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ARBETSDOKUMENT FRAN KOMMISSIONENS AVDELNINGAR
SAMMANFATTNING AV KONSEK VENSBEDOMNINGEN

Foljedokument till

Forslag till EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING om krav for
utsappsgranser och typgodkannande for forbranningsmotorer i mobila maskiner som
inte ar avsedda att anvandas fér transporter pa vag

Ansvarsfriskrivning: Denna sammanfattning & endast bindande for de av kommissionens
avdelningar som medverkat i utarbetandet och avgor inte den slutliga formen pa de eventuella
beslut som kommissionen kommer att fatta.
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PROBLEMFORMULERING
Luftfororeningar

Forbranningsmotorer som &r installerade i mobila maskiner som inte & avsedda att
anvandas for transporter pa vag &r en stor kallatill luftfororeningar, och detta &r det
viktigaste problem som direktivet och den nuvarande Oversynen skaldsa. FOr
narvarande har manga EU-medlemsstater svart att na sina luftkvalitetsmal ochi
detta sammanhang &r det viktigt att minska utsldppen fran forbranningsmotorer
ytterligare. Trots de granser som faststéllsi direktivet om mobila maskiner som inte
& avsedda for transporter pavég har denna sektor blivit en allt storrekallatill
luftféroreningar i relativatal, sérskilt ndr det galler kvaveoxid (NOx) och
partikelformiga @amnen (PM). Sektorn for mobila maskiner som inte & avsedda att
anvandas for transporter pa vag star for ungefar 15 % av de sammanlagda
kvaveoxidutsldppen och 5 % av de totala utsldppen av partikelformigadmnen i EU.
De partikelformiga amnenas andel véantas minska, men andelen kvaveoxid véantas tka
upp till nastan 20 % fram till 2020.

De strangaste utd@ppskraven i steg IV enligt den nuvarande lagstiftningen kommer
att trada i kraft 2014. Nu visar det sig vara nodvandigt att se till att sektorn for
mobila maskiner som inte & avsedda for transporter pa vag minskar sina
utsdpp pa lang sikt pa ett sitt som & anpassat till EU:s 6vergripande politik for
luftkvalitet och de lagstadgade kraven i narliggande sektorer.

Eftersom motor- och maskintillverkarna med bas i EU har en stark inriktning pa
export & det ocksd mycket viktigt att utsldppskraven i forekommande fall utvecklas
med hénsyn till motsvarande krav pa de storsta tredjelandsmarknaderna,
déribland USA.

En mer langsiktig végledning om utsl&ppskraven an vad som finns i dag skulle ocksa
ge branschen stérre sdkerhet i planeringen och ge sektorn mgjlighet att planera in
de nddvandiga investeringarnai forskning och utveckling.

Brister i lagstiftningen

Trots de tidigare anstréngningarna har lagstiftningen vissa brister i sin nuvarande
utformning. Alla kategorier av motorer i mobila maskiner som inte ar avsedda
for transporter pa vag omfattas inte. | och med att dessa motorer & oreglerade i
dag g&r man miste om stora miljofordelar.

Det finns ocksa en risk for snedvridning av marknaden for vissa maskiner dar
tillverkaren kan vélja att installera en motor som omfattas av direktivet eller en motor
som i dag inte & reglerad. Framfér allt kan den nuvarande regleringen uppmuntractill
en 6vergang fran motorer med kompressionstandning till motorer med gnisttandning,
beroende pa omstandigheterna och tillgangen till brande. Dessa slutsatser har
bekréftatsi aterkopplingen fran intressenterna under det 6ppna offentliga samradet.

Nya utsldppssteg infordes senast nar direktivet @ndrades 2004. Det betyder att
utsl&ppskraven for vissa motorkategorier hller pa att bli foréaldrade jamfort med
den moder na tekniken och den senaste utvecklingen inom vagsektorn.

Slutligen kom det under tiden fram avgérande bevis for de negativa hélsoeffekter na
av utdapp av dieselavgaser, sarskilt nér det géaller partikelformiga amnen (dvs. sot
fran diesel). En av de viktigaste dutsatserna & att partiklarnas storlek & en
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avgorande faktor for de observerade halsoeffekterna och detta gar endast att 16sa
genom gransvarden som baseras pa partikelantalet (dvs. ett gransvarde for antalet
partiklar). Experterna konstaterade att inte ens de mest ambitiosa grénsvardena i
steg IV garanterar ett tillrackligt skydd mot dessa féroreningar. Darfor ar det
nodvandigt att Gvervaga att infora ett nytt utsldppssteg (steg V) med inriktning pa
gransvéarden for partikelantal utover gransvardena for partikelmassa, i linje med
utvecklingen inom vagsektorn.

Dessutom réder det obalans mellan vissa motorkategorier nar det galer
stranghetsgraden i de nuvarande utddppskraven. Framfor allt  verkar
utsl8ppsgranserna for motorer som & installerade i fartyg pa inre vattenvagar inte
vara tillréckligt ambitiésa och behtver ses dver. Detta géller &en avgasutsldppen
fran motorer med konstant varvtal, som utgor en stor andel av motorer som inte &r
avsedda att anvandas fOr transporter pa vag: utsldppsgranserna & mindre stranga for
dessa motorer an for motorer med varierande varvtal, vilket kan uppmuntra
tillverkarna att ga 6ver fran motorer med varierande varvta till motorer med konstant
varvtal som hdller 1&gre miljostandard. Denna situation maste ses ver, eftersom det
inte finns nagra tekniska motiv till att ha mindre stréanga grénsvarden fér motorer
med konstant varvtal.

| dag provas utsl 8ppsgranserna for mobila maskiner som inte & avsedda att anvandas
for transporter pa vag under |aboratorieforhallanden nar motorn typgodkanns. Enligt
direktivet kravs att systemet for utsl&ppskontroll ska fungera korrekt under verkliga
forhallanden, men det foreskrivs ingen kontroll av att ett val underhallet system for
utslgppskontroll verkligen fungerar korrekt i drift. Det kan vara lampligt att gora
matningar och kontrollera om utsiappen fran motorn i drift Gverensstammer
med de krav som faststélls i direktivet under motorns foéreskrivna livslangd, nagot
som redan gors for tunga vagfordon.

SUBSIDIARITETSANALYS

Den réttsliga grunden for direktiv 97/68/EG om mobila maskiner som inte & avsedda
att anvandas for transporter pavag ar artikel 114 i fordraget om Europeiska unionens
funktionssatt (EUF-fordraget).

Eftersom detta gdller andringar i befintlig EU-lagstiftning & det bara EU som kan
hantera fragorna effektivt. Subsidiaritetsprincipen & uppfylld, eftersom de politiska
mdlen inte kan uppnas i tillrécklig utstréckning genom atgérder i medlemsstaterna.
Det kravs atgarder pa EU-nivatill foljd av behovet att undvika att det uppstar hinder
pa den inre marknaden, sarskilt inom omradet for motorer i mobila maskiner som
inte & avsedda att anvandas for transporter pa vag och pa grund luftféroreningarnas
gransbverskridande natur. Aven om effekterna av de storsta luftféroreningarna &r
svarast nara kallan & inverkan pa luftkvaliteten inte begransad till lokal niva och
gransoverskridande fororeningar &r ett allvarligt miljoproblem som kan innebéra att
nationella |6sningar blir verkningslésa. For att 16sa problemet med |uftféroreningar
kravs samordnade insatser pa EU-niva.

Om utsldppsgranser och typgodkannandeforfaranden infordes pa nationell niva
skulle detta kunna leda till ett lapptacke av 28 olika ordningar, vilket skulle skapa
stora hinder for handeln inom unionen. Dessutom skulle det skapa en stor
administrativ och ekonomisk borda for de tillverkare som bedriver verksamhet pa
mer an en marknad. Darfor gar det inte att uppna malen for detta forslag utan
atgarder pA EU-niva.
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Slutligen vantas en harmoniserad strategi pa EU-niva vara den mest
kostnadseffektiva metoden for att uppnd utsldppsminskningar hos tillverkare och
slutanvandare.

MAL

Det framsta malet for direktivet om mobila maskiner som inte & avsedda att
anvandas for transporter p& vag & att minska gas- och partikelformiga utslapp
(kvéveoxid, kolvéten, partikelformiga amnen, koldioxid) fran motorer som &r
installerade i mobila maskiner som inte & avsedda att anvandas for transporter pa
vag. Detta & ocksa det centrala malet for Gversynen.

Utddpp av vaxthusgaser ingdr for narvarande inte i rackvidden for direktivet, vilket
framfor allt beror pa att direktivet ar inriktat pa utsl dppsprestanda for motorer i stallet
for hos de maskiner i vilka motorerna &r installerade. Eftersom utsldppen av
vaxthusgaser till stor del paverkas av maskinen (t.ex. vikt och konstruktion) och dess
faktiska anvandning ar det dock @nnu inte klart hur utsldppen av vaxthusgaser ska
hanteras bast i lagstiftningen. Darfor ingdr utsldpp av véxthusgaser inte i den
nuvarande 6versynen.

De sérskildamdlen &r foljande:
Halsa och miljo:

e Skydda ménniskors hdsa och miljon genom att ytterligare minska utslgppen av
giftiga luftfororeningar (kvaveoxider, kolvéten, partikelformiga &amnen,
koldioxid) fran motorer i mobila maskiner som inte & avsedda att anvandas for
transporter pavéag i linje med EU:s politik for luftkvalitet.

o Setill att utd@ppsgranser och krav for typgodkénnande av maskiner som inte &r
avsedda att anvandas for transporter pa vag aterspeglar den tekniska utvecklingen
och avhjéper de brister i lagstiftningen som har upptackts.

Konkur renskr aft:

e Setill att den inre marknaden fungerar val, framst genom att avlagsna hinder for
in- och utrikeshandel.

e Ge de berdorda ekonomiska sektorerna en langsiktig och tillforlitlig
regleringsplan.

e Forhindra fragmentering av regelverket genom att minska pressen pa
medlemsstater och andra offentliga myndigheterna nér det galler att inféra
begransningar av anvandningen av maskiner som inte & avsedda att anvandas for
transporter pavag.

e Framja teknisk utveckling genom att ge langsiktig vagledning om
utsl8ppsgranser.

e Oka anpassningen till regler som uppréttats utanfor EU:s marknad, sarskilt USA.

Efterlevnad:

e Stodja medlemsstaterna i deras insatser for att uppfylla kraven i EU:s politik for
luftkvalitet genom att ge dem ett understddjande regelverk.

e Stotdja medlemsstater, regioner och stéder i deras arbete for att 16sa problem med
efterlevnaden i hart belastade urbana miljoer, dar problemen med luftkvaliteten
har visat sig vara svarast att hantera.
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ALTERNATIV

Foljande alternativ Overvagdes och undersoktes narmare pa grundval av
kostnadsnyttoanalyser:

Alternativ 1: Oféréandrad politik —tillampa befintlig lagstiftning (nollalter nativ)

Direktivet om mobila maskiner som inte & avsedda att anvandas for transporter pa
vag fortsdtter att tillampas i sin nuvarande form och inget nytt utsl@ppssteg infors
efter steglV som tréder i kraft 2014. Motortyper som inte omfattas i dag &r
oreglerade aven i fortséttningen, om inte medlemsstaterna beslutar sig for att agera
pa egen hand.

Alternativ 2: Anpassning efter USA:s standarder for rackvidd och gransvarden

Oversynen skulle syfta till en anpassning efter USA:s miljévardsmyndighets normer
nar sA & majligt. Eftersom USA:s miljévardsmyndighets nuvarande normer i
alménhet & strangare an dagens EU-normer skulle denna strategi bade innebéra en
utvidgning av antalet motorer som regleras och inférande av stréngare
utsldppsgransvarden. For motorkategorier dar det inte gar att astadkomma nagon
meningsfull motsvarighet mellan EU:s och USA:s gransvéarden, eller dar mindre
strdnga normer tilldmpasi USA @ni EU, sarskilt for motorvagnar som inte finns som
enskild kategori i USA, skulle man inte efterstrava nagon anpassning. | stallet skulle
en lamplig ambitionsniva tillampas for att skapa enhetlighet mellan
motorkategorierna. Det & ocksa viktigt att pdpeka att detta alternativ skulle inriktas
pagransvérden for partikelmassai stéllet for gransvarden for partikelantal.

Alternativ 3: Steg mot samma ambitionsnivaer som fér sektorn for transporter
pa vag for de mest relevanta utslappskallorna

Euro VI-normen for tunga vagfordon (dvs. lastbilar och bussar) skulle anvéndas som
framsta riktmérke. Detta skulle framfor alt innebéra att det infors gransvéarden for
partikelantal, vilket i dag inte ingar i lagstiftningen for mobila maskiner som inte ar
avsedda att anvandas for transporter pa vag. Hansyn maste dock tas till de tekniska
och réttdliga skillnaderna mellan tunga vagfordon och mobila maskiner som inte &r
avsedda att anvandas for transporter pa vag nar gransvardena faststélls. Nar det galler
uppsatta gransvéarden &r detta alternativ mer ambitiost an alternativ 2 och skulle syfta
till en konsekvent och jamforbar minskning Overlag i de mest relevanta
motorkategorierna. Detta alternativ skulle medge en begrénsad differentiering mellan
de olika effektklassernai enlighet med resultatet av kostnadsnyttoanalyserna.

Liksom for sektorn for transporter pa inre vattenvagar undersoks tva alternativ:
Alternativ 3A baseras pa en anpassning till USA:s kommande normer for
kvaveoxider och kolvdten, men ocksa pa att det infors utsappsgranser for
partikelantal. | dternativ 3B inférs dessutom mycket ambiticssa ma  for
utsldppsminskningar av kvaveoxider och kolvaten. Tva alternativ understks pa
liknande sétt for jarnvagstillampningar, dvs. inférande av grénsvarden enbart for
partikelantal  (alternativ 3A) respektive utsldppsgranser for partikelantal i
kombination med strangare gransvarden for kvaveoxider/kolvéten (alternativ 3B).

Alternativ 4: H6jd ambitionsniva genom uttkade 6ver vakningsbestammel ser

Enligt detta alternativ skulle Oversynen syfta till att & ihop de strangare
utddppsgranserna i dternativ2  och/eller  aternativd med  utdkade
Overvakningsbestammel ser.
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Dessa bestdmmelser skulle framst syfta till att kontrollera att motorer i mobila
maskiner som inte & avsedda att anvandas for transporter pa vag Gverensstammer
med kraven aven under drift. Med Gverensstdmmelse under drift avses att motorn
Overensstammer med kraven i typgodkannandet under produktens normala livslangd.
Darfor har lagstiftningen inom sektorn for tunga vagfordon utvecklats for att
Overvaka motorernas utsl@ppsprestanda efter instalation i fordon och under deras
livdldngd genom begransad stickprovstagning. Liknande forfaranden skulle inforas
for sektorn for mobila maskiner som inte & avsedda att anvandas for transporter pa
vag. Detta skulle ocksa kunna fungera som ett forsta steg mot att kontrollera de
faktiska utsldppen (utsl@pp utanfér cyklerna).

For att f& en mer korrekt bild av de specifika utddppen av véxthusgaser och
brangleforbrukningen hos motorer i mobila maskiner som inte & avsedda att
anvandas for transporter pa vag skulle uppgifter om dessa utsdpp ocksa kunna
anvandas for att marka motorerna i syfte att ge kdpare och anvandare béttre
information. Om det vid en senare tidpunkt anses vara nddvandigt kan resultatet av
Overvakningen av och rapporteringen om motorernas specifika utddpp av
vaxthusgaser eventuel It anvandas for ytterligare atgérder i framtiden.

K ONSEKVENSBEDOMNING

Pa grund av den stora mangfalden av motorer och tillampningar inom sektorn for
mobila maskiner som inte ar avsedda att anvandas fOr transporter pa vag ar det
rekommenderade alternativet en kombination av inslag fran alla de fyra undersokta
aternativen. Det rekommenderade alternativet kommer att leda till en betydande
minskning av utsldppen av fororeningar som paverkar manniskors halsa negativt.
Fokus ligger pa att minska utsl&ppen av dieselpartiklar. Dessutom kommer utsl&ppen
av kvéveoxider och kolvéten att minska avsevart.

Sammantaget vantas vinsten med det rekommenderade alternativet att uppga till
omkring 26 100-33 300 miljoner euro fram till 2040.

Kostnaderna for det rekommenderade alternativet kommer framst att uppsta hos
motor- och maskintillverkarna (kostnader for utveckling, ny konstruktion och
produktion), men ocksa hos maskinernas sutanvandare (driftskostnader for okad
branslef érbrukning, underhall skostnader).

Sammantaget vantas kostnaderna for det rekommenderade alternativet att uppga till
omkring 5 200-5 800 miljoner euro fram till 2040.

Kostnads-nyttoanalysen tyder alltsd pa att nyttan Overvager kostnaderna rent
generellt, men det maste framhdllas att det kommer att krévas avsevérda
investeringar for vissa motorkategorier och/eller sektorer, vilket maste végas
noggrant mot den finansieringsformaga som finns hos de viktigaste berorda
aktorerna.  De  stOrsta  investeringskostnaderna  kommer  att  uppstd  hos
sektorer/kategorier som i dag gynnas av lindrigare utsl8ppskrav, relativt sett, dvs.
sma dieselmotorer (19-37 kW) och motorer som anvands for transporter pa inre
vattenvagar.
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JAMFORELSE AV ALTERNATIVEN

Om ala jamfoérel sekriterier ges samma vikt ar alternativ 2 (anpassning efter USA)
det rekommenderade valet for ala motorer med gnisttandning och for de minsta och
stérsta motorerna med kompressionsténdning. Alternativ 3 (nérmare anpassning till
ambitionsnivan for sektorn for transporter pa vag) skulle géla fér motorer med
kompressionstandning i mitten av effektintervallet, dar stérre delen av motorer med
kompressionstandning finns.  Alternativ3 skulle ocksa vara lampligt for
motorvagnar. Har pekar analysen pa delalternativ 3A. Alternativ 1 (ingen forandring)
ger bara ett tillfredsstallande resultat for dieselmotorer i lokomotiv, ett segment av
marknaden for mobila maskiner som inte & avsedda att anvandas for transporter pa
vag som kommer att ha forsvunnit sa gott som helt fram till 2050.

For fartyg pa inre vattenvagar visar analysen bade for- och nackdelar med
alternativ 2 och aternativen 3A och 3B som inte ger nagon entydig végledning om
vilket alternativ som &r bast. Eftersom alternativ 2 dock inte beror en fraga som ar av
stor vikt for EU (dvs. de negativa hélsoeffekterna till foljd av partikelstorlekar) valjs
endast alternativ 3A och 3B som rekommenderade alternativ i detta skede.

Slutligen pekar analysen pa att de utokade atgarderna enligt alternativ 4 bor tillampas
Overalt.

Pa grund av den stora mangfalden av motorer och tillampningar inom sektorn for
mobila maskiner som inte & avsedda att anvandas for transporter pa vag var det
vantat att det rekommenderade alternativet skulle bli en kombination av inslag fran
ala de fyra undersokta aternativen. Detta beror ocksa pa att motorkategorierna for
sadana maskiner varierar kraftigt nér det géller deras vantade framtida betydelse som
utsl@ppskallor, den tekniska genomforbarheten i ytterligare utsldppsminskningar och
hur strénga regler som redan tillampas pa dem. Den rekommenderade kombinationen
skulle innebédra att dessa forhdllanden &terspeglas korrekt i den framtida
lagstiftningen om utsldpp fran sddana motorer och samtidigt forbattra effektiviteten
och samstémmigheten i regelverket.

OVERVAKNING OCH UTVARDERING

Europeiska kommissionen har flera verktyg for att Overvaka att mdlen for detta
forslag verkligen uppnas. Det viktigaste verktyget & marknadstillsyn av de berorda
myndigheterna i medlemsstaterna. Bristande Overensstammelse kommer att
upptéackas genom klagomal till kommissionen. De uts&ppsuppgifter som tas fram
genom typgodkdnnandeforfarandet for motorerna & ocksd vardefulla for
Overvakningen och utvarderingen. Detta galler framfor all om den databas som avses
I avsnitt 6.4.3 uppréttas.

En teknisk Oversyn av lagstiftningen for mobila maskiner som inte & avsedda att
anvandas for transporter pa vag genomfordes 2008 och ledde i sin tur fram till att
detta forslag utarbetades. Den typen av 6versyn bor goras pa nytt ett antal ar efter
ikrafttrddandet av den reviderade lagstiftningen fér mobila maskiner som inte ar
avsedda att anvandas for transporter pa vag, sa snart man kan vanta sig att det finns
tillrackliga belagg for effekterna av detta forslag. Detta kan bli aktuellt fem &r efter
ikrafttrédandet av de nya utsl&ppskraven.
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