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MOTIVERING

1. BAKGRUND TILL FORSLAGET
. Motiv och syfte med forslaget

EU har 4tagit sig att skapa ett hallbart, konkurrenskraftigt, sidkert och koldioxidsnalt
energisystem. Hallbara transporter ar ett viktigt mal for den gemensamma transportpolitiken.
Det dr ocksd en viktig del av kommissionens politiska prioriteringar for 2015-2019, i1
synnerhet inom energiunionen' och niir det giller sysselsittning, tillviixt och investeringar. I
2017 ars tal om tillstaindet i unionen beskrivs en ny industripolitisk strategi som syftar till att
gora EU virldsledande nir det giller utfasning av fossila brinslen?.

Dessa politiska prioriteringar stdds genom kommissionens europeiska strategi for utsldppssnal
rorlighet, som antogs i juli 2016°. Dir bekriiftas att en forutsittning for att EU ska kunna
uppfylla sina ataganden fran den 21:a partskonferensen for FN:s ramkonvention om
klimatforandringar (UNFCC), som hoélls i Paris 2015, &r att utfasningen av fossila brénslen i
transportsektorn paskyndas och utslédppen av vixthusgaser och luftfororeningar stadigt gér
mot nollutslépp fore mitten av arhundradet.

I kommissionens meddelande Europa pa vig: En agenda for en socialt rdttvis 6vergdng till
ren, konkurrenskrafiig och uppkopplad rérlighet for alla* konstateras att en 6kad produktion
och anvindning av rena fordon, infrastruktur for alternativa brénslen och moderna
systemtjanster som utnyttjar datackonomin i EU kan ge stora vinster: De europeiska
medborgarna fér sékra, attraktiva, intelligenta, somlosa och 1 allt hogre grad automatiserade
transportlosningar som ger néiringslivet nya kéllor till tillvixt och konkurrenskraft.

Omkring 95 % av fordonen pa de europeiska vdgarna drivs fortfarande med fossila brénslen.
Den europeiska strategin for utsldappssnal rorlighet klargor att anvdndningen av utsldppssnala
och utsldppsfria fordon kommer att behdva oka avsevirt for att EU ska kunna klara sina
ataganden om utslappsminskning. I strategin papekas att offentlig upphandling har betydelse i
detta sammanhang: Ndr det gdller konsumenternas efterfrdagan [...] arbetar kommissionen
med incitament i reglerna for offentlig upphandling, i samband med 6versynen av direktivet
om rena fordon.”.

Sasom aviserades i kommissionens meddelande: Europa pd vdg: En agenda for en socialt
riittvis overgang till ren, konkurrenskraftig och uppkopplad rérlighet for alla® ingér detta
forslag 1 ett andra paket av forslag som kommer att bidra till unionens utveckling mot
utsldppssnal rorlighet. Paketet presenteras 1 kommissionens meddelande Resultat for
utslappssndl rorlighet — Ett EU som skyddar var planet, sdtter konsumenterna i centrum och
forsvarar sina foretag och sina arbetstagare. Det omfattar en kombination av atgérder pa

COM(2015) 80 final.
https://ec.europa.eu/commission/news/president-juncker-delivers-state-union-address-2017-2017-sep-13_en.
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utbuds- och efterfrigesidan som ska styra EU mot utsldppssndl rorlighet och stirka
konkurrenskraften i EU:s industriella ekosystem for rorlighet’.

Direktiv 2009/33/EG om fridmjande av rena och energieffektiva végtransportfordon (nedan
kallat direktivet om rena fordon eller direktivet) kompletterar EU:s dvergripande lagstiftning
om offentlig upphandling®. Genom att géra det obligatoriskt att beakta energi- och
miljopaverkan under hela livscykeln 1 samband med offentlig upphandling av
végtransportfordon ska direktivet stimulera marknaden for rena, energieffektiva fordon, bidra
till minskade utslépp av koldioxid och luftfororeningar och dka energieffektiviteten.

En efterhandsutviardering som gjordes 2015 visade att direktivet hade allvarliga brister.
Generellt sett anvénder offentliga organ inte offentlig upphandling tillrickligt effektivt for att
kunna paskynda marknadsgenomslaget for rena fordon’. Man identifierade brister i direktivets
utformning, t.ex. ansags tillimpningsomradet for smalt och det saknades en definition.
Bestimmelserna om fordonsinkdp var antingen vaga (tekniska specifikationer) eller alltfor
komplexa (monetarisering av externa effekter).

Det allmédnna syftet med detta initiativ &r att oka marknadsgenomslaget for rena, dvs.
utslédppssnala och utsldppsfria, fordon inom offentlig upphandling och dirigenom bidra till att
minska transportsektorns totala utsldpp och 6ka sektorns konkurrenskraft och tillvixt. Den
offentliga upphandlingen kommer &ven i fortsédttningen att ha betydelse for att stimulera
efterfragan, inklusive for tunga transportfordon dér det dnnu inte finns nagot lagstadgat krav
om att minska koldioxidutsldppen, dven om sddan lagstiftning dr under utarbetande. Den
bidrar till att ytterligare stddja marknadsutvecklingen for personbilar och létta lastbilar 1
medlemsstater med vildigt 1&g marknadsgenomslag for rena fordon — ar 2017 lag de
batteridrivna elbilarnas andel av de nyregistrerade bilarna under 1 % 1 16 medlemsstater och
under 0,5 % i 10 medlemsstater. Offentlig upphandling framjar ocksd anvidndningen av rena
fordon i marknadssegmentet tunga lastbilar.

Andringen sikerstiller att direktivet omfattar alla relevanta upphandlingsmetoder, att det ger
tydliga och langsiktiga signaler till marknaden och att bestimmelserna dr forenklade och
effektiva. Den syftar till att 6ka transportsektorns bidrag till att minska utslédppen av koldioxid
och luftféroreningar och till att forbéttra konkurrenskraften och tillvixten. Den framjar ocksa
enhetligare strategier for offentlig upphandling i medlemsstaterna, vilket i sin tur Okar
upphandlingens marknadseftekter.

Genom dndringen utvidgas direktivets tillimpningsomrade. Den omfattar en definition for
latta fordon som baseras pé ett kombinerat troskelviarde for koldioxidutslapp och utsldapp av
luftfororeningar. Den mojliggdér ocksd antagandet av en delegerad rittsakt i enlighet med
direktivet for att infora samma tillvigagangssitt for tunga fordon, nir normer for
koldioxidutsldpp fran dessa vidl har antagits pa EU-nivd. Genom é&ndringen faststills
minimimal for upphandling i medlemsstaterna i enlighet med definitionen och, nér det géiller

7 COM(2017) 675 final.

Europaparlamentets och radets direktiv 2009/33/EG av den 23 april 2009 om frimjande av rena och energieffektiva
végtransportfordon (EUT L 120, 15.5.20009, s. 5).

Under perioden 2009-2015 var i genomsnitt ungefér 4,7 % av alla nya offentliga ink6p av personfordon (~2 700 fordon),
0,4 % av alla inkdp av nya ldtta lastbilar (20 fordon), 0,07 % av alla inkdp av lastbilar med pabyggnad (6 fordon) och
1,7% av alla nya bussar (130 fordon) som koptes in i enlighet med direktivet om rena fordon batteridrivna,
bréanslecellsdrivna, laddhybrider eller naturgasdrivna.
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tunga fordon som anvinder alternativa brianslen, fram till antagandet av den delegerade akten.
Man infor ocksd en ram for rapportering och Overvakning och avskaffar metoden for
monetarisering av externa effekter.

. Forenlighet med befintliga bestimmelser inom omradet

I EU-lagstiftningen faststélls minimibestimmelser for offentlig upphandling genom direktiven
2014/24/EU och 2014/25/EU. Dessa trosklar ér ett villkor for att bestimmelserna enligt
direktivet om rena fordon ska kunna tillimpas. Andringens syften #r forenliga med stadgan
om de grundliggande rittigheterna'®, i synnerhet genom den icke-diskriminerande syn som
tillimpas pad gemensamma upphandlande myndigheter och organ samt berdrda aktorer. Den
Overensstimmer helt med de viktigaste mélen for andra lagstiftningsinitiativ och andra
initiativ som syftar till att minska utsldppen av viaxthusgaser och luftféroreningar och frimja
anvindningen av rena, utsldppssnéla och utslidppsfria fordon. Syftena med detta initiativ och
de foreslagna atgérderna ar forenliga med forslaget till forordning om utsldppsnormer for
koldioxidutslidpp for perioden efter 2020!!. Andringen kompletterar den marknadsbaserade
push-and-pull-strategin med verktyg pa EU-nivd genom att stimulera efterfrigan pa rena
fordon. Pa sa sitt bidrar den till att genomfora utslippsnormerna for koldioxid nér det géller
personbilar och litta lastbilar efter 2020, liksom EU:s nuvarande lagstiftning om luftkvalitet.

2. RATTSLIG GRUND, SUBSIDIARITETSPRINCIPEN OCH
PROPORTIONALITETSPRINCIPEN

. Riittslig grund

Direktivet baseras pa artikel 192 i fordraget om Europeiska unionens funktionssétt. Genom
antagandet av direktiv 2009/33/EG understrok de europeiska medlagstiftarna den offentliga
upphandlingens betydelse for EU:s langsiktiga mél pa omradena miljo, klimat, energi, tillvaxt
och konkurrens. Den rittsliga grunden 4r den samma som for antagandet av direktiven
2014/24/EU och 2014/25/EU.

. Subsidiaritetsprincipen (for icke-exklusiv befogenhet)

Medlemsstaterna och EU har delad befogenhet ndr det géller transport-, miljo- och
upphandlingslagstiftningen. Harmonisering av upphandlingsbestdmmelser for sektorer pa den
inre marknaden tillhdr dock EU:s behdrighetsomrade. De problem som é&r kopplade till
direktivets nuvarande utformning kan inte 16sas av medlemsstaterna pa egen hand, eftersom
medlemsstaternas jurisdiktion tar slut vid nationsgrénserna.

Konsekvensbedomningen visar att atgdrderna inom detta initiativ begransar EU:s ingripande
till att tillhandahélla en gemensam politisk ram med minimikrav for upphandling av rena
fordon, inklusive valet av teknik. De foreslagna &tgéarderna inkréktar inte pd medlemsstaternas
befogenhet att organisera tillhandahllandet av (allménna) transporter och begridnsar inte
mojligheten att vilja den teknik som ar lampligast.

Klimatforandringarnas storskaliga potentiella konsekvenser motiverar atgdrder pa alla
forvaltningsnivaer, vilket ar en allmént accepterad grund for beslutsfattande pa EU-niva. Det

10 http://ec.europa.eu/justice/fundamental-rights/charter/index_en.htm.
11 COM(2017) 676 final.

SV


http://ec.europa.eu/justice/fundamental-rights/charter/index_en.htm

SV

ar ocksé allmént accepterat att luftfororeningar, dven om de mest utgor ett lokalt problem i
tatorter, kan dtgdrdas pé ett effektivare sitt om myndigheterna utnyttjar den bésta rena teknik
som finns tillgidnglig, vilket underldttas av den inre marknaden. Luftfororeningarnas kostnader
gor det nddvandigt med samverkan och atgérder pa alla forvaltningsnivéer.

. Proportionalitetsprincipen

I enlighet med proportionalitetsprincipen gér detta forslag inte utdver vad som dr nddvéndigt
for att uppné dessa mal. Alla atgirder anses vara proportionella i forhéllande till sina effekter.
De kompletterar andra verktyg, som utsldppsnormer for koldioxidutslépp fran personbilar och
latta lastbilar, och frimjar genomforandet av EU:s luftkvalitetslagstiftning. Initiativet bidrar
till ett tydligare och mer samordnat angreppssitt. Det begrinsar inte heller mojligheten att
vilja den teknik som passar bédst. Genom minimikraven avseende andelen rena fordon framjar
det snarare en snabbare dvergang till utsldppssnal och utslédppsfri rorlighet.

Detta ger myndigheterna mojlighet att inom de angivna tidsramarna anta alla dtgérder som
krévs for att frdmja anvindningen av rena fordon for att uppnd de europeiska, nationella och
lokala politiska malen. Det mojliggor en flexibel samverkan mellan nationella, lokala och
regionala offentliga organ inom ramen for de breda allmdnna minimimal for offentlig
upphandling som faststills pa nationell niva. Den territoriella konsekvensbeddmningen visade
att forslagets effekter dr 6vervigande positiva och relativt jamt fordelade inom EU.

. Val av instrument

Eftersom fOrslaget innebédr en dndring av ett befintligt direktiv &r ett dndringsdirektiv det
lampligaste instrumentet. De flesta intressenter som deltog i det offentliga samrédet stodde
denna stdndpunkt och avvisade alternativen att upphiva direktivet eller gora om det till en
forordning, trots den nuvarande lagstiftningens brister. Det konstaterades att en forordning
inte ger den flexibilitet som kridvs med tanke pa regionala och lokala skillnader.

3. RESULTAT AV EFTERHANDSUTVARDERINGAR, SAMRAD MED
BERORDA PARTER OCH KONSEKVENSBEDOMNINGAR

. Efterhandsutvirdering av befintlig lagstiftning

Efterhandsutvérderingen visade att direktivet inte hade frimjat den offentliga upphandlingen
av rena och energieffektiva fordon. Den offentliga upphandlingen hade haft mycket sma
effekter pa marknadsgenomslaget for rena fordon i EU och didrmed mycket begriansade
effekter i form av minskade utsldapp av viaxthusgaser och luftfororeningar. Den har inte heller
haft ndgon tydlig paverkan pé sektorns konkurrenskraft eller tillvaxt.

I utvédrderingen angavs foljande huvudskal till direktivets begridnsade effekter:

o Begrinsat antal kontrakt som omfattas av direktivet: P4 grund av det begrinsade
tillimpningsomradet omfattar direktivet inte ndgot annat dn direkta inkdp som gors
av offentliga organ. Det omfattar t.ex. inte hyra, leasing eller hyrkdp av fordon. Det
omfattar inte heller kontrakt avseende andra transporttjénster dn kollektivtrafik.

J Brist pa tydliga bestimmelser om inkdp av fordon: Direktivet innehéller ingen
entydig definition av rena fordon och omfattar inte nigra tydliga bestimmelser om
inkOp av sddana.
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J Komplicerade bestimmelser om anvdndning av monetariseringsmetoden: Det
konstaterades att offentliga organ sillan anvénder den hdr metoden eftersom den ar
sa komplex.

J Bristande enhetlighet i medlemsstaternas politik for offentlig upphandling: I skél 15 i
direktivet konstateras att “Upphandlingen av fordon for kollektivtrafiktjanster kan fa
betydande marknadseffekter, forutsatt att harmoniserade kriterier tillimpas pa
gemenskapsniva”. Det finns fortfarande inte nagra sddana harmoniserade kriterier.

[ efterhandsutvirderingen slogs fast att direktivet borde finnas kvar. Den offentliga
upphandlingen har potential att bidra till att 6ka marknadsgenomslaget for rena fordon och
bidra till stordriftsfordelar som leder till ldgre produktionskostnader och sénkta priser. Detta
borde i sin tur bidra till att stimulera den privata efterfragan pa rena fordon: dkad synlighet
kan 6ka konsumenternas fortroende. Ett upphidvande skulle sédnda fel politiska signaler om
EU:s overgang till koldioxidsnala transporter. Upphandlande myndigheter och organ skulle fa
svarare att motivera sina inkdp i och med att den Gvergripande lagstiftningen om offentlig
upphandling inte omfattar dessa specifika krav. I dagsldget finns det inga alternativa politiska
atgirder som stimulerar marknaden for renare tunga fordon.

I efterhandsutvéirderingen rekommenderades en rad dndringar av direktivet, bl.a. utvidgat
tillimpningsomrdde och &ndrade bestimmelser om inkép av fordon for att inkludera en
definition och tillhérande krav pé atgirder. Det konstaterades ocksa att man maste forbéttra
nivdn och kvaliteten pd information och data med tanke pa den framtida uppfdljningen av
direktivets &ndamalsenlighet och effektivitet.

. Samrad med berorda parter

Som ett led i konsekvensbedomningen konsulterades intressenterna pa foljande sétt:

. I ett 6ppet samrad under perioden 19 december 2016—24 mars 2017. Dar bekriftades
behovet av dndring. Majoriteten stodde ett utvidgat tillimpningsomrade och
inférandet av en definition och tillhérande minimikrav pa atgérder.

o Samtal med intressenter genomfordes mellan december 2016 och mars 2017.
Intressenterna forde sérskilt fram behovet av flexibilitet 1 genomfdérandet av
direktivet.

o Ett offentligt samradsmdte med intressenterna holls den 28 april 2017. Dir

diskuterade man behoven och de relativa vinsterna av olika sdtt att utvidga
direktivets tilldampningsomrdde samt faststdllandet av en definition och tillhérande
upphandlingskrav.

o Moéten med medlemsstaternas foretrddare holls den 8 februari samt den 5 april och 28
april 2017. Dér understroks betydelsen av en enhetlig politik och férdelarna med en
utsldppsbaserad definition av rena fordon.

. Insamling och anviindning av sakkunnigutlitanden

Arbetet med konsekvensbedomningsrapporten inleddes med efterhandsutviarderingen av
direktivet'>. Huvuddelen av de uppgifter som anviindes tillhandaholls av intressenterna i
samband med samradet, vilka kompletterades av uppgifter som intressenterna ldmnat till
kommissionen pa andra sitt.

12 Qe https://ec.europa.cu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2015-09-2 1 -ex-post-evaluation-
directive-2009-33-ec.pdf.
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Andra informationskidllor var expertgruppen inom ramen for delgruppen for alternativa
transporter inom GD Transport och rorlighets forum for hallbara transporter. Man anvinde
ocksa information fran Oversynen av kommissionens kriterier for gron upphandling.
Konsekvensbeddmningen bygger i hog grad pi en studie som gjorts av Ricardo AEA'".
Manga olika killor har alltsa anvénts for utarbetandet av konsekvensbedoémningen och de ar i
princip uttdmmande och representativa for olika grupper av intressenter.

Den 11 maj 2017 anordnade kommissionen ett mote med experter fran olika stider och
regioner om den territoriella konsekvensbedémningen av forslaget.

. Konsekvensbedomning

Konsekvensbedomningen l&dmnades till kommissionens nimnd for lagstiftningskontroll den
26 juli 2017. Den 13 september 2017 avgav ndmnden ett positivt yttrande med reservationer.
Néamnden ansag att den slutliga rapporten borde innehélla en uttommande redogorelse for
initiativets mervérde jamfort med andra initiativ som paverkar utsldppen fran végtransporter
och ocksa beakta den 6kade fordonsanvindningen. Man efterlyste en tydligare forklaring av
skélen till direktivets dndrade styrningsmetod i frdga om principen om teknikneutralitet och
mer detaljerade redogorelser for de olika alternativen. Man ville ocksa att de olika
alternativens kortsiktiga och léngsiktiga nettovinster borde belysas béttre, liksom
genomforandet av strategin och dess Refit-konsekvenser.

Den slutliga rapporten fran konsekvensbeddmningen innehdller en uttdmmande beskrivning
och bedomning av initiativets mervéirde och kopplingar till andra initiativ 1 avsnitten 1.2, 3.3,
3.4 och 4.3. Spridningseffekterna till privata inkdpsbeslut beskrivs kvalitativt 1 avsnitt 2.1. En
ingdende beskrivning av de olika alternativen finns i avsnitt 5 och bygger pa beskrivningen av
forfarandet for forhandsgranskning av samtliga atgérder 1 avsnitt 4. Beskrivningen tar ocksa
upp skélen till att alternativet med internalisering av externa kostnader forkastats,
huvudsakligen pd grund av dess begrinsade anvindning i praktiken. En heltdckande analys av
alla alternativens konsekvenser finns i avsnitt 6 och omfattar dven en analys av avvégningar, i
den man som det varit mojligt. Konsekvensbedomningen omfattar ocksd information om
referensscenariots  kénslighet jamfort med andra initiativ. Sammanfattningen av
konsekvensbedomningen och yttrandet frdn nidmnden f{6r lagstiftningskontroll finns pé
kommissionens webbplats ',

Alternativ
Alternativ 1 Upphdvande av direktivet

Detta alternativ innebér att direktivet upphdvs. Direktivets sirskilda syften skulle hanteras
genom andra icke-lagstiftningsinstrument, t.ex. informationsatgirder och frdmjande av
frivillig anvéndning av kriterier for gron offentlig upphandling faststidllda av Europeiska
kommissionen. EU:s befintliga ekonomiska riktlinjer for dvergang till utsldppssnédla och
utslippsfria fordon!® skulle kunna revideras. Frivilliga &tgirder hos marknadsaktérer skulle
uppmuntras.

13 SWD(2017) 366 final.
14 [Fér in lank, nér den finns tillgénglig].
15 SWD(2013)27.
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Alternativ 2 En definition av rena fordon och ett krav pa att medlemsstaterna ska ta fram
nationella planer eller anvinda monetariseringsmetoden

Detta alternativ omfattar ett antal begridnsade adndringar. Direktivets tillimpningsomrade
skulle inte dndras, men medlemsstaterna skulle behdva vélja ett av tva tillvigagingssitt:

J Att anvidnda en gemensam definition av rena fordon som baseras pé
avgasutsldpp enligt definitionen i det dndrade direktivet och, baserat pa detta,
utarbeta en nationell ram mot det l&ngsiktiga mélet, eller

J att krdva att alla offentliga organ upphandlar fordon baserat pd sina
monetariserade interna och externa kostnader, dir det skulle vara obligatoriskt
att anvinda direktivets dndrade monetariseringsmetod.

Alternativ 3 En definition av rena fordon som baseras pad troskelvirden for utsldpp och
minimimdl for upphandling av ldtta fordon, samtidigt som tilldmpningsomrddet utvidgas.

Detta alternativ omfattar en grundlig omarbetning av direktivet. Direktivet blir mer ambitiost
och den huvudsakliga styrningsmetoden &ndras. Alternativet omfattar f6ljande:

o En gemensam definition av rena fordon som baseras pd ett utslappsbaserat
troskelvirde “for tank till hjul” (tank-to-wheel) for litta fordon som bygger pé
en kombination av koldioxidutsldpp och utsldpp av luftféroreningar.

o Ett minimimal for offentliga organs upphandling av litta fordon, som faststélls
pd medlemsstatsnivd 1 enlighet med de trosklar som faststills i EU:s
upphandlingslagstiftning, for 2025 och 2030'¢.

o Atgérder for att utvidga direktivets tillimpningsomréde.

o Avskaffande av monetariseringsmetoden.

Alternativ 4 En definition som baseras pd alternativa brdnslen och tillhorande minimimadl for
upphandling av alla fordon, samtidigt som tillimpningsomrddet utvidgas.

Detta alternativ omfattar samma allmédnna inriktning pa 4dndringarna av direktivet som
alternativ 3, men med ett antal skillnader. Alternativet omfattar

. en gemensam definition av rena fordon som baseras pa alternativa brianslen for
latta och tunga fordon som é&r laddhybrider, batteridrivna, brinslecellsdrivna
och naturgas-/biometandrivna,

o ett minimimal for offentliga organs wupphandling, som faststills pé
medlemsstatsniva for ldtta och tunga fordon i enlighet med definitionen och
trosklarna 1 EU:s upphandlingslagstiftning, for 2025 och 2030,

. atgirder for att utvidga direktivets tilldampningsomréade, och

o avskaffande av monetariseringsmetoden.

162025 ger tillrickligt med tid for utarbetande och anpassning av forfaranden for offentlig upphandling,

samtidigt som marknadssignaler frimjas pé kort sikt. Ett tillvigagangssatt med etapper fram till 2030 gor det
ocksé mojligt att hoja direktivets ambitionsniva och driva fram innovation inom upphandling av fordon.
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Alternativ 5 Antagande av en forordning som faststiller att monetariseringsmetoden ska
anvindas som enda metod for fordonsupphandlingen, samtidigt som tilldimpningsomrddet
utvidgas.

Detta alternativ dndrar helt ramen for upphandling av rena fordon. Det innebér att det
nuvarande direktivet ersitts med en forordning om frdmjande av rena fordon och foreskriver
att fordon kan upphandlas baserat pa deras energi- och miljoeffekter, som bér monetariseras i
enlighet med den dndrade monetariseringsmetoden. Alternativet innebér ocksé att direktivets
tillimpningsomrade utvidgas.

Alternativ 6 En definition av rena fordon som baseras pa utsldppstrosklar och minimimal for
upphandling av ldtta fordon, samtidigt som tillimpningsomrddet utvidgas, i kombination med
en definition baserad pa alternativa brdinslen och faststdillande av minimimadl for upphandling
av tunga fordon

Detta alternativ kombinerar delar av alternativen 3 och 4. Det beaktar fordelarna med en
utsldppsbaserad definition av ett rent fordon. For ldtta fordon anvdnds samma
tillvigagangssitt som i alternativ 3. For tunga fordon anvinds samma tillvigagangssitt som i
alternativ 4 och kommissionen far rétt att anta en delegerad akt for att overgd till ett
utslédppsbaserat troskelvirde s& snart man har antagit utslippsnormer for koldioxidutslépp fran
tunga fordon pad EU-niva.

Alternativ 6 &r det alternativ som foresprakas for att dndra direktivet. Detta alternativ okar
enhetligheten med anvéndningen av utsldppsnormer for koldioxidutslédpp fran personbilar och
latta lastbilar pA EU-niva. De bada initiativen avser samma typ av fordon och bygger pé en
kombination av push-and-pull-marknadsfaktorer. Alternativ 6 sdkerstéller att direktivet i
framtiden kan anpassas till en utsldppsbaserad strategi for tunga transportfordon. Det
garanterar ocksd omedelbara effekter pa marknadsgenomslaget nir det giller tunga
transporter. Slutligen ger det en tydlig fardriktning och langsiktig sékerhet for
marknadsaktorerna, samtidigt som det garanterar flexibilitet och handlingsutrymme 1
genomforandet.

. Lagstiftningens indamadlsenlighet och forenkling

For att lagstiftningens dndamaélsenlighet och forenkling ska sékerstéllas for direktivet om rena
fordon krdvs att en tydlig definition faststills, att tillhorande minimiméal for upphandling
faststdlls och att den komplexa monetariseringen avskaffas. Om man fortsitter pa det
nuvarande direktivets linje skulle kompromisser mellan forbéttringen av definitionen av rena
fordon (och Dbestimmelserna om inkdp av sddana) och forbdttringen av
monetariseringsmetoden ta 6verhanden, vilket skulle inkrdkta pa malet att ge starkare signaler
till marknaden och effektivisera upphandlingsforfarandena. GenomfGrandet av det
rekommenderade alternativet kommer till en borjan att 6ka det administrativa arbetet pa grund
av behovet av inférande av och rapportering om mal. Detta kompenseras dock av de totala
socioekonomiska vinsterna och dven de langsiktiga forenklingsvinsterna med det foreslagna
tillvigagéngsséttet med tydliga bestimmelser. Genomforandet i1 medlemsstaterna ger
mojlighet att pd ett flexibelt sédtt kombinera lokala och regionala upphandlingsinitiativ 1
enlighet med marknadens kapacitet och mognadsgrad. En effektiv anvidndning av koder och
registrering enligt den gemensamma terminologin vid offentlig upphandling (CPV) i TED-
databasen (Tender Electronic Daily Database) kommer att stddja och forenkla rapporteringen
och dvervakningen. Konsekvensbedomningen visar att forenklingsvinsterna kommer att oka
med tiden, i takt med direktivets genomforande.
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4. BUDGETKONSEKVENSER
Forslaget paverkar inte EU:s budget.

5. OVRIGA INSLAG
. Genomforandeplaner samt éatgirder for overvakning, utvidrdering och
rapportering

Genom forslaget dtgirdas den nuvarande avsaknaden av rapporteringskrav. Medlemsstaterna
kommer att behdva ldmna en rapport om genomforandet av direktivet vart tredje ar, forst en
delrapport 2023 och sedan en fullstindig rapport 2026 om genomforandet av mélet for 2025.
Gemensamma koder for utsldppssndla och utsldppsfria fordon bor inféras i EU:s
gemensamma terminologi vid offentlig upphandling, for att underldtta anméilan i TED-
databasen. Kommissionen kommer ocksé att stodja genomforandet av det dndrade direktivet
genom fortsatt arbete i Europeiska kommissionens forum for hallbara transporter.

. Ingiende redogorelse for de specifika bestimmelserna i forslaget

Forslaget till direktiv om é&ndring av direktivet om rena fordon baseras pa alternativ 6.
Direktivet ska dndras pa foljande sétt:

— Direktivets tilldimpningsomréade enligt artikel 3 utvidgas till att omfatta andra former
av upphandling &n inkdp, ndmligen leasing, hyra eller hyrkdp, och avtal om allmén
trafik avseende kollektivtrafik pd vdg, persontransporter pd vidg for sirskilda
andamal, icke-reguljara persontransporter och uthyrning av bussar med forare i
enlighet med tjdnsternas koder i den gemensamma terminologin vid upphandling
som anges i bilagan.

— Direktivets definitioner @ndras i artikel 4.4 genom att det inférs en hidnvisning till
minimimal for medlemsstaternas upphandling, sdsom anges i bilagan.

— Bestimmelserna om inkdp av rena fordon 1 artikel 5 &ndras sd att minimimal
faststdlls for upphandlingen av rena fordon, differentierade efter medlemsstat och
fordonskategori i1 enlighet med kombinerade trosklar for koldioxidutslédpp (ldtta
fordon) och alternativa brénslen (tunga fordon), sdsom anges i bilagan och fran de
datum som dér anges.

— Artikel 6 utgar.

— En ny artikel 7 om utdvandet av delegerade befogenheter infors, och artikel 9 om
utdvandet av genomforandebefogenheter éndras.

— Artikel 10 dndras sa att rapporteringsskyldigheter infors for medlemsstaterna och
kommissions rapporteringsskyldigheter anpassas till medlemsstaternas rapportering,
med delrapportering 2023 och fullstindig rapportering 2026 om genomforandet av
malen for 2025, och déirefter vart tredje ar.
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2017/0291 (COD)
Forslag till
EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV

om Andring av direktiv 2009/33/EG om frimjande av rena och energieffektiva
vagtransportfordon

(Text av betydelse for EES)

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT
DETTA DIREKTIV

med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssétt, sarskilt artikel 192,

med beaktande av Europeiska kommissionens forslag,

efter Oversdndande av utkastet till lagstiftningsakt till de nationella parlamenten,

med beaktande av Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs yttrande!,

med beaktande av Regionkommitténs yttrande?,

1 enlighet med det ordinarie lagstiftningsfoérfarandet, och

av foljande skal:

(1

2

Unionen har 4tagit sig att verka for ett hdllbart, konkurrenskraftigt, sdkert och
koldioxidsnalt energisystem®. Genom Energiunionen och ramen for klimat- och
energipolitiken for perioden 2020-2030* faststills ambitidsa dtaganden som innebér
att unionen ska minska utslippen av véxthusgaser med minst 40 % fram till 2030
jamfort med 1990 samt 6ka den fornybara energins andel av energianvindningen med
minst 27 %, goOra energibesparingar pad minst 27 %, och forbéttra unionens
energitrygghet, konkurrenskraft och héllbarhet.

I En europeisk strategi for utslippssndl rérlighet’ angav kommissionen att EU for att
kunna uppfylla sina ataganden frdn den 21:a partskonferensen for FN:s ramkonvention
om klimatforandringar, som holls i Paris 2015, maste paskynda utfasningen av fossila
brinslen i transportsektorn for att sédkerstdlla att utsldppen av vixthusgaser och

EUTCI...],[...],s. [...]
EUTCI...],[...],s. [...].
Europeiska radets slutsatser av den 24 oktober 2014.

N S

0015).
> COM(2016) 501 final.
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3)

4)

)

(6)

(7)

luftfororeningar stadigt fortsatter sin vidg mot nollutslédpp vid mitten av arhundradet.
Transportsektorns utslédpp av luftfororeningar &r dessutom skadliga for ménniskors
hilsa och maste minskas kraftigt utan drojsmal. Detta kan uppnds genom en rad
politiska initiativ, inklusive offentlig upphandling av rena fordon.

I sitt meddelande Europa pa vig: En agenda for en socialt rdttvis overgdng till ren,
konkurrenskrafiig och uppkopplad rorlighet for alla® betonar kommissionen att en
okad produktion och anvéndning av rena fordon, infrastruktur for alternativa brinslen
och nya rorlighetstjdnster som utnyttjar digitaliseringen och automatiseringen i
unionen erbjuder stora fordelar for Europas medborgare, medlemsstater och foretag.
Négra exempel &r sdkrare och smidigare resor och minskad exponering for skadliga
utslépp. I 2017 ars tal om tillstandet i unionen faststdlldes ocksa maélet att EU ska ta
tdten 1 utfasningen av fossila bréanslen.

Sasom aviserades i kommissionens meddelande Europa pd vig: En agenda for en
socialt rittvis évergdng till ren, konkurrenskraftig och uppkopplad rérlighet for alla’
ingar detta forslag i ett andra paket av forslag som kommer att bidra till unionens
utveckling mot utslédppssndl rorlighet. Paketet, som presenteras i kommissionens
meddelande Resultat for utsldppssnal rorlighet — Ett EU som skyddar var planet,
sdtter konsumenterna i centrum och forsvarar sina foretag och sina arbetstagare,
omfattar en kombination av utbuds- och efterfrigebaserade atgérder som ska sitta EU
pa ratt kurs mot utslédppssnal rorlighet och samtidigt stirka konkurrenskraften for EU:s
ekosystem for rorlighet.

Nya tekniska innovationer bidrar till att minska koldioxidutsldppen och frimja
utfasningen av fossila brianslen 1 transportsektorn. En o6kad anvidndning av
utslédppssndla och utslidppsfria vigfordon kommer sannolikt att minska utsldppen av
koldioxid och vissa andra fororeningar (partiklar, kvdveoxider och icke-
metankolviten) och frimja konkurrenskraft och tillvéxt for det europeiska néringslivet
pa de vixande globala marknaderna for utslappssnala och utsléppsfria fordon.

Offentliga organ kan genom sin upphandlingspolicy skapa och stddja marknader for
innovativa varor och tjdnster. 1 direktiv 2014/24/EU® och 2014/25/EU° faststills
harmoniserade minimibestdmmelser for offentlig upphandling som harmoniserar det
satt pa vilket offentliga organ och vissa allménnyttiga foretag kdper in varor, arbeten
och tjinster. Dar faststills 1 synnerhet totala troskelvdrden for nir kontraktsvolymen
omfattas av unionslagstiftningen, vilket dven géller for direktivet om rena fordon.

Direktiv 2009/33/EG kompletterar unionens 6vergripande lagstiftning om offentlig
upphandling och ldgger till hallbarhetskriterier 1 syfte att frimja marknaden for rena
och energieffektiva fordon for vigtransporter. Kommissionen gjorde en
efterhandsutvérdering av direktivet om rena fordon 2015 och kom fram till att
direktivet inte Okade genomslaget for rena fordon i unionen, vilket framfor allt
berodde pa brister i bestimmelserna om tillimpningsomrade och fordonsinkép. Man
fann att direktivets effekter 1 form av minskade utsldpp av vixthusgaser och

O e 9

COM(2017) 283 final.
COM(2017) 283 final.

EUT L 94, 28.3.2014, s. 65.

EUT L 94, 28.3.2014, 5. 243.
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(12)

luftfororeningar och 6kad konkurrenskraft for industrin hade varit mycket begrinsade.

Den konsekvensbeddmning som gjordes visar fordelarna med att dndra den
overgripande styrningsmetoden for upphandling av rena fordon pa unionsniva.
Minimimal for upphandling kan vara ett effektivt sétt att uppna malet att paverka
marknadsgenomslaget for rena fordon jamfort med att forlita sig pa internalisering av
externa kostnader i de overgripande upphandlingsbesluten, men det ar ocksa viktigt att
beakta miljoaspekter i alla upphandlingsbeslut. Det hir tillvagagangssittet &r motiverat
med tanke pd fordelarna for de europeiska medborgarna och foretagen pa medellang
och léng sikt, i den man som det inte foreskriver anvindning av ndgon specifik teknik
for upphandlande myndigheter, organ och aktorer.

En utvidgning av detta direktivs tillimpningsomrdden till att inkludera sddant som
leasing, hyra och hyrkop av fordon samt avtal om kollektivtrafik pa vig,
persontransporter pa vig for sirskilda d&ndamal, icke reguljdra persontransporter och
uthyrning av bussar med fOorare samt sérskilda post- och budtjdnster och
avfallshamtningstjanster sikerstéller att alla relevanta upphandlingsmetoder omfattas.

Nyckelaktorerna foresprakar starkt att definitionen av rena fordon ska beakta
minskningskraven avseende véxthusgaser och luftféroreningar fran litta och tunga
fordon. For att sékerstélla tillrackliga incitament for att frimja marknadsgenomslag for
utslédppssndla och utslédppsfria fordon i unionen bor bestimmelserna om offentlig
upphandling av sadana enligt denna &dndring anpassas till unionslagstiftningens
bestimmelser om koldioxidutsldpp frdn personbilar och létta lastbilar for perioden
efter 2020!°. De 4tgirder som vidtas i enlighet med det éndrade direktivet kommer att
bidra till uppfyllande av kraven i dessa standarder. En mer ambitiés strategi for
offentlig upphandling kan ge betydande ytterligare marknadsstimulans.

Litta och tunga fordon anvinds for olika dndamél och har olika nivder av
marknadsmognad och det dr en fordel om bestimmelserna om offentlig upphandling
tar hiansyn till dessa skillnader. Konsekvensbedomningen visade att det finns ett
mervérde 1 att anta ett tillvigagangssétt baserat pé alternativa brinslen till dess att det
pa unionsnivd faststillts teknikneutrala krav avseende koldioxidutslipp frdn tunga
fordon, vilket kommissionen avser att foresla i framtiden. I konsekvensbedémningen
konstaterades ocksa att marknaderna for utsldppssnala och utslédppsfria stadsbussar
karakteriseras av 6kande marknadsmognad, medan marknaderna for utsldppssnéla och
utslidppsfria lastbilar befinner sig i ett tidigare stadium av marknadsutveckling.

Ett faststillande av minimiméal for upphandling av rena fordon till 2025 och 2030 pé
medlemsstatsnivd bor bidra till politisk sdkerhet pd marknader diar det behovs
investeringar 1 utslappssndl och utsléppsfri rorlighet. Minimimalen frimjar skapandet
av marknader 1 hela unionen. De ger tid att anpassa forfarandena for offentlig
upphandling och ger en tydlig signal till marknaden. I konsekvensbeddmningen
konstaterades att medlemsstaterna allt oftare faststiller mal, beroende pa sin
ekonomiska kapacitet och hur allvarligt problemet dr. Olika mél bor faststillas for
olika medlemsstater i enlighet med deras ekonomiska kapacitet (bruttonationalprodukt
per capita) och exponering for fororeningar (befolkningstithet i titorter). Minimiméalet

COM(2017) 676 final.
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(13)
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(16)
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for upphandling bor kompletteras med en skyldighet for upphandlande myndigheter,
organ och aktorer att beakta relevanta energi- och miljéaspekter 1 sina
upphandlingsforfaranden. Den territoriella konsekvensbedomningen for detta dndrade
direktiv visade att effekterna skulle spridas jimnt dver unionens regioner.

Maximala effekter kan uppnds om den offentliga upphandlingen av rena fordon
malinriktas mot omrdden som har en relativt hég grad av luftfororeningar.
Medlemsstaternas offentliga myndigheter uppmanas att sérskilt fokusera pa dessa
omraden ndr de faststéller sina nationella minimimal och att 1ata tillhdrande atgérder
avspeglas i sin rapportering enligt detta dndrade direktiv.

Livscykelkostnader ér ett viktigt verktyg for upphandlande myndigheter och organ nir
det géller att ticka energi- och miljokostnaderna under ett fordons livscykel, inklusive
kostnaderna for utsldpp av vixthusgaser och andra fororenande &mnen baserat pa en
relevant metod for att faststidlla penningvardet. Med tanke pa hur sidllan metoden for
berdkning av driftskostnaderna under hela livscykeln enligt direktiv 2009/33/EU har
anvants, och de uppgifter som upphandlande myndigheter och organ ldmnat om
anviandningen av egna metoder som skridddarsytts efter deras specifika omstdndigheter
och behov, bor inte anvidndningen av ndgon viss metod vara obligatorisk, utan
upphandlande myndigheter, organ och aktdrer bor sjidlva kunna vélja vilken metod for
berdkning av livscykelkostnader som ska anvindas i deras upphandlingsforfaranden.

Rapporteringen om offentlig upphandling enligt detta &ndrade direktiv bor ge en tydlig
marknadsoversikt som mojliggor en effektiv overvakning av genomforandet. Den bor
inledas med en delrapport 2023 och fortsitta med en forsta fullstindig rapport om
genomforandet av minimimalen 2026 och dérefter vart tredje ar. For att minimera det
administrativa arbetet for gemensamma offentliga organ och sidkra en dndamélsenlig
marknadsoversikt bor enkel rapportering frimjas. Kommissionen kommer att
sdkerstilla en fullstindig rapportering for utsldppssnala och utsléppsfria fordon och
andra alternativbrénslefordon inom ramen f6r unionens gemensamma terminologi vid
offentlig upphandling. Sérskilda koder i den gemensamma terminologin vid offentlig
upphandling kommer att underlitta registreringen och dvervakningen i databasen TED
(Tender Electronic Daily Database).

Marknadsgenomslaget for rena fordon kan framjas ytterligare genom maélinriktade
offentliga stodatgirder pd nationell nivd och unionsniva, exempelvis genom béttre
kunskapsutbyte och anpassning av upphandlingen som gor det mdjligt att uppna en
omfattning som ar tillrdckligt stor for kostnadsminskningar och inflytande pé
marknaden. Mgjligheten att erhalla offentligt stod for att frimja uppbyggnad av
nodvindig infrastruktur for distribution av alternativa bréanslen erkdnns 1 riktlinjerna
for statligt stod till miljoskydd for 2014-2020'!. Bestimmelserna i fordraget och
sarskilt artiklarna 107 och 108 1 detta kommer emellertid att fortsdtta att gilla for
sadant offentligt stod.

I syfte att uppna malen 1 detta direktiv bor befogenheten att anta akter i enlighet med
artikel 290 1 fordraget om Europeiska unionens funktionssitt delegeras till
kommissionen med avseende pa uppdatering av  bestimmelserna om
koldioxidutsldppsnormer for tunga fordon under en femérsperiod med bdrjan [For in

" EUT C 200, 28.6.2014, s. 1.
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(18)
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dagen for ikrafttridandet]. Denna period ska genom tyst medgivande forlingas med
perioder av samma lidngd, sévida inte Europaparlamentet eller radet motsétter sig en
sadan forldngning. Det &r sdrskilt viktigt att kommissionen genomfor ldmpliga samrad
under sitt forberedande arbete, inklusive pd expertniva. Niar kommissionen forbereder
och utarbetar delegerade akter bor den se till att relevanta handlingar Oversdnds
samtidigt till Europaparlamentet och radet och att detta sker s snabbt som mgjligt och
pa lampligt satt.

Eftersom malet for detta direktiv, ndmligen att frimja en Overgéng till utsldppssnal
rorlighet genom att stimulera efterfrdgan pé rena fordon, inte i tillrdcklig utstrackning
kan uppnds av medlemsstaterna utan, pad grund av den gemensamma och langsiktiga
politiska ramen och den planerade atgirdens omfattning, bittre kan uppnas pa
unionsniva, kan unionen anta dtgirder i1 enlighet med subsidiaritetsprincipen i artikel 5
i fordraget om Europeiska unionen. I enlighet med proportionalitetsprincipen i samma
artikel gr detta direktiv inte utdver vad som dr nddvandigt for att uppnéd dessa mél.

I enlighet med den gemensamma politiska forklaringen fran medlemsstaterna och
kommissionen om forklarande dokument av den 28 september 20112, har
medlemsstaterna  dtagit sig att, ndr det &r Dberdttigat, lata anmdilan av
inforlivandeatgirder atfoljas av ett eller flera dokument som forklarar forhallandet
mellan de olika delarna i direktivet och motsvarande delar i de nationella instrumenten
for inforlivande. Lagstiftaren anser att det dr motiverat att sddana dokument dversinds
avseende detta direktiv.

Direktiv 2009/33/EG bor darfor dndras 1 enlighet med detta.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Direktiv 2009/33/EG ska éndras pa foljande sétt:

(M

Titeln ska ersittas med foljande:

”Direktiv 2009/33/EG om framjande av rena och energieffektiva végtransportfordon till stod
for utslappssnal rorlighet”.

)

Artikel 3 ska erséttas med foljande:
”Artikel 3
Tillimpningsomrade

Detta direktiv ska tillimpas pa avtal om inkdp, leasing, hyra eller hyrkdp av
végtransportfordon som gors av

12 EUT C 369, 17.12.2011, s. 14.
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3)

4

(a) upphandlande myndigheter eller upphandlande enheter, i den mén dessa omfattas
av skyldigheter att tillimpa upphandlingsforfarandena 1 direktiven 2014/24/EU och
2014/25/EU,

(b) operatorer som tillhandahéller allménnyttiga tjdnster inom ramen for avtal om
allmin trafik enligt Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1370/2007'3,
och

(c) avtal om allméin trafik som omfattar transporttjanster enligt tabell 1 i bilagan 6ver
ett troskelvirde som ska faststdllas av medlemsstaterna och som inte Overskrider
troskelviardena 1 artikel 4 1 direktiv 2014/24/EU och artikel 15 1 direktiv
2014/25/EU.”.

Artikel 4 ska erséttas med foljande:
”Artikel 4
Definitioner
I detta direktiv géller f6ljande definitioner:

1. upphandlande myndighet: upphandlande myndighet enligt definitionerna i artikel
2.1.1 1 direktiv 2014/24/EU och artikel 3 i direktiv 2014/25/EU.

2. upphandlande enhet: upphandlande enhet i den mening som avses i artikel 4 i
direktiv 2014/25/EU.

3. vdgtransportfordon: ett fordon som omfattas av punkterna 1 och 2 i avsnitt A i
bilaga I1 till direktiv 2007/46/EG'.

4. rent fordon:

(a) ett fordon i kategori M1 eller M2 med maximalt koldioxidutslépp, uttryckt som
gram/km, och med utslipp av fororeningar under faktisk kérning som understiger en
procentandel av de tillimpliga utsldppsgrianser som avses i tabell 2 i bilagan, eller

(b) ett fordon av kategori N1 med maximalt koldioxidutslépp, uttryckt som gram/km,
och med utsldpp av fOroreningar under faktisk korning som understiger en
procentandel av de tillimpliga utsldppsgranser som avses i tabell 2 i bilagan, eller

(c) ett fordon av kategorierna M3, N2 eller N3 enligt definitionen 1 tabell 3 i
bilagan.”.

Foljande artikel ska inforas som artikel 4a:

”Artikel 4a

13

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om
kollektivtrafik pa jarnvag och vag (EUT L 315, 3.12.2007, s. 1).

14 EUT L 263, 9.10.2007, s. 1.
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)

(6)
(7

Delegering av befogenheter

Kommissionen ska ges befogenhet att anta delegerade akter i enlighet med artikel 8a
med avseende pé uppdatering av tabell 3 i bilagan med trosklar for koldioxidutslapp i
avgaser och luftféroreningar frdn tunga fordon sd snart de dirmed forbundna
normerna for koldioxidutslapp frén tunga fordon tritt i kraft pa unionsniva.”.

Artikel 5 ska erséttas med foljande:
”Artikel 5
Minimimal fér upphandling

1. Medlemsstaterna ska sékerstdlla att inkOp, leasing, hyra eller hyrkop av
véigtransportfordon samt avtal om allmén trafik avseende kollektivtrafik pa jirnvig
och vig och avtal om allmédn trafik enligt artikel 3 i detta direktiv uppfyller
minimimalen f6r upphandling nér det géller ldtta fordon enligt tabell 4 i bilagan och
nér det géller tunga fordon enligt tabell 5 i bilagan.

2. Medlemsstaternas myndigheter fér tillimpa hogre minimikrav &n de som avses i
bilagan till detta direktiv.”.

Artiklarna 6 och 7 ska utga.
Foljande nya artikel ska inforas som artikel 8a:
”Artikel 8a
Utovande av delegeringen

1. Befogenheten att anta delegerade akter ges till kommissionen med forbehall for de
villkor som anges i denna artikel.

2. Den befogenhet att anta delegerade akter som avses i artikel 4a ska ges till
kommissionen for en period pd fem ar frdin och med [For in dagen for
ikrafitridandet]. Kommissionen ska utarbeta en rapport om delegeringen av
befogenhet senast nio manader fore utgangen av perioden pa fem ér. Delegeringen av
befogenhet ska genom tyst medgivande forlingas med perioder av samma léngd,
savida inte Europaparlamentet eller rddet motsitter sig en sddan forlingning senast
tre manader fore utgdngen av perioden i fraga.

3. Den delegering av befogenhet som avses i artikel 4a far niar som helst aterkallas av
Europaparlamentet eller radet. Ett beslut om aterkallelse innebér att delegeringen av
den befogenhet som anges 1 beslutet upphdr att gélla. Beslutet far verkan dagen efter
det att det offentliggors 1 Europeiska unionens officiella tidning, eller vid ett senare 1
beslutet angivet datum. Det paverkar inte giltigheten av delegerade akter som redan
har tritt 1 kraft.

4. Innan kommissionen antar en delegerad akt, ska den samrédda med experter som

utsetts av varje medlemsstat i enlighet med principerna i det interinstitutionella
avtalet om bittre lagstiftning av den 13 april 2016.
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5. S& snart kommissionen antar en delegerad akt ska den samtidigt delge
Europaparlamentet och radet denna.

6. En delegerad akt som antas enligt artikel 4a ska trdda 1 kraft endast om varken
Europaparlamentet eller rddet har gjort invdndningar mot den delegerade akten inom
en period pd tvd manader fran den dag dad akten delgavs Europaparlamentet och
radet, eller om bade Europaparlamentet och ridet, fore utgdngen av den perioden, har
underrittat kommissionen om att de inte kommer att invdnda. Denna period ska
forlangas med tvd manader pa Europaparlamentets eller rddets initiativ.”.

Artikel 9 ska erséttas med foljande:
1. Kommissionen ska bitrddas av en kommitté.

Denna kommitté ska vara en kommitté i den mening som avses i forordning (EU)
nr 182/2011.

2. Nir det hénvisas till denna punkt ska artikel 5 i forordning (EU) nr 182/2011
tillimpas. Om kommittén inte avger ndgot yttrande, ska kommissionen inte anta
utkastet till genomforandeakt och artikel 5.4 tredje stycket i forordning (EU) nr
182/2011 ska tillimpas.

3. Om kommitténs yttrande ska inhdmtas genom skriftligt forfarande, ska det
forfarandet avslutas utan resultat om kommitténs ordforande, inom tidsfristen for att
avge yttrandet, sa beslutar eller en enkel majoritet av kommittéledamoterna si
begér.”.

Artikel 10 ska dndras pa foljande sétt:
(a) Punkt 1 ska ersittas med foljande:

1. Kommissionen ska ldmna en rapport om tillimpningen av detta direktiv och om
de atgdrder som enskilda medlemsstater vidtagit for att genomfora det till
Europaparlamentet och radet vart tredje ar med borjan den 1 januari 2027, och denna
rapport ska folja pd medlemsstaternas rapportering.”.

(b) Foljande punkter ska laggas till som punkterna 4 och 5:

”4. Medlemsstaterna ska senast den 1 januari 2026, och darefter vart tredje ar, ldimna
en rapport till kommissionen om genomforandet av detta direktiv. Medlemsstaterna
ska ldmna en delrapport till kommissionen senast den 1 januari 2023. Rapporten ska
innehdlla information om de atgérder som vidtagits for att genomfora direktivet,
inklusive information om det antal och de fordonskategorier som upphandlats av
myndigheter och organ, de samtal som héllits mellan olika forvaltningsnivaer,
medlemsstaternas avsikter avseende ovanndmnda rapporteringsverksamhet samt
varje annan upplysning av vérde. Informationen ska f6lja de kategorier som anges i
forordning nr 2195/2002 om en gemensam terminologi vid offentlig upphandling
(CPV)'® s&som anges i bilagan.

15 EGT L 340, 16.12.2002, s. 1.
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5. Kommissionen ska ges befogenhet att genom genomforandeakter anta riktlinjer for
innehallet i medlemsstaternas rapporter enligt punkt 4.”.

Bilagan ska ersittas med texten i bilagan till det hér direktivet.

Artikel 2

Medlemsstaterna ska senast den XXXX [ange hdir datumet 24 mdnader efter detta
direktivs ikrafttridande] sitta 1 kraft de lagar och andra forfattningar som é&r
nddvindiga for att folja detta direktiv. De ska genast Overldmna texten till dessa
bestammelser till kommissionen.

Nér en medlemsstat antar dessa bestimmelser ska de innehalla en hinvisning till
detta direktiv eller &tf6ljas av en sddan hédnvisning nir de offentliggdrs. Narmare
foreskrifter om hur hanvisningen ska goras ska varje medlemsstat sjalv utfarda.

Medlemsstaterna ska till kommissionen Overlamna texten till de centrala
bestimmelser 1 nationell réatt som de antar inom det omrade som omfattas av detta
direktiv.

Artikel 3

Detta direktiv trdder i kraft den tjugonde dagen efter det att det har offentliggjorts i
Europeiska unionens officiella tidning.

Artikel 4

Detta direktiv riktar sig till medlemsstaterna.

Utféardat i Bryssel den
Pa Europaparlamentets vignar Pa radets véignar
Ordforande Ordforande
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