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EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING (EU) 2023/851
af 19. april 2023

om andring af forordning (EU) 2019/631 for s vidt angar styrkelse af prastationsnormerne for nye
personbilers og nye lette erhvervskeretgjers CO,-emissioner i overensstemmelse med Unionens
ogede klimaambitioner

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade, serlig artikel 192, stk. 1,
under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen,

efter fremsendelse af udkast til lovgivningsmaessig retsakt til de nationale parlamenter,

under henvisning til udtalelse fra Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg ('),

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget (3,

efter den almindelige lovgivningsprocedure (*), og

ud fra felgende betragtninger:

(1)  Parisaftalen (), der blev vedtaget den 12. december 2015 inden for rammerne af De Forenede Nationers
rammekonvention om klimazndringer (UNFCCC) (»Parisaftalenc), trddte i kraft den 4. november 2016. Parterne i
Parisaftalen er blevet enige om at holde stigningen i den gennemsnitlige globale temperatur et godt stykke under
2 °C over de forindustrielle niveauer og om at fortsatte indsatsen for at begrense temperaturstigningen til 1,5 °C
over de ferindustrielle niveauer. Denne forpligtelse er blevet styrket med vedtagelsen inden for rammerne af
UNFCCC af Glasgowklimaaftalen den 13. november 2021, hvor UNFCCC-partskonferencen, der tjener som mede
for parterne i Parisaftalen, anerkender, at virkningerne af klimazndringerne vil veere langt mindre ved en temperatur-
stigning pé 1,5 °C sammenlignet med en pé 2 °C, og er fast besluttet pd at fortsztte bestraebelserne pd at begranse
temperaturstigningen til 1,5 °C.

(2)  Handtering af klima- og miljerelaterede udfordringer og opndelse af mélene i Parisaftalen er centrale elementer i
Kommissionens meddelelse af 11. december 2019 om »den europziske gronne pagt« (»den europeiske grenne
pagt«). Europa-Parlamentet opfordrede i sin beslutning af 15. januar 2020 om den europaiske grenne pagt () til, at
den nedvendige overgang til et klimaneutralt samfund sker senest i 2050, og erklerede i sin beslutning af
28. november 2019 om klima- og miljekrisen, at der er tale om en klima- og miljekrise (°). Den europziske grenne
pagts nedvendighed og vardi er kun blevet storre i lyset af covid-19-pandemiens meget alvorlige indvirkning pé
EU-borgernes sundhed og gkonomiske velfaerd.

(3)  Den europaiske grenne pagt kombinerer et omfattende sat af gensidigt forstaerkende foranstaltninger og initiativer,
der sigter mod at opnd klimaneutralitet i Unionen senest i 2050, og indeholder en ny vakststrategi med fokus pé at
omstille Unionen til et retferdigt og velstdende samfund med en moderne, ressourceeffektiv og konkurrencedygtig

() EUT C 194 af 12.5.2022, s. 81.

() EUTC270af13.7.2022,s. 38.

() Europa-Parlamentets holdning af 14.2.2023 (endnu ikke offentliggjort i EUT) og Radets afgorelse af 28.3.2023.
() EUTL 282af19.10.2016, s. 4.

() EUT C270af7.7.2021,s. 2.

() EUTC232af16.6.2021,s. 28.
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gkonomi og dynamiske industrier, der fortsat er verdensledende pd deres respektive felter og skaber global
innovation, samtidig med at de sikrer hgjtlennede kvalitetsjob i Unionen. Den har ligeledes til formal at beskytte,
bevare og @ge Unionens naturkapital og beskytte borgernes sundhed og trivsel mod miljerelaterede risici og
konsekvenser. I den forbindelse styrker det 8. miljghandlingsprogram, der lgber frem til 2030, og som er fastsat i
Europa-Parlamentets og Radets afgorelse (EU) 2022/591 (), mélsatningen om at fremskynde den grenne omstilling
til en klimaneutral, baredygtig, giftfri, ressourceeffektiv, modstands- og konkurrencedygtig cirkuler ekonomi
baseret péd vedvarende energikilder pé en retfeerdig, rimelig og inkluderende méde og om at beskytte, genoprette og
forbedre miljgets tilstand og stotte og bygge videre pa det st af foranstaltninger og initiativer, der blev annonceret i
forbindelse med den europziske grenne pagt. Samtidig pavirker omstillingen kvinder og mand forskelligt og har en
serlig indvirkning pé visse ugunstigt stillede grupper ssom @ldre, personer med handicap og personer med en
racemaessig eller etnisk minoritetsbaggrund. Desuden vil omstillingen pévirke Unionens regioner forskelligt, navnlig
strukturelt darligt stillede regioner, randomréder og regioner i den yderste periferi. Det er derfor nedvendigt at sikre,
at omstillingen er retfeerdig og inklusiv, og at ingen lades i stikken.

(4)  Unionen forpligtede sig til at reducere Unionens nettodrivhusgasemissioner for hele gkonomien med mindst 55 %
sammenlignet med 1990-niveauerne senest i 2030 i det ajourferte nationalt bestemte bidrag, der blev forelagt
UNFCCC'’s sekretariat den 17. december 2020.

(50  Gennem vedtagelsen af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2021/1119 (%) har Unionen i lovgivningen
fastsat mdlet om at reducere nettoemissionerne til nul senest i 2050 og maélet om at opnd negative emissioner
derefter. Ved naevnte forordning fastszttes der ogsd et bindende EU-mél om en intern reduktion af nettodrivhusgase-
missioner (emissioner efter fratraekning af optag) med mindst 55 % sammenlignet med 1990-niveauerne senest
12030.

(6)  Alle skonomiske sektorer forventes at bidrage til at opnd disse emissionsreduktioner, herunder vejtransportsektoren.
Transportsektoren er den eneste sektor, hvor emissionerne har varet stigende siden 1990. Dette omfatter
vejtransport med lette og tunge keretgjer, som tilsammen tegner sig for over 70 % af de samlede transporte-
missioner. For at opnd klimaneutralitet er det nedvendigt at reducere transportemissionerne med 90 % senest
12050.

(7)  Den digitale og den grenne omstilling ber ogsd tage hgjde for betydningen af den sociale dimension for at sikre, at
mobilitet er gkonomisk overkommelig og tilgaengelig for alle, navnlig for pendlere uden adgang til offentlig
transport af hej kvalitet eller andre mobilitetslosninger. Mere ambitiose CO,-normer for personbiler og lette
erhvervskoretgjer forventes at fremskynde udbredelsen af nulemissionskeretgjer, @ge deres gkonomiske
overkommelighed og ogsd fremskynde dekarboniseringen af brugtmarkedet i alle segmenter med sterre fordele for
lav- og mellemindkomstforbrugere. Nar disse normer vedtages, er det ogsd vigtigt at tage hejde for de betydelige
gkonomiske og sociale konsekvenser af den digitale og den grenne omstilling og behovet for at sikre beskzftigelsen
og bevare en konkurrencedygtig EU-industri.

(8)  De foranstaltninger, der er fastsat i denne forordning, er nedvendige som en del af en sammenhangende og
konsistent ramme, der er yderst vigtig for at nd Unionens overordnede mél om at reducere nettodrivhusgase-
missioner sdvel som for at mindske Unionens athangighed af importerede fossile braendstoffer. Det er afgerende, at
Kommissionen samarbejder med medlemsstaterne og industrielle interessenter om at sikre forsyningskaden for de
kritiske rdstoffer, der er nedvendige for nul- og lavemissionskeretgjer. Dette vil ogsd stette EU-industriens
konkurrenceevne og styrke Unionens strategiske autonomi.

() Europa-Parlamentets og Rédets afgorelse (EU) 2022/591 af 6. april 2022 om et generelt EU-miljghandlingsprogram frem til 2030
(EUTL 114 af 12.4.2022, s. 22).

(*) Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2021/1119 af 30. juni 2021 om fastleggelse af rammerne for at opnd klimaneutralitet
og om @ndring af forordning (EF) nr. 401/2009 og (EU) 2018/1999 (»den europziske klimalov<) (EUT L 243 af 9.7.2021, 5. 1).
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(9)  For at opnd en reduktion af nettodrivhusgasemissionerne med mindst 55 % sammenlignet med 1990-niveauerne
senest i 2030 er det nedvendigt at skerpe de reduktionskrav, der er fastsat i Europa-Parlamentets og Réadets
forordning (EU) 2019/631 (°) for bdde personbiler og lette erhvervskaretgjer. Det er ogsd nedvendigt at fastleegge
en klar kurs for yderligere reduktioner efter 2030 for at bidrage til at nd malet om klimaneutralitet senest i 2050.
Uden en ambitigs indsats for reduktion af drivhusgasemissioner inden for vejtransport vil der vare behov for sterre
emissionsreduktioner i andre sektorer, herunder sektorer, hvor dekarbonisering er en storre udfordring.

(10) De skearpede krav om reduktion af CO,-emissioner ber tilskynde til, at der bringes en stadig storre andel af
nulemissionskoretgjer pd EU-markedet, samtidig med at der skabes fordele for forbrugerne og borgerne med
hensyn til luftkvalitet, forbedret energisikkerhed og -effektivitet og tilherende energibesparelser og det sikres, at
innovationen i bilindustriens vaerdikaede kan opretholdes. I den globale kontekst er det ngdvendigt, at bilindustriens
vardikeede i Unionen er en forende aktor i den igangverende omstilling til nulemissionsmobilitet. De styrkede
normer for CO,-emissionsreduktion er teknologineutrale med hensyn til at nd deres EU-flidedaekkende mal. Der er
og vil fortsat vare forskellige teknologier til rddighed for at nd det fladedeekkende mél om nulemission. Nulemissi-
onskeretgjer omfatter i gjeblikket batteridrevne keretgjer, braendselscellekeretgjer og andre brintdrevne koretgjer,
og den teknologiske innovation fortsatter. Nul- og lavemissionskeretgjer, som o0gsd omfatter velfungerende
pluginhybridbiler, kan fortsat spille en rolle i omstillingsprocessen. I denne forbindelse er det vigtigt at sikre
ngjagtige og fuldstendige data om disse pluginhybridbilers emissionspreastationer.

(11) Efter en hering af interessenter vil Kommissionen fremsztte et forslag om registrering efter 2035 af koretgjer, der
udelukkende kerer pd CO,-neutrale breendstoffer i overensstemmelse med EU-retten, uden for flidestandardernes
anvendelsesomréde og i overensstemmelse med Unionens mél om klimaneutralitet.

(12) P4 den baggrund ber der faststtes nye, skerpede reduktionsmal for CO,-emissioner for bdde nye personbiler og nye
lette erhvervskeretgjer fra 2030. Disse mél ber laegges fast pa et niveau, der kan sende et sterkt signal om at
fremskynde udbredelsen af nulemissionskeretgjer pd EU-markedet og stimulere innovation inden for nulemissions-
teknologier pa en omkostningseffektiv méade.

(13) Teknologisk innovation er en forudsatning for dekarbonisering af mobiliteten i Unionen og ber derfor stattes. Der
er allerede vigtig finansiering til rddighed til innovation i mobilitetsekosystemet gennem forskellige EU-finansierings-
instrumenter, navnlig Horisont Europa — rammeprogrammet for forskning og innovation oprettet ved Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EU) 2021/695 (%), InvestEU oprettet ved Europa-Parlamentets og Réddets
forordning (EU) 2021/523 (*), Den Europaiske Fond for Regionaludvikling, Samherighedsfonden,
Innovationsfonden oprettet ved Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2003/87/EF (') og genopretnings- og
resiliensfaciliteten oprettet ved Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2021/241 (V). Unionen og
medlemsstaterne bor fortsaette deres bestrabelser pd at stotte offentlige og private investeringer i europzisk
forskning og innovation inden for bilindustrien, herunder gennem initiativer, der fremmer synergier i bilsektoren,
sasom den europaiske batterialliance. Sammen med klare reguleringsmaessige signaler vil disse bestrabelser statte
og tilskynde fabrikanter til at traeffe investeringsbeslutninger, bevare Europas teknologiske fererposition i denne
sektor, bidrage til at udvikle industriel ekspertise inden for fremtidens teknologier i Unionen og sikre dens
industrielle grundlags baredygtighed og konkurrenceevne pé lang sigt.

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

(") Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2021/695 af 28. april 2021 om oprettelse af Horisont Europa — rammeprogrammet
for forskning og innovation — og om reglerne for deltagelse og formidling og om ophavelse af forordning (EU) nr. 1290/2013 og

(EU) nr. 12912013 (EUT L 170 af 12.5.2021, 5. 1).

(") Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2021/523 af 24. marts 2021 om oprettelse af InvestEU-programmet og om @ndring
af forordning (EU) 2015/1017 (EUT L 107 af 26.3.2021, s. 30).

(") Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/87/EF af 13. oktober 2003 om et system for handel med kvoter for drivhusgase-
missioner i Unionen og om @ndring af Radets direktiv 96/61/EF (EUT L 275 af 25.10.2003, s. 32).

("*) Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2021/241 af 12. februar 2021 om oprettelse af genopretnings- og resiliensfaciliteten
(EUTL 57 af 18.2.2021,s. 17).
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(14)

(15)

(16)

Mélene i de reviderede preastationsnormer for CO,-emissioner ber ledsages af en EU-strategi for at hdndtere
udfordringerne i forbindelse med opskaleringen af fremstillingen af nulemissionskeretgjer og de dertil knyttede
teknologier, samtidig med at der tages hensyn til hver medlemsstats serlige forhold, samt behovet for
opkvalificering og omskoling af arbejdstagerne i sektoren samt den ekonomiske diversificering og omlagning af
aktiviteterne, samtidig med at beskeftigelsesniveauet i Unionens bilindustri opretholdes. Der ber laegges sarlig vagt
pa den indvirkning, som denne omstilling vil f& pd mikro-, smd og mellemstore virksomheder (SMV'er) i hele
bilindustriens forsyningskaede og pd bererte regioner og lokalsamfund, som kan vare mere sdrbare pd grund af
tilstedeveerelsen af en intensiv bilindustri. Hvis det er hensigtsmassigt, ber der overvejes finansiel statte pa EU- og
medlemsstatsplan for at tiltraekke private investeringer, herunder via Den Europziske Socialfond Plus oprettet ved
Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2021/1057 (*¥), Fonden for Retfeerdig Omstilling oprettet ved
Europa-Parlamentets og Rddets forordning (EU) 2021/1056 (), Innovationsfonden, Den Europaiske Fond for
Regionaludvikling, Samherighedsfonden, genopretnings- og resiliensfaciliteten og andre instrumenter inden for den
flerdrige finansielle ramme, der er fastsat i Rddets forordning (EU, Euratom) 2020/2093 ('), og EU-genopretningsin-
strumentet, som blev oprettet ved Radets forordning (EU) 2020/2094 (), i overensstemmelse med statsstotte-
reglerne, og andre tilgeengelige finansieringsinstrumenter, f.eks. fra Den Europziske Investeringsbank.

Kommissionens meddelelse af 18. februar 2022 om retningslinjer for statsstette til klima, miljobeskyttelse og energi
2022 sztter medlemsstaterne i stand til at stotte erhvervslivet i dekarboniseringen af deres produktionsprocesser og
indfere gronnere teknologier i forbindelse med Kommissionens meddelelse af 5. maj 2021 med titlen »Ajourfering
af den nye industristrategi fra 2020: Opbygning af et sterkere indre marked til fremme af Europas genopretning«
(den »ajourferte nye industristrategi«). Radets henstilling af 16. juni 2022 (*¥) er et vigtigt redskab med henblik pa
medlemsstaternes hédndtering af beskeftigelsesmassige og sociale aspekter af en retferdig omstilling til en
klimaneutral gkonomi. Kommissionen ber undersege andre muligheder for at stotte denne omstilling og navnlig
afbede eventuelle negative virkninger, som denne omstilling i bilsektoren kan have pa beskaftigelsen.

For at identificere eventuelle finansieringsmangler med henblik pd at sikre en retfeerdig omstilling i bilindustriens
forsyningskeede og med serligt fokus pd SMV'er og de regioner, der er mest bergrt af omstillingen til en
klimaneutral gkonomi, ber Kommissionen senest den 31. december 2025 pa datoen for forelaeggelsen af den forste
fremskridtsrapport og pé grundlag af igangvaerende initiativer sdsom processen for omstillingen af mobilitetsgko-
systemet og Regionsudvalgets alliance af bilproducerende regioner i samarbejde med medlemsstater, regioner og
lokale myndigheder og alle relevante interessenter fremlaegge en rapport med en analyse, der identificerer sddanne
finansieringsmangler. Rapporten ber, hvis det er relevant, ledsages af forslag til passende finansielle foranstaltninger,
der imodekommer de identificerede behov.

I den ajourforte nye industristrategi forudsattes det, at der i faellesskab skal skabes gronne og digitale omstillings-
processer i partnerskab med erhvervslivet, offentlige myndigheder, arbejdsmarkedets parter og andre interessenter. [
denne forbindelse ber der udvikles en proces for omstillingen af mobilitetsokosystemet for at understatte
omstillingen i bilindustriens verdikade, herunder ved at sikre kontinuitet i den sociale dialog, der inddrager
sektoren og dens interessenter i fuld gennemsigtighed. I denne proces ber der is@r tages hensyn til SMV’erne i
bilindustriens forsyningskeede og til heringen af arbejdsmarkedets parter, herunder fra medlemsstaternes side. Den
bor ogsd bygge pd Kommissionens meddelelse af 1. juli 2020 med titlen »Den europziske dagsorden for
feerdigheder med henblik pd baredygtig konkurrenceevne, social retfeerdighed og modstandsdygtigheds, der
omfatter initiativer, sdsom »pagten for feerdighederc, for at mobilisere den private sektor og andre interessenter til at
opkvalificere og omskole den europziske arbejdsstyrke med henblik pd den grenne og den digitale omstilling.
Processen ber ogsd omfatte passende foranstaltninger og incitamenter pd EU- og medlemsstatsplan til at fremme
nulemissionskeretgjer, der er gkonomisk overkommelige. De fremskridt, der geres med denne omfattende proces
for omstillingen af mobilitetsokosystemet, ber hvert andet ar overvdges inden for rammerne af en
fremskridtsrapport, som Kommissionen

Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2021/1057 af 24. juni 2021 om oprettelse af Den Europaiske Socialfond Plus (ESF+)
og om ophavelse af forordning (EU) nr. 1296/2013 (EUT L 231 af 30.6.2021, s. 21).

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2021/1056 af 24. juni 2021 om oprettelse af Fonden for Retferdig Omstilling
(EUT L 231 af 30.6.2021, s. 1).

Rédets forordning (EU, Euratom) 2020/2093 af 17. december 2020 om fastleeggelse af den flerdrige finansielle ramme for drene
2021-2027 (EUT L 433 I af 22.12.2020, s. 11).

Rédets forordning (EU) 2020/2094 af 14. december 2020 om oprettelse af et EU-genopretningsinstrument til stette for
genopretningen efter covid-19-krisen (EUT L 433 I af 22.12.2020, s. 23).

Radets henstilling 2022/C 243/04 af 16. juni 2022 om sikring af en retferdig omstilling til klimaneutralitet (EUT C 243 af 27.6.2022,
s. 35).
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forelaegger. Denne fremskridtsrapport ber bl.a. tage hensyn til fremskridtene med udbredelsen af nul- og lavemissi-
onskeretgjer, navnlig i segmentet for lette erhvervskeretgjer, samt foranstaltningerne pa EU-plan, medlemsstatsplan
og lokalt plan for at lette medlemsstaternes omstilling til lette nulemissionskeretgjer, udviklingen i deres pris og
energieffektivitet, udviklingen inden for alternative brandstoffer og fremskridtene med udbygningen af offentligt
tilgeengelig og privat opladnings- og optankningsinfrastruktur, der skal fastsettes i en forordning vedtaget af
Europa-Parlamentet og Rddet om etablering af infrastruktur for alternative brandstoffer og om ophavelse af
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2014/94/EU (»forordningen om infrastruktur for alternative brandstoffer«)
og i en omarbejdning af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2010/31/EU (*), innovative teknologiers potentiale
til at opnd klimaneutral mobilitet, international konkurrenceevne, investeringer i bilindustriens vardikede,
opkvalificering og omskoling af arbejdstagere og omlagning af aktiviteter, navnlig i SMV’er. Fremskridtsrapporten
ber ogsé bygge videre pd den fremskridtsrapport, som medlemsstaterne skal forelaegge hvert andet &r i henhold til
forordningen om infrastruktur for alternative braendstoffer. Kommissionen ber here arbejdsmarkedets parter i
forbindelse med udarbejdelsen af fremskridtsrapporten, herunder om resultaterne af dialogen mellem
arbejdsmarkedets parter. Innovationerne i bilindustriens forsyningskeade fortsatter. Innovative teknologier sdsom
produktion af elektrobraendstoffer med luftopsamling kan, hvis de videreudvikles, give mulighed for en skonomisk
overkommelig klimaneutral mobilitet. Kommissionen ber derfor folge fremskridtene med innovationen i sektoren
som led i sin fremskridtsrapport.

(17) For at beskytte miljget og sundheden for borgerne i alle medlemsstater er det vigtigt ogsd at dekarbonisere den
eksisterende flide. Markedet for brugte keretojer skaber risiko for at flytte CO,-emissioner og luftforurening til
mindre gkonomisk udviklede regioner i Unionen. For at fremskynde reduktionen af emissioner fra den eksisterende
flade og @ge tempoet i omstillingen til nulemissionstransport er det yderst vigtigt at tilskynde til, at keretajer med
forbreendingsmotor ombygges til batteri- eller braendselscelledrevne keretgjer, herunder ved at vurdere, hvordan
anvendelsen af sddanne lgsninger kan lettes i medlemsstaterne.

(18) Som anfert i Kommissionens meddelelse af 18. maj 2022 med titlen »REPowerEU-planen« er det med henblik pa at
age energibesparelser og energieffektivitet i transportsektoren og at fremskynde omstillingen til nulemissions-
karetojer vigtigt at ege andelen af nulemissionskeretgjer i offentlige bilparker og erhvervsbilparker over en vis
storrelse. Med henblik herpd indeholder Kommissionens meddelelse af 18. oktober 2022 med titlen
»Kommissionens arbejdsprogram for 2023« et initiativ til at gere virksomhedernes fldder grennere. Nér
Kommissionen foresldr dette initiativ, ber den sikre lige konkurrencevilkdr og undgéd fragmentering af det indre
marked.

(19) For at fremme udbredelsen af koretgjer, der forbruger mindre energi, ber Kommissionen undersgge virkningerne af
at fastsaette minimumstarskler for energieffektivitet for nye nulemissionspersonbiler og lette nulemissionserhvervs-
koretgjer, der bringes i omsatning pd EU-markedet.

(20) De EU-flidedekkende mal skal suppleres med den nedvendige etablering af opladnings- og optankningsinfra-
struktur, der skal fastsettes i forordningen om infrastruktur for alternative brandstoffer og i en omarbejdning af
direktiv 2010/31/EU. I den forbindelse er det afgerende at fortsatte og ege investeringerne i anlaggelse af den
nedvendige infrastruktur. Sidelobende hermed er det yderst vigtigt at sikre en hurtig udbredelse af vedvarende
energi som fastsat i Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2018/2001 (*°).

(21) Fabrikanterne bar have tilstreekkelig fleksibilitet til gradvist at tilpasse deres vognparker med henblik pa at handtere
overgangen til nulemissionskaretgjer pd omkostningseffektiv vis, pd en méde der statter deres konkurrenceevne og
gader jorden for yderligere innovationer. Det er derfor hensigtsmassigt at opretholde tilgangen med skarpede
malniveauer hvert femte ar.

(") Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2010/31/EU af 19. maj 2010 om bygningers energimessige ydeevne (EUT L 153 af
18.6.2010, 5. 13).

(*) Europa-Parlamentets og Rddets direktiv (EU) 2018/2001 af 11. december 2018 om fremme af anvendelsen af energi fra vedvarende
energikilder (EUT L 328 af 21.12.2018, s. 82).
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(22)

(23)

(24)

*

Med de strengere EU-flidedaekkende mal fra 2030 og fremefter vil fabrikanterne skulle bringe betydeligt flere
nulemissionskeretgjer pd EU-markedet. I den forbindelse vil incitamentsordningen for nul- og lavemissionskeretgjer
ikke leengere tjene sit oprindelige formal og risikere at underminere effektiviteten af forordning (EU) 2019/631.
Incitamentsordningen for nul- og lavemissionskeretgjer ber derfor afskaffes fra den 1. januar 2030. Inden da, dvs. i
hele dette arti, vil incitamentsordningen for nul- og lavemissionskeretgjer fortsat stotte udbredelsen af keretgjer med
emissioner fra nul til 50 g¢ CO,/km, herunder batteridrevne elkeretgjer, braendselscellekaretgjer, der anvender brint,
og velprasterende pluginhybridkeretgjer. Benchmarkene for nul- og lavemissionskeretgjer ber dog revideres for at
tage hensyn til den hurtigere udbredelse af nulemissionskeretgjer pd EU-markedet. Efter den 1. januar 2030 vil
pluginhybridkeretojer fortsat blive modregnet de EU-flidedakkende mal, som fabrikanterne er forpligtede til at
opfylde.

De miljginnovationskreditter, som en fabrikant kan gere krav p4, er i gjeblikket begranset til 7 g CO,/km. Dette loft
ber nedjusteres i overensstemmelse med malniveauerne for at sikre en afbalanceret andel af dette loft i forhold til
fabrikanternes gennemsnitlige specifikke CO,-emissioner.

Gennemforelsen af praestationsnormer for CO,-emissioner hanger ngje sammen med gennemforelsen af
typegodkendelseslovgivningen. Efter at Europa-Parlamentets og Ridets direktiv 2007/46/EF (*') den 1. september
2020 blev ophavet og erstattet af Europa-Parlamentets og Rdets forordning (EU) 2018/858 (*), er det for at sikre
fortsat overensstemmelse mellem de to sat instrumenter hensigtsmaessigt yderligere at tilpasse definitionerne og
ajourfere henvisningerne i forordning (EU) 2019/631 til rammelovgivningen om typegodkendelse.

Den emissionsreduktionsindsats, der er nedvendig for at nd de EU-flidedekkende mal, fordeles mellem
fabrikanterne ved hjalp af en graenseverdikurve baseret pd den gennemsnitlige masse af nye keretgjer i EU’s og
fabrikanternes fldder af nye keretgjer. Selv om det er hensigtsmaessigt at opretholde denne mekanisme, er det
nedvendigt at forhindre en situation, hvor det specifikke emissionsmal for en fabrikant bliver negativt som felge af
de skaerpede EU-fladedakkende mal. Det er derfor nedvendigt at precisere, at hvor en sédan situation forekommer,
ber det specifikke emissionsmal szttes til 0 g CO,/km.

De verdier, der anvendes til beregning af de specifikke emissionsmél og de gennemsnitlige specifikke CO,-
emissioner for en fabrikant, er baseret pd data, der er registreret i typegodkendelsesdokumentationen og
typeattesterne for de pagaldende keretgjer. For at sikre, at prastationsnormerne for CO,-emissioner er effektive, er
det afgorende, at de data, der anvendes til disse formadl, er korrekte. Hvis der alligevel konstateres fejl i dataene, kan
det pé grundlag af typegodkendelseslovgivningen maske ikke vare muligt at korrigere den typegodkendelsesdoku-
mentation eller de typeattester, der allerede er udstedt, hvis dataene henviser til typegodkendelser, der er ophert
med at veere gyldige. I sddanne situationer bor Kommissionen have befgjelse til at anmode de relevante typegodken-
delsesmyndigheder eller, hvor det er relevant, fabrikanterne om at udferdige en korrektionserkleering, pa grundlag af
hvilken de verdier, der anvendes til at fastlegge fabrikanternes resultater med hensyn til at opfylde deres maél, kan
korrigeres.

Indberetning af data for keretgjer i klasse M, (busser) og N, (mellemstore lastbiler) falder ind under
anvendelsesomradet for Europa-Parlamentets og Rddets forordning (EU) 2018/956 (¥), og dette indberetningskrav
ber derfor udgd af forordning (EU) 2019/631.

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

Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2018/858 af 30. maj 2018 om godkendelse og markedsovervigning af
motorkeretgjer og pdhengskeretgjer dertil samt af systemer, komponenter og separate tekniske enheder til sidanne keretgjer, om
andring af forordning (EF) nr. 715/2007 og (EF) nr. 595/2009 og om ophavelse af direktiv 2007/46EF (EUT L 151 af 14.6.2018,
s. 1).

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2018956 af 28. juni 2018 om overvagning og indberetning af nye tunge koretojers
CO,-emissioner og brandstofforbrug (EUT L 173 af 9.7.2018, s. 1).
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(28) I betragtning af det ogede overordnede médl for reduktion af drivhusgasemissioner og for at undgéd potentielle
markedsforvridende virkninger ber reduktionskravene for alle fabrikanter pd EU-markedet harmoniseres, undtagen
for dem, der er ansvarlige for mindre end 1000 nye keretgjer, der er registreret i et kalenderdr. Derfor ber
muligheden for, at fabrikanter, der er ansvarlige for mellem 1 000 og 10 000 personbiler eller mellem 1000 og
22 000 lette erhvervskaretajer, der er nyregistreret i et kalenderdr, kan ansege om en undtagelse fra deres specifikke
emissionsmal, ophere fra den 1. januar 2036.

(29) For at sikre juridisk klarhed og konsekvens med galdende praksis er det hensigtsmassigt at precisere, at
justeringerne af M- og TMy-veerdierne ber foretages gennem delegerede retsakter, der @ndrer bilag I til forordning
(EU) 2019/631, og ikke ved hjelp af delegerede retsakter, der supplerer navnte forordning.

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

(31) Flere medlemsstater har meddelt planer om at fremskynde indferelsen af nulemissionskeretgjer ved at fastsztte en
dato for udfasning af CO,-udledende nye personbiler og nye lette erhvervskeretgjer inden 203 5. Kommissionen ber
identificere muligheder for at facilitere denne omstilling og overveje behovet for yderligere foranstaltninger i
overensstemmelse med sddanne planer.

(32) Muligheden for at hensztte indtagterne fra afgifterne for emissionsoverskridelser til en bestemt fond eller et relevant
program er blevet vurderet i overensstemmelse med artikel 15, stk. 5, i forordning (EU) 2019/631 med den
konklusion, at dette ville @ge den administrative byrde betydeligt uden at gavne bilindustrien direkte i omstillings-
processen. Indtaegter fra afgifter for emissionsoverskridelser ber derfor fortsat betragtes som indtaegter, der indgér i
Unionens almindelige budget, jf. artikel 8, stk. 4, i forordning (EU) 2019/631.

(33) Det er vigtigt at vurdere hele livscyklussen for CO,-emissioner fra lette koretojer pd EU-plan. Med henblik herpa ber
Kommissionen udvikle en metode til vurdering og konsistent datarapportering af hele livscyklussen for CO,-
emissioner fra lette erhvervskeretajer, der bringes i omsetning pa EU-markedet.

(34) For at fastleegge en felles EU-metode til brug for vurdering og konsistent datarapportering af hele livscyklussen for
CO,-emissioner fra personbiler og lette erhvervskeretajer og for at sikre, at beregningen af de specifikke
emissionsmdl for fabrikanter, der er ansvarlige for CO,-emissionerne fra etapevise lette erhvervskeretgjer, kan
tilpasses for at tage hensyn til @ndringer i proceduren for fastleeggelse af sidanne karetojers CO,-emissioner og
masse, bor befgjelsen til at vedtage retsakter delegeres til Kommissionen i overensstemmelse med artikel 290 i
traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmdde for sd vidt angdr henholdsvis supplering af forordning
(EU) 2019/631 ved at fastlaeegge en felles EU-metode og andring, om nedvendigt, af beregningsformlerne i nevnte
forordnings bilag I, del B. Det er navnlig vigtigt, at Kommissionen gennemforer relevante heringer under sit
forberedende arbejde, herunder pd ekspertniveau, og at disse heringer gennemferes i overensstemmelse med
principperne i den interinstitutionelle aftale af 13. april 2016 om bedre lovgivning (*). For at sikre lige deltagelse i
forberedelsen af delegerede retsakter modtager Europa-Parlamentet og Rédet navnlig alle dokumenter pd samme tid
som medlemsstaternes eksperter, og deres eksperter har systematisk adgang til meder i Kommissionens
ekspertgrupper, der beskeftiger sig med forberedelse af delegerede retsakter.

(35) Malet for denne forordning, nemlig at skaerpe reduktionskravene for bade nye personbilers og nye lette erhvervske-
retgjers CO,-emissioner, kan ikke i tilstrackkelig grad opfyldes af medlemsstaterne, men kan pa grund af deres
omfang og virkninger bedre nds pd EU-plan; Unionen kan derfor vedtage foranstaltninger i overensstemmelse med
neerhedsprincippet, jf. artikel 5 i traktaten om Den Europeiske Union. I overensstemmelse med proportionalitets-
princippet, jf. naevnte artikel, gdr denne forordning ikke videre, end hvad der er ngdvendigt for at nd dette mal.

(36) Forordning (EU) 2019/631 ber derfor &ndres i overensstemmelse hermed —

(*) EUTL 123 af12.5.2016,s. 1.
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VEDTAGET DENNE FORORDNING:

Artikel 1

I forordning (EU) 2019/631 foretages folgende &ndringer:
1) TIartikel 1 foretages folgende eendringer:
a) Istk. 5 foretages folgende @ndringer:
i) 1litra a) &ndres tallet »37,5 %« til »55 %«
i) Ilitra b) endres tallet »31 %« til »50 %«.
b) Folgende stykkes indseettes:
»5a.  Fraden 1.januar 2035 gelder folgende EU-flidedeekkende mal:

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

b) for de gennemsnitlige CO,-emissioner fra nye lette erhvervskeretgjer, et EU-flidedaekkende mal
svarende til en reduktion pd 100 % set i forhold til malet for 2021 som fastsat i overensstemmelse
med bilag I, del B, punkt 6.1.3.«

c) Stk. 6 affattes saledes:

»6.  Fra den 1. januar 2025 til den 31. december 2029 anvendes der et benchmark for nul- og lavemissions-
keretgjer, som svarer til en andel pd 25 % af fliden af nye personbiler og svarer til en andel pa 17 % af fladen af
nye lette erhvervskeretgjer, i overensstemmelse med punkt 6.3 i henholdsvis del A og del B i bilag L.«

d) Stk.7 udgar.
2) Iartikel 2 foretages folgende @ndringer:
a) Istk. 1 foretages folgende @ndringer:

i) Ilitra a) eendres henvisningen til »bilag II til direktiv 2007/46/EF« til »artikel 4, stk. 1, litra a), nr. i), i forordning
(EU) 2018/858k.

i) Litra b) affattes sdledes:

»b) klasse Ny, jf. artikel 4, stk. 1, litra b), punkt i), i forordning (EU) 2018/858 og som omfattet af forordning
(EF) nr. 715/2007 (lette erhvervskeretajer«), der er registreret i Unionen for ferste gang, og som ikke
tidligere har vaeret registreret uden for Unionen (»nye lette erhvervskeretgjer«). For nulemissionskeretgjer i
klasse N med en referencemasse pa over 2 610 kg eller 2 840 kg skal de, alt efter omstendighederne, fra
den 1. januar 2025 i forbindelse med denne forordning og med forbehold af forordning (EU) 2018/858 og
forordning (EF) nr. 715/2007 betragtes som lette erhvervskeretgjer, der er omfattet af denne forordnings
anvendelsesomrdde, hvis den overskydende referencemasse alene skyldes massen af energilagrings-
systemet.«

b) Istk. 3 @ndres henvisningen til »del A, punkt 5, i bilag II til direktiv 200746 EF« til »del A, punkt 5, i bilag I til
forordning (EU) 2018/858x.

3) Tlartikel 3, stk. 1, foretages folgende @ndringer:
a) Indledningen affattes sdledes:
»1. I denne forordning finder definitionerne i forordning (EU) 2018/858 anvendelse. Desuden forstds ved:«.
b) Litra b)-g) og i) og n) udgar.
4) Tartikel 4, stk. 1, tilfjes folgende afsnit:

»Hvis det specifikke emissionsmal, der er fastsat i overensstemmelse med bilag I, punkt 6.3 i del A eller B er negativt,
sxttes det specifikke emissionsmél med henblik pé forste afsnit, litra c), til 0 g/km.«
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5) [lartikel 7 foretages folgende eendringer:
a) Folgende stykke indszttes:

»6a.  Hvis Kommissionen finder, at de forelgbige data, som medlemsstaterne har forelagt i henhold til stk. 2, eller
de data, som fabrikanterne har underrettet om i henhold til stk. 5, er baseret pa ukorrekte data i typegodkendelses-
dokumentationen eller i typeattesterne, underretter Kommissionen den typegodkendende myndighed eller i givet
fald fabrikanten og anmoder den typegodkendende myndighed eller i givet fald fabrikanten om at udferdige en
korrektionserklering med angivelse af de korrigerede data. Korrektionserkleringen fremsendes til Kommissionen,
og de korrigerede data anvendes til at &endre de forelobige beregninger i henhold til stk. 4.«

b) Stk. 10 og 11 udgar.

6) Folgende artikel indseettes:
»Artikel 7a

Livscyklussen for CO,-emissioner

1.  Kommissionen offentliggar senest den 31. december 2025 en rapport, der fastlaegger en metode til brug for
vurdering og konsistent datarapportering af hele livscyklussen for CO,-emissioner fra personbiler og lette
erhvervskeretgjer, der bringes i omsztning i Unionen. Kommissionen forelaegger Europa-Parlamentet og Ridet denne
rapport.

2. Senest den 31. december 2025 vedtager Kommissionen delegerede retsakter i overensstemmelse med artikel 17
med henblik pa at supplere denne forordning ved at fastlaeegge en faelles EU-metode til brug for vurdering og konsistent
datarapportering af hele livscyklussen for CO,-emissioner fra personbiler og lette erhvervskeretgjer.

3. Fraden 1. juni 2026 kan fabrikanterne pa frivillig basis forelegge Kommissionen CO,-emissionsdata for hele
livscyklussen for nye personbiler og lette erhvervskeretgjer ved hjalp af metoden i stk. 2.¢

7) Tlartikel 10 foretages folgende @ndringer:
a) Stk. 2, ferste punktum, affattes séledes:

»Der kan indremmes en undtagelse, som der er ansggt om i henhold til stk. 1, fra de specifikke emissionsmal, og som
galder til og med kalenderdret 2035.«

b) Stk. 4, farste afsnit, affattes sdledes:

»4.  En ansegning om undtagelse fra det specifikke emissionsmél, der beregnes i overensstemmelse med bilag I,
del A, punkt 1-4 og punkt 6.3, kan indgives for drene til og med kalenderdret 2028 af en fabrikant, som med alle
sine forbundne virksomheder er ansvarlig for mellem 10000 og 300 000 nye personbiler, der registreres i
Unionen hvert kalenderér.«

8) Artikel 11, stk. 1, affattes saledes:

»1.  Efter anmodning fra en leverander eller en fabrikant tages der hensyn til CO,-besparelser opndet ved anvendelse
af innovative teknologier eller en kombination af innovative teknologier (innovative teknologipakker«).

Der tages kun hensyn til disse teknologier, hvis den metodologi, der bruges til at vurdere dem, er i stand til at
tilvejebringe resultater, som kan verificeres, gentages og sammenlignes.

Det samlede bidrag fra disse teknologier til reduktion af en fabrikants gennemsnitlige specifikke CO,-emissioner kan
vare op til:

— 7 g CO ,/km indtil 2024

— 6 g CO ,/km fra 2025 indtil 2029

— 4 g CO ,/km fra 2030 til og med 2034.

Kommissionen tilleegges befgjelser til at vedtage delegerede retsakter i overensstemmelse med artikel 17 med henblik
pa at @ndre denne forordning ved at nedjustere verdierne af det loft, der er omhandlet i dette stykkes tredje afsnit,

med virkning fra 2025 for at tage hensyn til den teknologiske udvikling, samtidig med at der sikres en afbalanceret
andel af dette loft i forhold til fabrikanternes gennemsnitlige specifikke CO,-emissioner.«
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9) Artikel 12, stk. 3, affattes saledes:

»3.  Med henblik pé at forhindre, at forskellen i forhold til faktiske emissioner vokser, vurderer Kommissionen senest
den 1. juni 2023, hvordan faktiske brendstof- og energiforbrugsdata indsamlet i henhold til Kommissionens
gennemferelsesforordning (EU) 2021/392 (*) kan anvendes til at sikre, at veerdier for keretgjers CO,-emissioner og
brendstof- eller energiforbrug, der er fastsat i medfer af forordning (EF) nr. 715/2007, med tiden forbliver
repraesentative for faktiske emissioner for hver fabrikant.

Kommissionen overviger og aflagger rligt rapport om, hvordan den i forste afsnit omhandlede forskel udvikler sig
fra 2021 og fremefter, og offentligger, sd snart der foreligger tilstraekkelige data, og senest den 31. december 2026 en
rapport med en metode til justering af fabrikantens gennemsnitlige specifikke CO,-emissioner fra 2030 ved hjelp af
data under faktiske forhold indsamlet i henhold til gennemforelsesforordning (EU) 2021/392 og vurdering af
gennemforligheden af en sddan mekanisme.

Kommissionen foreleegger Europa-Parlamentet og Rddet denne rapport, herunder, hvis det er relevant, forslag til
opfelgende foranstaltninger, sisom lovgivningsforslag om indferelse af en sddan mekanisme.

() Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) 2021/392 af 4. marts 2021 om overvagning og rapportering af
data om CO,-emissioner fra personbiler og lette erhvervskeretgjer i henhold til Europa-Parlamentets og Rédets
forordning (EU) 2019/631 og om ophavelse af Kommissionens forordning (EU) nr. 1014/2010 samt
gennemferelsesforordning (EU) nr. 293/2012, (EU) 2017/1152 og (EU) 2017/1153 (EUT L 77 af 5.3.2021, s. 8).c

10) Iartikel 13, stk. 3, tilfojes folgende punktum:
»Hvis dataene i typegodkendelsesdokumentationen ikke kan korrigeres i henhold til forordning (EU) 2018/858,
udferdiger den ansvarlige typegodkendende myndighed en korrektionserkleering med angivelse af de korrigerede
data og fremsender denne erklering til Kommissionen og de bergrte parter.«

11) Artikel 14, stk. 2, affattes sdledes:

»2.  Kommissionen tillegges befojelser til at vedtage delegerede retsakter i overensstemmelse med artikel 17 med
henblik pd at eendre bilag I som fastsat i naervarende artikels stk. 1.«

12) Foelgende artikel indsattes:
»Artikel 14a

Fremskridtsrapport

1. Senest den 31. december 2025 og derefter hvert andet &r foreleegger Kommissionen en rapport for Europa-
Parlamentet og Rddet om fremskridtene hen imod nulemissionsvejmobilitet. Rapporten skal navnlig indeholde en
overvagning og en vurdering af behovet for eventuelle yderligere foranstaltninger for at lette en retferdig omstilling,
herunder ved hjalp af finansielle midler.

2. Kommissionen tager i rapporten hensyn til alle faktorer, der bidrager til omkostningseffektive fremskridt hen
imod klimaneutralitet senest i 2050, herunder:

a) fremskridt med udbredelsen af nul- og lavemissionskeretgjer, navnlig i segmentet for lette erhvervskeretgjer, samt
foranstaltningerne pa EU-plan, medlemsstatsplan og lokalt plan for at lette medlemsstaternes overgang til lette
nulemissionskeretgjer

b) fremskridt med hensyn til energieffektive og ekonomisk overkommelige nul- og lavemissionskeretajer

¢) indvirkningen pd forbrugerne, navnlig pa lav- og mellemindkomsthusholdninger, herunder pa elpriserne

d) analyse af brugtvognsmarkedet

e) det potentielle bidrag i form af CO,-besparelser fra yderligere foranstaltninger, der har til formdl at senke

gennemsnitsalderen og dermed emissionerne fra fladen af lette koretojer, f.eks. foranstaltninger til stotte for
udfasningen af @ldre koretgjer pd en socialt retfeerdig og miljemassigt forsvarlig made
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f) indvirkning pa beskeftigelsen i bilsektoren, navnlig pd mikrovirksomheder og sméd og mellemstore virksomheder
(SMV’er), og effektiviteten af foranstaltninger til stotte for omskoling og opkvalificering af arbejdsstyrken

g) effektiviteten af de eksisterende finansielle foranstaltninger og behovet for yderligere tiltag, herunder passende
finansielle foranstaltninger, pd EU-plan, medlemsstatsplan eller lokalt plan for at sikre en retferdig omstilling og
afbade eventuelle negative sociogkonomiske virkninger, navnlig i de mest bergrte regioner og lokalsamfund

h) fremskridt i den sociale dialog samt aspekter med henblik pa yderligere at fremme en gkonomisk baredygtig og
socialt retferdig omstilling til nulemissionsvejmobilitet

i) fremskridt med udrulningen af offentligt tilgeengelig og privat opladnings- og optankningsinfrastruktur, herunder
fremskridt i henhold til en forordning vedtaget af Europa-Parlamentet og Radet om etablering af infrastruktur for
alternative brandstoffer og om ophavelse af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2014/94/EU og en
omarbejdning af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2010/31/EU (*)

j) innovative teknologiers og baredygtige alternative brandstoffers, herunder syntetiske brandstoffers, potentielle
bidrag til at opnd klimaneutral mobilitet

k) livscyklusemissioner fra nye personbiler og nye lette erhvervskoretgjer, der bringes i omsatning, som indberettet i
overensstemmelse med artikel 7a

) narvaerende forordnings indvirkning pd opfyldelsen af medlemsstaternes mal i henhold til forordning
(EU) 2018/842 og en omarbejdning af Europa-Parlamentets og Réadets direktiv 2008/50/EF (**).

3. P4 datoen for forelaggelsen af den forste fremskridtsrapport omhandlet i stk. 1 foreleegger Kommissionen ogsa i
samarbejde med medlemsstaterne og alle relevante interessenter en rapport for Europa-Parlamentet og Réidet, der
indeholder en analyse, der identificerer eventuelle finansieringsmangler med henblik pé at sikre en retferdig
omstilling i bilindustriens forsyningskaede med sarlig vagt pd SMVer og de regioner, der er mest bergrt af
omstillingen. Rapporten skal, hvor det er relevant, ledsages af forslag til passende finansielle foranstaltninger, der
imedekommer de identificerede behov.

(*) Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2010/31/EU af 19. maj 2010 om bygningers energimassige ydeevne
(EUTL 153 af 18.6.2010, s. 13).

(**) Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2008/50/EF af 21. maj 2008 om luftkvaliteten og renere luft i Europa
(EUTL 152 af 11.6.2008, s. 1).«

13) Iartikel 15 foretages folgende endringer:
a) Stk. 1 affattes sledes:

»1.  Kommissionen foretager i 2026 en revision af effektiviteten og virkningen af denne forordning pa grundlag
af rapporteringen hvert andet ar og foreleegger en rapport for Europa-Parlamentet og Ridet med resultatet af
revisionen. Kommissionen vurderer navnlig de fremskridt, der er gjort inden for rammerne af denne forordning
med hensyn til at nd de i artikel 1, stk. 5a, fastsatte reduktionsmal, under hensyntagen til den teknologiske
udvikling, herunder hvad angédr pluginhybridteknologier, og betydningen af en gkonomisk levedygtig og socialt
retfeerdig omstilling til nulemissionsmobilitet. P4 grundlag af denne vurdering vurderer Kommissionen behovet for
at revidere de i artikel 1, stk. 5a, fastsatte mdl. Kommissionen vurderer ogsd virkningerne af at fastsatte
minimumstarskler for energieffektivitet for nye nulemissionspersonbiler og lette nulemissionserhvervskeretgjer,
der bringes i omsatning pd EU-markedet.

Rapporten ledsages, hvis det er relevant, af et forslag om at @ndre denne forordning.«

b) Stk. 2-5 udgir.

c) Stk. 6 affattes sdledes:
»6.  Senest den 31. december 2024 reviderer Kommissionen direktiv 1999/94/EF og tager hensyn til behovet for
at give forbrugerne preacise, pélidelige og sammenlignelige oplysninger om brendstof- og energiforbrug, CO,-
emissioner og luftforurenende emissioner fra nye personbiler, der bringes i omsatning, herunder under faktiske

forhold, og vurderer mulighederne for at indfere en maerkning for brandstofekonomi og CO,-emissioner til nye
lette erhvervskeretgjer.
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Revisionen ledsages, hvis det er relevant, af et lovgivningsforslag.«
d) Felgende stykke tilfojes:

»9.  Kommissionen tillegges befojelser til at vedtage delegerede retsakter i overensstemmelse med artikel 17 med
henblik pd at @ndre formlerne i bilag I, del B, hvis sidanne @ndringer er nedvendige for at tage hensyn til
proceduren for etapevise karetgjer i klasse N; i bilag III, del A.«

14) Iartikel 17 foretages folgende endringer:

a) Istk. 2 endres henvisningen til »artikel 7, stk. 8, artikel 10, stk. 8, artikel 11, stk. 1, fjerde afsnit, artikel 13, stk. 4,
artikel 14, stk. 2, og artikel 15, stk. 8«til »artikel 7, stk. 8, artikel 7a, stk. 2, artikel 10, stk. 8, artikel 11, stk. 1, fjerde
afsnit, artikel 13, stk. 4, artikel 14, stk. 2, og artikel 15, stk. 8 og 9«.

b) Istk. 3 eendres henvisningen til »artikel 7, stk. 8, artikel 10, stk. 8, artikel 11, stk. 1, fjerde afsnit, artikel 13, stk. 4,
artikel 14, stk. 2, og artikel 15, stk. 8«til »artikel 7, stk. 8, artikel 7a, stk. 2, artikel 10, stk. 8, artikel 11, stk. 1, fjerde
afsnit, artikel 13, stk. 4, artikel 14, stk. 2, og artikel 15, stk. 8 og 9«.

¢) Istk. 6 @ndres henvisningen til »artikel 7, stk. 8, artikel 10, stk. 8, artikel 11, stk. 1, fjerde afsnit, artikel 13, stk. 4,
artikel 14, stk. 2, og artikel 15, stk. 8«til »artikel 7, stk. 8, artikel 7a, stk. 2, artikel 10, stk. 8, artikel 11, stk. 1, fjerde
afsnit, artikel 13, stk. 4, artikel 14, stk. 2, og artikel 15, stk. 8 og 9«.

15) Bilag I andres som angivet i bilaget til naervaerende forordning.

Artikel 2

Denne forordning traeder i kraft pd tyvendedagen efter offentliggarelsen i Den Europeeiske Unions Tidende.

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

Udfeerdiget i Strasbourg, den 19. april 2023.

Pi Europa-Parlamentets vegne Pd Radets vegne
R. METSOLA J. ROSWALL
Formand Formand
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BILAG

Bilag I til forordning (EU) 2019/631 andres sdledes:
1) Idel A foretages folgende @ndringer:
a) I punkt 6.1 affattes overskriften sledes:
»EU-flidedzekkende mal fra 2025«
b) Ipunkt 6.1.2 affattes overskriften saledes:
»EU-flidedaekkende mal fra 2030 til 2034«
) Folgende punkt tilfajes:
»6.1.3. EU-flidedaekkende mal fra 2035
EU-fladedeekkende mal, ;5 = EU-flddedakkende mal,y,; - (1 — reduktionsfaktor,,ss)

hvor:

EU-fladedaekkende mal,o,er som defineret i punkt 6.0

reduktionsfaktor,oss er som defineret i artikel 1, stk. 5a, litra a).«

d) Ipunkt 6.2 affattes overskriften saledes:
»Specifikke emissionsreferencemale.
e) Punkt 6.2.2 udgdr.
f) Punkt 6.3 affattes sdledes:
»6.3.  Specifikke emissionsmal fra 2025
6.3.1. Specifikke emissionsmdl fra 2025 til 2029:
Specifikt emissionsmal = specifikt emissionsreferencemal - ZLEV-faktor

hvor:

specifikt emissionsreference- er det specifikke emissionsreferencemdl for CO, fastsat i overensstemmelse
mil med punkt 6.2.1

ZLEV-faktor er (1 +y —x), medmindre denne sum er sterre end 1,05 eller mindre end 1,0, i
hvilket tilfelde ZLEV-faktoren fastsattes til henholdsvis 1,05 eller 1,0

hvor:

y er andelen af nul- og lavemissionskeretgjer i fabrikantens flade af nye personbiler beregnet som det
samlede antal nye nul- og lavemissionskeretgjer, hvor de hver iser talles som ZLEV e i
overensstemmelse med folgende formel, divideret med det samlede antal nye personbiler, som er
registreret i det relevante kalenderar:

specifikke CO2 — emissioner -0,7)
50

For nye personbiler, der registreres i medlemsstater, der har en andel af nul- og lavemissionskeretgjer
i deres flade pa under 60 % af EU-gennemsnittet i 2017 og mindre end 1 000 nye nul- og lavemissi-
onskeretgjer, der er registreret i 2017 (¥), beregnes ZLEV ccin til 0g med 2029 i overensstemmelse
med folgende formel:

ZLEV e = (1 _ (spec1f1kke Co2 ; Smlssmner . 0,7) ) 1,85

Hvis andelen af nul- og lavemissionskeretgjer i en medlemsstats flide af nye personbiler, der
registreres i et dr mellem 2025 og 2028, overstiger 5 %, er denne medlemsstat ikke berettiget til at
anvende multiplikatoren pd 1,85 i de efterfelgende &r

X er 25 % i arene 2025 til 2029.

ZLEVspcciﬁk =1- (
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6.3.2. Specifikke emissionsmal fra 2030 til 2034
Specifikt emissionsmél = EU-fladedeckkende mal,g30 + 25030 *+ (TM-TM)

hvor:

EU-fladedaekkende mal,gs3 er fastsat i overensstemmelse med punkt 6.1.2

050 . 32021° EU — flidedekkende mal,gs30
gennemsnitlige emissioner,,,

hvor:

a1 ersom defineret i punkt 6.2.1
gennemsnitlige emissioner,gssom defineret i punkt 6.2.1
TM  er som defineret i punkt 6.2.1

TM, er som defineret i punkt 6.2.1

6.3.3. Specifikke emissionsmdl fra 2035
Specifikt emissionsmdl = EU-fladedaekkende mal,g35 + 25035 + (TM-TM)

hvor:

EU-fladedaekkende mal,gss er fastsat i overensstemmelse med punkt 6.1.3

42035 er azoo1® EU- flidedeekkende méollzogg
gennemsmthge €MISSIONET )¢

hvor:

a1 ersom defineret i punkt 6.2.1
gennemsnitlige emissioner,gg;som defineret i punkt 6.2.1
TM  er som defineret i punkt 6.2.1

TM, er som defineret i punkt 6.2.1

(*) Andelen af nul- og lavemissionskeretojer i en medlemsstats flade af nye personbiler i 2017 beregnes
som det samlede antal af nye nul- og lavemissionskeretgjer, der er registreret i 2017, divideret med det
samlede antal af nye personbiler, der er registreret i samme ar.«

2) Idel B foretages folgende endringer:
a) Ipunkt 6.1 affattes overskriften séledes:
»EU-flddedaekkende mal fra 2025«.
b) Ipunkt 6.1.2 affattes overskriften siledes:
»EU-flidedzekkende mal fra 2030 til 2034«
) Folgende punkt tilfajes:
»6.1.3. EU-flidedekkende mal fra 2035
EU-fladedeekkende mél, ;5 = EU-flddedaekkende mél,y,, - (1 — reduktionsfaktor,ss)

hvor:

EU-fladedaekkende mal,p,; er som defineret i punkt 6.0

reduktionsfaktor,gss er som defineret i artikel 1, stk. 5a, litra b).«
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d) Punkt 6.2.2 affattes sledes:
»6.2.2. Specifikke emissionsreferencemdl fra 2030 til 2034
Specifikke emissionsreferencemal = EU-flidedaekkende mél,gso + o« (TM-TM,)

hvor:

EU-fladedeekkende mal,oseer som fastsat i overensstemmelse med punkt 6.1.2

a er ay930 hvor den gennemsnitlige provningsmasse for en fabrikants nye lette erhvervskeretgjer er lig
med eller mindre end TM,, 0g a502; hvor den gennemsnitlige prevningsmasse for en fabrikants nye
lette erhvervskeretgjer er storre end TM,

hvor:

2030 . 32021° EU - flddedakkende mal, g3

gennemsnitlige emissioner,,,
a1 er som defineret i punkt 6.2.1
gennemsnitlige emissionergg,som defineret i punkt 6.2.1
TM  er som defineret i punkt 6.2.1
TM, er som defineret i punkt 6.2.1.«

e) Folgende punkt tilfejes:
»6.2.3. Specifikke emissionsreferencemdl fra 2035
Specifikke emissionsreferencemal = EU-flidedaekkende mél,gss + a - (TM-TM,)

hvor:

EU-fladedaekkende mal,osser som fastsat i overensstemmelse med punkt 6.1.3

a er ay03s1, hvor den gennemsnitlige prevningsmasse for en fabrikants nye lette erhvervskeretgjer er lig
med eller mindre end TM,, 0g @035 1, hvor den gennemsnitlige prevningsmasse for en fabrikants nye
lette erhvervskoretgjer er storre end TM,

hvor:

a2035,L er 42021 EU - flddedakkende 1’1’15.12035
gennemsnlthge emlSSlOﬂer2021

A2035H er 42021 .EU - flddedekkende mélzogs

EU - flidedakkende malyg,s
gennemsnitlige emissionergg,som defineret i punkt 6.2.1
TM er som defineret i punkt 6.2.1
TM, er som defineret i punkt 6.2.1.«

f) Punkt 6.3 affattes sdledes:
»6.3.  Specifikke emissionsmdl fra 2025
6.3.1. Specifikke emissionsmal fra 2025 til 2029

Specifikt emissionsmdl = (specifikt emissionsreferencemal — (9,54 — EU-flidedaekkende mal,g,s)) - ZLEV-
faktor
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hvor:

specifikt emissionsreferencemal  er det specifikke emissionsreferencemdl for CO, fastsat i
overensstemmelse med punkt 6.2.1

Brmal er gennemsnittet (vagtet efter antallet af nye lette erhvervskeretgjer for
hver enkelt fabrikant) af alle de specifikke emissionsreferencemdl, som er
fastsat i overensstemmelse med punkt 6.2.1

ZLEV-faktor er (1 +y—x), medmindre denne sum er storre end 1,05 eller mindre end
1,0, i hvilket tilfelde ZLEV-faktoren fastsattes til henholdsvis 1,05 eller
1,0

hvor:

y er andelen af nul- og lavemissionskeretgjer i fabrikantens fldde af nye lette erhvervskeretgjer beregnet

som det samlede antal nye nul- og lavemissionskeretgjer, hvor de hver iszr talles som ZLEV e 1
overensstemmelse med folgende formel, divideret med det samlede antal nye lette erhvervskoretojer,
som er registreret i det relevante kalenderér:

specifikke CO2 — emissioner )
50

ZLEVSpecifik =1- (

X er 17 % i arene 2025 til 2029.

6.3.2. Specifikke emissionsmél fra 2030 til 2034
Specifikt emissionsmaél = specifikt emissionsreferencemal — (@,,s — EU-fladedackkende mal,gs30)

hvor:

specifikt emissionsreference- er det specifikke emissionsreferencemdl for fabrikanten fastsat i
mél overensstemmelse med punkt 6.2.2

oma  er gennemsnittet (vaegtet efter antallet af nye lette erhvervskeretgjer for hver enkelt fabrikant) af alle de
specifikke emissionsreferencemal, som er fastsat i overensstemmelse med punkt 6.2.2

EU-fladedaekkende mal,oe5 som defineret i punkt 6.1.2.

6.3.3. Specifikke emissionsreferencemdl fra 2035
Specifikt emissionsmal = specifikt emissionsreferencemal — (@,,2 — EU-fladedaekkende mal,gss)

hvor:

specifikt emissionsreference- er det specifikke emissionsreferencemdl for fabrikanten fastsat i
mél overensstemmelse med punkt 6.2.3

o er gennemsnittet (vaegtet efter antallet af nye lette erhvervskeretgjer for hver enkelt fabrikant) af alle de
specifikke emissionsreferencemal, som er fastsat i overensstemmelse med punkt 6.2.3

EU-fladedaekkende mal,gss er som defineret i punkt 6.1.3.«
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