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Resumé

Konsekvensanalyse af udviklingen af Euro 7-emissionsnormer for biler, varevogne, lastbiler og busser.

A. Behov for handling

Hvad er problemstillingen, og hvorfor er det et problem pa EU-plan?

Pa trods af de fremskridt, der er gjort med hensyn til at reducere skadelige emissioner gennem indferelse af
prevning af emissioner ved faktisk karsel (RDE-prgvning) i 2017, blev der i evalueringen af Euro 6/VI for
henholdsvis biler/varevogne og lastbiler/busser identificeret tre centrale problemer, der viser, at de eksisterende
normer ikke i tilstreekkelig grad bidrager til at nedbringe forurenende emissioner fra vejtransport i EU: 1)
emissionsnormerne for kgretajer er for komplekse. 2) de nuveerende graensevaerdier for forurenende emissioner
er foraeldede, da mange skadelige forurenende stoffer fortsat er uregulerede, og der er mulighed for yderligere
emissionsreduktioner med de nuveerende teknologier. 3) emissioner fra karetgjer ved faktisk karsel kontrolleres
ikke tilstraekkeligt i lgbet af keretgjets levetid (f.eks. kraever Euro 6 kun en holdbarhed pa 5 ar, mens
gennemsnitsalderen for biler pa vejene i EU er 10,8 ar). Pa trods af de foreslaede CO2-mal pa 100 % for biler og
varevogne inden 2035 og en stigende andel af tunge nul- og lavemissionskgretgjer og nye Euro 6d/VI E-
karetgjer pa markedet, kan der ikke opnas et lavt forureningsniveau for forurenende emissioner fra vejtransport,
hverken for traditionelle forurenende stoffer sdsom NOXx, udstedningspartikler eller methan eller for nye
forurenende stoffer som f.eks. lattergas eller ikke-udstadningsemissioner fra bremser og daek, der vil vaere der,
uanset hvilken motor der bruges.

Hvilke resultater skal der opnas?

Det overordnede mal er dobbelt: at sikre et velfungerende indre marked ved at fastseette mere
hensigtsmaessige, omkostningseffektive og fremtidssikrede regler for emissioner fra keretgjer og at sikre et hgijt
niveau for miljg- og sundhedsbeskyttelse i EU ved sa hurtigt som muligt at reducere luftforurenende emissioner
fra vejtransport yderligere i retning af nulforurening som kreevet i handlingsplanen for nulforurening. Malet med
initiativet er opfyldelsen af fglgende specifikke malsaetninger: 1) at mindske kompleksiteten af de nuvaerende
Euro-emissionsnormer, begraense de administrative omkostninger og fremme en effektiv gennemferelse 2) at
fastsaette ajourfarte graensevaerdier for alle relevante luftforurenende stoffer og 3) at forbedre kontrollen med
emissioner ved faktisk karsel.

Hvad er merveerdien ved at handle pa EU-plan (naerhedsprincippet)?

Med Euro 6/VI-normerne for biler/varevogne og lastbiler/busser er der allerede indfgrt en fuldt harmoniseret EU-
lovgivning. Foranstaltninger pa nationalt eller internationalt plan vil sandsynligvis ikke fare til optimale resultater,
da bade luftforurening og vejtransport har en greenseoverskridende karakter. Uden en fzlles indsats pa EU-plan
kunne medlemsstaterne vedtage en lang raekke regler med forskellige strenghedsniveauer. Dette vil resultere i
markedsfragmentering og skade det indre markeds funktion. En EU-indsats er derfor fuldt ud berettiget for at
lgse problemet med uforholdsmeessigt store forurenende emissioner fra vejtransport.

B. Lgsninger

Hvilke Igsninger er der overvejet for at nd madlene? Foretraekkes en bestemt Igsning frem for
andre? Hvis ikke, hvorfor ikke?

Lgsning 1, 2a, 2b og 3a (lgsning 3b om hgje digitale ambitioner er blevet forkastet) blev udviklet i
overensstemmelse med de specifikke mal. Alle Igsningerne har til formal at mindske kompleksiteten af de
nuveerende Euro-emissionsnormer ved at indfgre forenklingsforanstaltninger. Ajourfgrte emissionsgraenser for
alle relevante Iuftforurenende stoffer er fastsat i Igsning 1 med et lavt grgnt ambitionsniveau, i Igsning 2a og 3a
med et mellemhgijt grant ambitionsniveau og i lgsning 2b med et hgjt grgnt ambitionsniveau. Kontrol af
emissioner ved faktisk kgrsel forbedres i lgsning 1 ved hjeelp af et lavt ambitionsniveau for greenserne for
pravning ved faktisk karsel, i lgsning 2a ved hjaelp af middelhgjt ambitionsniveau for greenserne for pr@gvning ved
faktisk karsel og holdbarhedskrav, i Igsning 2b ved hjeelp af et hgjt ambitionsniveau for graenserne for prgvning
ved faktisk kgrsel og holdbarhedskrav og i Igsning 3a ved hjeelp af et middelhgjt ambitionsniveau for greenserne
for prevning ved faktisk karsel, holdbarhedskrav og nye digitale ambitioner gennem Igbende
emissionsovervagning. Den overordnede proportionalitetsvurdering af effektiviteten og sammenhaengen i hver af
Igsningerne har vist, at den foretrukne Igsning kan indsnaevres til Igsning 3a med et mellemhgijt grant og digitalt
ambitionsniveau for lette og tunge karetgjer.

Hvad er de forskellige interessenters synspunkter? Hvem stgtter hvilken Igsning?

Den offentlige hgring har vist, at interessenter i industrien generelt er mere tilbgjelige til at stotte




referencescenariet, dvs. scenariet "usendret politik", idet det antages, at Euro 6/VI fortsat finder anvendelse. eller
lgsning 1 med et lavt grant ambitionsniveau. De gav navnlig udtryk for betaenkeligheder med hensyn til det
teknologiske potentiale for reduktion af emissioner, navnlig med hensyn til lgsning 2b. Medlemsstaterne og
repreesentanter for civilsamfundet og borgerne udviste pa den anden side mere stgtte til foranstaltningerne i de
politiske Igsningsmodeller 2 og 3 med et mellemhgit eller et hgjt grant og digitalt ambitionsniveau.

C. C. Den foretrukne Igsnings virkninger

Hvilke fordele er der ved den foretrukne Igsning (hvis en bestemt Igsning foretraekkes — ellers
fordelene ved de vigtigste af de mulige Igsninger)?

Virkningerne er blevet vurderet i forhold til et referencescenario under forudsaetning af, at de nuveerende Euro 6
d/VI E-trin og det nylige forslag til reviderede CO2-emissionsnormer for personbiler/varevogne viderefgres. Den
foretrukne lgsning 3a giver gennem et dobbelt grant og digitalt ambitionsniveau betydelige positive virkninger for
folkesundheden og miljget, udtrykt som veerdisatte sundheds- og miljgfordele, der daekker alle forurenende
stoffer frem til 2050. Den vigtigste drivkraft bag disse positive virkninger er reduktionen af skadelige
luftforurenende emissioner. For biler/varevogne i 2035 er NOx-emissionerne f.eks. kun 221 kt i Igsning 3a i
stedet for 389 kt i referencescenariet. For lastbiler/busser i 2035 er NOx-emissionerne kun 313 kt i lgsning 3a i
stedet for 705 kt i referencescenariet. Reduktionen af forurenende emissioner skannes at resultere i samlede
gkonomiske sundhedsmeessige fordele pa 56 mia. EUR for personbiler/varevogne og 134 mia. EUR for
lastbiler/busser i perioden 2025-2050. Desuden resulterer den foretrukne Igsning 3a i samlede
omkostningsbesparelser for virksomheder, der anslas til 4,7 mia. EUR for biler/varevogne og 0,6 mia. EUR for
lastbiler/busser i perioden 2025-2050.

Hvilke omkostninger er der ved den foretrukne Igsning (hvis en bestemt Igsning foretraekkes —
ellers omkostningerne ved de vigtigste af de mulige Igsninger)?

De samlede reguleringsmaessige omkostninger for bilindustrien anslas at stige i forbindelse med den foretrukne
Izsningsmodel. Dette skyldes ggede udgifter til overholdelse af vaesentlige bestemmelser i form af omkostninger
til udstyr til emissionsbegraensningsteknologier og de dermed forbundne FoU- og kalibreringsomkostninger,
herunder omkostninger til faciliteter og veerktgj. De samlede lovgivningsmaessige ekstraomkostninger mellem
2025 og 2050 anslas til 35 mia. EUR for personbiler/varevogne og 18 mia. EUR for lastbiler/busser. Nar der
ogsa tages hensyn til de anslaede omkostningsbesparelser, forventes de samlede omkostninger pr. karetgj at
stige med 304 EUR for personbiler/varevogne og med 2 681 EUR for lastbiler/busser. Omkostningerne pr.
karetgj forventes ikke at udggre mere end 2-3 % af den gennemsnitlige karetgjspris for alle kagretgjssegmenter
for biler/varevogne og lastbiler/busser.

Hvordan pavirker den foretrukne Igsning SMV'er og konkurrenceevnen?

Selv om den foretrukne Igsning pavirker omkostningerne for fabrikanter, som hovedsagelig er store
virksomheder, vil den ogsa have en positiv indvirkning pa deres konkurrenceevne. Anvendelsen af de bedste
tilgeengelige emissionsbegransende teknologier og nye fglere understgtter adgangen til internationale
ngglemarkeder, navnlig USA og Kina, som har strengere emissionskrav. De 35 identificerede SMV-fabrikanter
— som generelt fremstiller biler pa grundlag af drivlinjer fra store fabrikanter — forventes ikke at blive pavirket i
vaesentlig grad, navnlig da undtagelsen fra visse pr@gvninger for fabrikanter af sma masngder karetgjer fortsat vil
finde anvendelse.

Vil den foretrukne Igsning fa vaesentlige virkninger for de nationale budgetter og myndigheder?

Da yderligere reguleringsmaessige omkostninger er en fglge af stigende omkostninger til hardware og FoU og
dermed forbundne kalibreringsomkostninger, vil de blive afholdt af bilfabrikanter og -leverandagrer. Sektorens
aktgrer forventes at overfore disse omkostninger til deres forbrugere. Overordnet set forventes der ingen
vaesentlige virkninger for de nationale budgetter og myndigheder.

Vil den foretrukne Igsning fa andre vaesentlige virkninger?

Gennem Igbende emissionsovervagning kan forbrugerne fa adgang til flere oplysninger om kearetgjers
emissionspraestationer, samtidig med at det vil blive lettere at opdage manglende overensstemmelse og
funktionsfejl. Dette forventes at pavirke forbrugernes tillid positivt og bidrage til at modernisere procedurerne for
teknisk kontrol. Den foretrukne Igsning anses ogsa for at have en lettere positiv indvirkning pa det indre marked
for alle kgretgjer og pa arbejdstagernes kvalifikationer og beskaeftigelse. Desuden vil tilliden til batteridrevne
karetgjer blive fremmet ved at regulere holdbarheden af elektriske batterier.

Proportionalitetsprincippet

Den foresldede foranstaltning imgdekommer initiativets mal — EU's ambition om nulforurening — uden at ga ud




over, hvad der er ngdvendigt for at mindske kompleksiteten af de nuvaerende Euro-emissionsnormer, sikre
ajourfgrte greenseveerdier for alle relevante luftforurenende stoffer og forbedre kontrollen med emissioner ved
faktisk karsel.

D. Opfelgning

Hvorndr vil foranstaltningen blive taget op til fornyet overvejelse?

Der er identificeret en raekke overvagningsindikatorer for revisionen af Euro 7-emissionsnormerne, som er
planlagt i forbindelse med midtvejsevalueringen af "Fit for 55" -initiativerne.
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