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ARBEJDSDOKUMENT FRA KOMMISSIONENS TIENESTEGRENE

RESUME AF KONSEKVENSANALYSEN

L edsagedokument til

Forslag til Europa-Parlamentets og Radets for or dning om aendring af forordning (EF)
nr. 443/2009 for at fastleegge betingelserne for at na 2020-malet om at reducere nye
per sonbilers CO2-emissioner

0g

forslag til Europa-Parlamentets og Radets foror dning om aendring af forordning (EU)
nr. 510/2011 for at fastleegge betingelserne for at na 2020-malet om at reducere nye lette
erhvervsker etgj ers CO2-emissioner

1. PROBLEMSTILLING
1.1. Problemets kar akter

Vejtransport er en af de fa sektorer, hvor emissionerne er staarkt stigende, og i perioden 1990-
2008 steg sektorens emissioner med 26 %. Denne udvikling er ikke holdbar i lyset af EU's
klimapolitik. Det fastdas i Kommissionens "Kgreplan for omstilling til en konkurrencedygtig
lavemissionsekonomi i 2050"! og i hvidbogen om transport?, at vejtransportsektorens CO,-
emissioner skal reduceres vaesentligt inden 2050.

Personbiler og lette erhvervskaretgjer tegner sig for en betydelig del af transportsektorens
samlede emissioner og udleder omkring 13,5 % af EU's samlede CO,-emissioner og omkring
15 %, hvis emissionerne fra levering af braandstoffet regnes med. | lyset af den forventede
udvidelse af bilparken af personbiler og lette erhvervskeretgjer er det nedvendigt at fastholde
en effektiv anvendelse af obligatoriske CO,-ma for at sikre en yderligere reduktion af
vejtransportsektorens CO,-emissioner.

Som led i den tofasede strategi i forordningerne skal Kommissionen foresla fremgangsmader
til at nd 2020-méalene senest ved udgangen af 2012. Forslagene til aandring af forordningerne
skal forelaggges pa en made, "som ud fra et konkurrencesynspunkt er sa upartisk som muligt,
og som er socidt retfaadig og bamedygtig”.> Formlerne for 2020-mélene i bilag | til
forordningerne skal sdledes opdateres. Det skal desuden bekradftes, at 2020-malet for lette
erhvervskeretgjer kan realiseres. Ved fremgangsmader forstas de aspekter af gennemfarel sen,
der indvirker pa opfyldelsen af emissionsmalene. 2020-forordningernes strenghed afhaenger af
de malvaadier, der er fastlagt i forordningerne. Malene blev fastlagt ved fadles
beslutningsprocedure og tages ikke op til fornyet overvejelse i forbindelse med revisionen.

! KOM(2011)0112 endelig.

"En kereplan for et fadles europadsk transportomrdde — mod et konkurrencedygtigt og
ressourceeffektivt transportsystem”, KOM(2011)0144 endelig.

3 Artikel 13, stk. 5, i forordning (EF) nr. 443/2009 og artikel 13, stk. 1, i forordning (EU) nr. 510/2011.
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De to forordninger skaber usikkerhed med hensyn til tiden efter 2020. Som felge af
bilindustriens planlaggningscykler har industrien imidlertid behov for at kende de generelle
rammer for udviklingen af personbiler og lette erhvervskaretgier ca. 10 ar i forvejen, og i
forbindelse med mere specifikke afgarelser om, hvilke varianter der skal produceres, ska
industrien i hvert fald kende rammerne omkring fem ar i forvejen. Det er sdledes vigtigt at
give et fingerpeg om de fremtidige reduktioner tidsnok til at skabe et sikkert grundlag for
industriens planlasgning.

1.2 Hvordan vil problemet udvikle sig uden nye EU-foranstaltninger ?

Hvis der ikke gribes ind, kan 2020-mdene for CO,-udledninger fra personbiler og lette
erhvervskaretgjer ikke gennemfares, og det vil ikke vaae pakraevet at foretage reduktioner
efter henholdsvis 2015 og 2017. Dette skyldes, at ingen af 2020-malene kan gennemfares
uden lovgivning om fastlamggelse og gennemferelse af fremgangsméaderne til at na 2020-
madlene. Forordningerne skal derfor amdres efter den almindelige lovgivningsprocedure. Hvis
EU ikke tradfer yderligere foranstaltninger, vil reduktionen af CO,-udledningen fra nye
personbiler og lette erhvervskaeretgjer sandsynligvis vaare begramset. Der vil formodentligt
ikke ske yderligere fremskridt med braandstofgkonomien, da tal fra EU og USA viser, at
personbilers og lette erhvervskaretgjers bramndstofforbrug kun aftager i begraanset omfang
uden lovkrav eller hgje stigninger i braadstof priserne.

Denne "status quo"-strategi er basisscenariet i konsekvensanalysen og den bagvedliggende
model. Hvis EU ikke tragffer nye foranstaltninger, vil felgende 2020-mal ikke blive naet:

o En reduktion af personbilers og lette erhvervskaretgjers olieforbrug pa omkring
25 %, hvilket indebagrer en besparelse pa omkring 25 mia. EUR pr. &. En reduktion
af energiforbruget i 2030 p& omkring 25 Mtoe pr. ar, hvilket indebagrer en samlet
besparelse pa omkring 160 Mtoe i perioden 2020-2030. En forventet samlet
foregelse af energisikkerheden i perioden 2020-2030 pa 20 mia. EUR.

. Undgéede foregelser af bramndstofforbruget gradvist fra 27 mia EUR pr. & i
perioden 2020-2025 til 36 mia. EUR pr. ar i perioden 2025-2030. Besparelserne pa
importen af braandstoffer opvejes af kapital- og teknologiudgifter, der gger den
indenlandske efterspargsel. Ifglge en input-output-analyse vil dette formentligt
medfgre en arlig stigning i BNP pa omkring 12 mia. EUR og i udgifterne til
arbejdskraft pa omkring 9 mia. EUR.

o De forventede bramndstofbesparelser som felge af gennemfarelsen af 2020-malene
mere end opvejer de forventede overholdelsesomkostninger. Nettobesparelsen for
samfundet ligger p& mellem 80 EUR og 230 EUR pr. t sparet CO, for personbiler® og
mellem 172 EUR og 295 EUR for lette erhvervskaretgjer, afhaangigt af olieprisen,
der i analysen er fastsat til mellem 90 USD og 140 USD pr. tende.

13. Debergrte parter

De interessentgrupper, der bergres mest af forordningerne, er amindelige borgere, kabere af
karetgier, bilfabrikanter, leveranderer af komponenter til automobilindustrien og
bramdstofleverandarer. De berares navnlig pa felgende made:

o EU's befolkning beraresi stigende grad af virkningerne af klimaaandringer.

4 I henhold til omkostningsscenarie 2 med en haddning pa 60 %.
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o Kabere af keretgjer berares af eventuelle prisstigninger pa keretgjer og reducerede
driftsomkostninger som falge af et lavere braandstofforbrug. Braandstofbesparel serne
opvejer prisstigningerne pakaretgjer.

o Bilfabrikanter beregres af forpligtelsen til og behovet for at indfere tekniske
foranstaltninger  til  nedbringelse af COyudledningen. Det kan @ge
produktionsomkostningerne og indvirke pa deres produktportefeljer. Det vil give
dem mulighed for at opna fordele som den farste pa markedet og for at sadge
avancerede karetgjer med lav CO,-udledning pa andre markeder.

o Det forventes, at leveranderer af komponenter til automobilindustrien vil drage
fordel af en starre efterspergsel efter avancerede teknologier og muligheden for at
eksportere disse teknologier til andre markeder.

o Bramndstofleveranderer vil sandsynligvis opleve en lavere efterspeargsel efter
braandstoffer til transport.

o Det forventes, at andre brugere af bramdstoffer og olie vil drage fordel af lavere
priser.

o Der vil vaae mindre pres pa de evrige sektorer, der udleder drivhusgasser, for at
reducere emissionerne yderligere og sdledes opveje de stigende emissioner fra
transportsektoren.

2. ANALY SE AF NAERHEDSPRINCIPPET

EU har allerede ivagrksat aktioner pa dette omrade med vedtagelsen af forordning (EF) nr.
443/2009 og forordning (EU) nr. 510/2011 baseret pa miljekapitlet i traktaten (personbiler pa
artikel 175 i TEF® og lette erhvervskeretgjier pa artikel 192, stk. 1, i TEUF®). Det indre
marked skaber ligeledes grundlag for at gribe ind pd EU-plan i stedet for pd medlemsstatsplan
for at sikre samme krav i hele EU og sdledes minimere fabrikanternes omkostninger.

3. MAL

GENERELLE MAL

Skre et hgjt niveau af miljgbeskyttelse i EU og bidrage til opfyldelsen af EU's klimamal og
samtidigt reducere olieforbruget og saledes gge energiforsyningssikkerheden i EU, stimulere
innovation og fremme den europad ske industris konkur renceevne.

SPECIFIKKE MAL

Skre en fortsat og effektiv anvendelse af forordningerne om reduktion af CO,-emissionerne
fra personbiler og lette karetgjer, navnlig med hensyn til 2020-malene.

OPERATIONELLE MAL

Skre, at 2020-malet om reduktion af CO,-emissionerne fra lette erhvervskeretgier kan
realiseres.

e Skre, at miljgfordelene ved 2020-malene om reduktion af CO,-emissionerne fra
personbiler og lette erhvervskeretgjer opnas omkostningseffektivt.

> Traktaten om oprettelse af Det Europadske Fadlesskab som aandret ved TEUF (se fodnote Error!
Bookmark not defined.).
Traktaten om Den Europadske Unions funktionsmade.
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e Skre, at fremgangsmaderne til at na 2020-mdlene ikke har uacceptable sociale
virkninger.

e Skre, at fremgangsmadernetil at nd 2020-malene ikke har uanskede konkurrencemesssige
virkninger for bilindustrieni EU.

e Skabe tilstrakkelig sikkerhed for bilindustrien med hensyn til de fremtidige krav til CO»-
emissioner fra personbiler og lette erhvervskeretgjer.

e Minimere de administrative byrder og omkostninger, som SMV'erne palasgges som felge
af disse forordninger, i det omfang det er muligt.

4. L @SNINGSMODELLER
4.1. Fastlasggel se af @sningsmodeller

Der er blevet anvendt en bred tilgang til fastlaaggelsen af l@sningsmodeller. Der tages bade fat
pa lovgivningsmaessige og gennemferelsesmasssige aspekter og aspekter vurderet i
forbindelse med analysen af mulige metoder, der ager lovgivningens effektivitet. Falgende
aspekter analyseres:

a) "Status quo"-strategien

b) Bekradtelse af gennemferligheden af 2020-malet for lette erhvervskeretgjer

c) Anadyse af de enkelte fremgangsmader til at na malene for personbiler og lette
erhvervskaretgjer og de forskellige | @sningsmodeller:

- forskellige nytteparametre, former og haddninger pa gramsevaadikurven
- afgifter for emissionsoverskridelser (ingen aandring eller justeringer)

- undtagel ser (inden fortsedtel se, fortsadtel se eller justeringer)

- milj@innovationer (udfasning eller forlaangel se)

- indfasning (ingen indfasning af 2020-malene eller indfasning)

- superkreditter (ingen forlaangel se, forlaangel se eller aandring af ordningen)
- overfersel oglan

- kombinering af mdl for personbiler og lette erhvervskeretgjer

- vagytning af antal kerte kilometer

- karetgj shaserede graansevaadier.

d) Forenkling og reduktion af den administrative byrde

e) Tilpasning til den nye provecyklus

f) Lovgivningens form og strenghed efter 2020.

4.2. Konklusionerne af den forelgbige vurdering af lasningsmodellerne

Der er blevet foretaget en forelebig vurdering af disse aspekter, navnlig baseret pa eksterne
undersggel ser og input fra de bererte parter.
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a) " Status quo"”-strategien

Denne lasningsmodel er baseret pd basisscenariet og indebeger, at 2020-mdlene for
personbiler og lette erhvervskaretgjer ikke gennemfares, da fremgangsmaderne til at na disse
mal ikke er fastlagt. Denne model forkastes, da den er i strid med de generelle, specifikke og
operationelle mal.

b) Bekradtelse af gennemferligheden af 2020-mdlet for lette erhvervskeretgjer

Emissionsdataene for 2010 viser, at den reduktion, der skal foretages for at nd 2020-malet, er
blevet vaesentlig mindre uden en sterre teknologisk udvikling. De gennemsnitlige CO,-
emissioner fra alle kategorier af |ette erhvervskaretgjer i 2010 var mindre end i 2007, om end
der var forskelle mellem de forskellige klasser. De opdaterede omkostningskurver viser et
sterre reduktionspotentiale og lavere omkostninger i forhold til 2009-analysen. Der er
tilstraskkelig tid til at udvikle reduktionsforanstaltninger. Det konkluderes sdledes, at 2020-
malet for |ette erhvervskaretgjer kan realiseres.

C) Fremgangsméaderne til at nd malene for personbiler og |ette erhvervskeretgjer

De vurderede fremgangsmader er ikke alternativer til hinanden, undtagen indfasning og
overfersel og lan, der helst ikke ber kombineres. Derfor vurderes en rakke alternative
|gsningsmodeller for de enkelte fremgangsmader i forhold til de mal, der er angivet i punkt 3.

Visse lgsningsmodeller vedrgrende nytteparameteren, gramnsevaadikurvens haddning,
aandring af undtagel sesbestemmel serne og forenkling analyseres nsamere. Det konkluderes
desuden, at det kan vege hensigtsmaessigt at viderefgre miljginnovationsordningen. Med
hensyn til afgifterne for emissionsoverskridelser er de i gjeblikket hgere end
marginalomkostningerne for lette erhvervskaretgier og er generelt i overensstemmelse med
den gennemsnitlige marginalomkostning for personbiler. Da malet for |ette erhvervskaretgjer
er mindre stringent end méalet for personbiler, og da der er en potentiel overlapning mellem
visse starre personbiler og lette erhvervskeretgjer, konkluderes det, at afgifterne ber
fasthol des pa det nuvaarende niveau.

Indfasning og superkreditter analyseres ikke naamere. Indfasning anses ikke for at vaae
nadvendig i lyset af de nuvagrende udviklingstendenser med hensyn til emissioner fra nye
biler og forventningen om, at det overordnede mal vil blive ndet i 2020. Y derligere delmal vil
desuden fordyre fabrikanternes forpligtelse, da fleksibiliteten mindskes. En indfasning, der
rakker ud over 2020, vil undergrave forordningens mal og sdedes reducere CO»-
besparelserne. Den vil desuden undergrave reguleringssikkerheden i bilindustrien, der meget
gerne vil have inddakket tidligere investeringer i COy-reducerende teknologi. Disse
argumenter er endnu mere relevante i forbindelse med lette erhvervskaretgjer, hvor 2020-
malet er nemmere og mindre omkostningskraevende at nd. Superkreditter for keretgjer med
lav udledning forkastes for personbiler og lette erhvervskeretgjer, da de har en potentiel
negativ indvirkning pa opfyldelsen af det overordnede mal. Denne strategi undergraver den
indsats, der skal geres i forbindelse med traditionelle keretgjer, ved at tillade en sterre
udledning og mindske politikkens overordnede omkostningseffektivitet. Den er derudover i
strid med méalet om teknologineutralitet. Disse ugnskede virkninger kan imidlertid begraanses
ved, at der fastsedtes en lav multiplikationsfaktor og et loft for antallet af karetgjer, der
bergres.

Andre fremgangsmader, der ikke er omfattet af de nuvaaende forordninger, som f.eks.
overfarsel og lan, kombinering af mal for personbiler og lette erhvervskeretgjer, veagtning af
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antal karte kilometer og karetgjshaserede graansevaadier, analyseres heller ikke neamere, da
de enten er for komplekse, i strid med mélene om planlaggningssikkerhed og opfyldelse af
miljegmaene, gger den administrative byrde og palasgger fabrikanterne uforhol dsmaessigt store
overholdelsesomkostninger, eller da der ikke foreligger tilstrakkeligt solide data om de
forskellige karetgj ssegmenters antal karte kilometer.

d) Forenkling og reduktion af den administrative byrde

Muligheden for at forenkle de nuvaarende forordninger og reducere den administrative byrde
vurderes ud fra muligheden for at reducere antallet af fremgangsmader, forenkle
gennemf grel sesforanstal tningerne og forenkle reglerne for SMV'er og mikrovirksomheder. En
forelgbig screening a de forskellige lagsningsmodeller kan reducere antallet af
fremgangsmader. Gennemfarelsesforanstaltningerne kan desuden som oftest forenkles pa
grundlag af de fastlagte revisionsbestemmelser. Der vil imidlertid blive set neamere pa
muligheden for at forenkle reglerne for SMV'er ved at inkludere en de minimis-taaskel og
reducere den administrative byrde i forbindelse med undtagel sesproceduren ved at gare den
mere fleksibel.

€) Tilpasning til den nye prevecyklus

Med hensyn til tilpasning til den nye prevecyklus har Kommissionen allerede befgjelse til at
tilpasse forordningerne til en ny prevecyklus i henhold til forordningerne. Da den reviderede
afprovningsprocedure sandsynligvis ikke bliver vedtaget inden de andrede forordningers
ikrafttraaden, kan dette ikke ske nu. For at minimere usikkerheden vil det veare muligt at
redegare i hovedpunkter for de principper og den procedure, der vil blive lagt til grund for
tilpasningen af lovgivningen. Det kan gge fabrikantens sikkerhed og sdledes reducere
overholdel sesomkostningerne.

f) Lovgivningens form og strenghed efter 2020

Med hensyn til reglerne efter 2020 anses det for hensigtsmaessigt at offentliggere en
konsultationsmeddelelse, hvori der redegeres for Kommissionens analyse af alternative
reguleringsstrategier og for strengheden af de krav, der sandsynligvis vil blive fastlagt for de
fremtidige CO,-gramsevaadier. Fremtidige aandringer af reguleringsstrategien og indfegrel se af
et obligatorisk emissionsreduktionsniveau vil skei en anden lovgivningsfase.

4.3. L asningsmodeller udvalgt til neer mere analyse

Falgende |gsningsmodeller er blevet udvalgt til nearmere analyse:
Lasningsmodeller for personbiler:

- nytteparameter — masse og fodaftryk

- nyttefunktion — lineaar

- gramsevaadikurvens haddning — 60-100 %

- andring af undtagelsesbestemmelserne — "de minimis'-reglen, undtagelser for
nichefabrikanter

- forenkling og reduktion af den administrative byrde i forbindelse med
undtagel sesproceduren.

Lasningsmodeller for lette erhvervskeretgjer:
- nytteparameter — masse og fodaftryk
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- nyttefunktion — lineaar kurve for masse og ikke-linesa kurve for fodaftryk
- gramsevaadikurvens haddning — 80-100 %
- aandring af undtagel sesbestemmel serne — "de minimis'-reglen

- forenkling og reduktion af den administrative byrde i forbindelse med
undtagel sesproceduren.

5. K ONSEKVENSANALY SE

De forskellige Izsningsmodeller er blevet analyseret med udgangspunkt i malene og under
hensyntagen til kravet om, at fordagene til aandring skal forelasgges pa en made, "som ud fra
et konkurrencesynspunkt er sa upartisk som muligt, og som er sociat retfaadig og
bagredygtig".

L asningsmodeller nes virkninger med hensyn til nytteparameteren

For personbiler viser analysen, at der er en lille omkostningsfordel ved at skifte fra masse til
fodaftryk, da letvaggtning ikke bel@nnes, nar masse er parameteren. Masse giver en mere jaevn
fordeling mellem keretgjssegmenterne, men de relative prisstigninger for mindre biler er
derfor hgjere. Hvis fodaftryk anvendes som nytteparameteren, skabes der faare
uhensigtsmaessige incitamenter til at aandre keretgjets udformning, hvis graasefunktionen
ikke er for stegjl. Fodaftryk vil skabe grundlag for hyppigere anvendelse af letvasgtning som en
overholdelsesstrategi, navnlig for potentielle fremtidige ma efter 2020. En amdring af
nytteparameteren vil ikke opfylde malet om planlagningssikkerhed, da det er meget
sandsynligt, at fabrikanterne har planlagt deres overholdelsesstrategier frem til 2020 ud fra
den antagelse, at den nuvaaende parameter fastholdes.

For lette erhvervskaretgjer synes fodaftryk at vaae en mindre hensigtsmaessig parameter end
masse pa grund af de vanskeligheder, det skaber for fabrikanter, hvis der foretages andringer
inden for tre &, den @gede risiko for uhensigtsmasssige incitamenter og behovet for at
anvende en ikke-linesg gramsefunktion. Fabrikanternes omkostninger og prisstigningerne er
desuden mindre jeevnt fordelt. Endelig kompromitteres planlasgningssikkerheden ogs3,
navnlig i lyset af det korte tidsinterval mellem de to mal.

For sA vidt angér innovation, vil der sandsynligvis ikke vaare nogen indvirkning pa de fleste
strategier til opfyldelse af 2020-malene for personbiler og lette erhvervskaretgjer, undtagen
letvaggtning. Hvis masse anvendes som nytteparameteren, er ale lgsningsmodellerne sdledes
ikke ligestillede. Valget af nytteparameter for personbiler eller lette erhvervskeretgjer anses
for at have en neutral indvirkning pa EU-industriens konkurrenceevne. Dette valg forventes
desuden ikke at fa nogen indvirkning pa samhandelen eller SMV'er.

For sa vidt angadr miljavirkninger, har de forskellige analyserede nytteparametre ingen direkte
indvirkning, safremt visse forudsagninger er opfyldt. Der er ingen andre sociale virkninger
end hgjere relative prisstigninger for mindre biler med masse. Det ger sig imidlertid ikke
gaddende for |ette erhvervskeretgjer.

L gsningsmodeller nes virkninger med hensyn til haddning

For personbiler er en haddning over 100 % uhensigtsmaessig, da det giver fabrikanterne et
uhensigtsmaessigt incitament, og de gennemsnitlige omkostninger forgges i takt med
foragelsen af haddningen for begge parametre. For masse vil man baseret pa data fra 2009
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med en haddning under 100 % undga en alvorlig risiko for uhensigtsmaessige incitamenter.
Omkostningsstigningen i absolutte tal er rimelig jeevnt fordelt mellem de forskellige
karetgssegmenter. De relative prisstigninger for mindre biler er imidlertid hgjere end for
starre biler, og en lavere haddningsvaadi reducerer denne effekt. En lavere haddning bidrager
ogsatil at kompensere for den manglende vaagtning af antal kerte kilometer.

For lette erhvervskeretgjer ber graansevaadikurvens haddning for en massebaseret funktion
ligge i intervallet 80-100 % ud fra et omkostnings- og fordelingsmasssigt synspunkt. For sa
vidt angér fodaftryk, er omkostningerne lavest ved en haddning pa 110 %, men en sa stgl
had dning vil sandsynligvis skabe et uhensigtsmaessigt incitament til at @ge fodaftrykket, og en
had dning pa omkring 100 % synes derfor at vaare at foretraskke.

Det forventes ikke, at haddningerne for personbiler og lette erhvervskaretgjer har en vaesentlig
indvirkning pa innovation, konkurrenceevnen, samhandelen eller SMV'er. Da der ikke hiditil
har vaget en forventning om, hvilken haddning der ville gadde for 2020, bergres
planlaegningssikkerheden ikke.

For sa vidt angadr miljevirkningerne, blev det vurderet, at de lasningsmodeller, der berarer
haddningen, har en meget lille indvirkning. Der kan vaae sekundsgre og adfeardsmaessige
virkninger, da keretgiskm fordeles lidt forskelligt i bilparken. En lavere haddning for
personbiler er sdledes gnskelig af miljemasssige grunde. Dette aspekt anses ikke for at veae
relevant for lette erhvervskeretgjer. For sa vidt angar de sociale virkninger, har bilkurvens
had dning en fordelingsmaessig indvirkning pa de relative priser pa nye personbiler. En lavere
haddning er derfor gnskelig. En sadan indvirkning forventes ikke for lette erhvervskeretgjer,
der som oftest anvendestil forretningsmasssige formal og kebes pa grund af deres nytte.

Undtagelser

Det anses for at vaae gnskvaadigt at tilpasse den reduktionsindsats, som nichefabrikanterne
skal foretage, for at sikre yderligere reduktioner efter 2015. Det er palinje med malsagningen
om konkurrencemaessig upartiskhed, da fabrikanter med under 300 000 registreringer, der er
omfattet af denne undtagelse, kan sidde paop til 2,5 % af bilmarkedet i EU, inden de omfattes
af de amindelige CO,-regler. CO,-kravene til nichefabrikanter har ikke nogen direkte
indvirkning pa SMV'er. Miljavirkningerne vil vaae positive, da fabrikanterne forpligtes til at
reducere deres emissioner.

Virkningerne af forenkling og reduktion af den administrative byrde

Det kunne overveges at indfgre en de minimistaasklen for fabrikanter med lav
produktionsvolumen eller at undtage sma eller mellemstore fabrikanter. En reduktion af den
administrative byrde vil indebaae gkonomiske besparelser for virksomheden (andaet til
omkring 25000 EUR pr. fabrikant) og for Kommissionen (omkring 10000 EUR pr.
ansggning), idet der ikke vil vaare behov for en undtagelsesprocedure. Der vil vaae en
marginal miljgindvirkning i form af mindre emissionsreduktioner for bade personbiler og lette
erhvervskaretgjer. De sociale virkninger forventes at vaare begraansede.

En forenkling af den administrative procedure i disse tilfadde vil sikre en mere smidig
vurderingsproces. Det forventes ikke, at forenklingen far nogen vassentlige miljegmasssige og
sociae virkninger. Ud over fordelene for de virksomheder, der er direkte berert, forventes de
minimis-taasklen ikke at fa nogen indvirkning pa konkurrenceevnen, samhandelen, SMV'er
eller innovation.
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6. SAMMENLIGNING AF L@SNINGSMODELLER
Det bekradtes, at 2020-malet pa 147 g/km for lette erhvervskeretgjer kan realiseres.

| tabel 1 og 2 nedenfor sammenfattes vurderingen af de gkonomiske, miljgmaessige og sociale
virkninger af de forskellige fremgangsméder.

Pa baggrund af denne analyse konkluderes det, at falgende | zsningsmodeller bar foretraskkes:

o Nytteparameteren ber fortsat vawe masse for bade personbiler og lette
erhvervskaretgjer.

o Gramsevaadikurven ber fortsat vaae lineas.

o Kurvens haddning ber veae ca 60% for personbiler og 100% for lette
erhvervskaretgjer.

o Undtagel sesordningerne kan tilpasses, sdledes at de mindste fabrikanter fritages.
Proceduren bar desuden forenkles for at reducere den administrative byrde.

o Den reduktionsindsats, som nichefabrikanterne skal foretage, ber tilpasses, siledes at
den afspejler den gennemsnitlige indsats, der kraeves af industrien.

o Afgifterne for emissionsoverskridelser ber fastholdes pa 95 EUR/g/kearetgj.

7. OVERVAGNING OG EVALUERING

Nggleindikatorerne for fremskridt er knyttet til udviklingen af de gennemsnitlige bilparker af
nye personbiler og lette erhvervskaretgjer. De omfatter data vedrarende specifikke CO,-
emissioner og nytte. Sidstnaevnte registreres, hvis en aandring af nytte kreever en fremtidig
tilpasning af nyttekurven. Andre nytteparametre som f.eks. fodaftryk eller nyttelast overvages
for at vurdere deres hensigtsmasssighed.

Derudover vil Kommissionen indsamle oplysninger om antallet af ansegninger om
undtagelser og fabrikanternes forslag til reduktionsmal samt oplysninger om antallet af
anmodninger om milj@innovation og bevilgede kreditter for milj@innovationer.
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Tabel 1 Sammenligning af virkningerne af forskellige fremgangsmader og |@sningsmodeller — personbiler

Fremgangsmader | Lgsningsmodeller Fordele Ulemper
M Reguleringssikkerhed — ingen aandring i forhold til den | Sterre risiko for uhensigtsmaessige incitamenter end for
asse :
nuvaarende forordning fodaftryk
5 Mere jaavn omkostningsfordeling mellem segmenter Ikke helt teknologineutral, da letvasgtning ikke bel gnnes
o] Fabrikantens gennemsnitlige ekstraomkostninger omkring
% 2% hgjere end med fodaftryk, da letvaggtning ikke
ol bel gnnes
oy Fabrikantens ~ gennemsnitlige ekstraomkostninger | Ingen reguleringssikkerhed — andring i forhold til den
s Fodaftryk . .
> omkring 2 % lavere end med masse nuvazende forordning
= Starre tilskyndelse til letvaagtning Mindre jeavn omkostningsfordeling mellem segmenter
Tilpasningsomkostninger som feglge af overgang til en
anden nytteparameter
, Lidt lavere omkostninger generelt Faktisk omkostningsstigning pr. keretgj mindre jee/nt
Haddning e . L
Ingen alvorlig risiko for uhensigtsmaessige incitamenter | fordelt mellem segmenter
" <100 % : .
= Kompensation for manglende vaagtning af antal kerte
> kilometer
2o Gavnlig indvirkning pa& de samlede emissioner af CO,0g
5 = forurenende stoffer
B S Mere socid retfaadig (lavere relative prisstigninger for
g B mindre biler)
§ Haddnin Faktisk omkostningsstigning pr. keretgj mere jaavnt | Lidt hgjere omkostninger generelt
) >100 % g fordelt mellem segmenter @get risiko for uhensigtsmaessige incitamenter
Mindre socia retfaardig (hgjere relative prisstigninger for
mindre biler)
T De minimis- Eidrﬁrfq?gon :r(]jmlnlstratlv byrde for SMV'er og | Marginal reduktion af emissionsbesparelser
s & teer sklen
©
c
-)
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Tilpasning af
undtagelser for
nichefabrikanter

Mere konkurrenceneutral
Lidt sterre CO,-besparel ser

Hgjere omkostninger for fabrikanter
undtagel serne for nichefabrikanter

omfattet  af
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Tabel 2 Sammenligning af virkningerne af forskellige fremgangsmader og lasningsmodeller — lette erhvervskaretgjer

Fremgangs| L@sningsmo Fordele Ulemper
mader deller
M asse Reguleringssikkerhed — ingen andring i forhold til den | Fabrikantens gennemsnitlige ekstraomkostninger lidt hgjere end
nuvaarende forordning for fodaftryk, issa med haddninger over 100 %
Mere jaavn omkostningsfordeling mellem segmenter Ikke helt teknologineutral, da letvaggtning ikke bel gnnes
i Begramsede uhensigtsmaessige incitamenter til at gge massen
B Fodaftryk Fabrikantens gennemsnitlige ekstraomkostninger lidt lavere for | Ingen reguleringssikkerhed — aandring i forhold til den nuvaaende
% fodaftryk med haddninger over 80 % forordning. Der kan forventes hgjere tilpasningsomkostninger pa
8 Sterre tilskyndelse til letvasgtning grund of tidsintervallet patre & mellem malene.
@' Kraaver en ikke-lineaar graansefunktion
% Mindre jaarn omkostningsfordeling mellem segmenter
Omkostningsforaggelsen ved overgang til fodaftryk sealig hgj for
nogle fabrikanter
Nemmere at manipulere med end masse, men kan begramses af
gramsevagdikurvens form og haddning
Haddning Minimeret risiko for uhensigtsmasssige incitamenter for begge | Haddninger  pa 50—80 % hgjeste omkostninger  for
g <100 % funktioner fodaftryksbaseret funktion
> Haddninger pa 80-100% - laveste omkostninger for | Haddninger under 80%  resulterer i en ujaevn
; o massebaseret funktion omkostningsfordeling mellem segmenter
S g Omkostningerne lavest og mest jaevnt fordelt med en haddning
B S pa& omkring 100 % for massebaseret funktion
§ E Haddni Lavere omkostninger for fodaftryksbaseret funktion over | @get risko for uhensigtsmasssige incitamenter for begge
ning
B >100 % 100 % . . parametre . o .
) Mere jearn fordeling for fodaftryksbaseret funktion mellem | Hgjeste omkostninger og mindre jsevn fordeling mellem
segmenter med en haddning over 110 % segmenter for massebaseret funktion med en haddning over 110 %
De minimis- Reduceret administrativ byrde for SMV'er og Kommissionen Marginal reduktion af emissionsbesparel ser
teer sklen

Undtagel ser
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