélene og de langsigtede mél for emissionsreduktion og samtidig garantere retferdighed og
miljomessig integritet. | artikel 191-193 1 TEUF stadfastes og beskrives EU's kompetencer
inden for klimaandringer.

12 COM(2020) 350 final.
13 COM(2021) 219 final.
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Med henblik pa at nd emissionsreduktionsmalet for 2030 og klimaneutralitetsmalet for 2050
er der brug for en staerkere indsats fra EU's side for at sikre et tilstraekkelig stort bidrag fra
vejtransportsektoren.

Selv om initiativer pd nationalt, regionalt og lokalt plan kan skabe synergieffekter, er de hver
for sig ikke tilstrekkelige. Hvis EU ikke geor en koordineret indsats ved at skaerpe CO»-
emissionsstandarderne, skabes der risiko for markedsfragmentering pd grund af
mangfoldigheden af nationale ordninger og forskellige ambitionsniveauer og
designparametre. De enkelte medlemsstater vil ogsd hver for sig reprasentere et marked, der
er for lille til at opna det samme resultatniveau, hvorfor det er nedvendigt med en bred EU-
tilgang for at skabe @ndringer pa sektorplan og sikre stordriftsfordele.

. Proportionalitetsprincippet

Dette forslag er i overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, fordi det ikke gar videre,
end hvad der er nedvendigt for at n EU-mélene for nedbringelse af drivhusgasemissioner pa
en omkostningseffektiv made og samtidig garantere retfaerdighed og miljemaessig integritet.

Klimaloven, som Europa-Parlamentet og Radet har vedtaget, fastsatter, at der skal vaere
opnéet en samlet nedbringelse af drivhusgasemissionerne fra hele EU's hjemlige ekonomi pa
mindst 55 % 1 forhold til 1990-niveauet inden 2030 og klimaneutralitet senest i 2050. Dette
forslag deekker en betydelig andel af disse drivhusgasemissioner og overfledigger behovet for
mere ambitigse emissionsreduktioner i andre sektorer, hvor dekarboniseringen er en storre
udfordring. Det indeholder en revision af CO»z-emissionsstandarderne for personbiler og lette
erhvervskoretojer med henblik pa at nd dette mal.

. Valg af retsakt

Forslaget er et forslag til @ndring af forordning (EU) 2019/631, hvorfor en forordning er det
eneste hensigtsmassige retlige instrument. Da forordning (EU) 2019/631 blev omarbejdet for
nylig, og @ndringerne kun berorer et begranset antal bestemmelser, anses en ny
omarbejdning og/eller erstatning af den eksisterende forordning ikke for hensigtsmaessig.

3. RESULTATER AF EFTERFOLGENDE EVALUERINGER, HORINGER AF
INTERESSEREDE PARTER OG KONSEKVENSANALYSER

. Efterfolgende evalueringer/kvalitetskontrol af gaeeldende lovgivning

Hvad de fleste af forordningens elementer angdr, er konklusionerne pé
evalueringsundersogelsen'® fra 2015, der er afspejlet i konsekvensanalysen fra 2017'°, stadig
geldende. Et antal nye forpligtelser, der blev indfert med forordning (EU) 2019/631, er ikke
blevet evalueret, idet de enten endnu ikke finder anvendelse eller ikke er blevet gennemfort
fuldt ud. Dette vedrerer navnlig de nye EU-fladedekkende méil for 2025 og 2030 og
incitamentsmekanismen for nul- og lavemissionskeretgjer. Det er imidlertid nedvendigt med
en revision for at bringe forordningen i1 overensstemmelse med ambitionerne i den europaiske
gronne pagt, de haevede emissionsreduktionsmél i den europ@iske klimalov og den seneste
udvikling pd markedet. Disse @ndringer blev underkastet en konsekvensanalyse,

14

https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/evaluation_Idv_co2_regs_en.pdf.
15 SWD(2017) 650 final.
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. Horinger af interesserede parter
For at indsamle dokumentation og sikre storre gennemsigtighed atholdt Kommissionen en
offentlig hering om hvert enkelt forslag fra den 13. november 2020 til den 5. februar 2021. Et

detaljeret sammendrag og resultaterne af den offentlige hering findes i bilag 2 til
konsekvensanalysen for dette forslag.

Endvidere blev den indledende konsekvensanalyse gjort offentligt tilgengelig i fire uger fra
den 29. oktober 2020.

Kommissionen enskede neermere bestemt feedback til forslaget fra iser folgende
interessenter:

. medlemsstaterne (nationale/regionale myndigheder)

. koretajsfabrikanter

. komponent- og materialeleveranderer

. energileveranderer

o kabere af koretojer (private, virksomheder, fladeforvaltningsselskaber)
. bilistforeninger

J NGO'er pa miljo-, transport- og forbrugeromradet

o arbejdsmarkedets parter.

Ud over den offentlige hering og tilbagemeldingerne pa den indledende konsekvensanalyse
blev der ogsd efterspurgt feedback pé felgende méder:

o moder med relevante erhvervssammenslutninger som reprasentanter for
virksomheder koretgjsfabrikanter, komponent- og materialeleveranderer og
energileverandorer

. bilaterale meder med medlemsstaternes myndigheder, keretgjsfabrikanter,
leveranderer, arbejdsmarkedets parter og NGO'er

J holdningsdokumenter indsendt af interessenter eller myndigheder 1
medlemsstaterne.

De vigtigste bidrag kan sammenfattes som folger:

De fleste respondenter fra erhvervslivet, offentlige myndigheder og andre interessenter
stottede mélet om at "nedbringe CO:-emissionerne fra biler og varevogne for at nd 2030-
malet pa 55 % og 2050-malet om klimaneutralitet", mens borgerne havde blandede
holdninger hertil. Méls@tningen om at "styrke konkurrenceevnen, det industrielle lederskab
og innovation og stimulere beskceftigelsen i den europciske bilindustris veerdikede" og
"nedbringe den samlede omkostning ved at eje et koretoj for forbrugerne" fik storst
opbakning.
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Med hensyn til niveauet for mélene viste heringen, at der var blandede holdninger til, hvor
faste fremtidens mal skal vare, idet erhvervslivet til en vis grad stettede strengere mal fra
2030, mens NGO'erne enskede stramninger fra 2025, de offentlige myndigheder generelt gik
ind for strengere mél, og der var delte meninger hos borgerne. For s& vidt angér tidsplanen
stottede erhvervslivet en plan med fastsettelse af mal hvert femte ar, mens andre interessenter
var uenige om dette aspekt. Prisen pa keretgjet, en begranset reekkevidde og infrastrukturens
tilgeengelighed blev iser anset for alvorlige hindringer for udbredelsen af nul- og
lavemissionskeretgjer. Svarene var blandede med hensyn til behovet for en
incitamentsmekanisme, og hvilke keretojstyper der skulle stottes. Hvad angar eventuel
indforelse af en mekanisme til medregning af vedvarende og kulstoffattige braendstoffer i
COz-malopfyldelsen, var meningerne delte.

. Ekspertbistand

Med hensyn til den kvantitative vurdering af de ekonomiske, sociale og miljomessige
virkninger bygger konsekvensanalysen pa en rakke scenarier, der er udviklet til Primes-
modellen. Denne analyse blev suppleret med andre modelleringsverktajer sisom GEM-E3 og
E3ME og JRC's DIONE-model.

Overvigningsdata om drivhusgasemissioner og andre karakteristika ved fldden af nye lette
erhvervskeretejer blev hentet i de arlige overvigningsdata, som medlemsstaterne indberetter,
og samlet af Det Europaiske Miljeagentur (EEA) i henhold til forordning (EU) 2019/631.

Yderligere oplysninger blev indsamlet af eksterne kontrahenter 1 henhold til
tjenesteydelseskontrakter.

. Konsekvensanalyse

Konsekvensanalyserne for de forskellige initiativer i1 "fit for 55"-lovgivningspakken er baseret
pa integrerede modelleringsscenarier, der afspejler samspillet mellem forskellige politiske
instrumenter med hensyn til erhvervsdrivende, for at sikre komplementaritet, sammenhang og
effektivitet 1 indsatsen for at opfylde klimaambitionerne for 2030 og 2050.

Konsekvensanalysen, der ledsager dette forslag, supplerer den analyse, der blev foretaget 1
2020-konsekvensanalysen, der understottede 2030-klimaplanen'¢. Dette udger det analytiske
grundlag for fastsattelsen af malet om en nedsettelse af drivhusgasemissionerne pd mindst
55 % inden 2030 sammenlignet med 1990-niveauet og malet om klimaneutralitet senest i
2050.

Konsekvensanalysen, der ledsager forslaget, er desuden forberedt og udarbejdet i
overensstemmelse med den geldende vejledning om bedre lovgivning, og Udvalget for
Forskriftskontrol afgav en positiv udtalelse om forslaget den 19. april 2021.

Forbedringer, der er anbefalet af udvalget, er blevet indarbejdet i den endelige version. Dette
omfatter folgende:

. klarleegning af grundene til at revidere den galdende forordning (EU)
2019/631 og sammenh&ngen og proportionaliteten i henseende til de evrige
tilknyttede lovgivningsinitiativer

e SWD(2020) 176 final.
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. yderligere pavisning af gennemforligheden af de ambitigse reduktionsmal og
klarleegning af afvejningerne mellem de tre malmodeller

o yderligere oplysninger om de foretrukne modellers virkning for
konkurrenceevnen, innovationen og gnidningsfri overgang i sektoren

. indarbejdelse af interessenternes synspunkter i analysen.
Politiske losningsmodeller

Konsekvensanalysen har omfattet politiske losningsmodeller fordelt pd tre emner, som skal
omhandle de identificerede problemer og sikre opfyldelse af de politiske mélsatninger.

(1) COsz-emissionsmal for biler og varevogne (niveauer, tidsplan og narmere
betingelser)

For sé vidt angér niveauet for médlene dekker de omhandlede losningsmodeller tre forleb frem
til 2040, som ogsa afspejler, at malet er at opna en nedbringelse af vejtransportemissionerne
pa 90 % inden 2050, idet der tages hensyn til, at bilerne pa vejene er 10-15 &r gamle.

For at bidrage til det ogede, overordnede ambitionsniveau for 2030 og malet om
klimaneutralitet 1 2050 er den foretrukne lesningsmodel, at man 1 betydelig grad haver de
EU-flddedekkende CO»2-mal for bade personbiler og lette erhvervskeretgjer senest i 2030.
Dette vil skabe den nedvendige drivkraft til at fremskynde forsyningen af markedet med
nulemissionskeretegjer og vere fordelagtigt for keretejsbrugerne samt stimulere innovation og
teknologisk lederskab, samtidig med at det begrenser omkostningsstigningen for
fabrikanterne.

For sd vidt angér tidsplanen for stramningen af maélene er den foretrukne losningsmodel at
opretholde den lovgivningsmassige tilgang til malfastsattelse med nedjustering hvert femte
ar og ikke hyppigere, séledes at fabrikanterne far tilstrekkelig fleksibilitet til at handtere
denne overgang. For at tage hensyn til bilsektorens udviklingscyklus er det derfor
hensigtsmessigt at fastholde de niveauer, der er fastsat for 2025.

Eventuelle indtagter fra afgifter for emissionsoverskridelser skal fortsat indgd i EU's
almindelige budget. De ovrige losningsmodeller vil betyde en massiv foregelse af den
administrative byrde uden direkte at gavne bilsektoren i1 forbindelse med denne overgang.

Den mulighed, som fabrikanter i og uden for EU med lille produktionsvolumen (dvs. dem, der
er ansvarlige for registreringen af mellem 1 000 og 10 000 nye personbiler eller mellem 1 000
og 22 000 nye varevogne hvert kalenderar) har for at fd tildelt et undtagelsesmal, vil blive
fjernet fra 2030 og dermed forbedre lovgivningens virkningsfuldhed og sammenhang. Denne
frist giver de berorte fabrikanter tid til at planlaegge og tilpasse sig til de nye lovkrav og falder
sammen med datoen for ikrafttredelse af de heevede mal. Fabrikanter, der er ansvarlige for
under 1 000 nyregistrerede personbiler hvert kalenderar vil fortsat veere undtaget.

(2) specifikke incitamenter for nul- og lavemissionskeretojer

Der blev overvejet forskellige losningsmodeller for incitamentsmekanismen for nul- og
lavemissionskeretojer (ZLEV), savel med hensyn til typen af mekanismen som de typer
koretgjer, den skulle omfatte. Den foretrukne model er, at ZLEV-incitamentsordningen
fjernes fra 2030 for bade biler og lette erhvervskeretojer, idet udbredelsen pa markedet af nul-
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og lavemissionskeretojer vil blive drevet frem af de strengere CO2-mal, der vil vare geldende
fra 2030, hvilket vil fa fabrikanterne til at udrulle betydeligt flere nulemissionskeretojer. Dette
vil ogsd forenkle lovgivningen og forhindre risikoen for underminering af dens
virkningsfuldhed.

3) en mekanisme til medregning af det potentielle bidrag fra vedvarende og
kulstoffattige breendstoffer med henblik pa vurdering af malopfyldelsen

To lesningsmodeller blev overvejet 1 denne henseende: enten en kulstofkorrektionsfaktor eller
en krediteringsordning. At indfere en sddan medregningsmekanisme er imidlertid ikke den
foretrukne model, da den ville udviske de forskellige akterers ansvarsomrader med hensyn til
at nd malene, underminere lovgivningens virkningsfuldhed og effektivitet og ege den
administrative byrde og kompleksitet. Fremme af brugen af vedvarende og kulstoffattige
brendstoffer skal ske gennem revision af direktivet om fremme af vedvarende energi,
emissionshandelssystemet og energibeskatningsdirektivet.

. Malrettet regulering og forenkling

I overensstemmelse med Kommissionens engagement i bedre lovgivning er forslaget
udelukkende udarbejdet pa en inkluderende made, baseret pad gennemsigtighed og lebende
samarbejde med de interesserede parter.

Sammenlignet med den nugeldende forordning forventes forslaget ikke at oge de
administrative omkostninger, som lovgivningen affeder. Desuden gor det ikke den retlige
ramme mere kompleks.

To af de eksisterende bestemmelser, dvs. ZLEV-incitamentsordningen med "bonus" og
undtagelsen for "lille produktionsvolumen", foreslds fjernet fra 2030, hvilket ber bidrage til
forenklingen af lovgivningen. Samtidig vil det lovgivningsmessige system fortsat sikre
fleksibilitet med henblik pa at saenke fabrikanternes omkostninger ved mélopfyldelsen.

Der foreslds ingen @ndringer af ordningen for overvigning af mélopfyldelse eller af niveauet
for afgifterne for emissionsoverskridelser. Forslaget vil derfor hverken ege fabrikanternes
eller de kompetente nationale myndigheders administrationsomkostninger eller
Kommissionens handhavelsesomkostninger.

. Grundlzeggende rettigheder

I dette forslag overholdes de grundleggende rettigheder og de principper, som bl.a. Den
Europaiske Unions charter om grundleggende rettigheder anerkender!’. Mere specifikt
bidrager det til malet om et hgjt niveau af miljobeskyttelse i overensstemmelse med princippet
om en beredygtig udvikling som fastsat i artikel 37 i Den Europaiske Unions charter om
grundleggende rettigheder.

4. VIRKNINGER FOR BUDGETTET

Indsamling, rapportering og behandling af forskellige datasat er centrale elementer i
gennemforelsen og handhavelsen af de prestationsnormer for CO2-emissioner, som udvides
eller justeres 1 dette forslag. Disse dataset omfatter data til brug for vurdering af
méilopfyldelsen, for kontrol af CO:-emissioner fra ibrugtagne keretojer og for vurdering af,

17 EUT C 326 af 26.10.2012, s. 391.
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om typegodkendelsesproceduren er reprasentativ for CO2-emissioner under faktiske forhold.
Med henblik pd de vigtige retsvirkninger af sddanne datasat er der behov for en betydelig
indsats for at sikre, at de er korrekte og pélidelige, og det kreever yderligere arbejdsressourcer
hos Kommissionen. En detaljeret opgerelse af virkningerne for budgettet findes 1
finansieringsoversigten.

5. ANDRE FORHOLD
. Planer for gennemforelsen og foranstaltninger til overvigning, evaluering og
rapportering

Der findes allerede et veletableret system til overvagning af gennemforelsen af forordning
(EU) 2019/631. Medlemsstaterne indberetter arligt alle nyregistrerede biler og varevognes
COs-emissioner og masse til Kommissionen. Fabrikanterne kan oplyse Kommissionen om fejl
i disse forelobige data. Desuden vil fabrikanterne og medlemsstaternes kompetente
myndigheder fra 2022 indberette data om biler og varevognes brandstof- og energiforbrug
under faktiske forhold til Kommissionen.

Kommissionen offentligger hvert ar med stotte fra Det Europ@iske Miljoagentur (EEA) de
endelige overvigningsdata fra det foregdende kalenderar, herunder den fabrikantspecifikke
CO:-malopfyldelse. Lovgivningen vil fortsat vare baseret pd denne veletablerede
overvagnings- og opfyldelsesramme. Fra 2022 vil Kommissionen, igen med stotte fra EEA,
offentliggore en sammenligning mellem godkendelsestypen og dataene for COz-emissioner
under faktiske forhold.

. Neermere redegorelse for de enkelte bestemmelser i forslaget
Artikel 1, stk. 1: Endring af artikel ] — Genstand og formal

I stk. 5 1 artikel 1 revideres de EU-fladedaekkende CO>-mél for nye personbiler og nye lette
erhvervskeretgjer med virkning fra 2030. Der tilfgjes et nyt afsnit som stk. 5a om de EU-
flidedekkende mal, der skal gaelde fra 2035.

For at tage hgjde for @ndringen i prevningsproceduren i forbindelse med typegodkendelse,
dvs. fra den gamle provningsmetode "New European Drive Cycle" (NEDC) til den nye
verdensomspandende provningsprocedure for lette keretojer (WLTP), udtrykkes de EU-
flidedekkende mal i1 procentvise nedbringelser i forhold til udgangspunktet 1 2021. Dette
udgangspunkt fastsettes pa basis af gennemsnittet af de specifikke emissionsmal for 2021,
hvor de emissionsvardier, der anvendes som input til beregningen, er de verdier, der er mélt
under WLTP, 1 stedet for de emissionsvardier, som fabrikanterne har indberettet, hvilket
forhindrer en ubegrundet foregelse af udgangspunktets niveau. Kommissionen offentliggor
2021-udgangspunktet senest den 31. oktober 2022.

Incitamentet for nul- og lavemissionskeretojer i stk. 7 fjernes med virkning fra 2030. Datoen 1
stk. 6 @&ndres som folge heraf.

Artikel 1, stk. 2: Andring af artikel 2 — Anvendelsesomrdde
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Stk. 1 i artikel 2 @ndres for at erstatte henvisningerne til direktiv 2007/46/EF'8
(rammedirektivet om typegodkendelse), som blev ophavet pr. 1. september 2020, med
henvisninger til rammeforordningen for typegodkendelse (EU) 2018/858', der har vearet
geldende siden da.

Da det ophevede direktiv og den nye forordning har forskellig struktur, er andringerne
nedvendige for at sikre praecisionen i de retlige henvisninger.

Artikel 1, stk. 3: Andring af artikel 3 — Definitioner

I stk. 1 1 artikel 3 @ndres definitionerne, sd de stemmer med dem, der findes i
typegodkendelseslovgivningen, og definitionen af areal under bilen og nyttelast udgar, idet
disse termer ikke leengere er relevante for gennemforelsen af forordningen.

Artikel 1, stk. 4: /Endring af artikel 4 — Specifikke emissionsmal

Der tilfojes et underafsnit til stk. 1 i artikel 4, hvori der indferes en sikring mod, at
beregningen af fabrikantens specifikke emissionsmal under visse omstaendigheder resulterer i
et negativt mal. Hvis den situation opstar, settes det specifikke emissionsmal til 0 g CO2/km.

Artikel 1, stk. 5: Andring af artikel 7 — Overvdgning og rapportering af gennemsnitlige
emissioner

Der tilfojes et nyt afsnit som stk. 6a, hvorved Kommissionen som led i kontrollen af de
forelobige overvagningsdata far mulighed for at anmode typegodkendende myndigheder om
at udferdige en korrektionserklering i1 de tilfelde, hvor typegodkendelsesdokumentationen
eller typeattesten ikke kan korrigeres i henhold til typegodkendelseslovgivningen, f.eks. nar
de ukorrekte data vedrarer en typegodkendelse, der ikke leengere er gyldig.

Stk. 11, der omhandler indberetning af data om keretojer i klasse M og N», udgar, idet disse
koretojskategorier falder ind under forordning (EU) 2018/956*° om overvigning og
indberetning af nye tunge keretojers COz-emissioner og braendstofforbrug.

Artikel 1, stk. 6: Andring af artikel 10 — Undtagelser for visse fabrikanter

I stk. 2 1 artikel 10 fjernes med virkning fra 2030 den mulighed, som fabrikanter, der er
ansvarlige for mellem 1000 og 10 000 nyregistrerede personbiler eller mellem 1000 og
22 000 nyregistrerede lette erhvervskeretogjer i et kalenderar har for at indgive en ansegning
om undtagelse fra de specifikke emissionsmél. Fabrikanter, der er ansvarlige for under 1 000
nyregistrerede personbiler hvert kalenderér vil fortsat veere undtaget.

Artikel 1, stk. 7: AEndring af artikel 13 — Verifikation af COz-emissioner fra ibrugtagne
koretajer

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2007/46/EF af 5. september 2007 om fastleeggelse af en ramme
for godkendelse af motorkeretgjer og pahengskeretgjer dertil samt af systemer, komponenter og
separate tekniske enheder til sidanne koretojer.

Forordning (EU) 2018/858 af 30. maj 2018 om godkendelse og markedsovervagning af motorkeretajer
og pahaengskeretojer dertil samt af systemer, komponenter og separate tekniske enheder til sddanne
keretgjer, om @ndring af forordning (EF) nr. 715/2007 og (EF) nr. 595/2009 og om ophzvelse af
direktiv 2007/46/EF.

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2018/956 af 28. juni 2018 om overvdgning og
indberetning af nye tunge keretejers COz-emissioner og brendstofforbrug.

20
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I stk. 3 1 artikel 13 tilfojes en bestemmelse om, at Kommissionen har mulighed for at anmode
en typegodkendende myndighed om at afgive en korrektionserklering i de tilfelde, hvor
typegodkendelsesdokumentationen eller typeattesten ikke kan korrigeres 1 henhold til
typegodkendelseslovgivningen, f.eks. fordi den ikke laengere er gyldig.

Artikel 1, stk. 8: Andring af artikel 14 — Tilpasning af veerdierne My og TM,

I artikel 14, stk. 2, korrigeres retsgrundlaget for at @ndre bilag I, sa det er i overensstemmelse
med geeldende praksis, og den nuvarende ordlyd, der henviser til en forordning, der supplerer
forordning (EU) 2019/631, erstattes.

Artikel 1, stk. 9: Ny artikel 14a — Statusrapport

Der tilfojes en ny artikel 14a for at indfere en forpligtelse for Kommissionen til at rapportere
om fremskridtene hen imod nulemissionsvejmobilitet og vurdere behovet for eventuelle
supplerende foranstaltninger til at lette omstillingen.

Artikel 1, stk. 10: Andring af artikel 15 — Revision og rapportering

I artikel 15, stk. 1, fastsattes det, at forordning (EU) 2019/631 skal revideres i 2026, mens
artikel 5, stk. 2, hvor en rekke elementer opregnes med henblik pd den aktuelle revision,
udgar.

Der tilfojes et nyt afsnit som stk. 9, der sikrer retsgrundlaget for at @ndre formlerne til
beregning af de specifikke emissionsmal i bilag I, del B, nar dette er nedvendigt for at tage
hensyn til den specifikke procedure for lette erhvervskeretojer, som typegodkendes i flere
etaper. Dette henviser nermere betegnet til den procedure, der finder anvendelse, nar et
koretoj fremstilles af mere end én fabrikant, og ansvaret for CO;-emissionerne fra det
feerdigopbyggede koretoj tilskrives fabrikanten af basiskeretojet. For at give fabrikanten
vished med henblik pa sin planlegning gelder der en specifik procedure for, hvordan sédanne
etapevise lette erhvervskeretgjers COz-emissioner og masse bestemmes. Kommissionen har
befojelse til at fastsatte proceduren for etapevise koretojer og kan 1 tilfelde af revision af
denne procedure ogsa skulle justere formlen til beregning af det specifikke emissionsmal.

Artikel 1, stk. 11: Endring af artikel 17 — Udavelse af de delegerede befojelser
I'stk. 2, 3 og 61 artikel 17 tilfojes en henvisning til den nye bestemmelse 1 artikel 15, stk. 9.
Artikel 1, stk. 12: Andringer af bilag 1

Del A 1 bilag I om personbiler &ndres for at afspejle @ndringerne af artikel 1. Dette gaelder
bl.a. justering af formlerne til beregning af de EU-flddedekkende mal for 2030 og fastsattelse
af formlerne for 2035 samt de arlige specifikke emissionsmél for hver fabrikant og fjernelse
af anvendelsen af ZLEV-faktoren med virkning fra 2030.

I del B 1 bilag I om lette erhvervskeretgjer foretages lignende @ndringer samt en yderligere
justering af formlerne til fastsettelse af de haldningsvardier, der er nedvendige for at
beregne de drlige specifikke emissionsmal. Denne justering foretages for at sikre en rimelig
fordeling af nedbringelsesbyrden mellem fabrikanter af de letteste erhvervskeretojer og
fabrikanter af de tungere keretgjer 1 denne kategori.
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2021/0197 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING

om 2ndring af forordning (EU) 2019/631 for sa vidt angar styrkelse af
preestationsnormerne for nye personbilers og nye lette erhvervskereteajers CO:2-
emissioner i overensstemmelse med Unionens egede klimaambitioner

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europaiske 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 Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg?!,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget®?,

efter den almindelige lovgivningsprocedure og
ud fra folgende betragtninger:

(1)  Parisaftalen, der blev vedtaget i december 2015 inden for rammerne af De Forenede
Nationers rammekonvention om klimazndringer (UNFCCC), tradte i1 kraft i november
2016 ("Parisaftalen"). Parterne er blevet enige om at holde stigningen 1 den
gennemsnitlige globale temperatur et godt stykke under 2 °C over de forindustrielle
niveauer og om at fortsatte indsatsen for at begrense temperaturstigningen til 1,5 °C
over de forindustrielle niveauer.

(2) Héandtering af klima- og miljerelaterede udfordringer og opndelse af maélene i
Parisaftalen er centrale elementer i meddelelsen om "den europaiske gronne pagt",
som Kommissionen vedtog den 11. december 2019%°. Den europaiske grenne pagts
nedvendighed og vardi er kun blevet storre i lyset af covid-19-pandemiens meget
alvorlige indvirkning pd EU-borgernes sundhed og ekonomiske velferd.

21 EUT C af,s..
2 EUT C af,s..
z Meddelelse fra Kommissionen — Den europeiske gronne pagt (COM(2019) 640 final af 11.12.2019).
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(6)

()

(8)

)

Den europ@iske gronne pagt kombinerer et omfattende set af gensidigt forsterkende
foranstaltninger og initiativer, der sigter mod at opna klimaneutralitet i EU senest i
2050, og indeholder en ny vaekststrategi, der har til formél at omdanne Unionen til et
retferdigt og velstdende samfund med en moderne, ressourceeffektiv og
konkurrencedygtig  ekonomi, hvor egkonomisk vakst er afkoblet fra
ressourceanvendelse. Den har ligeledes til formal at beskytte, bevare og ege Unionens
naturkapital og beskytte borgernes sundhed og trivsel mod miljerelaterede trusler og
konsekvenser. Samtidig pavirker denne omstilling kvinder og maend forskelligt og har
en serlig indvirkning pa visse ugunstigt stillede grupper sasom aldre, personer med
handicap og personer med en racemassig eller etnisk minoritetsbaggrund. Det skal
derfor sikres, at omstillingen er retfeerdig og inklusiv, og at ingen lades i stikken.

Unionen forpligtede sig til at reducere Unionens nettodrivhusgasemissioner for hele
gkonomien med mindst 55 % senest 1 2030 1 forhold til 1990-niveauerne 1 det
ajourforte nationalt bestemte bidrag, der blev forelagt UNFCCC's sekretariat den 17.
december 2020.

I Europa-Parlamentets og Ridets forordning (EU) [--]** har Unionen fastsat malet om
klimaneutralitet for ekonomien som helhed senest i 2050. Ved n@vnte forordning
fastsettes der ogsd en bindende EU-forpligtelse til at reducere
nettodrivhusgasemissioner (emissioner efter fratrekning af optag) med mindst 55 %
under 1990-niveauerne senest i 2030.

Alle okonomiske sektorer forventes at bidrage til at opnd disse emissionsreduktioner,
herunder vejtransportsektoren.

Foranstaltningerne 1 n@rvarende forordning er nedvendige som en del af en
sammenhangende og konsekvent ramme, der er nedvendig for at nd Unionens
overordnede mél om at reducere nettodrivhusgasemissioner.

For at opna en reduktion af nettodrivhusgasemissionerne pa mindst 55 % senest 1 2030
1 forhold til 1990 er det nedvendigt at skarpe de reduktionskrav, der er fastsat i
Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2019/631%° for bade personbiler og
lette erhvervskeretgjer. Der skal ogsd fastlegges en klar kurs for yderligere
reduktioner efter 2030 for at bidrage til at nd mélet om klimaneutralitet senest i 2050.
Uden en ambities indsats for reduktion af drivhusgasemissioner inden for vejtransport
vil der vaere behov for sterre emissionsreduktioner 1 andre sektorer, herunder sektorer,
hvor dekarbonisering er en sterre udfordring.

De skarpede krav om reduktion af COz-emissioner ber tilskynde til, at der bringes
stadig flere nulemissionskeretgjer pA EU-markedet, samtidig med at der skabes fordele
for forbrugerne og borgerne med hensyn til luftkvalitet og energibesparelser og det
sikres, at innovationen i bilindustriens verdikaede kan opretholdes. I den globale
kontekst skal EU's bilkeede ogsd vere en forende akter 1 den igangvarende omstilling
til nulemissionsmobilitet. De styrkede normer for COz-emissionsreduktion er

24
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Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) [.../...] af [...] 2021 om rammerne for at opna
klimaneutralitet og om @ndring af forordning (EU) 2018/1999 ("den europaiske klimalov") [EUT L ...
af ...,s....].

Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2019/631 af 17. april 2019 om fastszttelse af
prastationsnormer for nye personbilers og nye lette erhvervskeretgjers CO-emissioner og om
ophavelse af forordning (EF) nr. 443/2009 og (EU) nr. 510/2011 (EUT L 111 af 25.4.2019, s. 13).
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(10)

(11)

(12)

teknologineutrale med hensyn til at nd deres EU-fladedekkende mal. Der er og vil
fortsat veere forskellige teknologier til rddighed for at na det flidedekkende mél om
nulemission. Nulemissionskeretgjer omfatter 1 gjeblikket batteridrevne koretgjer,
brendselscellekoretojer og andre brintdrevne koretgjer, og den teknologiske
innovation fortsetter. Nulemissionskeretgjer og lavemissionskeretgjer, som ogsa
omfatter velfungerende pluginhybridbiler, kan fortsat spille en rolle i
omstillingsprocessen.

P& den baggrund ber der fastsattes nye, hevede reduktionsmél for CO;-emissioner for
bade nye personbiler og nye lette erhvervskeretojer for perioden efter 2030. Disse maél
bor leegges fast pa et niveau, der kan sende et sterkt signal om at fremskynde
udbredelsen af nulemissionskeretgjer pA EU-markedet og stimulere innovation inden
for nulemissionsteknologier pa en omkostningseffektiv méde.

Malene 1 de reviderede prastationsnormer for CO»-emissioner ber ledsages af en
europeisk strategi for at handtere udfordringerne i forbindelse med opskaleringen af
fremstillingen af nulemissionskeretojer og de dertil knyttede teknologier, behovet for
opkvalificering og omskoling af arbejdstagerne i sektoren samt den ekonomiske
diversificering og omlagning af aktiviteterne. Hvis det er hensigtsmessigt, ber der
overvejes finansiel stotte pa EU-niveau og fra medlemsstaterne for at tiltraeekke private
investeringer, herunder via Den Europaiske Socialfond Plus, Fonden for Retferdig
Omstilling, Innovationsfonden, genopretnings- og resiliensfaciliteten og andre
instrumenter inden for den flerérige finansielle ramme og Next Generation EU, i
overensstemmelse med statsstottereglerne. De reviderede statsstotteregler pa miljo- og
energiomradet vil sette medlemsstaterne 1 stand til at stette erhvervslivet i
dekarboniseringen af deres produktionsprocesser og indfere grennere teknologier i
forbindelse med den nye industristrategi.

I den ajourforte nye industristrategi’® forudses det, at der i fellesskab skal skabes
gronne og digitale omstillingsprocesser i partnerskab med erhvervslivet, offentlige
myndigheder, arbejdsmarkedets parter og andre interessenter. I denne forbindelse ber
der udvikles en proces for omstillingen af mobilitetsokosystemet for at understotte
omstillingen 1 bilindustriens vardikaede. I denne proces ber der is@r tage hensyn til
SMV'erne i bilindustriens vaerdikaede og heringen af arbejdsmarkedets parter, ogsé fra
medlemsstaternes side, samtidig med at man bygger pa den europaiske dagsorden for
feerdigheder med initiativer som f.eks. pagten for ferdigheder for at mobilisere den
private sektor og andre interessenter til at opkvalificere og omskole den europziske
arbejdsstyrke med henblik pd den grenne og den digitale omstilling. Processen ber
ogsd omfatte hensigtsmaessige foranstaltninger og incitamenter pa europaisk og
nationalt plan til at fremme nulemissionskeretgjer, der er skonomisk overkommelige.
De fremskridt, der gores med denne omfattende proces for mobilitetsgkosystemet, ber
hvert andet ar overvages inden for rammerne af en statusrapport, som Kommissionen
forelegger, og hvori der bla. ses pa fremskridtene med wudbredelsen af
nulemissionskeretgjer, deres prisudvikling, udviklingen inden for alternative
brendstoffer og udbygningen af infrastruktur som kraevet i forordningen om
infrastruktur for alternative braendstoffer, innovative teknologiers potentiale til at opnd
klimaneutral mobilitet, international konkurrenceevne, investeringer i bilindustriens
vaerdikede, opkvalificering og omskoling af arbejdstagere og omlagning af

26

Meddelelse fra Kommissionen — Ajourfering af den nye industristrategi fra 2020: Opbygning af et
sterkere indre marked til fremme af Europas genopretning, COM(2021) 350 final af 5.5.2021.
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(13)
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(15)

(16)

(17)

aktiviteter. Statusrapporten skal ogsa bygge videre pa den statusrapport, som
medlemsstaterne foreleegger hvert andet ar i henhold til forordningen om infrastruktur
for alternative brandstoffer. Kommissionen ber here arbejdsmarkedets parter i
forbindelse med udarbejdelsen af statusrapporten, herunder om resultaterne af
dialogen mellem arbejdsmarkedets parter. Innovationerne 1 bilindustriens
forsyningskede fortsetter. Innovative teknologier sdsom  produktion af
elektrobraendstoffer med luftopsamling kan, hvis de videreudvikles, give mulighed for
en gkonomisk overkommelig klimaneutral mobilitet. Kommissionen ber derfor folge
fremskridtene med innovationen i sektoren som led i sin statusrapport.

De EU-flddedeekkende mél skal suppleres med den nedvendige etablering af
opladnings- og optankningsinfrastruktur som fastsat i Europa-Parlamentets og Rédets
direktiv 2014/94/EU?’.

Fabrikanterne ber have tilstrekkelig fleksibilitet til gradvis at tilpasse deres
vognparker med henblik pa at handtere overgangen til nulemissionskeretgjer pa en
omkostningseffektiv méade, og det er derfor hensigtsmassigt at opretholde tilgangen
med nedjustering af malniveauerne hvert femte ar.

Med de strengere EU-flddedekkende mél fra 2030 og fremefter vil fabrikanterne
skulle bringe betydeligt flere nulemissionskeretojer pdA EU-markedet. I den forbindelse
vil incitamentsordningen for nul- og lavemissionskeretojer ("ZLEV") ikke laengere
tjene sit oprindelige formal og risikere at underminere effektiviteten af forordning
(EU) 2019/631. ZLEV-incitamentsordningen ber derfor afskaffes fra og med 2030.
Inden da, dvs. i hele dette arti, vil incitamentsordningen for ZLEV fortsat stotte
udbredelsen af keretojer med emissioner fra nul til 50 g COz/km, herunder
batteridrevne elkoretgjer, braendselscellekoretgjer, der anvender hydrogen, og
velfungerende pluginhybridkeretgjer. Derefter vil pluginhybridkeretojer fortsat blive
modregnet de flidedekkende mél, som keretgjsfabrikanterne skal opfylde.

Gennemforelsen af COz-emissionsstandarderne hanger neje sammen med
gennemforelsen af typegodkendelseslovgivningen. Efter at Europa-Parlamentets og
Réadets direktiv 2007/46/EF*® den 1. september 2020 blev ophavet og erstattet af
Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2018/858%, er det for at sikre fortsat
overensstemmelse mellem de to st instrumenter hensigtsmassigt yderligere at
tilpasse definitionerne og ajourfere henvisningerne i1 forordning (EU) 2019/631 til
rammelovgivningen om typegodkendelse.

Den emissionsreduktionsindsats, der er nedvendig for at nd de EU-flidedeekkende
mal, fordeles mellem fabrikanterne ved hjelp af en greensevardikurve baseret pa den
gennemsnitlige masse af nye keretgjer i EU's og fabrikanternes flader af nye koretojer.
Selv om det er hensigtsmaessigt at opretholde denne mekanisme, er det nedvendigt at
forhindre, at det specifikke emissionsmal for en fabrikant bliver negativt som folge af

27

28

29

Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2014/94/EU af 22. oktober 2014 om etablering af infrastruktur
for alternative braendstoffer (EUT L 307 af 28.10.2014, s. 1).

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2007/46/EF af 5. september 2007 om fastleggelse af en ramme
for godkendelse af motorkeretgjer og pahengskeretgjer dertil samt af systemer, komponenter og
separate tekniske enheder til sddanne keretejer (EUT L 263 af 9.10.2007, s. 1).

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2018/858 af 30. maj 2018 om godkendelse og
markedsovervagning af motorkeretajer og pahangskeretejer dertil samt af systemer, komponenter og
separate tekniske enheder til sddanne keretgjer, om @ndring af forordning (EF) nr. 715/2007 og (EF) nr.
595/2009 og om ophevelse af direktiv 2007/46/EF (EUT L 151 af 14.6.2018, s. 1).
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(22)
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(24)

de strengere EU-flddedeekkende mal. Det er derfor nedvendigt at precisere, at hvis et
sadant resultat forekommer, bor det specifikke emissionsmal sattes til 0 g CO2/km.

For at sikre en rimelig fordeling af reduktionsindsatsen ber de to grenseverdier for
lettere og tungere lette erhvervskeretgjer tilpasses, sa de afspejler de strengere CO»-
reduktionsmal.

De verdier, der anvendes til beregning af de specifikke emissionsmal og de
gennemsnitlige specifikke emissioner for en fabrikant, er baseret pa data, der er
registreret i typegodkendelsesdokumentationen og typeattesterne for de pageldende
koretojer. For at sikre at COz-emissionsstandarderne er effektive, er det afgerende, at
de data, der anvendes til disse formal, er korrekte. Hvis der alligevel konstateres fejl i
dataene, kan det pa grundlag af typegodkendelseslovgivningen maske ikke vere
muligt at korrigere den typegodkendelsesdokumentation eller de typeattester, der
allerede er udstedt, hvis dataene henviser til typegodkendelser, der er ophert med at
vaere gyldige. I sddanne situationer ber Kommissionen have befojelse til at anmode de
relevante typegodkendelsesmyndigheder eller, hvor det er relevant, fabrikanterne om
at udfeerdige en korrektionserklering, pa grundlag af hvilken de verdier, der anvendes
til at fastlegge fabrikanternes resultater med hensyn til at opfylde deres mal, kan
korrigeres.

Indberetning af data fra keretojer i klasse M> (busser) og N> (mellemstore lastbiler)
falder ind under anvendelsesomradet for Europa-Parlamentets og Rédets forordning
(EU) 2018/956°°, og dette krav ber derfor udga af forordning (EU) 2019/631.

I betragtning af de egede overordnede maél for reduktion af drivhusgasemissioner og
for at undga potentielle markedsforvridende virkninger ber reduktionskravene for alle
fabrikanter pA EU-markedet harmoniseres, undtagen for dem, der er ansvarlige for
mindre end 1000 nye koretgjer, der er registreret i et kalenderdr. Derfor ber
muligheden for, at fabrikanter, der er ansvarlige for mellem 1000 og 10 000
personbiler eller mellem 1 000 og 22 000 lette erhvervskeretajer, der er nyregistreret i
et kalenderdr, kan ansege om en undtagelse fra deres specifikke emissionsmal, ophere
fra og med 2030.

For at sikre juridisk klarhed og konsekvens med geldende praksis er det
hensigtsmassigt at precisere, at justeringerne af Mo- og TMo-vardierne ber foretages
gennem @ndringer af bilag I til forordning (EU) 2019/631 og ikke ved hjelp af en
retsakt, der supplerer nevnte forordning.

De fremskridt, der er gjort i henhold til forordning (EU) 2019/631 med hensyn til at n&
reduktionsmalene for 2030 og tiden derefter, bor gennemgas 1 2026. I forbindelse med
denne gennemgang ber alle aspekter, der indgér rapporteringen hvert andet ar, tages i
betragtning.

Muligheden for at hensette indtegterne fra afgifterne for emissionsoverskridelser til
en bestemt fond eller et relevant program er blevet vurderet i overensstemmelse med
artikel 15, stk. 5, 1 forordning (EU) 2019/631 med den konklusion, at dette ville oge
den administrative byrde betydeligt uden at gavne bilindustrien direkte i

30

Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2018/956 af 28. juni 2018 om overvagning og
indberetning af nye tunge keretgjers CO-emissioner og brandstofforbrug (EUT L 173 af 9.7.2018, s.

).
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omstillingsprocessen. Indtaegter fra afgifter for emissionsoverskridelser skal derfor
fortsat betragtes som indtegter, der indgar 1 Unionens almindelige budget, jf. artikel 8,
stk. 4, 1 forordning (EU) 2019/631.

For at sikre, at beregningen af de specifikke emissionsmal for fabrikanter, der er
ansvarlige for COz-emissionerne fra etapevise lette erhvervskeretgjer, kan tilpasses for
at tage hensyn til &ndringer i proceduren for fastleggelse af sadanne keretojers CO»-
emissioner og masse, ber befojelsen til at vedtage retsakter delegeres til
Kommissionen i overensstemmelse med artikel 290 i traktaten om Den Europaiske
Unions funktionsmdde for sd& vidt angdr @ndring, om nedvendigt, af
beregningsformlerne i del B i bilag I til forordning (EU) 2019/631. Det er navnlig
vigtigt, at Kommissionen gennemforer relevante heringer under sit forberedende
arbejde, herunder pé& ekspertniveau, og at disse heringer gennemfores 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
meder 1 Kommissionens ekspertgrupper, der beskeftiger sig med forberedelse af
delegerede retsakter.

Forordning (EU) 2019/631 ber derfor endres —

VEDTAGET DENNE FORORDNING:

Artikel 1

I forordning (EU) 2019/631 foretages folgende a@ndringer:

(1)

I artikel 1 foretages folgende @ndringer:
(a) Istk. 5 foretages folgende @ndringer:
1) 1 litra a) @ndres tallet "37,5 %" til "55 %"
ii)  ilitra b) @&ndres tallet "31 %" til "50 %"
(b) Som stk. 5a indsattes:
"Sa. Fraden 1. januar 2035 galder folgende EU-fladedeekkende mal:

(a) for de gennemsnitlige CO:-emissioner fra nye personbiler, et EU-
fladedekkende mal svarende til en reduktion pd 100 % set 1 forhold til
malet for 2021 som fastsat i overensstemmelse med bilag I, del A, punkt
6.1.3

(b) for de gennemsnitlige COz-emissioner fra nye lette erhvervskeretgjer, et
EU-flddedekkende mal svarende til en reduktion pa 100 % set 1 forhold
til malet for 2021 som fastsat i overensstemmelse med bilag I, del B,
punkt 6.1.3.
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€)

(4)

©)

(c) 1 stk. 6 @ndres "Fra 1. januar 2025" til "Fra den 1. januar 2025 til den 31.
december 2029".

(d) Stk. 7 udgar.
I artikel 2 foretages folgende @ndringer:
(a) [Istk. 1 foretages folgende @ndringer:

(a) 1 litra a) endres henvisningen til "bilag II til direktiv 2007/46/EF" til
"artikel 4, stk. 1, litra a), nr. 1), 1 forordning (EU) 2018/858".

(b) Litra b) affattes saledes:

"b) klasse Ni, som defineret 1 artikel 4, stk. 1, litra b), punkt 1), i forordning
(EU) 2018/858 og omfattet af forordning (EF) nr. 715/2007 ("lette
erhvervskoretojer"), der er registreret i Unionen for forste gang, og som ikke
tidligere har veret registreret uden for Unionen ("nye lette erhvervskeretejer").
For nulemissionskeretojer 1 klasse N med en referencemasse pd over 2 610 kg
eller 2 840 kg skal de, alt efter omstendighederne, fra den 1. januar 2025 i
forbindelse med denne forordning og med forbehold af forordning (EU)
2018/858 og forordning (EF) nr. 715/2007 betragtes som lette
erhvervskoretojer, der er omfattet af denne forordnings anvendelsesomrade,
hvis den overskydende referencemasse alene skyldes massen af
energilagringssystemet."

(b) I stk. 3 @ndres henvisningen til "del A, punkt 5, i bilag II til direktiv
2007/46/EF" til en henvisning til "del A, punkt 5, 1 bilag I til forordning (EU)
2018/858".

I artikel 3, stk. 1, foretages folgende @ndringer:
(a) Indledningen affattes saledes:

"I denne forordning finder definitionerne 1 forordning (EU) 2018/858 anvendelse.
Desuden forstas ved:".

(b) Litra b)-g) og litra i) og n) udgar.
I artikel 4, stk. 1, tilfojes folgende afsnit:

"Hvis det specifikke emissionsmél, der er fastsat i overensstemmelse med bilag I,
del A, punkt 6.3, eller bilag I, del B, punkt 6.3, er negativt, sattes det specifikke
emissionsmal for sd vidt angér litra c) til 0 g/km."

I artikel 7 foretages folgende @ndringer:
(a) Som stk. 6 a indsattes:

"6 a. Hvis Kommissionen finder, at de forelobige data, som medlemsstaterne har
forelagt 1 henhold til stk. 2, eller de data, som fabrikanterne har meddelt i henhold til
stk. 5, er baseret pd ukorrekte data i1 typegodkendelsesdokumentationen eller i
typeattesterne, underretter Kommissionen den typegodkendende myndighed eller i
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(6)

(7)

(8)

)

(10)

givet fald fabrikanten og anmoder den typegodkendende myndighed eller 1 givet fald
fabrikanten om at udferdige en korrektionserklering med angivelse af de
korrigerede data. Korrektionserklaeringen fremsendes til Kommissionen, og de
korrigerede data anvendes til at @ndre de forelgbige beregninger i henhold til stk. 4."

(b) Stk. 11 udgar.
Artikel 10, stk. 2, forste punktum, affattes saledes:

"Der kan indremmes en undtagelse, som der er ansggt om 1 henhold til stk. 1, fra de
specifikke emissionsmaél, og som gaelder til og med kalenderaret 2029."

I artikel 13, stk. 3, tilfojes folgende punktum:

"Hvis dataene i typegodkendelsesdokumentationen ikke kan korrigeres i henhold til
forordning (EU) 2018/858, udfaerdiger den ansvarlige typegodkendende myndighed
en korrektionserklering med angivelse af de korrigerede data og fremsender denne
erklaering til Kommissionen og de berorte parter."

I artikel 14, stk. 2, @ndres ordene "supplere denne forordning ved at fastlegge de
foranstaltninger, der er omhandlet 1" til "@ndre bilag I som omhandlet i".

Som artikel 14a indsattes:
"Artikel 14a
Statusrapport

Senest den 31. december 2025 og derefter hvert andet ar aflegger Kommissionen
rapport om fremskridtene hen imod nulemissionsvejmobilitet. Rapporten skal
navnlig indeholde en overvagning af fremskridtene og en vurdering af behovet for
eventuelle yderligere foranstaltninger for at lette omstillingen, herunder ved hjelp af
finansielle midler.

Kommissionen tager i1 rapporteringen hensyn til alle faktorer, der bidrager til
omkostningseffektive fremskridt hen imod klimaneutralitet senest i 2050. Dette
omfatter udbredelsen af nul- og lavemissionskeretojer, fremskridt med hensyn til at
nd médlene for etablering af opladnings- og optankningsinfrastruktur som fastsat i
forordningen om infrastruktur for alternative brendstoffer, innovative teknologiers
og baredygtige alternative breendstoffers potentielle bidrag til at opnd klimaneutral
mobilitet, virkninger for forbrugerne, fremskridt 1 dialogen mellem arbejdsmarkedets
parter samt aspekter med henblik pd yderligere at lette en ekonomisk levedygtig og
socialt retfeerdig omstilling til nulemissionsvejmobilitet."

I artikel 15 foretages folgende @ndringer:
(a) Stk. 1 affattes séledes:

"1. Kommissionen foretager i 2028 en revision af effektiviteten og virkningen af
denne forordning og forelegger en rapport for Europa-Parlamentet og Rédet med
resultatet af revisionen.
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Rapporten ledsages, hvis det er relevant, af et forslag til andring af denne
forordning."

(b)  Stk. 2-5 udgar.
(¢) Som stk. 9 tilfejes:

"9. Kommissionen tillegges befojelser til at vedtage delegerede retsakter i
overensstemmelse med artikel 17 med henblik pé at @ndre formlerne i bilag I, del B,
hvis sddanne @ndringer er nedvendige for at tage hensyn til proceduren for etapevise
koretgjer 1 klasse N1 1 bilag III, del A."

I artikel 17 foretages folgende @ndringer:

(a) Istk. 2 @ndres "artikel 15, stk. 8" til "artikel 15, stk. 8 og 9".
(b) Istk. 3 @ndres "artikel 15, stk. 8" til "artikel 15, stk. 8 og 9".
(c) [Istk. 6 &ndres "artikel 15, stk. 8" til "artikel 15, stk. 8 og 9".

Bilag I @ndres som angivet i bilaget til naervaerende forordning.

Artikel 2

Denne forordning traeder i1 kraft pd tyvendedagen efter offentliggerelsen 1 Den Europceiske
Unions Tidende.

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og geelder umiddelbart i hver medlemsstat.

Udfzrdiget 1 Bruxelles, den [...].

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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FINANSIERINGSOVERSIGT

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

Forslag til forordning om @ndring af forordning (EU) 2019/631 for sé vidt angér styrkelse
af praestationsnormerne for COj-emissioner fra nye personbiler og nye lette
erhvervskeretgjer i overensstemmelse med EU's storre klimaambitioner

1.2. Berort(e) politikomrade(r)

Klimaindsats

Udgiftsomrade 3 — Naturressourcer og miljo

Afsnit 9 — Milje og klimaindsats

1.3. Forslaget/initiativet vedrerer:
O en ny foranstaltning

O en ny foranstaltning som opfelgning pa et pilotprojekt/en forberedende
foranstaltning™!

M en forlengelse af en eksisterende foranstaltning

O en sammenlagning eller omlagning af en eller flere foranstaltninger til en ny/anden
foranstaltning.

1.4. Mil

1.4.1. Generelle mal

De overordnede malsatninger for dette forslag er at bidrage til at opnd klimaneutralitet
senest 1 2050 og derfor i overensstemmelse med den europaiske klimalov at bidrage til at
opna en nettoreduktion af drivhusgasemissionerne pa mindst 55 % senest i 2030 i forhold
til 1990-niveauet.

Forslaget indgér 1 "fit for 55"-pakken om klima- og energimal for 2030 med det sigte at nd
EU's reduktionsmal for egne drivhusgasemissioner pa mindst 55 % i forhold til 1990-
niveauet pa en omkostningseffektiv made og bidrage til begraensningen af den globale
opvarmning. Pakken indfrier Kommissionens forpligtelse ifolge artikel 3 i den europaiske
klimalov til at revidere relevant EU-lovgivning med henblik pa at sikre opfyldelse af det
fornevnte mal.

1.4.2.  Specifikke mal

De specifikke mal med dette forslag er at:

3 Jf. finansforordningens artikel 58, stk. 2, litra a) hhv. b).
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1. bidrage til malet om senest 1 2030 at opnd en nettoreduktion af
drivhusgasemissionerne pa 55 % og til senest i 2050 at opnd klimaneutralitet gennem
revidering og fastsattelse af nye EU-fladedaekkende mél med henblik pa at senke CO»-
udledningerne fra biler og varevogne pa en omkostningseffektiv méade

2. sikre forbrugerne fordele ved en storre udbredelse af nulemissionskeretgjer i form af
bedre luftkvalitet i navnlig byerne og sterre energibesparelser ved brug af
nulemissionskeretojer

3. stimulere innovation inden for nulemissionsteknologier og dermed styrke det
teknologiske lederskab 1 EU-bilindustriens veerdikaede og stimulere beskaftigelsen.

1.4.3.  Forventede resultater og virkninger

Angiv, hvilke virkninger forslaget/initiativet forventes at fd for modtagerne/mdlgruppen.

Forslaget vil sikre, at CO:-emissionerne fra lette erhvervskeretgjer reduceres, at
forbrugerne opnér fordele i form af bedre luftkvalitet og sterre energibesparelser, og at det
teknologiske lederskab hos EU-bilindustriens verdikade styrkes. Der forventes yderligere
fordele 1 form af aget energieffektivitet og energiforsyningssikkerhed.

1.4.4. Resultatindikatorer

Angiv indikatorerne til overvagning af fremskridt og resultater.

Folgende indikatorer er blevet identificeret:

1. EU-fladens gennemsnitlige CO»-emissioner fra nye biler og varevogne vil blive
overvéget drligt pr. keretgj, fabrikant og medlemsstat.

2. Forskellen mellem dataene om typegodkendte CO»-emissioner og dataene om CO»-
emissioner under faktiske forhold vil blive overvdget gennem indsamling og
offentliggerelse af data om braendstofforbrug under faktiske forhold.

3. Afvigelser mellem typegodkendte COz-emissioner og COz-emissioner fra ibrugtagne
koretgjer vil blive overvaget gennem indferelse af en specifik kontrolprocedure for
ibrugtagne koretgjer og indsamling af typegodkendelsesdata.

4. Drivhusgasemissioner fra biler og varevogne vil blive overvaget ved hjelp af
medlemsstaternes arlige drivhusgasemissionsopgerelser.

5. Antal og andel af nyregistrerede nul- og lavemissionskeretgjer vil blive overvédget ved
hjaelp af de drlige overvagningsdata, der indberettes af medlemsstaterne.

6. Omkostningerne ved og virkningsfuldheden af de teknologier, der anvendes i
koretgjerne til at mindske udledningerne, vil blive overvaget pa basis af data, der skal
indsamles hos fabrikanter, leveranderer og eksperter.

7. Innovationsniveauet vil blive malt i form af nye patenter pd nulemissionsteknologier,
som europiske bilfabrikanter far registreret i offentligt tilgengelige patentdatabaser.

8. Beskaftigelsesniveauet vil blive overvaget pé basis af offentligt tilgeengelige Eurostat-
statistikker over sektorspecifik beskeftigelse 1 EU.
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1.5. Forslagets/initiativets begrundelse

1.5.1.  Behov, der skal opfyldes pd kort eller lang sigt, herunder en detaljeret tidsplan for
iveerkscettelsen af initiativet

Fabrikanter af nye personbiler og lette erhvervskeretgjer, der er registreret i EU, skal:
— opfylde de reviderede flidedaekkende CO»z-emissionsmaél

— indberette data om brandstofforbrug malt under faktiske forhold ved hjelp af
standardudstyr til Kommissionen

— underkaste sig overensstemmelsesafprovninger af ibrugtagne keretgjer, hvis resultater
indberettes til Kommissionen.

Medlemsstaterne skal arligt indberette tekniske data om nyregistrerede personbiler og lette
erhvervskeretgjer til Kommissionen og Det Europaiske Miljeagentur.

1.5.2.  Merveerdien ved en indsats fra EU's side (f.eks. koordineringsfordele, retssikkerhed,
storre effektivitet eller komplementaritet). Ved "merveerdien ved en indsats fra EU's
side" forstas her merveerdien af EU's intervention i forhold til den veerdi, som
medlemsstaterne ville have skabt enkeltvis.

Klimazndringer er et grenseoverskridende problem, som ikke kan leses ved nationale
eller lokale initiativer alene. Koordineringen af klimaindsatsen skal foregd pd EU-plan, og
EU's indsats er berettiget pa baggrund af proportionalitetsprincippet.

Selv om initiativer pa nationalt, regionalt og lokalt plan kan skabe synergieffekter, er de
hver for sig ikke tilstreekkelige. Hvis EU ikke gor en koordineret indsats ved at skaerpe
CO»-emissionsstandarderne, skabes der risiko for markedsfragmentering pd grund af de
mange forskellige nationale ordninger og forskellige ambitionsniveauer og
designparametre. De enkelte medlemsstater vil ogsa hver for sig representere et marked,
der er for lille til at opné det samme resultatniveau, hvorfor det er nedvendigt med en bred
EU-tilgang for at skabe @&ndringer pa sektorplan og sikre stordriftsfordele.

1.5.3.  Erfaringer fra lignende foranstaltninger

Forslaget bygger pa eksisterende EU-lovgivning, som har sikret lobende nedbringelser af
CO»r-emissionerne fra EU-fladen af nye personbiler og lette erhvervskoretojer gennem det
seneste arti.

1.5.4.  Sammenhceng med den flerdrige finansielle ramme og eventuelle synergivirkninger
med andre relevante instrumenter

Nearvarende forslag er foreneligt med malsetningerne for "Next Generation EU" og den
flerarige finansielle ramme for 2021-2027, som vil bidrage til at gennemfore den grenne
og den digitale omstilling, som er EU's mal. Kombinationen af disse rammer vil imedega
den ekonomiske krise og fremskynde overgangen til en ren og baredygtig ekonomi, hvor
klimaindsatsen er knyttet til ekonomisk vakst.

Denne "fit for 55"-lovgivningspakke om klima og energi er et stort skridt i den grundige
revision af EU-lovgivningen med henblik pa at tilpasse den til EU's storre
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klimaambitioner som fastsat i den europaiske gronne pagt. Alle initiativer i pakken
hanger tet sammen.

Dette lovforslag om CO;-emissionsstandarder for personbiler og lette erhvervskeretojer
supplerer og opretholder sammenhangen med de relevante forslag i pakken.

1.5.5. Vurdering af de forskellige tilgeengelige finansieringsmuligheder, herunder
muligheden for omfordeling

Ikke relevant
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1.6. Forslagets/initiativets varighed og finansielle virkninger
O] Begraenset varighed
O gzldende fra [DD/MM]AAAA til [DD/MM]JAAAA

O finansielle virkninger fra AAAA til AAAA for forpligtelsesbevillinger og fra
AAAA til AAAA for betalingsbevillinger.

M Ubegranset varighed
O ivaerksattelse med en indkeringsperiode fra 2023 til 2025
O derefter gennemforelse i fuldt omfang.

1.7. Pitzenkt(e) forvaltningsmetode(r)3?

M Direkte forvaltning ved Kommissionen
M 1 dens tjenestegrene, herunder ved dens personale i EU's delegationer
O 1 gennemforelsesorganer

L] Delt forvaltning i samarbejde med medlemsstaterne

[] Indirekte forvaltning ved at overlade budgetgennemforelsesopgaver til:
O tredjelande eller organer, som tredjelande har udpeget
[ internationale organisationer og deres organer (angives narmere)
0 Den Europaiske Investeringsbank og Den Europiske Investeringsfond
[] de organer, der er omhandlet i finansforordningens artikel 70 og 71
0 offentligretlige organer

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

O privatretlige organer, undergivet lovgivningen i en medlemsstat, som har faet
overdraget gennemforelsen af et offentlig-privat partnerskab, og som stiller
tilstraekkelige finansielle garantier

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

32 Forklaringer vedrerende forvaltningsmetoder og henvisninger til finansforordningen findes pa
webstedet BudgWeb:
https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/DA/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx.
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Hvis der angives flere forvaltningsmetoder, gives der en nermere forklaring 1 afsnittet
"Bemarkninger".

Bemerkninger
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2. FORVALTNINGSFORANSTALTNINGER

2.1. Bestemmelser om kontrol og rapportering

Angiv hyppighed og betingelser.

Det kraever en omfattende indsamling af data fra forskellige kilder, herunder
medlemsstater, bilfabrikanter og nationale typegodkendende myndigheder, at overvage
virkningsfuldheden af de foresldede skarpede krav til COz-emissionsreduktion. Selv om
dataforvaltningen varetages af Det FEuropziske Miljoagentur og Det Felles
Forskningscenter, er det GD CLIMA, der har ansvaret for dataindsamlingen, herunder
samspillet med de indberettende enheder. GD CLIMA's opgaver omfatter endvidere
analyse af data og forberedelse og udferelse af opfelgende foranstaltninger, herunder
udskrivning af bader til fabrikanter baseret pa de indsamlede data.

Der bliver eller vil blive indsamlet tre primaere datasat:

Data om nyregistrerede keretgjer, herunder tekniske oplysninger, indberettes arligt af
medlemsstaterne til EEA. Disse data danner grundlag for bestemmelsen af, om
fabrikanterne overholder deres specifikke emissionsmél, og for udskrivning af beder.
Dataene verificeres af fabrikanterne, hvorefter de bekreftes ved afgerelse truffet af
Kommissionen.

De data om braendstofforbrug og/eller elektrisk energiforbrug, der registreres i koretojet
under faktiske forhold, vil drligt blive indberettet til EEA fra 2022 for si vidt angar data
fra fabrikanterne og fra 2025 for de datas vedkommende, der indsamles af
medlemsstaterne ved tekniske kontroller. Dataene vil blive anvendt som grundlag for
vurderingen af, hvor reprasentative de typegodkendte CO»z-emissioner er, og kan affede
en revision af  COz-emissionsmilene og 1  relevant omfang  af
typegodkendelseslovgivningen.

Dataene om emissionsprevninger 1 forbindelse med typegodkendelse vil blive indsamlet
lobende af Det Falles Forskningscenter med henblik pa proceduren for kontrol af, hvor
godt COqz-emissioner, der er fastsldet ved typegodkendelsen, stemmer overens med
ibrugtagne koretojers emissioner.

2.2 Forvaltnings- og kontrolsystem(er)

2.2.1. Begrundelse for den/de patenkte forvaltningsmetode(r), finansieringsmekanisme(r),
betalingsvilkdr og kontrolstrategi

Forslaget gennemforer ikke et finansielt program, da der er tale om udformning af en
langsigtet politik. Forvaltningsmetode, finansieringsmekanismer, betalingsvilkdr og
kontrolstrategi i forbindelse med fejlprocenter finder ikke anvendelse. Gennemforelsen af
dette forslag vil kraeve intern omfordeling af menneskelige ressourcer i Kommissionen.
Der er fastlagt passende procedurer herfor.
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2.2.2.  Oplysninger om de udpegede risici og det/de interne kontrolsystem(er), der etableres
for at afbade dem

Dette forslag vedrerer ikke et udgiftsprogram.

Effektiv overvigning af keretojsregistreringsdata er afgerende for retssikkerheden 1
forbindelse med handhavelsen af lovgivningen og for at sikre ensartede spilleregler for de
forskellige fabrikanter.

Indsamlingen af data under faktiske forhold og kontrolproceduren for ibrugtagne keretojer
vil sikre, at uregelmessigheder 1 koretojsregistreringsdataene opdages, og at der treffes
effektive og rettidige afhjelpende foranstaltninger, og skal ogsa sikre, at den langsigtede
virkningsfuldhed af EU's CO;-emissionsmal ikke undermineres med tiden.

Risikoen for fejlbeheftede koretojsregistreringsdata eller forsinkede indberetninger fra
medlemsstaterne og/eller fabrikanterne kan affede vanskeligheder for gennemforelsen af
COz-emissionsstandarderne.

Risikoen for, at forskellen mellem COz-emissioner og brendstofforbrug under faktiske
forhold og de verdier, der er fastsldet i forbindelse med typegodkendelsen, eges, kan
undergrave COz-emissionsmalene.

Risikoen for, at de CO»-emissioner, som fabrikanterne far registreret i de typeattester, der
bruges til registreringsformal, ikke svarer til CO2-emissionerne fra ibrugtagne koretgjer,
kan undergrave COz-emissionsmalene.

De primere interne kontrolsystemer omfatter kontrol af de indberettede registreringsdata,
analyser af udviklingen 1 data om faktiske forhold sammenlignet med registrerede data og
pavisning af afvigelser mellem de CO»-emissioner, der er registreret i typeattesterne, og
emissionerne fra ibrugtagne koretgjer.

2.2.3.  Vurdering af og begrundelse for kontrolforanstaltningernes omkostningseffektivitet
(forholdet mellem kontrolforanstaltningerne og veerdien af de forvaltede midler)
samt vurdering af den forventede risiko for fejl (ved betaling og ved afslutning)

Dette initiativ medferer ikke nye vasentlige kontroller/risici, som ikke vil vaere omfattet
af en eksisterende intern ramme for kontrol. Ingen specifikke foranstaltninger ud over
anvendelsen af finansforordningen pétenkes.

2.3. Foranstaltninger til forebyggelse af svig og uregelmaessigheder

Angiv eksisterende eller pdtenkte forebyggelses- og beskyttelsesforanstaltninger., f.eks. fra strategien til
bekempelse af svig.

Ud over anvendelsen af finansforordningen til at forebygge svig og uregelmassigheder vil
de skerpede krav til CO2-emissionsreduktionerne, der stilles 1 nervarende forslag, blive
ledsaget af gget overvagning og indberetning af forskellige datasat som beskrevet i punkt
22.2.
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3. FORSLAGETS/INITIATIVETS ANSLAEDE FINANSIELLE VIRKNINGER
3.1. Berort(e) udgiftspost(er) pa budgettet og udgiftsomrade(r) i den flerarige finansielle ramme
o Eksisterende udgiftsposter pa budgettet

1 samme reekkefolge som udgifisomrdderne i den flerdrige finansielle ramme og budgetposterne.

Udgifts- Budgetpost Udgf: mes Bidrag
omrade i
den fra fra f iht
flerarige Nr. EFTA- kandidat- a rdni
. : 33 - finansforordningen
finansielle OB/I0B lande34 1ande35 tredjeland s artikel 21, stk. 2,
ramme ¢ litra b)
7 2001 02 01 I10B NEJ NEJ NEJ NEJ

Nye budgetposter, som der er sggt om: Ikke relevant

3 OB = opdelte bevillinger/IOB = ikkeopdelte bevillinger.
EFTA: Den Europiske Frihandelssammenslutning.
Kandidatlande og, efter omsteendighederne, potentielle kandidatlande pa Vestbalkan.
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3.2. Forslagets ansliede finansielle virkninger for bevillingerne
3.2.1.  Sammenfatning af de ansldaede virkninger for aktionsbevillingerne

M Forslaget/initiativet medferer ikke anvendelse af aktionsbevillinger

O Forslaget/initiativet medferer anvendelse af aktionsbevillinger som anfert herunder:

Udgiftsomrade i den flerarige finansielle ramme 3 Milje og naturressourcer
GD: CLIMA 2023 2024 2025 2026 2027 I ALT
Aktionsbevillinger

Forpligtelser O]
09 02 03

Betalinger @

Administrationsbevillinger finansieret over bevillingsrammen for serprogrammer

09010101 3)
Forpligtelser =1+3
Bevillinger I ALT til GD CLIMA
Betalinger =2+3
Forpligtelser “
Aktionsbevillinger [ ALT
Betalinger ®)
Administrationsbevillinger finansieret over bevillingsrammen for ©
serprogrammer [ ALT
Bevillinger I ALT under UDGIFTSOMRADE 3 i Forpligtelser | -4+6
den fleririge finansielle ramme Betalinger 546

DA 3

imio. EUR (tre decimaler)
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Udgiftsomrade i den flerarige
finansielle ramme

"Administration"

Dette afsnit skal udfyldes ved hjelp af de "administrative budgetoplysninger", der forst skal indferes 1 bilaget til finansieringsoversigten (bilag V til de

interne regler), som uploades til DECIDE med henblik pé hering af andre tjenestegrene.

i mio. EUR (tre decimaler)

2023 2024 2025 2026 2027 I ALT
GD: CLIMA
* Menneskelige ressourcer 0,304 0.304 0,504 0,504 0,504 1,520
* Andre administrationsudgifter
1 ALT GD CLIMA Bevillinger 0304 | 0304 03041 03041 0304 1,520
Bevillinger I ALT - . 0,304 0,304 0,304 0,304 0,304
under UDGIFTSOMRADE 7 e bety T 1,520
i den flerarige finansielle ramme
i mio. EUR (tre decimaler)
2023 2024 2025 2026 2027 I ALT
Bevillinger I ALT under Forpligtelser 0,304 1 0304 ] 0304] 0304 0304 1,520
 den flige Snansele rame. | pesinee 0304|0304 | 0304|0304 0304 1520
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3.2.2.  Ansldede resultater finansieret med aktionsbevillinger

Forpligtelsesbevillinger i mio. EUR (tre decimaler)
2023 2024 2025 2026 2027 IALT
Der angives RESULTATER
mal og
resultater Resul-
tater-
Type nes = | Om- = | Om- = Om- = Om- = I
36 8 & S = s | kost- | resul- . .
gnsntl < | kost- g kost- g kost- S kost- S . . ninger i
< . < . < . < . < | ninge | tateri
I . om- ninger ninger ninger ninger . s alt
kost-
ninger
SPECIFIKT MAL NR. 137,
— Resultat
— Resultat
— Resultat
Subtotal for specifikt mal nr. 1
SPECIFIKT MAL NR. 2 ...

— Resultat

Subtotal for specifikt mél nr. 2

I ALT

Resultater er de produkter og tjenesteydelser, der skal leveres (f.eks. anal finansierede studenterudvekslinger, antal km bygget vej osv.).
Som beskrevet i punkt 1.4.2. "Specifikke mal ..."
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3.2.3.  Sammenfatning af de anslaede virkninger for administrationsbevillingerne

. O Forslaget/initiativet medforer ikke anvendelse af

administrationsbevillinger

. M Forslaget/initiativet medferer anvendelse af administrationsbevillinger
som anfert herunder:

i mio. EUR (tre decimaler)

202338

2024

2025

2026

2027

I ALT

UDGIFTSOMRADE 7
i den flerarige finansielle
ramme

Menneskelige ressourcer

0,304

0,304

0,304

0,304

0,304

1,520

Andre
administrationsudgifter

Subtotal
UDGIFTSOMRADE 7
i den fleririge finansielle
ramme

0,304

0,304

0,304

0,304

0,304

1,520

Uden for
UDGIFTSOMRADE 7
i den flerarige finansielle

ramme

39

Menneskelige ressourcer

Andre udgifter af
administrativ art

Subtotal uden for
UDGIFTSOMRADE 7
i den fleririge finansielle
ramme

TALT

0,304

0,304

0,304

0,304

0,304

1,520

DA

Bevillingerne til menneskelige ressourcer og andre administrationsudgifter vil blive daekket ved hjalp 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 begreensninger.

38 Ar n er det ar, hvor gennemforelsen af forslaget/initiativet begyndes. I stedet for "n" indsettes det forventede forste

gennemforelsesar (f.eks.: 2021). Dette gaelder ogsé for de folgende ar.
Teknisk og/eller administrativ bistand og udgifter til stotte for gennemforelsen af EU's programmer og/eller
aktioner (tidligere BA-poster), indirekte forskning, direkte forskning.
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3.24.

. O

ressourcer

e M

som anfert herunder:;

Ansldet behov for menneskelige ressourcer

Forslaget/initiativet medferer

ikke anvendelse af menneskelige

Overslag angives i drsveerk

Forslaget/initiativet medferer anvendelse af menneskelige ressourcer

Ar
2023

2024

Ar
2025

Ar
2026

Ar
2027

. Stillinger i stillingsfortegnelsen (tjenestemaend og midlertidigt ansatte)

2001 02 01 (i hoveds®det og i Kommissionens
repraesentationskontorer)

20 01 02 03 (i delegationer)

0101 01 01 (indirekte forskning)

010101 11 (direkte forskning)

Andre budgetposter (skal angives)

* Eksternt personale (i ﬁrsvaerk)40

20 02 01 (KA, UNE, V under den samlede bevillingsramme)

20 02 03 (KA, LA, UNE, V og JED i delegationerne)

XX 01 xx yy zz 41

- 1 hovedsadet

- i delegationer

010101 02 (KA, UNE, V — indirekte forskning)

010101 12 (KA, UNE, V — direkte forskning)

Andre budgetposter (skal angives)

TALT

XX angiver det berarte politikomrade eller budgetafsnit.

Personalebehovet vil blive dackket ved hjelp 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
begraensninger.

Opgavebeskrivelse:

med den arlige tildelingsprocedure under hensyntagen til de budgetmaessige

Tjenestemand og midlertidigt ansatte

Der vil blive brug for yderligere en tjenestemand fra 2023 til at varetage
en ny funktion, der skal sikre koordinering og opfelgning pa de
forskellige dataindsamlingsforleb, der er fastsat i forordningen. Denne
funktion afspejler navnlig behovet for styrket opfelgning pé udviklingen
1 COz-emissioner fra nye biler og varevogne under faktiske forhold for
at sikre, at de hevede reduktionsmal 1 nervaerende forslag faktisk nas.
Den nye funktion vil sikre etableringen af et effektivt og
sammenh@ngende grundlag for gennemforelsen og handhavelsen af
COr-emissionsstandarderne = og  udarbejdelsen  af  eventuelle

40 KA: kontraktansatte, LA: lokalt ansatte, UNE: udstationerede nationale eksperter, V: vikarer, JED:
junioreksperter ved delegationerne.
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dertilherende nye politiske foranstaltninger.

Denne funktion omfatter folgende specifikke opgaver:

e at sikre den overordnede koordinering af de forskellige
dataindsamlingsforleb, herunder analyse af data og kontrol af
overensstemmelse mellem de forskellige datasat

e opfelgning hos de indberettende enheder (fabrikanter, nationale
dataindberettende myndigheder og typegodkendende
myndigheder) og kontakt med EEA og JRC

e at sikre, at fabrikanterne og medlemsstaterne foretager en
effektiv indberetning af data om breendstofforbrug under faktiske
forhold, herunder opfelgning og datakontrol sammen med EEA

e at foretage en analyse af dataene om faktiske forhold, iseer med
hensyn til udviklingen i forskellen mellem emissioner under
faktiske forhold og typegodkendelsesemissioner, og at levere
detaljeret teknisk input til fremtidige revisioner af CO»-
emissionsstandarderne og typegodkendelseslovgivningen

e udarbejdelse af Kommissionens drlige afgerelser om data om
faktiske forhold

e udarbejdelse af korrektioner til COsz-overensstemmelsesdata
(registreringsdata), hvis der er fastsldet afvigelser pd basis af
kontrolproceduren for ibrugtagne keretgjer, herunder sikring af
effektiv indsamling sammen med JRC af testdata fra
typegodkendelser.

Der vil blive brug for endnu en tjenestemand yderligere til at bidrage til
udarbejdelsen af den nye statusrapport i1 henhold til artikel 14a om
fremskridtene med at opna nulemissionsvejmobilitet og til vurderingen
af behovet for eventuelle supplerende foranstaltninger til fremme af
omstillingen.

Eksternt personale Ikke relevant

3.2.5.  Forenelighed med indeveerende flerdarige finansielle ramme
J Forslaget/initiativet:

M kan finansieres fuldt ud gennem omfordeling inden for det relevante
udgiftsomrade 1 den flerdrige finansielle ramme (FFR).

Der planlegges ikke yderligere driftsudgifter. Under alle omsteendigheder vil de endelige udgifter blive
atholdt inden for LIFE-rammen.

O] kreever anvendelse af den uudnyttede margen under det relevante udgiftsomrade i
FFR og/eller anvendelse af sarlige instrumenter som fastlagt i FFR-forordningen.

Der redeggres for behovet med angivelse af de bererte udgiftsomrader og budgetposter, de tilsvarende beleb
og de instrumenter, der foreslas anvendt.
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[ kreever, at der foretages en revision af den flerarige finansielle ramme.

Der redegeres for behovet med angivelse af de bererte udgiftsomrdder og budgetposter og belabenes
storrelse

3.2.6. Tredjemands bidrag til finansieringen
Forslaget/initiativet:
M indeholder ikke bestemmelser om samfinansiering med tredjemand

[] indeholder bestemmelser om samfinansiering med tredjemand, jf. felgende

overslag:
Bevillinger i mio. EUR (tre decimaler)
2023 2024 2025 2026 2027 I alt

Angiv organ, som

deltager i

samfinansieringen

Samfinansierede

bevillinger I ALT

3.3. Ansliede virkninger for indtaegterne

0 Forslaget/initiativet har ingen finansielle virkninger for indtagterne
M Forslaget/initiativet har folgende finansielle virkninger:

O for egne indtegter

M for andre indtegter

Angiv, om indtegterne er formalsbestemte [

i mio. EUR (tre decimaler)

Indtaegtspost pa budgettet Bevillinger til Forslagets/initiativets virkninger42

42 Med hensyn til EU's traditionelle egne indtegter (told og sukkerafgifter) opgives belebene netto, dvs.
bruttobeleob, hvorfra der er trukket opkravningsomkostninger pa 20 %.
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radighed i

indevarende 2023 2024 2025 2026 2027
regnskabsar

Artikel 42 9

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

ikke relevant

Andre bemerkninger (f.eks. om hvilken metode/formel der er benyttet til at beregne virkningerne for
indteegterne eller andre oplysninger).

Indtegter fra de afgifter for emissionsoverskridelser, der betales af fabrikanter, som
overskrider deres arlige specifikke emissionsmal, forventes at forekomme og skal fortsat
regnes for en indtagt til det almindelige EU-budget. Naervarende forslag har ikke affedt
@ndringer 1 metoden til beregning af afgifterne. Det er ikke muligt at ansla
indtegtsniveauet, forend de arlige data om fabrikanternes resultater med hensyn til at nd
deres mal foreligger.
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