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BEGRUNDELSE

J Forslagets begrundelse og formal

Opgerelse af drivhusgasemissioner er et tiltag, der anvendes i forskellige gkonomiske sektorer
til at generere drivhusgasemissionsdata for specifikke aktiviteter i virksomheder og hos
enkeltpersoner. | transportsektoren setter gennemsigtige oplysninger om emissioner fra
transporttjenester kunderne i stand til at treeffe velinformerede valg og har indflydelse pa de
forretningsmaessige beslutninger, som enheder, der organiserer og udbyder sadanne tjenester
pd markedet, treeffer. Ved at stille palidelige emissionsdata til radighed fremmes
beeredygtighed, innovation og adferdsendringer i retning af beredygtige
transportmuligheder. Fordelene ved og merveardien af emissionsopgarelser fremgar af
resultaterne af de eksisterende emissionsovervagnings- og -rapporteringsordninger i og uden
for EUL

For at potentialet ved drivhusgasemissionsopggarelser inden for transport kan udnyttes, skal de
underliggende beregninger vaere sammenlignelige og ngjagtige og tage hgjde for en bestemt
transporttjenestes sarlige karakteristika. Emissionerne ber derfor kvantificeres pa grundlag af
en videnskabeligt velfunderet, detaljeret og harmoniseret metode.

| gjeblikket findes der imidlertid ingen universelt accepteret ramme for opgerelse af
drivhusgasemissioner fra transporttjenester?. For at kvantificere emissionerne kan
interessenter i transportsektoren veelge mellem forskellige standarder, metoder,
beregningsvearktgjer og flere databaser og datasaet med standardemissionsveerdier. Dette forer
ofte til betydelige forskelle i resultaterne, hvilket bringer sammenligneligheden af
drivhusgasemissionstallene pa markedet i fare og giver ungjagtige og vildledende oplysninger
om en transporttjenestes preastation. Det skaber ogsa en risiko for, at der valges en
emissionsberegningsmetode og standarddata, ud fra hvad der er mest fordelagtigt for den
enkelte enhed. Dette skaber grobund for grenvaskning® og kan give forkerte incitamenter til
brugerne. Manglen pa en standardiseret ramme er bredt anerkendt og har fert til adskillige
forsgg fra industriens og nationale regeringers side pd at udarbejde en® Ingen af disse
bestreebelser har imidlertid fegrt til en harmonisering af opggrelsesmetoderne for
drivhusgasemissioner eller en konsekvent anvendelse af drivhusgasdata pa EU-plan.

Ogsa i transportsektoren ses manglen pa palidelige og sammenlignelige oplysninger om
drivhusgasemissioner fra transporttjenester som et problem. 80 % af respondenterne i den
offentlige hgring tilkendegav, at det er et udbredt problem, og ansa det for at veere vigtigt eller

! I godssektoren f.eks. det EU-baserede Lean and Green-program og det amerikanske Smart Way-program.

2 Harmoniserede statistikker og miljgregnskaber over drivhusgasemissioner fra alle gkonomiske sektorer,
herunder transportsektoren, udarbejdes af medlemsstaterne og indberettes til Kommissionen i henhold til
Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr.691/2011 af 6.juli 2011 om europeiske
miljsgkonomiske regnskaber (EUT L 192 af 22.7.2011, s. 1). Disse data er tilgeengelige pa nationalt plan
og er opdelt efter NACE rev. 2-klassificeringen af gkonomiske aktiviteter, og detaljeringsgraden af
dataene er derfor ikke tilstreekkelig til at afhjelpe det ovenfor beskrevne problem.

3 Grgnvaskning er virksomheders praksis med at give et falsk positivt indtryk af deres miljgvirkninger eller
-fordele.

4 Den forste specifikke standard for transporttjenester blev indfert i 2012 af Den Europaiske
Standardiseringsorganisation (CEN). CEN EN 16258:2012 fastleegger en felles metode til beregning og
opgivelse af energiforbrug og drivhusgasemissioner i forbindelse med enhver transporttjeneste.
EN 16258:2012 bidrog veesentligt til at harmonisere emissionsopggrelsesprocedurerne inden for transport.
Den blev imidlertid anset for ikke at veere tilstraekkeligt preecis til at give fuldt sammenlignelige og
konsekvente emissionsdata for forskellige transporttjenester. Andre eksempler pa initiativer til
harmonisering af drivhusgasemissionsopgarelser for transporttjenester omfatter artikel L. 1431-3 i den
franske transportlov og den ramme, som Global Logistics Emissions Council har fastlagt.
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meget vigtigt. Lignende synspunkter blev bemarket i analysen af svarene pa indkaldelsen af
feedback i forbindelse med dette initiativ, den malrettede interessentundersggelse og
diskussionerne pa workshoppen.

Derudover er den samlede anvendelse af drivhusgasemissionsopggrelser for transporttjenester
pa trods af transportinteressenternes stigende interesse i drivhusgasprastationsdata for
transport stadig meget begranset. Transportbrugerne far som regel ikke ngjagtige oplysninger
om transporttjenesternes preestation, 0g transportarrangererne, herunder
transportvirksomhederne, beregner ikke systematisk deres drivhusgasemissioner. Desuden har
starstedelen af dem, der beregner emissioner, en tendens til at gere det pa virksomheds- eller
karetgjsniveau og kan ikke generere data om drivhusgasemissionerne fra en transporttjeneste®.
Det er imidlertid kun sidstnaevnte type oplysninger, der er relevant for effektivt at understotte
og pavirke transportbrugernes beslutningstagning. Det anslas, at neaesten 600 000 enheder i
EU's transportsektor maler deres drivhusgasemissioner (2020), men kun 21 660 af dem gar
det pa det disaggregerede niveau, der er ngdvendigt for at udarbejde drivhusgasemissionsdata
for transporttjenester. Det er kun 1,2% af ca. 1,8mio. enheder, der udfarer
transportoperationer pd egen hand®. Der er navnlig en lav anvendelse af
drivhusgasemissionsopgerelser blandt mikrovirksomheder og sma og mellemstore
virksomheder (SMV'er)’, som udger langt starstedelen af enhederne pa EU's transportmarked.

Den lave anvendelse af drivhusgasemissionsopgerelser for transporttjenester er ogsa blevet
fremhavet som et problem i forbindelse med forskellige heringsaktiviteter. 1 den offentlige
haring anferte 45 ud af 56 organisationer (80 %), 61 ud af 70 enkeltpersoner (87 %) og 60 ud
af 65 onlinekunder (92%), at de ikke far tilstreekkelige oplysninger, nar de
planlagger/tilretteleegger en rejse eller at sende eller fa leveret en pakke. Derudover angav 26
ud af 31 (84 %) respondenter i den malrettede undersggelse den nuvearende anvendelse som
lav eller meget lav. Med hensyn til drivhusgasemissionsopgarelse viste den malrettede
undersggelse, at 78 % af respondenterne (29 ud af 37) allerede maler deres emissioner i et
eller andet omfang, men at blot 35% (9 ud af 26) af dem, der maler, ger det pa
transporttjenesteniveau. Denne konklusion er dog muligvis ikke fuldt ud repraesentativ for alle
bergrte enheder, da det reelle antal virksomheder, der beregner drivhusgasemissioner fra
transporttjenester, synes at vere betydeligt lavere.

EU har erkendt, at der er behov for en harmoniseret metodologisk ramme for opgerelse af
emissioner fra transporttjenester. Mellem 2011 og 2019 var der to pa hinanden fglgende EU-
finansierede projekter — Carbon Footprint of Freight Transport (COFRET)® under det
syvende rammeprogram (RP7) og Logistics Emissions Accounting & Reduction Network
(LEARN)® under Horisont 2020. Projekterne vedrgrte beregning, rapportering og verifikation
af drivhusgasemissioner fra transporttjenester med det formal at udvikle en global metode.
Bestreebelserne stottede oprettelsen og udviklingen af en industristyret ramme for Global
Logistics Emissions Council'® og iverksatte en koordineret indsats for at udarbejde en
omfattende og skreddersyet standard inden for rammerne af Den Internationale

5 For at generere ngjagtige data om en transporttjenestes praestation med hensyn til drivhusgas (navnlig i
den multimodale transportkaede) skal emissionerne for hvert enkelt transportkeedeelement (transportled)
beregnes. Dette beregningsniveau kreaever specifikke data og er mere komplekst og omkostningsfuldt for
den enkelte organisation.

6 | alt ca. 1,8 mio. (Ecorys and CE Delft (2023), Impact assessment support study).

7 Kommissionens henstilling 2003/361/EF af 6. maj 2003 om definitionen af mikrovirksomheder, smé og
mellemstore virksomheder (EUT L 124 af 20.5.2003, s. 36).

8 https://cordis.europa.eu/project/id/265879.

o https://learnproject.net/.

10 Smart Freight Centre.
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Standardiseringsorganisation  (ISO)!t. I1SO offentliggjorde denne nye standard,
ISO 14083:2023, i marts 2023. Efterfglgende gennemfgrte CEN den som en tilsvarende
europeeisk standard, EN 1SO 14083:2023.

Med dette initiativ sigtes der mod at overvinde de barrierer, der forhindrer en harmonisering
af malingen og beregningen af drivhusgasemissioner, og lette udbredelsen heraf i
transportsektoren. Initiativet fastleegger en feelles reguleringsmassig ramme for
drivhusgasemissionsopgarelse for transporttjenester i hele den multimodale transportkeaede og
skaber dermed lige vilkar mellem transportformer, -segmenter og de nationale net i EU. Den
ggede gennemsigtighed af de forskellige tjenesters preestationer bgr medfare incitamenter for
markedsaktgrerne til at reducere drivhusgasemissionerne og gare transporten mere effektiv og
beeredygtig.

Denne forordning ger ikke indberetning af drivhusgasemissioner obligatorisk. Den er
udformet med henblik pa at understette andre, specifikke foranstaltninger, der treffes af
industrien og offentlige myndigheder for at lette den grgnne omstilling. Sadanne
foranstaltninger omfatter udarbejdelse af gennemsigtighedsklausuler om
drivhusgasemissioner i transportkontrakter,  oplysning  til  passagerer  om
drivhusgasemissionerne fra en given tjeneste eller fastsettelse af klimarelaterede kriterier for
grgnne udbudsprocedurer og grgnne transportprogrammer. De kan gennemfares ved hjelp af
seerskilte, individuelle ordninger, navnlig mellem myndigheder og erhvervslivet og mellem
virksomheder, men de skal altid overholde de specifikke regler for beregning, dokumentation
og formidling af drivhusgasemissioner fra transporttjenester, som er fastsat i dette initiativ.

Det bar imidlertid bemarkes, at selv om denne forordning omhandler drivhusgasemissioner
fra oliekilde til hjul, der stammer fra bade anvendelsen af og energiforsyningen til karetgjer'?,
skaber transportsektoren ogsa andre negative virkninger. Disse omfatter luftforurenende
emissioner og stgjemission og falgende sundheds- og miljgpavirkninger. Disse konsekvenser
ligger uden for det foreslaede initiativs anvendelsesomrade.

For at nd malene er initiativet inddelt i syv hovedpolitikomrader, som er beskrevet nedenfor:

— Metode — fastsattelse af en felles referencemetode, der sikrer, at beregningen af
drivhusgasemissioner fra transporttjenester foretages pa en standardiseret made i hele
transportsektoren.

Referencemetoden er en central del af initiativet, og der blev derfor lagt serlig vaegt herpd i
det forberedende arbejde. Der blev analyseret en reekke tilgange, som var forskellige med
hensyn til omfanget af og metoden til beregning af drivhusgasemissioner og tildelingen af
emissioner til transporttjenester. Falgelig blev den nye 1SO-standard 14083:2023" udpeget
som den mest relevante og proportionale med hensyn til at na de erklaerede mal pa nuveerende
tidspunkt. 1SO 14083:2023 er et skridt i retningen af at fastsatte et feelles seet regler og
principper for beregning af drivhusgasemissioner for transportoperationer, hvor
kvantificeringen foretages fra oliekilde til hjul. Da denne standard er anerkendt pa
verdensplan, kan den anvendes til at generere data om drivhusgasemissioner for internationale
transportkeeder og dermed give mulighed for global tilpasning.

Pa den anden side bgr forordningen tage hgjde for den eventuelle fremtidige udvikling af
standarden og kunne handtere den fleksibilitet, som er en del af visse af dens komponenter.

1 https://www.iso.org/home.html.

12 I denne forordning finder begrebet oliekilde til hjul anvendelse pa alle transportformer.
13 I denne forordning er den europaziske udgave af standarden (EN ISO 14083:2023) valgt som
referencemetode.
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Derfor bgr fremtidige revisioner og @ndringer af standarden fglges og undersegges ngje og i
begrundede tilfelde udelukkes fra dette initiativs anvendelsesomrade for at sikre, at
referencemetoden er i overensstemmelse med malene i denne forordning og anden gealdende
EU-ret. Desuden bgr behovet for yderligere justeringer og preeciseringer overvejes, navnlig
hvis anvendelsen af standarden skaber risiko for ungdige ubalancer som fglge af beregningen
af drivhusgasemissioner fra transporttjenester i specifikke transportsegmenter.

- Inputdata og kilder — en harmoniseret tilgang til inputdata ved at skabe incitamenter
til at anvende primare data, tillade modellerede data, @ge standardveerdiers
palidelighed, tilgeengelighed og hensigtsmaessighed og afbgde uoverensstemmelser
mellem nationale, regionale og sektorspecifikke datasat.

Uden en felles tilgang til inputdata vil resultaterne af beregninger af drivhusgasemissioner
fortsat veere inkonsekvente og usammenlignelige, selv nar den samme referencemetode
anvendes. Dette spgrgsmal indtog en fremtraedende plads [ alle
interessenthgringsaktiviteterne. Der kraeves forskellige typer inputdata, herunder primare data
og sekundare data, til at beregne drivhusgasemissioner fra transporttjenester. Primare data
giver de mest palidelige beregningsresultater. Denne type data er imidlertid ofte ikke til
radighed eller er uoverkommeligt dyre for visse interessenter, navnlig SMV'er, og det bar
derfor ogsa overvejes at anvende sekundzre data. For at sikre sammenlignelige og ngjagtige
resultater af beregninger af drivhusgasemissioner bgr anvendelsen af primare data saledes
anerkendes og prioriteres, og sekundare data bgr baseres pa troverdige sken og
videnskabeligt dokumenterede og palidelige databaser og datasaet. De sekundaere data kan
bestemmes ved hjeelp af standardveerdier eller -modeller.

Anvendelse af standardveerdier bgr give ngjagtige og palidelige oplysninger om
drivhusgasemissionerne fra en specifik transporttjeneste. Derfor bar disse veerdier udarbejdes
pa en neutral og objektiv made og stamme fra palidelige kilder. Standardvaerdier udledes af
litteratur og andre publikationer og omfatter veerdier for drivhusgasemissionsintensitet og
drivhusgasemissionsfaktorer (afhangigt af kilden ogsd omtalt som energi- eller
breendstofemissionsfaktorer).

Standardveerdier for drivhusgasemissionsintensitet knytter specificerede
transportpraestationsdata (aktivitetsdata) til drivhusgasemissioner og anvendes til at generere
oplysninger om emissionerne fra en bestemt transporttjeneste. Disse veerdier ber derfor bygge
pa parametre, der ligger tet op ad parametrene for en given tjeneste. For at sikre
sammenlignelige emissionsberegningsresultater bar der oprettes en central EU-database over
sadanne verdier. | betragtning af deres hgje sektormaessige, nationale og regionale specificitet
ber andre relevante databaser og dataset, der forvaltes af tredjeparter, ogsa veere tilladt pa
betingelse af, at de underkastes en serlig kvalitetskontrol pa EU-plan.

Drivhusgasemissionsfaktorer knytter den mangde energi, der anvendes til at udfere en
operation, til drivhusgasemissioner fra oliekilde til hjul. Disse faktorer er ngdvendige input
for at beregne en given transporttjenestes drivhusgasemissionsintensitet fra oliekilde til hjul.
Fastsattelse af drivhusgasemissionsfaktorer pa grundlag af en ensartet metode og palidelige
kilder giver acceptable variationsniveauer. Derfor bgr der udvikles en central EU-database
over drivhusgasemissionsfaktorer under behgrig hensyntagen til relevante EU-
lovgivningsinitiativer og andre palidelige kilder, herunder det reviderede direktiv om
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vedvarende energi (VEII* (nr det er vedtaget), og et serligt emne i Horisont Europa-
programmet®,

Et neutralt og kompetent EU-organ begr udvikle og vedligeholde EU-databaserne over
standardveerdier for drivhusgasemissionsintensitet og drivhusgasemissionsfaktorer. Dette
organ bgr ogsa foretage teknisk kvalitetskontrol af eksterne tredjepartsdatabaser og -dataszt.
Det Europziske Miljgagentur (EEA) anses for at vaere det mest hensigtsmassige organ til at
yde den ngdvendige bistand til at gennemfare denne del af forordningen korrekt. Hvis det er
relevant, kan agenturets arbejde bygge pa bidrag fra og stattes af andre sektorspecifikke EU-
organer sasom Det Europeiske Luftfartssikkerhedsagentur (EASA), som vil fa til opgave at
gennemfare miljgmarket for flyvninger i forbindelse med initiativet ReFuelEU Aviation?®,

Modellerede data kombinerer primeare data med bestemte drivhusgasemissionsrelevante
parametre for en specifik transport- eller knudepunktsoperation. Disse parametre bgr vare
repraesentative, ngjagtige og strengt baseret pa kravene i referencemetoden. Dette vil give det
bedst mulige billede af en transporttjenestes faktiske drivhusgasemissioner.

- Anvendelighed — valg af det rette politiske instrument (fra obligatorisk til frivilligt)
til at gennemfare initiativet effektivt pa EU-markedet.

Ved at afveje instrumentets effektivitet i forhold til de mulige administrative byrder og
omkostninger for transportsektoren viste en bindende tilvalgstilgang sig at veere mest
hensigtsmaessigt. Med tilgangen er det kun et krav at anvende den falles ramme, nar en
enhed, der leverer eller organiserer en transporttjeneste, velger eller pa anden vis'’ palegges
at bade beregne og videregive drivhusgasemissionsdata for tjenesten. Denne tilgang er sarlig
relevant for SMV'er, som udger langt sterstedelen af virksomhederne i transportsektoren, og
som meget ofte ikke har tilstreekkelig kapacitet til at male og beregne drivhusgasemissioner
fra deres transportaktiviteter. Tilgangen sikrer imidlertid lovgivningsmaessig forudsigelighed
og lige vilkar for drivhusgasemissionsopggrelse for dem, der videregiver eller deler
emissionsoplysninger. Dette bgr med tiden fare til et gradvist markedspres i retning af en gget
anvendelse af rammen i transportsektoren.

— Outputdata for drivhusgasemissioner og gennemsigtighed — fastseettelse af passende
parametre for generering og deling af drivhusgasemissionsdata og fastseettelse af
feelles regler for formidling og gennemsigtighed af emissionsopggrelsesresultater.

Harmoniserede parametre for emissionsoutputdata er ngdvendige for at sikre ensartede
maleenheder, nar data om drivhusgasemissioner fra transporttjenester videregives mellem alle
parter i og uden for transportkeden. Faelles parametre gar det muligt for dataleverandgrerne at
kommunikere tydeligt og sikrer, at datamodtagerne forstar kommunikationen korrekt. Dette er
afgarende for at kunne sammenligne drivhusgasemissionsdata pa markedet korrekt og statte
transportbrugernes  valg. Desuden skal enheder, der beregner og videregiver
drivhusgasemissionsdata, udarbejde og opbevare dokumentation for de foretagne beregninger.
Denne dokumentation ber stilles til radighed efter anmodning fra en kompetent myndighed

14 Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om endring af Europa-Parlamentets og Rédets
direktiv (EU) 2018/2001, Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2018/1999 og Europa-
Parlamentets og Radets direktiv 98/70/EF for sa vidt angéar fremme af energi fra vedvarende energikilder
og om ophavelse af Réadets direktiv (EU) 2015/652 (COM(2021) 557 final).

15 Funding & tenders (europa.eu).

16 Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om sikring af lige konkurrencevilkar for
baeredygtig lufttransport (COM(2021) 561 final).

o F.eks. i henhold til anden EU-lovgivning eller national lovgivning eller i forbindelse med aftalemassige
forhold.
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eller en anden tredjepart pa grundlag af sarskilte, individuelle ordninger sasom dem, der
folger af specifikke retlige krav eller kontraktmessige bestemmelser mellem virksomheder.
Disse bestemmelser har primert til formal at sikre tilliden til, at de videregivne data er
palidelige og ngjagtige.

- Gennemfgrelsesstatte — sikring af en harmoniseret gennemfarelse af dette initiativ i
forskellige transportsegmenter.

Gennemfgrelsesstatten sikrer, at forordningens regler fortolkes og anvendes pa samme made
af organer, der opererer i forskellige segmenter af transportkaeden i hele EU. Stgtten omfatter
navnlig generelle retningslinjer, der preeciserer og forklarer bestemte dele af initiativet for de
forskellige interessenter. Det vil hjelpe dem med at omsatte reglerne i deres saedvanlige
forretningspraksis. Dette kan omfatte vejledning om datakrav, dataforvaltning og -deling,
emissionsberegningsprocedurer  og overensstemmelsesverifikation. Kommissionen
forbeholder sig eneret til at udarbejde disse generelle retningslinjer pa grundlag af sin
vurdering af transportsektorens behov og den merverdi, som vejledningen vil tilfgre
markedet.

— Overensstemmelse — sikring af et falles, forholdsmassigt og palideligt
verifikationssystem for data om drivhusgasemissioner fra transporttjenester og for de
underliggende beregningsprocedurer.

Et  verifikationssystem  for  drivhusgasemissionsdata og de  underliggende
beregningsprocedurer er et andet behov, som der blev givet sterkt udtryk for under
interessenthgringerne. Konsekvensanalysen har bekraftet dette behov og vist, at et korrekt
udformet verifikationssystem i veesentlig grad kan gge transportsektorens tillid til
drivhusgasemissionsdata og forbedre udbredelsen af drivhusgasemissionsopgarelser generelt.
De krav, der er forbundet med verifikationsprocedurer, medfarer imidlertid ofte yderligere
omkostninger og administrative byrder for sektoren. Der bgr derfor leegges veegt pa ikke at
skabe mere bureaukrati, som ville modvirke anvendelsen af den felles ramme for
drivhusgasemissionsopgarelse i bredere forretningspraksis. Det er grunden til, at det med
dette forslag kun kreeves, at store enheder kontrollerer, at de overholder reglerne i denne
forordning, mens SMV'er har mulighed for frivilligt at kontrollere.

— Supplerende foranstaltninger — udvikling og anvendelse af tekniske
beregningsvarktajer

Tilgengeligheden af tekniske beregningsverktgjer (f.eks. webapplikationer, modeller og
software) er en nyttig katalysator for at lette udbredelsen af den falles
emissionsopgerelsesmetode i transportsektoren. Eksterne kommercielle og ikkekommercielle
beregningsveerktajer, der udbydes til bredere anvendelse pa markedet, kan effektivt stotte
dette initiativs formal. De har passende funktioner til automatisk beregning af emissioner og
giver tilstreekkelig fleksibilitet til hurtigt at tilpasse beregningsformlerne og -dataene, hvis det
er ngdvendigt. Anvendelsen af sadanne vearktgjer skal dog overholde kravene i denne
forordning, navnlig hvad angar anvendelsen af den faelles referencemetode,
modelleringsparametre og passende standardveerdier. Det bgr derfor veere tilladt at anvende
eksterne beregningsverktgjer pa betingelse af, at disse er formelt certificeret.

o Sammenhang med de geldende regler pa samme omrade
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Transport'® tegnede sig for 26 % af alle drivhusgasemissioner i EU i 2020, mens
vejtransporten alene tegnede sig for ca. 20 % af de samlede emissioner'®. Dette initiativ skal
derfor ses i sammenhang med den europziske grenne pagt® og den europeiske
klimalovgivning?!, som fastsatter de skridt, der skal tages i retning af klimaneutralitet senest i
2050.

Strategien for baeredygtig og intelligent mobilitet??, som blev offentliggjort den 9. december
2020, danner grundlag for, hvordan EU's transportsystem kan opna denne andring (herunder
en reduktion pa 90 % af drivhusgasemissionerne fra transport senest i 2050) ved hjelp af et
intelligent, konkurrencepraeget, sikkert, tilgengeligt og @konomisk overkommeligt
transportsystem. Ud over malrettede foranstaltninger, der skal gare de enkelte transportformer
mere bearedygtige, omhandler strategien ogsa incitamenter til at veelge de mest bearedygtige
transportmuligheder inden for og pa tveers af transportformerne. Incitamenterne kan veere af
bade gkonomisk og ikkegkonomisk art, f.eks. bedre information til brugerne og gget
gennemsigtighed af transporttjenesternes drivhusgasresultater. Derfor indeholdt strategien
planer® om "at etablere en europaisk ramme for harmoniseret maling af
drivhusgasemissioner fra transport og logistik, der er baseret pa globale standarder, som
derefter kan bruges til at give virksomheder og slutbrugere et skan over valgmulighedernes
COq-aftryk og @ge slutbrugernes og forbrugernes efterspargsel efter mere bearedygtige
transport- og mobilitetslgsninger, samtidig med at grenvaskning undgas." Denne forordning
er derfor et passende politisk svar.

Der har allerede veret visse politiske overvejelser vedrgrende emissionsopgerelse for
transporttjenester. I hvidbogen om transport fra 20112* fremlagde Kommissionen en vision for
fremtiden for EU's transportsystem. Den opstillede en politisk dagsorden for at handtere de
fremtidige udfordringer, navnlig opretholdelse og videreudvikling af transport og en betydelig
reduktion af CO»-aftrykket fra transport og logistiske operationer. Et af de specifikke
initiativer, der er udformet med henblik pa at na disse mal, var udarbejdelsen af felles EU-
standarder til at ansla CO-aftrykket fra passager- og godstransporttjenester. Malet var at give
et redskab til de virksomheder, der gnsker at kebe mindre miljgskadelige tjenester, og de
passagerer, der gnsker at rejse pa en mere miljgmassigt beeredygtig made. Planerne udlgste
yderligere tiltag pa dette politikomrade, herunder det ovennavnte forskningsprojekt LEARN.

o Sammenhang med Unionens politik pa andre omrader

Som et tvaergaende initiativ for alle transportformer skaber denne forordning synergi med og
supplerer andre EU-reguleringsforanstaltninger vedrgrende rammer for emissionsreduktion,
brendstof- og emissionsnormer, stgrre gennemsigtighed for brugerne og sterkere
forbrugerrettigheder. Disse forbindelser med andre politikker vedrgrer navnlig anvendelsen af

18 Herunder international luftfart og setransport.

19 Statistical pocketbook 2022 (europa.eu).

2 Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Det Europziske Rad, Det Europziske
@konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget: Den europaiske grgnne pagt
(COM(2019) 640 final).

2 Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2021/1119 af 30.juni 2021 om fastleggelse af
rammerne for at opnd klimaneutralitet og om endring af forordning (EF) nr. 401/2009 og (EU)
2018/1999 ("den europeiske klimalov") (EUT L 243 af 9.7.2021, s. 1).

2 Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Det Europziske Ré&d, Det Europaiske
@konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget: Strategi for baredygtig og intelligent mobilitet —
en europeisk transportsektor, der er klar til fremtiden (COM(2020) 789 final).

s Tiltag 33 i den handlingsplan, der ledsager strategien for baeredygtig og intelligent mobilitet.

2 HVIDBOG: En kareplan for et falles europzisk transportomrade — mod et konkurrencedygtigt og
ressourceeffektivt transportsystem (COM(2011) 0144 final).
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inputdata og emissionsopgarelsesmetoder samt kravene til utvetydig kommunikation om
drivhusgasemissioner fra transporttjenester.

Der er store indbyrdes forbindelser med lovgivningsmaessige tiltag vedrgrende indsamling af
oplysninger om emissioner og miljgrapportering. 1 henhold til EU's overvagnings-,
rapporterings- og verifikationsramme (MRV-rammen)® skal skibe p& over 5000
bruttotonnage, der sejler til og fra EU-havne, overvage, verificere og arligt rapportere deres
COq-emissioner pa grundlag af det brendstof, der forbreendes, mens de udferer deres
aktiviteter?®. Inden for luftfart kreever EU's emissionshandelssystem (EU ETS)?, at
luftfartsselskaberne beregner CO2-emissionerne pr. flyvning og indsender en emissionsrapport
hvert ar. Selv om MRV-rammen og EU ETS tjener forskellige mal og ikke farer til opgerelse
af drivhusgasemissioner fra specifikke tjenester, kan de betragtes som et supplement til denne
forordning, navnlig med hensyn til indsamling af de faktiske data om forbraendt braendstof.

Konsekvensen i inputdataene til kvantificering af drivhusgasemissioner behandles ogsa som
led i de nye EU-initiativer vedrgrende udbredelsen af vedvarende lav- og
nulemissionsbrandstoffer. Dette initiativ omfatter en grundig reflektion over Fit for 55-
pakken?® med serlig henvisning til Kommissionens forslag til det reviderede direktiv om
vedvarende energi (VE-II-direktivet) og det nye FuelEU Maritime-initiativ?®. Det reviderede
VE-II-direktiv og FuelEU Maritime-initiativet vil specifikt fastseette standardveerdier for
drivhusgasemissionsfaktorer (energiemissionsfaktorer). Verdierne vil vere sken over
drivhusgasemissioner baseret pa anvendte meaengde energi ved hjalp af tilgangen oliekilde til
hjul®®. Alle disse aspekter er yderst relevante for en ensartet gennemfarelse af dette initiativ pa
EU-markedet. | gennemfarelsen vil der imidlertid ogsa blive taget hensyn til andre
lovgivningsmassige rammer, f.eks. CO-praestationsnormerne for nye tunge karetgjer®! og
lette koretgjer®?, Eurostats statistiske vejledning om miljggkonomiske regnskaber®® og et
planlagt EU-tiltag om adgang til keretgjsgenererede data®*. | den forbindelse kan en eventuel
synergi f.eks. vedrgre indsamlingen af data om brandstofforbrug og etableringen af et feelles
miljg med standardveerdier.

% Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2015/757 af 29. april 2015 om overvagning, rapportering
og verifikation af kuldioxidemissioner fra sgtransport og om &ndring af direktiv 2009/16/EF (EUT L 123
af 19.5.2015, s. 55).

% De data, der overvages og rapporteres i henhold til MRV-forordningen, skal anvendes til andre,
kommende initiativer, som f.eks. eventuel medtagelse af satransport i EU ETS eller FuelEU Maritime.

2 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/87/EF af 13. oktober 2003 om en ordning for handel med
kvoter for drivhusgasemissioner i Faellesskabet og om &ndring af Radets direktiv 96/61/EF (EUT L 275
af 25.10.2003, s. 32).

2 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/da/IP_21 3541.

2 Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om anvendelsen af vedvarende og kulstoffattige
breendstoffer i sgtransport og om a&ndring af direktiv 2009/16/EF (COM(2021) 562 final).

%0 Dette adskiller sig fra den aktuelle tilgang, der anvendes i MRV-rammen, IMO DCS, CORSIA og
EU ETS, hvor kun karetgjers fremdriftsrelaterede emissioner (“braendstoftank til hjul™) tages i
betragtning.

31 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2019/1242 af 20.juni 2019 om fastsattelse af
preestationsnormer for nye tunge karetgjers CO.-emissioner og om &ndring af Europa-Parlamentets og
Radets forordning (EF) nr. 595/2009 og (EU) 2018/956 og Radets direktiv 96/53/EF (EUT L 198 af
25.7.2019).

% Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2019/631 af 17. april 2019 om fastsattelse af
preestationsnormer for nye personbilers og nye lette erhvervskaretgjers CO.-emissioner og om ophavelse
af forordning (EF) nr. 443/2009 og (EU) nr. 510/2011 (omarbejdning) (EUT L 111 af 25.4.2019, s. 13).

3 https://ec.europa.eu/eurostat/web/environment/methodology.

34 https://ec.europa.eu/info/law/better-reqgulation/have-your-say/initiatives/13180-Access-to-vehicle-data-
functions-and-resources_en.
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Oplysninger om drivhusgasemissioner, der beregnes og indsamles i forbindelse med
anvendelsen af reglerne i denne forordning, kan anvendes til virksomhedsrapportering, f.eks. i
henhold til direktivet om virksomheders baredygtighedsrapportering (CSRD-direktivet)*®, og
de relaterede europziske standarder for baeredygtighedsrapportering (ESRS-standarder), som i
gjeblikket er under udarbejdelse®. CSRD-direktivet og dette initiativ er konsekvente i deres
tilgang, idet de bade anerkender CO,-akvivalente emissioner under afgrensningsomrade 1
(direkte emissioner fra egen aktivitet), afgreensningsomrade 2 (indirekte emissioner fra
produktion af indkabt eller erhvervet elektricitet, damp, varme eller kgling forbrugt af den
indberettende virksomhed) og afgraensningsomrade 3 (indirekte emissioner, der forekommer i
vaerdikeeden)®’. Disse rammer er forskellige med hensyn til genstand og pracisionsniveau
(CSRD-direktivet omfatter emissioner fra en hel virksomhed, mens denne forordning omfatter
emissioner fra transporttjenester). Oplysninger, der tilvejebringes i forbindelse med dette
initiativ, kan imidlertid bidrage til virksomhedernes generelle baredygtighedsrapporter og
dermed lette gennemfarelsen af CSRD-direktivet.

ReFuelEU Aviation, et andet initiativ under Fit for 55-pakken, indeholder bestemmelser om et
saerligt miljgmaerke for flyvninger® for at hjeelpe forbrugerne med at traeffe informerede valg
og fremme grennere rejser. Kommissionen vil serge for, at udviklingen af
markningsordningen for flyvninger koordineres korrekt med gennemfarelsen af dette initiativ
for at sikre konsekvens og palidelighed med hensyn til alle genererede
drivhusgasemissionsdata for transport.

Forordning (EU) 2020/1056 om elektronisk godstransportinformation (eFTI1)% vedrarer
udveksling af lovgivningsmassige oplysninger i elektronisk format om godstransport ad vej,
med jernbane, ad luftvejen og ad indre vandveje. Den vil sette operatgrerne i stand til at vise,
at de overholder mange EU-meldeformaliteter og nationale meldeformaliteter, der geelder for
godstransport. Ved at oprette et fuldt decentraliseret, men harmoniseret og palideligt,
datadelingsnetveerk forventes forordningen om elektronisk godstransportinformation at statte
delingen af drivhusgasemissionsdata mellem forskellige organer og individuelle brugere og
dermed statte gennemfarelsen af dette initiativ.

Denne forordning har ogsa til formal at supplere handlingsplanen for den cirkulzere gkonomi
og, inden for rammerne af planen, specifikke initiativer, der skal give forbrugerne de rette
oplysninger. Forordningen har navnlig potentiel forbindelse til initiativet vedrgrende
produkters miljgaftryk* for s vidt angér metodologiske krav til kvantificering af emissioner.

% Europa-Parlamentets og Rédets direktiv (EU) 2022/2464 af 14. december 2022 om a&ndring af forordning
(EU) nr. 537/2014, direktiv 2004/109/EF, direktiv 2006/43/EF og direktiv 2013/34/EU for s vidt angar
virksomheders beredygtighedsrapportering (EUT L 322 af 16.12.2022, s. 15).

36 https://ec.europa.eu/info/law/better-requlation/have-your-say/initiatives/13765-European-sustainability-
reporting-standards-first-set da.

7 Defineret i drivhusgasprotokollen.

8 Udviklingen af et miljgmarke for luftfart bygger pa tiltag 35 i strategien for baredygtig og intelligent
mobilitet. Maerket kan bestd af forskellige elementer, herunder en vurdering af flyemissioner. Merket
under ReFuelEU Aviation vil kun sigte mod flyemissioner. Andre marker, der fokuserer pa luftfartgjer
eller luftfartsselskaber, kan eventuelt udvikles searskilt pa et senere tidspunkt.

3 Europa-Parlamentets og Raédets forordning (EU) 2020/1056 af 15.juli 2020 om elektronisk
godstransportinformation (EUT L 249 af 31.7.2020, s. 33).

40 Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Det Europziske Ré&d, Det Europaiske
@konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget: En ny handlingsplan for den cirkulere gkonomi —
for et renere og mere konkurrencedygtigt Europa (COM(2020) 98 final).

4 Kommissionens henstilling (EU) 2021/2279 af 15.december 2021 om anvendelsen af
miljgaftryksmetoderne til at méle og formidle produkters og organisationers miljgpreestationer over hele
deres livscyklus (EUT L 471 af 30.12.2021, s. 1).
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Initiativet vedrgrende produkters miljgaftryk blev oprindeligt udviklet som en del af initiativet
vedrgrende det indre marked for grenne produkter*?. Det giver en generel tveersektoriel
metode til maling af en vares eller en tjenestes miljgpraestation i hele livscyklussen. Den
generelle ramme for produkters miljgaftryk omhandler imidlertid ikke specifikt
transporttjenester, og dens gennemfgrelse med henblik pa emissionsbenchmarking vil stadig
kraeve, at der udarbejdes detaljerede kategoriregler®.

Der er ogsa konstateret synergi med: i) direktiv 2005/29/EF om virksomheders urimelige
handelspraksis over for forbrugerne pa det indre marked, som finder anvendelse pa
vildledende miljganprisninger, og ii) forslaget til direktiv om styrkelse af forbrugernes rolle i
den grenne omstilling (om andring af direktiv 2005/29/EF), som fastseetter en raekke
specifikke krav til miljganprisninger og forbyder formidling af generiske miljganprisninger,
der ikke er baseret pa anerkendte og relevante miljgprastationer*. Denne synergi vedrarer
primeart behovet for bedre og palidelige oplysninger om tjenesternes baredygtighed. Dette
omfatter beskyttelse af forbrugerne mod falske eller vildledende oplysninger, der kan give
indtryk af, at en tjeneste er mere miljgvenlig, end den rent faktisk er. Dette initiativ vil
regulere specifikke aspekter af miljganprisninger ved at tilvejebringe en harmoniseret og
alment geldende ramme. Dette vil sikre, at de organer, der opger emissioner fra
transporttjenester, stiller ngjagtige og sammenlignelige emissionsdata til radighed for
forbrugerne.

Kommissionens forslag til direktiv om underbygning og kommunikation af udtrykkelige
miljganprisninger (direktivet om grgnne anprisninger)* er udformet som lex specialis i
forhold til direktiv 2005/29/EF. Direktivet om grgnne anprisninger fastsatter detaljerede krav
til vurderinger, der underbygger eksplicitte miljganprisninger, og specifikke regler om
miljgmaerkningsordninger for at gge tilliden til miljganprisningers troveaerdighed og mindske
udbredelsen af miljgmerker. Denne forordning fastsetter metodologiske regler om
underbygning af eksplicitte miljganprisninger af transporttjenesters drivhusgasemissioner fra
oliekilde til hjul og har for sadanne anprisninger saledes forrang frem for reglerne om
underbygning, kommunikation og verifikation i direktivet om grgnne anprisninger.

Selv om forurenende emissioner falder uden for initiativets anvendelsesomrade, forventes
denne forordning at have sidegevinster i form af mindre forurening fra transport i
overensstemmelse med méalene i Kommissionens handlingsplan for nulforurening®.

42 Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet og Radet: Opbygning af det indre marked for
grgnne produkter — Fremme af bedre oplysning om produkters og organisationers miljgprastationer
(COM(2013) 0196 final).

43 I gjeblikket skal der stadig udarbejdes kategoriregler for produkters miljgaftryk for en bred vifte af
produkter og tjenester.

44 Forslag til Europa-Parlamentets og Rédets direktiv om andring af direktiv 2005/29/EF og 2011/83/EU for
sa vidt angar styrkelse af forbrugernes rolle i den grenne omstilling gennem bedre beskyttelse mod
urimelig praksis og bedre oplysning (COM(2022) 143 final).

4 Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om underbygning og kommunikation af udtrykkelige
miljganprisninger (direktivet om grgnne anprisninger) (COM(2023) 166 final).

46 Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Det Europziske Rad, Det Europziske
@konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget: Vejen til en sund planet for alle, EU-handlingsplan:
"Mod nulforurening for luft, vand og jord" (COM(2021) 400 final).
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2. RETSGRUNDLAG, NARHEDSPRINCIPPET oG
PROPORTIONALITETSPRINCIPPET

. Retsgrundlag

Initiativet vil blive foreslaet pa grundlag af artikel 91, stk. 1, og artikel 100, stk. 2, i traktaten
om Den Europaiske Unions funktionsmade (TEUF). I henhold til traktatens artikel 4, stk. 2,
finder delt kompetence mellem EU og medlemsstaterne anvendelse pa transportomradet.

. Naerhedsprincippet (for omrader, der ikke er omfattet af enekompetence)
Problemets EU-dimension

Ved at fastsette harmoniserede regler for opgerelse af drivhusgasemissioner pa
transporttjenesteniveau er dette initiativ serlig relevant for graeenseoverskridende operationer
mellem EU's medlemsstater. Dette harmoniseringsniveau, som hovedsagelig vedrerer de
metodologiske valg, inputdata og felles regler for verifikation, kan ikke opnas effektivt ved
hjeelp af foranstaltninger truffet af de enkelte medlemsstater. Indtil videre har kun Frankrig
etableret en serlig harmoniseret metodologisk ramme, herunder foranstaltninger, der skal
tilskynde til dens udbredelse*’. Hvis flere medlemsstater falger, kan det imidlertid fare til
meget forskellige beregnings- og oplysningskrav for transportorganisationer og -brugere med
yderligere omkostninger og administrative byrder for industrier, der opererer pa tveers af
grenserne. Foranstaltninger pa nationalt plan kan 0gsa mindske
drivhusgasemissionsopgarelsers generelle effektivitet, da outputdata for drivhusgasemissioner
fra transporttjenester, der udfares i forskellige lande, ikke vil veere sammenlignelige, hvilket
vil have en betydelig risiko for at skabe forvirring for brugerne og dermed give forskellige
eller endog negative incitamenter for enheder, der udbyder transporttjenester pa markedet.

Tiltag med merveerdi pd EU-plan

EU's transportsektor har en staerk graenseoverskridende dimension og spiller en vigtig rolle for
den frie beveegelighed for personer og varer pd EU's indre marked. Effektive
transporttjenester er afgerende for at imgdekomme transportbrugernes efterspargsel,
understgtte veeksten i EU's gkonomi og opretholde borgernes livsstil. Samtidig bgr man vere
opmarksom pa de udfordringer, der er forbundet med miljevirkningerne af transport, og som
stadig vokser, hovedsagelig som falge af stigningen i gods- og passagertrafikken pa det
europaeiske net*8. Dette initiativ er derfor teenkt som en katalysator for transportfellesskabet
med henblik pa at lette dets grgnne omstilling. Ved at skabe starre gennemsigtighed i
transporttjenesters praestationer vil initiativet skabe incitamenter til mere baredygtige
lgsninger og innovation, hvilket vil give kunderne flere oplysninger, nar de skal treffe et valg.
Som det fremgar af ovenstaende, vil enhver national tilgang veere yderst kontraproduktiv med
hensyn til at nd disse mal og indebzre en betydelig risiko for modstridende krav og
inkonsekvente metoder og data.

. Proportionalitetsprincippet

Valget af de relevante politiske foranstaltninger og lasningsmodeller, der udger strukturen i
dette initiativ, er truffet under behgrig hensyntagen til proportionalitetsprincippet, hvilket har
resulteret i den mest afbalancerede tilgang. For det forste leegger forordningen op til at
anvende den eksisterende og bredt anerkendte standard ISO 14083:2023 i den europeiske

4 Den franske transportlov, se ovenfor.
48 Statistical pocketbook 2022 (europa.eu).
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udgave EN 1SO 14083:2023 som en referencemetode til beregning af drivhusgasemissioner
fra transporttjenester. Denne foranstaltning fik betydelig statte fra de interessenter, der deltog
i forskellige heringsaktiviteter, og den forventes derfor at give en meget god accept og
anvendelighed pa transportmarkedet. For det andet indeholder initiativet bestemmelser om
decentraliseret gennemfarelse af visse komponenter, navnlig ved pa visse betingelser at tillade
anvendelse af eksterne databaser og dataseet med standardverdier og emissionsfaktorer samt
veerktgjer til beregning af drivhusgasemissioner, der drives af tredjeparter. For det tredje
fastseettes der rationelle krav til verifikation af drivhusgasemissionsdata og
beregningsprocedurer, idet SMV'er fritages, medmindre de gnsker at blive kontrolleret pa
frivillig basis. Endelig indfarer dette forslag ved at medtage den bindende tilvalgsanvendelse
af den harmoniserede ramme kun krave for de enheder, der beslutter sig for eller er palagt at
beregne og dele drivhusgasemissionsdata. Dette aspekt er vigtigt for interessenterne, navnlig
SMV'er, som meget ofte mangler kapacitet til effektivt at begynde at opgere
drivhusgasemissioner i forbindelse med transporttjenester pa kort sigt og derfor forventer en
mere gradvis tilgang, der tager hensyn til deres specifikke situation og giver dem mulighed for
at anvende den feelles ramme over tid.

. Valg af retsakt

Ifalge konsekvensanalysen er lovgivningsmassige foranstaltninger ngdvendige for at opfylde
initiativets mal. En forordning er det mest hensigtsmaessige instrument til at sikre en falles
gennemfarelse af de patenkte foranstaltninger og til samtidig at mindske risikoen for
fordrejning pa det indre marked, som kunne opsta som falge af forskelle i den made, hvorpa
EU-medlemsstaterne gennemfgrer kravene i national ret. Anvendelsen af en harmoniseret
tilgang ber felge ensartede regler for at muliggere sammenlignelighed og tilstreekkelig
kvalitet og detaljeringsgrad af de genererede data. Det er afgerende at undga at opbryde det
nuvaerende kludeteppe af forskellige foranstaltninger pa nationalt eller sektormaessigt plan,
hvilket ville ske, hvis foranstaltningerne gennemfartes med et tveersektorielt direktiv.

Forslaget er af meget teknisk karakter, og der er sandsynlighed for, at det vil skulle &ndres
regelmaessigt for at afspejle den tekniske og juridiske udvikling, navnlig med hensyn til den
feelles referenceberegningsmetode og reglerne om inputdata, certificering og verifikation.
Derfor er der ogsa planlagt en rekke delegerede foranstaltninger og
gennemfarelsesforanstaltninger. Disse vil i serlig grad fokusere pa tekniske specifikationer
for gennemfarelsen af de funktionelle krav.

3. RESULTAT AF EFTERF@LGENDE EVALUERINGER, H@RINGER AF INTERESSEREDE
PARTER OG KONSEKVENSANALYSER

. Hgring af interesserede parter

Kommissionen har arbejdet aktivt sammen med interessenter og har gennemfert omfattende
haringer i lgbet af konsekvensanalyseprocessen.

Kommissionen begyndte at indsamle interessenternes synspunkter efter offentliggerelsen af
indkaldelsen af feedback. (19. november til 17. december 2021). Der blev modtaget i alt 64
svar, som har bidraget til at finjustere tilgangen og udpege hindringerne for harmoniseret
opgerelse af drivhusgasemissioner fra transporttjenester.

Som led i udarbejdelsen af forslaget omfattede andre hgringsaktiviteter:

— en dben offentlig hegring arrangeret af Kommissionen fra den 25. juli til den
20. oktober 2022. Der blev modtaget i alt 188 svar fra en bred vifte af
interessentgrupper. Svarene kom fra virksomheder (63), erhvervssammenslutninger
(59), EU-borgere (26), offentlige myndigheder (26), NGO'er (8),
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forskningsinstitutioner  (4), forbrugerorganisationer (3), fagforeninger (2),
miljgorganisationer (1) og andre (10)*°

- sonderende samtaler arrangeret af den konsulent, der var ansvarlig for
konsekvensanalysen, i juli 2022 0g henvendt til en
passagertransportsammenslutning, en speditgrforening, en NGO og et program for
gren transport

- En malrettet interessenthgring arrangeret af den konsulent, der var ansvarlig for
statteundersggelsen til konsekvensanalysen, herunder en spgrgeundersggelse og en
reekke interviews. Spegrgeundersggelsen blev gennemfart fra august til oktober 2022
og var rettet mod individuelle virksomheder (12), transportorganisationer (9),
offentlige.  myndigheder (4), forbruger- og passagersammenslutninger (2),
forskningsverdenen (1) og andre typer interessenter (4). Samtalerne henvendte sig til
repraesentanter for individuelle interessenter (38), herunder virksomheder (22),
erhvervssammenslutninger (7), forbrugerorganisationer (1), offentlige myndigheder
(1) og andre typer interessenter (5)

— en workshop for interessenter, der blev afholdt i feellesskab af Kommissionen og den
konsulent, der var ansvarlig for stetteundersggelsen til konsekvensanalysen, den 27.
oktober 2022 med 43 deltagere, der repraesenterede 33 interessenter, bl.a.
virksomheder, erhvervsorganisationer, offentlige myndigheder og individuelle
eksperter.

For det forste skal det bemaerkes, at konceptet bag initiativet og dets mal fik steerk opbakning
pa tveers af alle hgringsaktiviteterne. Interessenterne erkender generelt, at der er behov for en
harmoniseret malings- og beregningsramme, da drivhusgasemissionsopggrelser i stigende
grad integreres i det bredere politiske gkosystem og transporttjenestebrugernes
beslutningstagningsprocesser. De er klar over, at relevante oplysninger om
drivhusgasemissioner med tiden vil blive vigtigere for at bevare deres konkurrenceevne (eller
investorrelationer), og de investerer derfor i systemer effektivt at beregne emissioner og
formidle om dem. Bedre maling af emissioner betragtes ogsa af mange som et middel til at
fastseette og overvage specifikke baredygtighedsmal for reduktion af emissioner og
omkostninger.

Oplysningerne fra interessenterne var afgerende for, at Kommissionen kunne tilpasse
problemformuleringen, fa input i forbindelse med udformningen af lgsningsmodellerne og
lette vurderingen af de gkonomiske, sociale og miljgmassige virkninger, navnlig for at
afgere, hvilken model der sandsynligvis kan maksimere forholdet mellem fordele og
omkostninger for samfundet.

Med hensyn til problemformuleringen viste hgringen enighed blandt alle interessentgrupper
om relevansen af de specifikke problemer, der var blevet konstateret pa forhand i forbindelse
med konsekvensanalysen, dvs. "den begrensede sammenlignelighed af resultaterne af
drivhusgasemissionsopggrelser inden for transport og logistik® og "den begraensede
anvendelse af emissionsopgarelse i vanlig forretningspraksis”. De bidragende interessenter
bekraftede ogsa den generelle relevans af de underliggende arsager til problemet, men
papegede behovet for at tilpasse visse elementer, navnlig for at understrege betydningen af
inputdata til beregning af drivhusgasemissioner, og for bedre at afspejle spargsmalene
vedrgrende den manglende tillid til de outputdata om drivhusgasemissioner, der videregives

49 https://ec.europa.eu/info/law/better-requlation/have-your-say/initiatives/13217-Count-your-transport-
emissions-CountEmissions-EU/public-consultation_da.
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pa markedet, og markedsaktgrernes modvilje mod at dele fglsomme driftsmassige
oplysninger. Problemtreaeet blev ajourfart derefter.

Adspurgt om mulige lgsninger gav interessenterne meget verdifuldt input til stette for
udviklingen og vurderingen af de relevante politiske foranstaltninger og modeller. Med
hensyn til den metodologiske ramme gik stgrstedelen ind for at benytte eksisterende eller nye
tilgange til drivhusgasemissionsopgarelse og helst dem med et globalt perspektiv for
emissionsberegning. Interessenterne foreslog ogsa, at EU bgr fremme anvendelsen af primeere
data og skabe et felles system af standardverdier, hvis primeare data ikke er til radighed. De
gav ogsa udtryk for, at der er behov for harmoniserede retningslinjer for effektivt at
gennemfgre rammen pa tvars af specifikke segmenter af transportsektoren og sikre en
ensartet forstaelse og anvendelse i forskellige dele af transportkaeden. Desuden var behovet
for et seerligt system til verifikation af drivhusgasemissionsdata og beregningsprocedurer
fremtreedende i de modtagne bidrag, selv om interessenterne havde forbehold over for de
dermed forbundne administrative byrder og omkostninger, navnlig for SMV'er. Med hensyn
til anvendeligheden fandt nogle interessenter, at et obligatorisk krav ville veere det mest
effektive middel til at skabe lige vilkar pa transportmarkedet, men den bindende
tilvalgstilgang blev generelt anset for at veere den mest gennemfarlige og effektive, navnlig pa
grund af det obligatoriske instruments uforholdsmassige pavirkning pa SMV'er, en
bemaerkning, der kom frem under samtalerne og pa workshoppen.

. Indsamling af ekspertise

En ekstern kontrahent gennemfgrte en undersggelse til stotte for den konsekvensanalyse, der
ligger til grund for forslaget. Undersggelsen blev iveerksat i marts 2022 og blev afsluttet i
februar 2023. Gennem undersggelsen fik Kommissionen adgang til veerdifulde oplysninger,
navnlig til brug for udarbejdelsen af lgsningsmodellerne, vurderingen af de forventede
virkninger og indsamling af synspunkter fra de direkte bergrte interessenter.

. Konsekvensanalyse

De politiske foranstaltninger i dette forslag er baseret pa resultaterne af konsekvensanalysen.
Konsekvensanalyserapporten [SWD(2023)XXXXX] fik en positiv udtalelse med forbehold
fra Kommissionens Udvalg for Forskriftskontrol [SEC(2023)XXX]. | sin udtalelse fremsatte
udvalget en rekke anbefalinger vedrgrende den fremlagte dokumentation, som er blevet
behgrigt behandlet. Bilag 1 til konsekvensanalyserapporten indeholder et resumé af, hvordan
dette er gjort.

Seks lgsningsmodeller er blevet overvejet i forbindelse med konsekvensanalysen med henblik
pa at na de fastsatte mal. Lasningsmodellerne er bygget op omkring syv politikomrader, som
allerede er blevet drgftet ovenfor: "Metode", "Inputdata og kilder", "Anvendelighed",
"Outputdata for drivhusgasemissioner og gennemsigtighed, "Gennemfgrelsesstatte”,
"Overensstemmelse™ og "Supplerende foranstaltninger".

De politiske lgsningsmodeller giver alternative tilgange til udformningen af den
harmoniserede ramme, som i princippet varierer med hensyn til valget af referencemetode,
anvendelsen af inputdata, det gaeldende verifikationssystem for drivhusgasemissionsdata og
beregningsprocedurer, anvendelsen af varktajer til beregning af drivhusgasemissioner samt
maden, hvorpa forordningen bar paleegges. Det bar bemarkes, at visse elementer vedrgrende
inputdata, nemlig anbefalingen om at anvende primare data, oprettelsen af en central EU-
database over drivhusgasemissionsfaktorer og reglerne for modellerede data er blevet
behandlet pa samme made i de respektive alternative politiske foranstaltninger og alle
politiske lgsningsmodeller.

De politiske lgsningsmodeller, der blev overvejet, er fglgende:
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Lagsningsmodel 1 (POl) omfattede den hgjeste grad af centralisering og
harmonisering af opgarelse af drivhusgasemissioner fra transporttjenester og fremme
af udbredelsen heraf pa markedet gennem en fuldt ud obligatorisk anvendelse af
denne forordning pa alle enheder, der leverer eller organiserer transporttjenester.
PO1 medtog en omfattende referencemetode baseret pa 1SO-standard 14083, men
med visse yderligere metodologiske elementer, der @ger ngjagtigheden og
sammenligneligheden af resultaterne af drivhusgasemissionsberegningerne, og
fastsatte krav til obligatorisk verifikation af drivhusgasemissionsdata og
beregningsprocedurer for alle bergrte enheder. Den tillod ogsa standardveerdier for
drivhusgasemissionsintensitet pa den ene betingelse, at disse stammede fra en central
database oprettet pd EU-plan. | sidste ende fremlagdes med PO1 et falles
beregningsveerktej, der skulle indfgres af EU for at lette beregningen af
drivhusgasemissioner fra transporttjenester pa markedet.

Lesningsmodel 2 (PO2) antog i forhold til PO1 en lige sa hgj grad af centralisering
med hensyn til behandlingen af inputdata og anvendelsen af det falles
beregningsveerktaj, men gennemfarelsen af initiativet pA markedet var betydeligt
mere lempelig. Med hensyn til sidstnaevnte foresloges med denne Igsningsmodel en
fuldt ud frivillig anvendelse af denne forordning fra interessenternes side, frivillig
verifikation af drivhusgasemissionsdata og beregningsprocedurer og en mere
befordrende referencemetode fastsat ved den globalt anerkendte standard 1SO 14083.

Lagsningsmodel 3 (PO3) omfattede foranstaltninger, der gav mulighed for en
semifrivillig og decentraliseret tilgang til drivhusgasemissionsopgarelse. | princippet
gav denne lgsningsmodel mulighed for en "bindende tilvalgsmulighed”, hvorved der
blev indfert et krav om at anvende den felles ramme kun for enheder, der valger
(eller palaegges) at beregne og videregive data om drivhusgasemissioner i forbindelse
med transporttjenester. Med hensyn til inputdata foreslog PO3 en central EU-
database over standardveerdier for drivhusgasemissionsintensitet, men i modsatning
til PO1 og PO2 gav den mulighed for at anvende yderligere nationale, regionale eller
sektorspecifikke dataset med forbehold af en specifik kvalitetssikringsprocedure.
Desuden palagde PO3 kun enheder over en vis starrelse, dvs. store organisationer, at
kontrollere overholdelsen af de felles rammer for drivhusgasopgarelse, og tillod
eksterne beregningsveerktgjer, der udbydes pa markedet af industrien og offentlige
myndigheder, pa betingelse af at disse veerktajer certificeres som vearende i
overensstemmelse med initiativets krav. Med hensyn til den metodologiske tilgang
antog PO3 den omfattende metode baseret pd 1SO-standard 14083 med yderligere
elementer, ligesom POL1.

Lasningsmodel 4 (PO4) kopierede lgsningsmodel 3 med hensyn til
sammensatningen af nasten alle politiske foranstaltninger pa nar den vedrgrende
beregningsmetoden. Med hensyn til sidstnaevnte antog PO4 den globale standard ISO
14083, som ogsa findes i PO2 og PO6.

Lagsningsmodel 5 (PO5) adskilte sig fra PO3 og PO4 med hensyn til to aspekter,
nemlig metodevalget, dvs. kategoriregler for produkters miljgaftryk (PEFCR) for
drivhusgasemissioner fra transporttjenester, og den fuldt centraliserede database over
standardveerdier for drivhusgasemissionsintensitet, i lighed med PO1 og PO2.

Lasningsmodel 6 (PO6) omfattede naesten samme st politiske foranstaltninger som
PO4 med en enkelt undtagelse: Modellen indfgrer obligatorisk anvendelse (som i
PO1) af forordningen pa alle enheder, der er involveret i levering eller organisering
af transporttjenester.
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To politiske foranstaltninger, der blev anvendt konsekvent pa tvears af alle politiske
lasningsmodeller, var: fastleeggelse af harmoniserede parametre for drivhusgasoutput sammen
med felles regler om kommunikation og gennemsigtighed og fastleeggelse af horisontale
retningslinjer for gennemfarelsen af initiativet pa transportmarkedet.

Ifalge vurderingen er PO 4 den foretrukne lgsningsmodel. Denne model har den optimale
balance mellem initiativets mal og de samlede gennemfarelsesomkostninger, hvilket giver det
bedste cost-benefit-forhold.

PO4 vil udmgnte sig i en reduktion af drivhusgasemissioner og andre relaterede eksterne
omkostninger i forbindelse med levering af transporttjenester pa EU-markedet. Denne
reduktion vil hovedsagelig blive drevet af adfeerdsmaessige virkninger, der tilskynder til starre
brug af mere baeredygtige transportmuligheder og optimerede rejser. De opnaede reduktioner
af de eksterne omkostninger anslas til 674 mio. EUR for drivhusgasemissioner,
163,5 mio. EUR for luftforurening og 645 mio. EUR for ulykker i forhold til
referencescenariet og udtrykt som nettonutidsveerdi for perioden 2025-2050 i 2022-priser.
Disse besparelser skyldes iseer en antagelse om skift i aktivitet mellem transportformer og en
optimering af rejser for bade passagerer og gods som fglge af bedre viden om
transporttjenesters prestation og tilgengeligheden af data. Operatgrer og passagerer forventes
at opna besparelser pa 2,4 mia. EUR for det brendstofforbrug, der undgas som falge af den
reducerede aktivitet inden for braendstof-/energiintensive transportformer. Forbedringerne i
sammenligneligheden af drivhusgasemissionsdata forventes ogsa at resultere i gget
gennemsigtighed og troveerdighed og positive virkninger for rejsearranggrernes og -
leverandgrernes omdemme og offentlige image samt en hgjere grad af tillid mellem
transportkadens partnere.

De vigtigste omkostninger som fglge af det foreslaede indgreb baeres af virksomhederne.
Disse omfatter tilpasningsomkostninger i forbindelse med anvendelsen (tilpasning eller
opstart)y af en ny metodologisk ramme for drivhusgasser og de relevante
verifikationsaktiviteter (1,5 mia. EUR) samt administrative omkostninger i forbindelse med
certificering af beregningsvaerktgjer og kvalitetskontrol af eksterne databaser over
standardveerdier for drivhusgasemissionsintensitet (0,5 mio. EUR). Der er ogsa konstateret
administrative omkostninger for de nationale akkrediteringsorganer, der skal vere ansvarlige
for at akkreditere de overensstemmelsesvurderingsorganer, der udfarer verifikations- og
certificeringsaktiviteter (0,1 mio. EUR). Desuden er der taget hgjde for yderligere
tilpasningsomkostninger for de nationale statistiske kontorer, navnlig i forbindelse med
overgangen til et entydigt format for outputveaerdier for drivhusgasemissioner (0,1 mio. EUR),
og for Det Europaiske Miljgagentur i forbindelse med oprettelse og vedligeholdelse af EU-
databaser til inputdata samt kvalitetskontrol af eksterne databaser, der skal tillades i medfar af
initiativet (3,9 mio. EUR).

Den foretrukne lgsningsmodel ferer saledes til nettofordele pa 2,4 mia. EUR i initiativets
tidshorisont.

Malrettet regulering og forenkling
Da der er tale om et nyt forslag, er der ikke foretaget evalueringer eller kvalitetskontroller.

. Grundlaeggende rettigheder

Forslaget er i overensstemmelse med Den Europeiske Unions charter om grundleggende
rettigheder.
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4. VIRKNINGER FOR BUDGETTET

Forslaget medfarer en forhgjelse af de nuveerende nettoomkostninger for Unionens budget pa
0,6 mio. EUR i perioden 2025-2027 og yderligere midler pa 6,3 mio. EUR fra 2028 til 2050.
Forslagets budgetmaessige virkninger er beskrevet mere detaljeret i finansieringsoversigten,
der er vedlagt dette forslag til orientering.

Budgetvirkningerne ud over den nuveerende FFR er en vejledende oversigt, der ikke
foregriber den fremtidige FFR-aftale.

o. ANDRE FORHOLD

. Planer for gennemfgrelsen og foranstaltninger til overvagning, evaluering og
rapportering

Kommissionen vil felge gennemfarelsen af dette initiativ, dets resultater og virkninger
gennem en rekke overvagnings- og evalueringsmekanismer. Fremskridtene mod at na
forslagets specifikke mal vil navnlig blive malt pd ved hjelp af de indsamlede data om
antallet af databaser over eksterne standardveerdier, der gennemgar kvalitetskontrollen,
antallet af enheder, der er genstand for verifikationen, antallet af
overensstemmelsesvurderingsorganer, der akkrediteres i henhold til denne forordning, antallet
af  Dberegningsveerktejer, der certificeres, og antallet af enheder, der opger
drivhusgasemissioner fra transporttjenester. Anmodninger om oplysninger (blandt andet
rapporter, undersggelser og forespargsler) vil blive ngje afvejet, sa interessenterne ikke
paleegges yderligere byrder.

Fem ar efter at forordningen har fundet fuld anvendelse, vil Kommissionen evaluere reglerne
for at kontrollere, om initiativets mal er naet.

. Neaermere redegarelse for de enkelte bestemmelser i forslaget

Artikel 1 beskriver den foreslaede forordnings genstand.

Artikel 2 fastsetter forordningens anvendelsesomrade.

Artikel 3 indeholder en raekke definitioner.

Artikel 4 fastsaetter metoden til beregning af drivhusgasemissioner fra transporttjenester.

| artikel 5 fastsaettes reglerne for anvendelse af primeere data og sekundzere data til beregning
af drivhusgasemissioner fra transporttjenester.

Ved artikel 6 oprettes en central EU-database over standardveerdier.

Artikel 7 fastsetter regler for anvendelse af databaser og datasset med standardveerdier, der
drives af tredjeparter.

Artikel 8 opretter en central EU-database over standarddrivhusgasemissionsfaktorer.

| artikel 9 fastseettes krav til outputdata fra beregning af drivhusgasemissioner fra
transporttjenester.

Artikel 10 fastseetter regler for formidling og gennemsigtighed af resultater af
drivhusgasemissionsberegninger.

Artikel 11 fastseetter generelle regler for certificering af eksterne beregningsveerktgjer.
Artikel 12 fastsatter et generelt krav om verifikation af outputdata.

Artikel 13 fastsetter regler om verifikationsaktiviteter og -procedurer.

| artikel 14 fastsattes krav til overensstemmelsesvurderingsorganer.
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| artikel 15 fastsettes procedurer for akkreditering af overensstemmelsesvurderingsorganer.
| artikel 16 fastsettes betingelserne for at tilllegge Kommissionen delegerede befajelser i
medfgr af denne forordning.

Artikel 17 omhandler udvalgsproceduren for Kommissionens udgvelse af befgjelserne til at
vedtage gennemfgrelsesretsakter.

Artikel 18 paleegger Kommissionen at foretage en evaluering af denne forordning.

| artikel 19 fastseettes bestemmelser vedrgrende datoerne for denne forordnings ikrafttreeden
0g anvendelse.
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2023/0266 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING
om opgerelse af drivhusgasemissioner fra transporttjenester

(EQDS-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/ISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade, serlig artikel 91, stk. 1, og
artikel 100, stk. 2,

under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen,

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

under henvisning til udtalelse fra Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg®,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget®,

efter den almindelige lovgivningsprocedure, og

ud fra felgende betragtninger:

1)

@)

(3)

Statte til indsatsen for bedre beeredygtighed og effektivitet i Unionens transportsystem er en
forudseetning for at holde en stabil kurs mod klimaneutralitet senest i 2050, samtidig med at der
tages behgrigt hensyn til behovet for at opretholde den europeiske industris fortsatte veekst og
konkurrenceevne.

Drivhusgasemissionsopggrelse benyttes i forskellige gkonomiske sektorer — blandt andet
transportsektoren — til at kvantificere drivhusgasemissionsdata for specifikke aktiviteter i
virksomheder og hos enkeltpersoner. Bedre oplysninger om transporttjenesters praestationer er
et effektivt redskab til at skabe de rette incitamenter for transportbrugere til at treeffe mere
beredygtige valg og til at pavirke transportarranggrers og transportvirksomheders
forretningsmassige beslutninger. Palidelige og sammenlignelige drivhusgasemissionsdata er det
underliggende krav for at kunne skabe sadanne incitamenter og dermed fremme
adfeerdsendringer hos bade forbrugere og virksomheder for at bidrage til malene i den
europaeiske grgnne pagt®? for transport og den europziske klimalovgivning.

Pa trods af transportinteressenternes stigende interesse er den samlede anvendelse af
drivhusgasemissionsopgerelser for transporttjenester stadig begrenset. | de fleste tilfeelde far
brugerne  ikke ngjagtige  oplysninger om transporttjenesternes  prastation, og
transportarranggrerne og transportvirksomhederne beregner og offentligger ikke deres

50
51
52

[EUT C af, s.]

[EUT C af, s.]

Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Det Europaiske Rad, Det Europaiske @konomiske og
Sociale Udvalg og Regionsudvalget: Den europaiske grgnne pagt (COM(2019) 640 final).
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(4)

()

(6)

()

(8)

©)

emissioner. Der er navnlig en uforholdsmaessigt lav.  anvendelse af
drivhusgasemissionsopggrelser blandt sma og mellemstore virksomheder (SMV'er), som udgar
langt sterstedelen af de virksomheder, der udbyder transporttjenester pa EU-markedet.

| 2011 vedtog Europa-Kommissionen hvidbogen om transport®®, som fremlagde en vision for
fremtiden for EU's transportsystem og fastlagde en politisk dagsorden for at handtere de
fremtidige udfordringer i forbindelse med transport, navnlig behovet for at opretholde og
videreudvikle mobiliteten og reducere CO»-aftrykket fra transport og logistik betydeligt.

Strategien for baeredygtig og intelligent mobilitet fra december 2020% omhandler incitamenter
til at veelge de mest baeredygtige transportmuligheder, inden for samme savel som pa tvers af
forskellige transportformer. Disse incitamenter omfatter etablering af en europeaisk ramme for
harmoniseret maling af drivhusgasemissioner fra transport og logistik, der er baseret pa globalt
anerkendte standarder, som efterfglgende kan bruges til at give virksomheder og slutbrugere et
skgn over, hvor stort et CO»-aftryk deres valg har, og @ge slutbrugernes og forbrugernes
efterspargsel efter mere baeredygtige transport- og mobilitetslgsninger, samtidig med at
grenvaskning undgas.

Der bgr derfor fastsettes harmoniserede regler for opgerelse af drivhusgasemissioner fra gods-
og passagertransporttjenester for at opna sammenlignelige tal for drivhusgasemissioner fra
transporttjenester og for at undga vildledende oplysninger om deres preastationer som fglge af
muligheden for at veelge mellem flere emissionsberegningsmetoder og inputdata. Reglerne bar
sikre lige vilkar pa tveers af transportformer og -segmenter og de nationale net i EU. Dette bar
ogsa bidrage til at skabe incitamenter til adfeerdsendringer blandt virksomheder og kunder med
henblik pa at reducere drivhusgasemissionerne fra transporttjenester gennem udbredelse og
anvendelse af sammenlignelige og palidelige drivhusgasemissionsdata.

Denne forordning bar fastleegge en referenceramme for andre
emissionsreduktionsforanstaltninger, som offentlige myndigheder og industrien matte treeffe,
herunder i  forbindelse =~ med udarbejdelse af  gennemsigtighedsklausuler — om

drivhusgasemissioner i transportkontrakter, oplysning til passagerer og kunder om
drivhusgasemissionerne fra en rejse eller en leveringsmulighed eller fastsattelse af
klimarelaterede kriterier for grenne udbudsprocedurer.

Pa trods af fordele, som falger af en gget gennemsigtighed af transporttjenesters prastation, vil
en obligatorisk anvendelse af denne forordning pa alle enheder, der udbyder transporttjenester
pa EU-markedet, veere uforholdsmassig og fare til for store omkostninger og byrder. Denne
forordning ber derfor kun finde anvendelse pa enheder, der beslutter eller er bundet af andre
relevante lovgivningsmaessige eller ikkelovgivningsmassige ordninger til at beregne og
videregive oplysninger om drivhusgasemissioner fra gods- og passagertransporttjenester, der
starter eller slutter pd Unionens omrade. Dette omfatter falgelig tjenester, hvis oprindelsessted
eller bestemmelsessted er beliggende i et tredjeland.

Denne forordning ber ikke finde anvendelse pa dataformidlere, som f.eks. dem, der udbyder
multimodale digitale mobilitetstjenester, hvis de ikke direkte beregner oplysninger om
drivhusgasemissioner fra transporttjenester, men kun videregiver oplysninger om sadanne
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HVIDBOG: En kareplan for et falles europaisk transportomrdde — mod et konkurrencedygtigt og
ressourceeffektivt transportsystem (COM(2011) 0144 final).

Meddelelse fra Kommissionen til Europa-Parlamentet, Det Europeziske Rad, Det Europziske @konomiske og
Sociale Udvalg og Regionsudvalget: Strategi for baredygtig og intelligent mobilitet — en europaisk
transportsektor, der er Klar til fremtiden (COM(2020) 789 final).
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emissioner fra en bergrt enhed eller en anden relevant juridisk eller fysisk person.
Dataformidlerne bgr dog veere bundet af relevante regler vedrgrende formidling og
gennemsigtighed af de videregivne drivhusgasemissionsdata for at sikre sammenlignelighed af
sadanne data pa markedet.

Denne forordning ber ikke finde anvendelse, hvis beregningen og videregivelsen af oplysninger
om drivhusgasemissioner foretages samlet. Dette omfatter situationer, hvor obligatorisk
offentliggarelse om miljgrelaterede oplysninger med henblik pa baredygtighedsrapportering og
udarbejdelse af miljgregnskaber til statistiske formal er afledt af andre EU-regler, som f.eks.
dem, der er fastsat i direktivet om virksomheders baeredygtighedsrapportering® og forordningen
om europziske miljggkonomiske regnskaber®®. Omvendt kan oplysninger, der er opnéet pa
grundlag af denne forordning, bidrage til udarbejdelsen af konsoliderede emissionsrapporter,
der kreeves i henhold til anden geeldende EU-lovgivning, forudsat at de respektive metoder og
de indsamlede data er tilstreekkeligt kompatible.

En korrekt metode til beregning af drivhusgasemissioner fra transporttjenester er et af de
centrale aspekter af den harmoniserede EU-ramme, der er fastsat i denne forordning. Metoden
ber sikre, at de emissionsberegninger, der foretages pa tveers af en transportkaede, giver
sammenlignelige og ngjagtige drivhusgasemissionsdata, idet der fglges et enkelt sat trin. |
metoden ber der ogsa tages tilstreekkeligt hensyn til transportmarkedets behov, sa ungdvendig
kompleksitet og uforholdsmaessigt store byrder og omkostninger undgas, og interessenterne Vil
tage metoden til sig.

EN ISO-standarden  14083:2023, som blev offentliggjort af Den Europeiske
Standardiseringsorganisation®’ i april 2023, og som gennemfgrer 1SO-standard 14083:2023, er
valgt som referencemetode i forbindelse med beregning af drivhusgasemissioner fra
transporttjenester i henhold til denne forordning. Analyser har vist, at ISO-standard 14083:2023
er den mest relevante og proportionale med hensyn til at nd malene i denne forordning.
Kvantificeringen af emissioner foretages pa et grundlag fra oliekilde til hjul, hvilket omfatter
drivhusgasemissioner fra energiforsyningen til og anvendelsen af kgretgjer under transport- og
knudepunktsoperationer.

Der ber legges vaegt pa ikke at afvige fra de oprindelige metodevalg i EN ISO-standard
14083:2023, s&a uoverensstemmelser i beregningen af drivhusgasemissioner fra
transporttjenester pa markedet undgas, navnlig for sa vidt angar internationale transportkaeder.
Fra tid til anden bgr behovet for en eventuel tilpasning af EN ISO 14083:2023 i lyset af
Unionens politikker og fremtidige endringer af standarden, som Den Europziske
Standardiseringsorganisation eller et andet kompetent organ matte foretage, imidlertid vurderes.
Hvis en sadan vurdering viser, at der er risiko for, at visse dele af standarden kan skabe ungdige
ubalancer i beregningen af drivhusgasemissioner fra transporttjenester i specifikke
markedssegmenter eller fore til uoverensstemmelser mellem standarden og malene i denne
forordning eller anden gealdende EU-ret, kan Kommissionen i samarbejde med medlemsstaterne
overveje at anmode Den Europaiske Standardiseringsorganisation om at revidere standarden
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Europa-Parlamentets og Rédets direktiv (EU) 2022/2464 af 14. december 2022 om @ndring af forordning (EU)
nr. 537/2014, direktiv 2004/109/EF, direktiv 2006/43/EF og direktiv 2013/34/EU for sa vidt angér virksomheders
beeredygtighedsrapportering (EUT L 322 af 16.12.2022, s. 15).

Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) nr. 691/2011 af 6. juli 2011 om europziske miljggkonomiske
regnskaber (EUT L 192 af 22.7.2011, s. 1).

https://www.cencenelec.eu.
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behgrigt eller beslutte at udelukke den pagaldende del af standarden fra denne forordnings
anvendelsesomrade.

For at undga spredning af ungjagtige oplysninger pa markedet kan der opsta et behov for at
preecisere referencemetoden med hensyn til drivhusgasemissionsrelevante parametre og
antagelser, der benyttes til at beregne emissionerne, fgr en tjeneste leveres. Det samme gelder
for andre relevante tekniske parametre vedrarende tildeling af emissioner eller aggregering af
dataelementer, hvis anvendelsen af disse parametre ikke er udtrykkeligt praeciseret i metoden.

Der kan anvendes forskellige typer inputdata, herunder primere data og sekundare data, til at
beregne drivhusgasemissioner fra transporttjenester. Anvendelsen af primere data giver det
mest palidelige og ngjagtige resultat og ber derfor prioriteres for at sikre en gradvis udbredelse
af sadanne data i procedurerne for beregning af drivhusgasemissioner. Primare data kan
imidlertid vaere uopnaelige eller uoverkommeligt dyre for visse interessenter, navnlig SMV'er.
Derfor ber det vaere tilladt at anvende sekundzre data pa klare betingelser.

Hvad angar sekundaere data kan drivhusgasemissionerne fra en transporttjeneste beregnes ved
hjelp af standardveerdier eller modellerede data. Anvendelsen af standardveerdier og
modellerede data bgr imidlertid give ngjagtige og palidelige oplysninger om en specifik
transporttjenestes drivhusgasemissioner, og derfor bgr standardveerdierne fastsattes og de
modellerede data udarbejdes pa en neutral og objektiv made pa grundlag af palidelige kilder og
passende parametre.

Der bgr derfor oprettes en central EU-database over standardveerdier for
drivhusgasemissionsintensitet ~ for at  forbedre =~ sammenligneligheden af  de
drivhusgasemissionsresultater, der opnas i forbindelse med anvendelsen af denne forordning. |
betragtning af de sektormaessige, nationale og regionale specificiteter ved sadanne
standardveerdier i hele Unionen bgr andre relevante databaser og dataseet, der drives af
tredjeparter, vere tilladt pa betingelse af, at de underkastes en teknisk kvalitetskontrol pa EU-
plan.

Ved bestemmelsen af en transporttjenestes  drivhusgasemissionsintensitet  skal
drivhusgasemissionsfaktorer for transportenergibzrere give drivhusgasemissionsskan, der
afspejler den forbrugte energimangde i perspektivet fra oliekilde til hjul. Der bgr derfor
oprettes en central EU-database over drivhusgasemissionsfaktorer for energibzrere for at sikre
sammenligneligheden og kvaliteten af inputdata.

Udviklingen og vedligeholdelsen af EU-databaserne over standardverdier for
drivhusgasemissionsintensitet og  drivhusgasemissionsfaktorer ~samt den  tekniske
kvalitetskontrol af eksterne databaser og datasat, der drives af tredjeparter, bar foretages af et
neutralt og kompetent organ, der opererer pa EU-plan. Det Europziske Miljgagentur er i kraft
af sine befgjelser bedst i stand til at yde den ngdvendige bistand til en korrekt gennemfarelse af
denne del af forordningen. Hvis det er relevant, kan dette arbejde omfatte bidrag og stette fra
andre sektorspecifikke EU-organer i overensstemmelse med serskilt EU-ret.

Modellerede data kan anvendes, hvis de er baseret pa en model, der er udarbejdet i
overensstemmelse med referencemetoden og, hvis det er relevant, andre bestemmelser
vedrgrende anvendelsen af sekundsere data og beregningsverktgjer, der er fastsat i denne
forordning.
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| henhold til forordning (EU) 2015/757°® og direktiv 2003/87/EF*° skal der foretages
indsamling, beregning og arlig rapportering i forbindelse med CO2-emissioner fra henholdsvis
skibe og luftfartgjer. Forordning (EU) 2015/757 og direktiv 2003/87/EF kan til en vis grad vere
supplerende til bestemmelserne i denne forordning, navnlig for sa vidt angar generering af data
om forbrendt brendstof som input til kvantificering af emissioner fra transporttjenester.
Inputdata i forbindelse med drivhusgasemissioner fra transporttjenester kan ogsa hidrgre fra
gennemfarelsen af andre lovgivningsmassige rammer, f.eks. forordning (EU) 2019/1242%° og
forordning (EU) 2019/631°1,

For at udtrykke outputdata om drivhusgasemissioner bgr der fastsettes feelles parametre, som
danner grundlag for sammenligning af disse data, og sa der kan foretages effektiv
benchmarking af forskellige transporttjenester. Feelles parametre ber ogsa muliggere klar
kommunikation fra dataleverandgrernes side og sikre, at datamodtagerne forstar denne
kommunikation korrekt.

Alle disaggregerede oplysninger om drivhusgasemissioner fra en transporttjeneste, der
videregives til en tredjepart til kommercielle eller reguleringsmassige formal i
overensstemmelse med denne forordnings anvendelsesomrade, bgr absolut og i fremherskende
grad omfatte outputdata, der er udarbejdet efter de specifikke regler for beregning af
drivhusgasemissioner, der er fastsat i denne forordning. Yderligere dataelementer, der tjener
andre formal end dem, der er defineret i denne forordning, kan tilfgjes, hvis det er relevant.

For at pavise, at kravene i denne forordning er opfyldt, bgr en enhed, der beregner og
videregiver oplysninger om drivhusgasemissioner fra en transporttjeneste, kunne fremlagge
dokumentation, der underbygger de pagaldende outputdata. Denne dokumentation bar
udarbejdes efter de regler om rapportering pa transporttjenesteniveau, der er fastsat i standard
EN 1SO 14083:2023, og skal stilles til radighed efter anmodning fra en kompetent myndighed,
som f.eks. en domstol, eller enhver anden tredjepart, hvis det kraeves i henhold til serskilte
ordninger, herunder i erhvervsmaessig sammenhang.

Medmindre der geelder serskilte ordninger, bgr en dataformidler, der indsamler oplysninger om
drivhusgasemissioner fra en transporttjeneste fra en bergrt enhed eller en anden relevant juridisk
eller fysisk person og videregiver dem pa markedet, ikke anses for at veere ansvarlig i tilfelde
af, at disse oplysninger overtreeder nogen af de krav vedrgrende beregning og verifikation af
drivhusgasemissioner fra transporttjenester og certificering af beregningsveerktgjer, der er
fastsat i denne forordning. Dataformidleren bgr dog bestraebe sig pa at forhindre, at der
videregives ungjagtige eller ukorrekte oplysninger, og bgr overholde reglerne vedrgrende
outputdata om drivhusgasemissioner, kommunikation og gennemsigtighed. Derudover bar
dataformidleren angive kilden til oplysningerne for at gere det muligt at identificere de
pageeldende oplysningers ophav.
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Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2015/757 af 29. april 2015 om overvagning, rapportering og
verifikation af kuldioxidemissioner fra sgtransport og om endring af direktiv 2009/16/EF (EUT L 123 af
19.5.2015, s. 55).

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/87/EF af 13. oktober 2003 om en ordning for handel med kvoter for
drivhusgasemissioner i Faellesskabet og om &ndring af Radets direktiv 96/61/EF (EUT L 275 af 25.10.2003, s. 32).
Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2019/1242 af 20. juni 2019 om fastsattelse af preestationsnormer
for nye tunge keretgjers CO.-emissioner og om andring af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF)
nr. 595/2009 og (EU) 2018/956 og Radets direktiv 96/53/EF (EUT L 198 af 25.7.2019).

Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2019/631 af 17. april 2019 om fastsattelse af praestationsnormer
for nye personbilers og nye lette erhvervskeretgjers COz-emissioner og om ophevelse af forordning (EF)
nr. 443/2009 og (EU) nr. 510/2011 (omarbejdning) (E@S-relevant tekst.) (EUT L 111, 25.4.2019, p. 13).
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Eksterne beregningsveerktgijer, der stilles til radighed pa markedet til bredere kommerciel eller
ikkekommerciel anvendelse, kan ggre det lettere at opgere drivhusgasemissioner fra
transporttjenester og dermed understgtte udbredelsen blandt bredere grupper af interessenter.
Anvendelsen af sadanne veerktgjer ber certificeres for at garantere, at de er i overensstemmelse
med kravene i denne forordning, navnlig med hensyn til anvendelsen af den falles
referencemetode og et hensigtsmaessigt st inputdata.

Et korrekt udformet verifikationssystem til overensstemmelse af outputdata om
drivhusgasemissioner, der videregives pa markedet, og de underliggende beregningsprocedurer
med de krav, der er fastsat i denne forordning, bar i vaesentlig grad gge tilliden til sadanne datas
palidelighed og ngjagtighed. Enheder, der med succes har  gennemgaet
overensstemmelsesvurderingen, bgr have ret til at fa udstedt et overensstemmelsesbevis, der er
almindeligt anerkendt i hele Unionen. Hvis der var medtaget primaere data, bar dette fremga af
overensstemmelsesbeviset, navnlig for at tilskynde alle enheder, der er bergrt af reglerne i
denne forordning, til at indsamle og anvende primare data.

Den administrative byrde i forbindelse med verifikation kan vare uforholdsmaessig stor for
mindre virksomheder og ber derfor undgas. Med henblik herpd begr SMV'er undtages fra
kravene vedrgrende verifikation, medmindre disse virksomheder gnsker at fa udstedt et
overensstemmelsesbevis.  Desuden  bgr store  virksomheder tage hensyn til
proportionalitetsprincippet, nar de overvejer at anmode om overensstemmelseskontrol fra
partnere i veerdikaden, navnlig SMV'er.

Hvis verifikationen af oplysninger om drivhusgasemissionsdata for transporttjenester er
organiseret i overensstemmelse med specifikke regler fastsat i anden EU-lovgivning, herunder
en forordning om sikring af lige vilkar for beeredygtig lufttransport, der er gennemfart af Den
Europaiske Unions Luftfartssikkerhedsagentur, skal disse regler behandles pa en tilsvarende
made, forudsat at verifikationsvurderingen foretages i overensstemmelse med kravene i denne
forordning.

For at muliggere en effektiv anvendelse af denne forordning ber befgjelsen til at vedtage
retsakter delegeres til Kommissionen i overensstemmelse med artikel 290 i traktaten om Den
Europeiske Unions funktionsmade for sa vidt angar vurdering og udelukkelse af bestemte
elementer i referencemetoden, indgivelse af anmodninger til Den Europaiske
Standardiseringsorganisation, fastsattelse af regler for gennemfgrelse af den tekniske
kvalitetskontrol af eksterne databaser over standardverdier, tilpasning af parametre for
outputdata om drivhusgasemissioner og fastsettelse af yderligere metoder og Kkriterier til
akkreditering af overensstemmelsesvurderingsorganer. Det er navnlig vigtigt, at Kommissionen
gennemfarer relevante hgringer under sit forberedende arbejde, herunder pa ekspertniveau, og
at disse hgringer gennemfgres i overensstemmelse med principperne i den interinstitutionelle
aftale af 13. april 2016 om bedre lovgivning®2. For at sikre lige deltagelse i forberedelsen af
delegerede retsakter modtager Europa-Parlamentet og Radet navnlig alle dokumenter pa samme
tid som medlemsstaternes eksperter, og deres eksperter har systematisk adgang til meder i
Kommissionens ekspertgrupper, der beskeftiger sig med forberedelse af delegerede retsakter.

For at sikre ensartede betingelser for gennemfgrelsen af denne forordning bgr Kommissionen
tillegges gennemfarelsesbefgjelser vedrgrende certificering af beregningsveerktejer og
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Interinstitutionel aftale mellem Europa-Parlamentet, Radet for Den Europaiske Union og Europa-Kommissionen
om bedre lovgivning (EUT L 123 af 12.5.2016, s. 1).
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verifikation af drivhusgasemissionsdata. Disse befgjelser bar udeves i overensstemmelse med
Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 182/2011°3,

(32) Sammenligneligheden af drivhusgasemissionsdata for transporttjenester og en bedre anvendelse
af drivhusgasemissionsopgarelser i forretningspraksis er ikke mal, der i tilstraekkelig grad kan
nas af medlemsstaterne uden risiko for, at der skabes bureaukrati pa det indre marked og
yderligere omkostninger og administrative byrder for industrien. Disse mal kan ved hjalp af
netveerkseffekter, hvor medlemsstaterne handler i fellesskab, snarere bedre nads pa EU-plan.
Unionen kan derfor vedtage foranstaltninger i overensstemmelse med nerhedsprincippet, jf.
artikel 5 1 traktaten om Den Europeiske Union.

(33) For at na det grundleeggende mal om at tilskynde til adferdsendringer hos virksomheder og
kunder for at reducere drivhusgasemissionerne fra transporttjenester gennem udbredelse og
anvendelse af sammenlignelige og palidelige drivhusgasemissionsdata er det i
overensstemmelse med proportionalitetsprincippet ngdvendigt og hensigtsmaessigt at fastsaette
regler for opgarelse af drivhusgasemissioner fra transporttjenester. Denne forordning gar ikke
videre, end hvad der er ngdvendigt for at na de tilstraebte mal, i overensstemmelse med artikel 5,
stk. 4, i traktaten om Den Europaiske Union —

VEDTAGET DENNE FORORDNING:

KAPITEL |
ALMINDELIGE BESTEMMELSER

Artikel 1

Genstand

Ved denne forordning fastsattes regler for opgerelse af drivhusgasemissioner fra transporttjenester, der
starter eller slutter pa Unionens omrade.

Artikel 2

Anvendelsesomrade

Denne forordning finder anvendelse pa enhver enhed, der leverer eller organiserer gods- og
passagertjenester i Unionen, og som beregner drivhusgasemissioner fra en transporttjeneste, der starter
eller slutter pa Unionens omrade, og videregiver disaggregerede oplysninger om disse emissioner til en
tredjepart til kommercielle eller reguleringsmassige formal.

63 Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) nr. 182/2011 af 16. februar 2011 om de generelle regler og
principper for, hvordan medlemsstaterne skal kontrollere Kommissionens udgvelse af gennemfarelsesbefajelser
(EUT L 55 af 28.2.2011, s. 13).
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Artikel 3

Definitioner

| denne forordning forstas ved:

1)

2)
3)
4)

5)

6)
7)

8)
9)

10)

11)

12)

13)

14)
15)
16)

"drivhusgas": en savel naturlig som menneskeskabt gasformig bestanddel i atmosfaeren, som
absorberer og udsender straling pa bestemte bglgeleengder inden for spektret af infrargd
straling udsendt af jordens overflade, atmosfaren og skyer

"drivhusgasemission”: udledning af en drivhusgas i atmosferen, udtrykt i masse af CO»-
&kvivalent

"CO-z&kvivalent (CO2¢)": en enhed til sammenligning af stralingspavirkningen fra en
drivhusgas med stralingspavirkningen fra CO;

"drivhusgasemissionsopgerelse™: handlinger, der foretages for ved hjelp af malinger og
beregninger at kvantificere og rapportere om drivhusgasemissioner

"transporttjeneste™: transport af gods eller passagerer fra et oprindelsessted til et
bestemmelsessted; en transporttjeneste kan omfatte et eller flere transportkaedeelementer, der
kraever bade transportoperationer og/eller knudepunktsoperationer

"transportoperation": anvendelse af et karetgj med henblik pa transport af passagerer og/eller
gods

"knudepunktsoperation”: handling med henblik pa transport af gods eller passagerer via et
knudepunkt

"keretgj": et middel til transport af passagerer og/eller gods inden for enhver transportform

"transportkeade™: en raekke transportelementer vedrgrende gods eller passagerer, der tilsammen
udger transporten heraf fra et oprindelsessted til et bestemmelsessted

"transportkeedeelement™: en del af en transportkeede, inden for hvilken gods eller passagerer
transporteres af et enkelt karetgj eller passerer gennem et enkelt knudepunkt

"videregivelse af oplysninger om drivhusgasemissioner fra en transporttjeneste™: en bergrt
enheds eller en dataformidlers formidling af disaggregerede oplysninger om
drivhusgasemissioner vedrgrende en specifik transporttjeneste til en tredjepart i forbindelse
med levering, kommunikation eller markedsfaring af den pagaldende transporttjeneste, enten
far eller efter leveringen af tjenesten

"bergrt enhed": en enhed, der beregner drivhusgasemissioner fra en transporttjeneste, der
starter eller slutter pa Unionens omrade, og videregiver oplysninger om disse emissioner til en
tredjepart til kommercielle eller reguleringsmaessige formal

"dataformidler™: en juridisk eller fysisk person, der indsamler og videregiver oplysninger om
drivhusgasemissioner fra en transporttjeneste pa grundlag af searskilte retlige, kontraktlige
eller andre relevante ordninger

"drivhusgasaktivitet": aktivitet, der farer til drivhusgasemission
"drivhusgasaktivitetsdata": kvantitativ maling af en drivhusgasaktivitet

"drivhusgasemissionsintensitet™: en koefficient, der knytter specificerede
drivhusgasaktivitetsdata til drivhusgasemissioner
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17)
18)
19)
20)
21)

22)

23)

24)

25)
26)
27)
28)
29)

30)

"drivhusgasemissionsfaktor”: en  koefficient, der knytter drivhusgasaktivitet il
drivhusgasemissioner

"drivhusgasemissioner fra oliekilde til hjul": emissioner, der repraesenterer drivhusgaseffekten
fra bade anvendelsen af et karetgj og energiforsyningen til keretgjet

"emissioner fra breendstoftank til hjul™: emissioner fra energiforbruget til et karetgjs fremdrift;
en delmangde af emissionerne fra oliekilde til hjul

"energibarer": et stof eller et feenomen, der kan anvendes til at generere mekanisk arbejde
eller varme eller til at drive kemiske eller fysiske processer

"primeere data": en kvantificeret vardi for en proces eller en aktivitet, der er opnaet ved
direkte maling, eller for en beregning baseret pa direkte malinger

"sekundeere data": enten modellerede data eller standardvaerdier, der ikke opfylder kravene til
primere data, herunder data fra databaser og  offentliggjort litteratur,
standarddrivhusgasemissionsfaktorer fra nationale opgarelser, beregnede data, estimater eller
andre repraesentative data samt data fra indirekte processer og estimater

"standardveerdi”: en sekundeer dataveerdi, der stammer fra en offentliggjort kilde, og som
anvendes som standard i tilfeelde af mangel pa primaere data eller modellerede data

"modellerede data™: data udarbejdet ved hjelp af en model, der tager primeare data og/eller
drivhusgasemissionsrelevante ~ parametre  for en  transportoperation  eller  en
knudepunktsoperation i betragtning, herunder ved hjeelp af en model fra et beregningsveerktgj

"outputdata™: disaggregerede data om drivhusgasemissioner fra en transporttjeneste, der er
udarbejdet ved hjelp af den referencemetode og de inputdata, der er fastsat i denne forordning

"parameter": et mal i forbindelse med kvantitativ vurdering

"dokumentation, der underbygger oplysninger om drivhusgasemissioner fra en
transporttjeneste™: on demand-udarbejdelse af en rapport for en transporttjeneste som fastsat i
EN 1SO 14083:2023

"beregningsveerktej": en applikation, en model eller software, der muligger automatisk
beregning af drivhusgasemissioner fra en transporttjeneste

"eksternt beregningsveerktgj": et beregningsveerktaj, der stilles til radighed pa markedet af en
tredjepart til bredere kommerciel eller ikkekommerciel anvendelse

"overensstemmelsesvurderingsorgan”: et overensstemmelsesvurderingsorgan som defineret i
artikel 2, nr. 13), i forordning (EF) nr. 765/2008%.
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Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 765/2008 af 9. juli 2008 om kravene til akkreditering og
markedsovervagning i forbindelse med markedsfgring af produkter og om ophavelse af Radets forordning (EQF)
nr. 339/93 (EUT L 218 af 13.8.2008).
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KAPITEL Il
METODE
Artikel 4

Metode til beregning af drivhusgasemissioner fra transporttjenester

Drivhusgasemissioner fra transporttjenester beregnes pa grundlag af den metode, der er fastsat
i den ajourfgrte udgave af standarden EN I1SO 14083:2023, og reglerne i denne forordnings
kapitel 111.

Senest 36 maneder efter anvendelsesdatoen for denne forordning vurderer Kommissionen
behovet for at tilpasse komponenter i den i stk. 1 naevnte standard.

Kommissionen kan iveerkseatte en overensstemmelseskontrol for at vurdere enhver &ndring af
den i stk. 1 navnte standard. Overensstemmelseskontrollen indledes af Kommissionen, som,
hvis det er relevant, kan handle efter anmodning fra en medlemsstat.

Kommissionen tillegges befgjelser til at vedtage delegerede retsakter i overensstemmelse med
artikel 16 med henblik pa at udelukke en @ndring som omhandlet i stk. 3 eller en komponent
som omhandlet i stk. 2 fra anvendelsesomradet for denne forordning, hvis denne @ndring eller
komponent pa grundlag af Kommissionens vurdering skaber en abenbar risiko for
uforenelighed med malene i denne forordning eller andre galdende EU-regler.

Kommissionen tilleegges befgjelser til at vedtage delegerede retsakter i overensstemmelse med
artikel 16 med henblik pa at anmode Den Europziske Standardiseringsorganisation om at
revidere den i stk. 1 navnte standard, herunder pa grundlag af resultatet af den i stk. 2
omhandlede vurdering og den i stk. 3 omhandlede overensstemmelseskontrol.

Kommissionen tilleegges befgjelser til at vedtage gennemfgrelsesretsakter i overensstemmelse
med artikel 17 med henblik pa supplere denne forordning for at preecisere den i stk. 1
omhandlede referencemetode, for at sikre en ensartet gennemfarelse pa markedet for sa vidt
angar tilgangen til bestemmelse af hensigtsmassige emissionsrelevante parametre til
beregning af drivhusgasemissioner, inden en tjeneste leveres, og, hvis det er relevant, andre
tekniske parametre vedrgrende tildeling af emissioner eller aggregering af dataelementer, der
ikke er udtrykkeligt forklaret i metoden.

KAPITEL Il
INPUTDATA OG KILDER
Artikel 5

Anvendelse af primare data og sekundeere data

De i artikel 2 omhandlede enheder prioriterer anvendelsen af primeare data til beregning af
drivhusgasemissionerne fra en transporttjeneste.

Anvendelse af sekundeere data til beregning af drivhusgasemissioner fra en transporttjeneste er
tilladt pa fglgende betingelser:
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(a) standardveerdier for drivhusgasemissionsintensitet stammer fra:

(i) en central EU-database over standardveerdier for drivhusgasemissionsintensitet, jf.
artikel 6, stk. 1

(ii) databaser og dataset med standardveerdier for drivhusgasemissionsintensitet, der
drives af tredjeparter, i overensstemmelse med artikel 7

(b) standarddrivhusgasemissionsfaktorer for transportenergiberere stammer fra den centrale
EU-database over standarddrivhusgasemissionsfaktorer, der er omhandlet i artikel 8

(c) modellerede data bygger pa en model, der er udarbejdet i overensstemmelse med den i
artikel 4 omhandlede metode og reglerne i artikel 5, stk. 2, litra b) og artikel 11, hvis det
er relevant.

Artikel 6

Central EU-database over standardvardier for drivhusgasemissionsintensitet

1. Kommissionen opretter med bistand fra Det Europeaiske Miljgagentur en central EU-database

over standardveerdier for drivhusgasemissionsintensitet, jf. artikel 5, stk. 2, litra a), nr. i).

Kommissionen sgrger for vedligeholdelse, opdatering og lgbende udvikling af databasen i stk. 1
under hensyntagen til den nyeste teknologiske udvikling i transportsektoren og nye
metodologiske tilgange til beregning af drivhusgasemissioner.

Der er gratis og aben adgang til databasen i stk. 1 for offentligheden til at konsultere eller
anvende standardveerdier for emissionsintensitet.

Artikel 7

Databaser og datasat med standardvardier for drivhusgasemissionsintensitet, der drives af
tredjeparter

En udvikler af en database eller et dataseet, jf. artikel 5, stk. 2, litraa), nr. ii), indgiver en
ansggning til Kommissionen om en teknisk kvalitetskontrol af standardveerdierne for
drivhusgasemissionsintensitet i den pageldende database eller det pagaldende dataset.
Kommissionen foretager med bistand fra Det Europeiske Miljgagentur den tekniske
kvalitetskontrol i overensstemmelse med kravene i denne forordnings artikel 4-8.

Kun databaser og dataset med standardveerdier for emissionsintensitet, der er blevet positivt
vurderet i forbindelse med den tekniske kvalitetskontrol i stk. 1 ma benyttes med henblik pa
anvendelse af sekundare data, jf. artikel 5, stk. 2, litra a), nr. ii).

Den tekniske kvalitetskontrol er kraevet senest 24 maneder efter anvendelsesdatoen for denne
forordning. En registrering af en positiv vurdering i forbindelse med kvalitetskontrollen er
gyldig i to ar.

Kommissionen vedtager gennemfgrelsesretsakter i overensstemmelse med artikel 17 med
henblik pa at supplere denne forordning ved at fastsatte regler og betingelser for gennemfarelse
af den tekniske kvalitetskontrol i stk. 1.
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Artikel 8

Central EU-database over standarddrivhusgasemissionsfaktorer

Kommissionen opretter med bistand fra Det Europaiske Miljgagentur en central EU-database
over standarddrivhusgasemissionsfaktorer, jf. artikel 5, stk. 2, litra b).

Kommissionen sgrger med bistand fra Det Europziske Miljgagentur for vedligeholdelse,
opdatering og lgbende udvikling af databasen i stk. 1 under hensyntagen til den nyeste
teknologiske udvikling i transportsektoren og nye metodologiske tilgange til beregning af
drivhusgasemissioner.

Der er aben og gratis adgang til databasen i stk. 1 for offentligheden til at konsultere eller
anvende standarddrivhusgasemissionsfaktorer for transportenergiberere.

KAPITEL IV
OUTPUTDATA OG GENNEMSIGTIGHED
Artikel 9

Udarbejdelse af outputdata om drivhusgasemissioner fra en transporttjeneste

. Outputdata udarbejdes ved hjeelp af referencemetoden og inputdata i overensstemmelse med

denne forordnings artikel 4-8.

. Outputdataene kan udarbejdes ved hjeelp af beregningsveerktgjer. Eksterne beregningsveerktajer

skal opfylde kravene i artikel 11.

. Outputdataene omfatter som minimum af den samlede masse af CO.-&kvivalent (COze) pr.

transporttjeneste og afheaengigt af den pagaldende type af transporttjeneste mindst én af
felgende dataparametre:

(@) for godstransport massen af CO.e pr. tonkilometer eller en tilsvarende enhed

(b) for gennemlgb i et godstransportknudepunkt massen af COze pr. ton eller en tilsvarende
enhed

(c) for passagertransport massen af CO-e pr. passagerkilometer eller en tilsvarende enhed

(d) for gennemlgb i et passagerknudepunkt massen af COze pr. passager eller en tilsvarende
enhed.

Kommissionen tilleegges befgjelser til at vedtage delegerede retsakter i overensstemmelse med
artikel 16 med henblik pa at supplere listen over outputdataparametre i stk. 3.

Artikel 10

Formidling og gennemsigtighed

Bergrte enheder videregiver outputdata pa en klar og utvetydig made. Nar bergrte enheder
videregiver outputdata, medtager de i den meddelelse, der ledsager videregivelsen, falgende
erkleering: "Drivhusgasemissioner fra oliekilde til hjul beregnet i overensstemmelse med
Europa-Parlamentets og Radets forordning [henvisning til denne forordning]" pa mindst ét af
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de officielle EU-sprog og, hvis det er muligt, pa et af de officielle sprog i den medlemsstat, pa
hvis omrade tjenesten ydes.

Hvis outputdataene indsamles og videregives af en dataformidler pa grundlag af seerskilte
ordninger, finder reglerne i stk.1 og artikel 9, stk.3, anvendelse. Ved videregivelse af
outputdata medtager dataformidleren en henvisning til kilden til disse data.

Hvis primere data anvendes som omhandlet i artikel 5, stk. 1, har de bergrte enheder ret til at
meddele dette til enhver tredjepart, hvis anvendelsen af primare data er blevet verificeret i
overensstemmelse med artikel 12 og 13.

Bergrte enheder skal kunne fremleegge dokumentation for, hvordan outputdataene er blevet
udarbejdet. Denne dokumentation udarbejdes i overensstemmelse med kravene i den i artikel 4,
stk. 1, omhandlede referencemetode og:

(@) tjener som grundlag for verifikationsvurderingen, jf. artikel 12 og 13

(b) stilles til radighed efter anmodning fra en kompetent myndighed eller en anden tredjepart,
for sa vidt der geelder serskilte retlige eller kontraktlige ordninger

(c) indeholder, hvis verifikationen er foretaget i overensstemmelse med artikel 12 og 13, en
henvisning til det overensstemmelsesbevis, der er omhandlet i artikel 13, stk.6, og
kontaktoplysningerne pa det overensstemmelsesvurderingsorgan, der har udstedt
overensstemmelsesbeviset

(d) indeholder, hvis outputdataene er udarbejdet ved hjelp af et eksternt beregningsveerktgj, jf.
artikel 9, stk. 2, en henvisning til dette beregningsveerktgj.

De outputdata og den dokumentation, der er omhandlet i stk. 5, udarbejdes pa en klar og
utvetydig made pa mindst ét af Unionens officielle sprog. Hvis det er muligt, stilles de til
radighed i form af et link, en QR-kode eller tilsvarende.

Personoplysninger behandles i overensstemmelse med Europa-Parlamentets og Radets

" forordning (EU) 2016/679%.

Enhver modtager af outputdata og dokumentation som omhandlet i stk.5 treffer
foranstaltninger til at sikre fortroligheden af relevante kommercielle data, der behandles og
formidles i overensstemmelse med denne forordning, og sikrer, at disse oplysninger kun med
tilladelse kan tilgas, behandles og videregives.
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Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2016/679 af 27. april 2016 om beskyttelse af fysiske personer i
forbindelse med behandling af personoplysninger og om fri udveksling af sadanne oplysninger og om ophavelse af
direktiv 95/46/EF (generel forordning om databeskyttelse) (EUT L 119 af 4.5.2016, s. 1).
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KAPITEL V
SUPPLERENDE FORANSTALTNINGER
Artikel 11

Certificering af beregningsvarktajer

De i artikel 9, stk.2, omhandlede eksterne beregningsveerktgjer certificeres af et
overensstemmelsesvurderingsorgan, jf. artikel 14.

Udvikleren af beregningsvarktgjet indgiver en ansggning til et
overensstemmelsesvurderingsorgan, der vurderer, om beregningsveerktgjet opfylder kravene i
artikel 4-9. Hvis vurderingen er positiv, udsteder overensstemmelsesvurderingsorganet et
certifikat, der bekreefter, at beregningsverktejet er i overensstemmelse med denne forordning.
Hvis wvurderingen er negativ, giver overensstemmelsesvurderingsorganet ansggeren
begrundelsen for den negative vurdering.

Det pagazldende overensstemmelsesvurderingsorgan ferer en ajourfert liste over de
beregningsveerktgjer, som det har certificeret, og for hvilke det har suspenderet eller trukket
certificeringen tilbage. Organet gar listen offentligt tilgeengelig pa sit websted og meddeler
uden ophold webstedets adresse til Kommissionen.

Certifikatet er gyldigt i to ar.

Kommissionen offentligger pa sit officielle websted en liste over alle beregningsvarktgjer, der
er certificeret i overensstemmelse med stk. 1 og 2.

Kommissionen vedtager gennemfgrelsesretsakter i overensstemmelse med artikel 17 med
henblik pa at fastsette regler for certificering af beregningsvarktgjer og
overensstemmelsescertifikatet, herunder regler om fornyelse, suspension og tilbagekaldelse af
certificering.

KAPITEL VI

VERIFIKATION AF DRIVHUSGASEMISSIONSDATA OG BEREGNINGSPROCEDURER

Artikel 12

Verifikationens afgransning

De outputdata, der er omhandlet i artikel 9, underleegges verifikation af, om de er i
overensstemmelse med kravene i denne forordnings artikel 4-9.

. Verifikationskravene i stk. 1 finder anvendelse pa de i artikel 2 omhandlede bergrte enheder,

med undtagelse af mikrovirksomheder og sma og mellemstore virksomheder som omhandlet i
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Kommissionens henstilling 2003/361/EF®. Mikrovirksomheder og smad og mellemstore
virksomheder kan underlaegges verifikation, hvis de anmoder herom.

Artikel 13

Verifikationsaktiviteter og verifikationsprocedure

1. Overensstemmelsesvurderingsorganet, jf. artikel 14, verificerer palideligheden, trovardigheden,
overensstemmelsen og ngjagtigheden af de outputdata, der videregives af en bergrt enhed.

2. Verifikationen foretages i overensstemmelse med kravene i artikel 4-9 og pa grundlag af den
dokumentation, der er omhandlet i artikel 10, stk. 5. Verifikationen omfatter:

(@) den anvendte beregningsmetode

(b) kilden/kilderne til de inputdata, der er anvendt i beregningen
(c) korrektheden af den foretagne beregning

(d) de anvendte parametre.

3. Huvis der er anvendt eksterne beregningsvarktgjer, tager overensstemmelsesvurderingsorganet
disses respektive overensstemmelsescertifikater, jf. artikel 11, i betragtning.

4. Huvis der i verifikationsvurderingen konstateres ukorrekte beregninger eller uoverensstemmelser
med denne forordnings artikel 4-9, underretter overensstemmelsesvurderingsorganet den
bergrte enhed rettidigt herom. Enheden berigtiger herefter beregningen eller retter op pa
afvigelser, sa verifikationen kan afsluttes.

5. Den bergrte enhed giver overensstemmelsesvurderingsorganet alle yderligere oplysninger, som
ger det muligt for organet at foretage verifikationen. Overensstemmelsesvurderingsorganet kan
foretage kontrol i lgbet af verifikationsprocessen for at vurdere palideligheden af dataene og
beregningerne.

6. Nar verifikationen er afsluttet, udarbejder overensstemmelsesvurderingsorganet, hvis det er
relevant, et overensstemmelsesbevis, der bekrefter, at outputdataene opfylder de respektive
krav i denne forordning.

7. Det pageldende overensstemmelsesvurderingsorgan udarbejder og ajourfarer en liste over de
enheder, der er blevet underkastet verifikation efter stk. 1-6. Senest den 31. marts hvert ar
meddeler overensstemmelsesvurderingsorganet Kommissionen denne liste.

8. Hvis der i anden EU-lovgivning er fastsat specifikke regler for verifikationsvurdering af
outputdata, behandles disse regler pa en tilsvarende made, forudsat at verifikationsvurderingen
foretages i overensstemmelse med denne forordning.

9. Kommissionen vedtager gennemfgrelsesretsakter i overensstemmelse med artikel 17 med
henblik pa at fastsette detaljerede regler for verifikation af outputdataene og
overensstemmelsesbeviset. Disse regler omfatter bestemmelser vedrgrende den dokumentation,
der er omhandlet i artikel 10, stk.5, og de meddelelsesrettigheder, der er forbundet med
anvendelsen af primere data, jf. artikel 10, stk. 4.

66 Kommissionens henstilling 2003/361/EF af 6. maj 2003 om definitionen af mikrovirksomheder, sma og mellemstore
virksomheder (EUT L 124 af 20.5.2003, s. 36).
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KAPITEL VII
AKKREDITERING
Artikel 14

Overensstemmelsesvurderingsorganer

Overensstemmelsesvurderingsorganer  akkrediteres til at udfere verifikations- og
certificeringsaktiviteter som omhandlet i artikel 11, 12 og 13.

Overensstemmelsesvurderingsorganet er uafheéengigt af den enhed, der ansgger om
verifikations- eller certificeringsaktiviteter som omhandlet i artikel 11, 12 og 13.

Overensstemmelsesvurderingsorganet, dets gverste ledelse og det personale, der er ansvarligt
for at udfare verifikationsopgaverne, deltager ikke i aktiviteter, som kan vere i strid med deres
objektivitet eller integritet i forbindelse med verifikations- eller certificeringsaktiviteter.

Overensstemmelsesvurderingsorganet og dets personale udfgrer verifikations- og
certificeringsaktiviteterne med den starst mulige faglige integritet og den ngdvendige tekniske
kompetence og ma ikke veere pavirkede af nogen form for pression eller tilskyndelse, navnlig af
gkonomisk art, som kan have indflydelse pa deres afgarelser eller resultaterne af deres
verifikationsaktiviteter, serlig fra personer eller grupper af personer, som har en interesse i
resultaterne af disse aktiviteter.

Overensstemmelsesvurderingsorganet skal have den ekspertise, det udstyr og den infrastruktur,
der er ngdvendig for at kunne udfare de verifikations- og certificeringsaktiviteter, som organet
er akkrediteret til.

Et overensstemmelsesvurderingsorgans personale har tavshedspligt med hensyn til alle
oplysninger, det kommer i besiddelse af i forbindelse med udferelsen af verifikations- og
certificeringsopgaverne.

Hvis et overensstemmelsesvurderingsorgan giver bestemte opgaver i forbindelse med
verifikation eller certificering i underentreprise eller anvender en dattervirksomhed, har det det
fulde ansvar for de opgaver, der udfgres af disse underentreprengrer eller dattervirksomheder,
uanset hvor disse er etableret, hvilket omfatter vurdering og overvagning af
underentreprengrernes eller dattervirksomhedernes kvalifikationer og det arbejde, som de
udferer.

Artikel 15

Akkrediteringsprocedurer

Overensstemmelsesvurderingsorganer som omhandlet i artikel 14, stk. 1, akkrediteres af et
nationalt akkrediteringsorgan i overensstemmelse med kapitel 1l i Europa-Parlamentets og
Radets forordning (EF) nr. 765/2008.

Hver medlemsstat udpeger en myndighed, der fagrer en ajourfart liste over de akkrediterede
overensstemmelsesvurderingsorganer. De udpegede nationale myndigheder ger denne liste
offentligt tilgeengelig pa et officielt statsligt websted.
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. Senest den 31. marts hvert ar meddeler det nationale akkrediteringsorgan Kommissionen listen

over akkrediterede overensstemmelsesvurderingsorganer sammen med alle relevante
kontaktoplysninger.

Kommissionen tillegges befgjelser til at vedtage delegerede retsakter i overensstemmelse med
artikel 16 med henblik pa at supplere denne forordning ved at fastsette yderligere metoder til
og kriterier for akkreditering af overensstemmelsesvurderingsorganer.

KAPITEL VIII
DELEGEREDE BEFJJELSER OG GENNEMFORELSESBEFJJELSER
Artikel 16

Udgvelse af de delegerede befgjelser

Befgjelsen til at vedtage delegerede retsakter tilleegges Kommissionen pa de i denne artikel
fastlagte betingelser.

Befgjelsen til at vedtage delegerede retsakter som omhandlet i artikel 4, stk. 4, artikel 4, stk. 5,

artikel 9, stk. 4, og artikel 15, stk. 4, tilleegges Kommissionen for en ubegrenset periode fra

[Publikationskontoret: Indsat datoen for denne forordnings ikrafttreeden].

Den i artikel 4, stk. 4, artikel 4, stk.5, artikel 9, stk. 4, og artikel 15, stk. 4, omhandlede
delegation af befgjelser kan til enhver tid tilbagekaldes af Europa-Parlamentet eller Radet. En
afgarelse om tilbagekaldelse bringer delegationen af de befgjelser, der er angivet i den
pageeldende afgerelse, til ophar. Den far virkning dagen efter offentliggerelsen af afgarelsen i
Den Europziske Unions Tidende eller pa et senere tidspunkt, der angives i afggrelsen. Den
berarer ikke gyldigheden af delegerede retsakter, der allerede er i kraft.

Inden vedtagelsen af en delegeret retsakt hgrer Kommissionen eksperter, som er udpeget af hver
enkelt medlemsstat, i overensstemmelse med principperne i den interinstitutionelle aftale om
bedre lovgivning af 13. april 2016.

. Sa snart Kommissionen vedtager en delegeret retsakt, giver den samtidigt Europa-Parlamentet

og Radet meddelelse herom.

En delegeret retsakt vedtaget i henhold til artikel 4, stk. 4, artikel 4, stk. 5, artikel 9, stk. 4, og
artikel 15, stk. 4, treeder kun i kraft, hvis hverken Europa-Parlamentet eller Radet har gjort
indsigelse inden for en frist pa [to maneder] fra meddelelsen af den pagaldende retsakt til
Europa-Parlamentet og Radet, eller hvis Europa-Parlamentet og Radet inden udlgbet af denne
frist begge har underrettet Kommissionen om, at de ikke agter at gere indsigelse. Fristen
forleenges med to maneder pa Europa-Parlamentets eller Radets initiativ.

Artikel 17

Udvalgsprocedure
Kommissionen bistas af et udvalg som omhandlet i forordning (EU) nr. 182/2011.
Nar der henvises til dette stykke, finder artikel 5 i forordning (EU) nr. 182/2011 anvendelse.
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KAPITEL IX
AFSLUTTENDE BESTEMMELSER
Artikel 18

Rapportering og revision

Senest den [Publikationskontoret: Indset dato: fem ar efter at forordningen finder anvendelse]
foretager Kommissionen en evaluering af denne forordning i lyset af de mal, der forfglges med den, og
foreleegger en rapport om de vigtigste resultater for Europa-Parlamentet og Radet.

Artikel 19

Ikrafttreeden og anvendelse

1. Denne forordning treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsen i Den Europeiske
Unions Tidende.

2. Den anvendes fra den [Publikationskontoret: Indszt dato: 42 maneder efter denne forordnings
ikrafttreeden].

3. Artikel 4, stk. 4, artikel 4, stk. 5, artikel 4, stk. 6, artikel 7, stk. 4, artikel 9, stk. 4, artikel 11,
stk. 6, artikel 13, stk. 9, og artikel 15, stk. 4, finder dog anvendelse fra datoen for denne
forordnings ikrafttraeden.

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

Udferdiget i Strasbourg, den [...].

P& Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand

36 DA



DA

FINANSIERINGSOVERSIGT

Indhold
1. FORSLAGETS/INITIATIVETS RAMME .......oooiiiiie ettt 3
1.1. Forslagets/initiativets DETEgNEISE ........ccveiiiiiiiiece e 3
1.2. Bergrt(e) POItIKOMIAAE(I)........cvcveviiiiiecieecee et 3
1.3. Forslaget/INItIatiVet VEATBIEN ..........cooiiiiieciece e 3
14. Y | RO 3
1.4.1.  Generelt/generelle MAl..........ccocveviviieieceeee et 3
1.4.2.  Specifikt/SPeCifiKKe MAl..........cccviiiiiiiiiiiic s 3
1.4.3. Forventet/forventede resultat(er) og VIrkning(er) .......cccccevvveveeveiieeie e, 3
1.4.4,  ReSURAINAIKAIOIET .......coiviiie ettt nte e e sneenne e 4
1.5. Begrundelse for forslaget/iNitiatiVet..............cccviiiiiiii e 4

1.5.1. Behov, der skal opfyldes pa kort eller lang sigt, herunder en detaljeret tidsplan for
ivaerksattelsen af INILAtIVEL............ccocv e 4

1.5.2.  Merverdien af et EU-tiltag (f.eks. som fglge af koordineringsfordele, retssikkerhed,
starre effekt eller komplementaritet). Ved "merveerdien af et EU-tiltag" forstas her
merveaerdien af en indsats pa EU-plan i forhold til den veerdi, som medlemsstaterne

Ville have skabt @NKEITVIS ........cooiiiiiii e 5
1.5.3.  Erfaringer fra tidligere foranstaltninger af lignende art..........ccccoooeveiininnciee, 5
1.5.4. Forenelighed med den flerarige finansielle ramme og mulige synergivirkninger med

andre relevante INSTTUMENTET .........oooviieiie e 6
1.5.5.  Vurdering af de forskellige finansieringsmuligheder, der er til radighed, herunder

muligheden for omfordeling ... 7
1.6. Forslagets/initiativets varighed og finansielle virkninger...........cc.cccoooviviieiieiriiennnn, 7
1.7. Planlagt(e) budgetgennemfarelseSmetode(r) .......cccooeveieriiieiieeie e, 7
2. FORVALTNINGSFORANSTALTNINGER ......cceiiiiitcteeeeee e 8
2.1. Bestemmelser om overvagning 0g rapportering ............ocoeeeeeerererererereiesesesessiseeseeesens 8
2.2. Forvaltnings- 0g KONtrolSYSEM(EI) .......ccviiiiiiiice et 8

2.2.1. Begrundelse for den/de foreslaede forvaltningsmetode(r), finansieringsmekanisme(r),
betalingsvilkar 0g KONtroIStrategi..........coceveveviieieiereeeetee ettt 8

2.2.2.  Oplysninger om de konstaterede risici og det/de interne kontrolsystem(er), der
etableres for at afb@de dem ........ccoo i 9

2.2.3.  Vurdering af og begrundelse for kontrolforanstaltningernes omkostningseffektivitet
(forholdet mellem kontrolomkostningerne og vardien af de forvaltede midler) samt

vurdering af den forventede risiko for fejl (ved betaling og ved afslutning) ............... 9
2.3. Foranstaltninger til forebyggelse af svig og uregelmaessigheder...........ccccoveivnnnnen, 9
3. FORSLAGETS/INITIATIVETS ANSLAEDE FINANSIELLE VIRKNINGER..... 11



DA

3.1.

3.2.

3.2.1.
3.2.2.
3.2.3.
3.2.4.
3.2.5.

3.3.

Bergrt(e) udgiftsomrade(r) i den flerarige finansielle ramme og udgiftspost(er) pa

DUAGELLET ...t 11
Forslagets anslaede finansielle virkninger for bevillingerne ...........cccceeveeeevevrveieee. 12
Sammenfatning af de anslaede virkninger for aktionsbevillingerne.............cccc.c....... 12
Anslaede resultater finansieret med aktionsbevillinger ...........ccccocoeeveeveviseceennnn, 15
Sammenfatning af de anslaede virkninger for administrationsbevillingerne............. 16
Forenelighed med indeveerende flerarige finansielle ramme.........ccccceveveeeveevevenenee. 18
Bidrag fra tredJeMaNd ..........cooiiiiiiiee s 18
Anslaede virkninger for iNOtEgEINE. ..........ccoeevevevieeeeeece e, 19
2

DA



DA

1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

FORSLAGETS/INITIATIVETS RAMME
Forslagets/initiativets betegnelse

Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om opgerelse af
drivhusgasemissioner fra transporttjenester

Bergrt(e) politikomrade(r)

Mobilitet og transport

Forslaget/initiativet vedrgrer
M en ny foranstaltning

O en ny foranstaltning som opfglgning pa et pilotprojekt/en forberedende
foranstaltning®’

O en forleengelse af en eksisterende foranstaltning

O en sammenlagning eller en omlaegning af en eller flere foranstaltninger til en
anden/en ny foranstaltning

Mal
Generelt/generelle mal

Denne forordnings mal er at skabe incitamenter til adferdsendringer blandt
virksomheder og kunder med henblik pa at reducere drivhusgasemissionerne fra
transporttjenester gennem udbredelse og anvendelse af sammenlignelige og
palidelige drivhusgasemissionsdata. Dette initiativ vil bidrage til SDG 13 ("Vi skal
handle hurtigt for at bekeempe klimaforandringer og deres konsekvenser™), SDG 7
("Vi skal sikre, at alle har adgang til palidelig, baredygtig og moderne energi til en
overkommelig pris") og SDG 12 ("Vi skal sikre bearedygtige forbrugs- og
produktionsmgnstre™).

Specifikt/specifikke mal

Forordningens specifikke mal er:

Sikre sammenligneligheden af resultater af drivhusgasemissionsopgarelser i
forbindelse med transporttjenester

Lette udbredelsen af drivhusgasemissionsopggrelse i  forbindelse med
transporttjenester i forretningspraksis.

Forventet/forventede resultat(er) og virkning(er)

Angiv, hvilke virkninger forslaget/initiativet forventes at fa for modtagerne/malgrupperne.

Forslaget forventes at forbedre sammenligneligheden af de drivhusgasemissionsdata,
der deles i transportkeeden. Dette vil veere resultatet af anvendelsen af en felles
referencemetode, ngjagtige inputdata og utvetydig og klar kommunikation.

Forslaget forventes ogsa at gge de skonomiske aktarers og andre relevante enheders
anvendelse af drivhusgasemissionsopgarelser med henblik pa at reducere
drivhusgasemissionerne fra transporttjenester.
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JF. finansforordningens artikel 58, stk. 2, litra a) hhv. b).
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1.4.4.

1.5.
1.5.1.

Resultatindikatorer

Angiv indikatorerne til overvagning af fremskridt og resultater.

Den foreslaede forordnings effektivitet i forhold til det specifikke mal nr. 1 vil blive
fastlagt pa grundlag af indikatorer vedrgrende sammenligneligheden af
drivhusgasdata for transporttjenester:

antal eksterne standardverdidatabaser, der er omfattet af kvalitetskontrollen
antal enheder, der er genstand for kontrol af data og processer.

Den foreslaede forordnings effektivitet i forhold til det specifikke mal nr. 2 vil blive
fastlagt pd grundlag af indikatorer  vedrgrende  udbredelsen  af
drivhusgasemissionsopggrelser for transporttjenester:

antal virksomheder, der opger drivhusgasemissioner fra transporttjenester pa
grundlag af denne forordning

antal enheder, der er genstand for certificering af tekniske beregningsveerktgjer
anvendelse af centrale databaser over standardveerdier (webbesgg og anmodninger)
antal enheder, der anvender beregningsverktajer.

Begrundelse for forslaget/initiativet

Behov, der skal opfyldes pa kort eller lang sigt, herunder en detaljeret tidsplan for
iveerkseettelsen af initiativet

Initiativet vil skabe en harmoniseret reguleringsmassig ramme for opggrelse af
drivhusgasemissioner fra transporttjenester og specifikke regler, der stimulerer
anvendelsen heraf i hele den multimodale transportkeede. Det omfatter:

en falles referencemetode efter standarden EN I1SO 14083, der sikrer, at beregningen
af drivhusgasemissioner fra transporttjenester foretages pa en standardiseret made i
hele transportsektoren

en harmoniseret tilgang til inputdata ved at tilskynde til anvendelse af primere data,
tillade modellerede data, gge palideligheden, tilgeengeligheden og tilstraekkeligheden
af standardveerdier (standardveerdier for emissionsintensitet og
drivhusgasemissionsfaktorer) og afbgde variationer mellem nationale, regionale og
sektorspecifikke dataseet

passende parametre for generering og deling af drivhusgasemissionsdata og feelles
regler for formidling og gennemsigtighed af emissionsopggrelsesresultater

stotte til gennemfarelsen af dette initiativ i forskellige transportsegmenter

et felles, forholdsmassigt og palideligt verifikationssystem for oplysninger om
drivhusgasemissioner ~ fra  transporttjenester og for de underliggende
beregningsprocedurer

regler vedrgrende udvikling 0g anvendelse af tekniske
emissionsberegningsveerktgjer.

Alle disse bestemmelser bgr finde fuld anvendelse 42 méneder efter denne
forordnings ikrafttraeden.

Denne finansieringsoversigt vedrgrer specifikt udviklingen og forvaltningen af et
feelles miljg med standardveerdier som led i den harmoniserede tilgang til inputdata.
Disse opgaver vil blive udfert af Det Europaiske Miljgagentur (EEA) med statte fra
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1.5.2.

1.5.3.
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Horisont Europa-programmet (HORIZON-CL5-2023-D6-01-08). Der vil blive
fastsat detaljerede regler for levering af data i de respektive delegerede retsakter og i
de fremtidige aftaler med E@S. EEA's rolle vil vaere som falger:

Udvikling og vedligeholdelse af en central database over standardveerdier for
emissionsintensitet

Oprettelse af en database over standarddrivhusgasemissionsfaktorer
Kvalitetskontrol af tredjeparters databaser over emissionsintensitetsfaktorer.

Mervaerdien af et EU-tiltag (f.eks. som fglge af koordineringsfordele, retssikkerhed,
sterre effekt eller komplementaritet). Ved "merveerdien af et EU-tiltag™ forstas her
mervardien af en indsats pa EU-plan i forhold til den vardi, som medlemsstaterne
ville have skabt enkeltvis

Begrundelse for en indsats pa EU-plan (forudgaende):

Ved at fastsaette harmoniserede regler for opgerelse af drivhusgasemissioner pa
transporttjenesteniveau er dette initiativ seerlig relevant for greenseoverskridende
operationer mellem EU's medlemsstater. Dette harmoniseringsniveau, som vedrgrer
de metodologiske valg, inputdata og felles regler for verifikation, kan ikke opnas
effektivt i hele EU ved hjeelp af foranstaltninger truffet af de enkelte medlemsstater.

Forventet mervardi pd EU-plan (efterfalgende):

Generelt har EU's transportsektor en staerk graenseoverskridende dimension og spiller
en vigtig rolle for den frie beveaegelighed for personer og varer pa EU's indre marked.
Effektive transporttjenester er afgerende for at imgdekomme transportbrugernes
efterspgrgsel, understotte veeksten i EU's gkonomi og opretholde borgernes livsstil.
Samtidig bgr man veere opmarksom pa de udfordringer, der er forbundet med
miljgvirkningerne af transport, og som stadig vokser, hovedsagelig som fglge af
stigningen i gods- og passagertrafikken pa det europeiske net. Denne forordning er
derfor teenkt som en katalysator for transportfaellesskabet med henblik pa at lette den
grenne omstilling. Initiativet vil bidrage til at skabe lige vilkar for
drivhusgasemissionsopgerelse mellem alle segmenter og transportformer og pa tvaers
af de nationale net. Ved at skabe stgrre gennemsigtighed om transporttjenesternes
preestationer og stgtte anvendelsen af drivhusgasemissionsdata til at treeffe specifikke
transportvalg vil det fare til, at der skabes incitamenter til mere beredygtige
lasninger og innovation. Enhver national tilgang vil vere yderst kontraproduktiv med
hensyn til at nd disse mal og indebzre en betydelig risiko for modstridende krav og
inkonsekvente metoder og data. Divergerende nationale tilgange ville medfere
yderligere omkostninger og en ungdvendig byrde for de virksomheder, der opererer
mellem forskellige medlemsstater.

Erfaringer fra tidligere foranstaltninger af lignende art

CountEmissions EU er et nyt initiativ, der bygger pa forskellige bestrabelser fra
bade Europa-Kommissionens og industriens side hen imod en harmoniseret
metodologisk ramme. Mellem 2011 og 2019 omhandlede to pa hinanden falgende
EU-finansierede projekter, RP7 — COq-aftryk fra godstransport (COFRET) og
H2020 — logistikemissionsregnskabsnet (LEARN), beregning, rapportering og
verifikation af drivhusgasemissioner fra transporttjenester med det formal at udvikle
en global metode. Disse bestraebelser indledte en koordineret indsats for at etablere
en omfattende og  skreddersyet standard i  Den Internationale
Standardiseringsorganisation (ISO). Denne nye standard, kaldet 1SO 14083, blev
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1.54.

offentliggjort af ISO i marts 2023 og som eakvivalent europeisk standard
EN 1SO 14083:2023 af CEN. Den bygger bl.a. pa den europaiske standard
EN 16258:2012 og protokollen om drivhusgasser.

Der findes ogsa specifikke metoder til opgerelse af drivhusgasemissioner i de
forskellige segmenter af transportsektoren, navnlig inden for godstransport. | mange
tilfelde indgar de i bredere grenne transportprogrammer eller andre initiativer, der
fremmer effektive og kulstoffattige transportaktiviteter. Disse omfatter f.eks. den
industristyrede ramme for Global Logistics Emissions Council (GLEC), det
offentlig-private amerikanske Smart Way-program og Topsector Logistics
samarbejdsprogram mellem den nederlandske regering og erhvervslivet.

Desuden findes der talrige metodespecifikke emissionsberegningsmetoder og -krav,
som enten udvikles af industrien selv eller iveerksaettes af offentlige myndigheder
som led i specifikke lovgivningsmassige rammer. Inden for sgtransport findes der
f.eks. Clean Cargo Working Group, som er et initiativ mellem virksomheder inden
for containertransport ad sgvejen. Den Internationale Sgfartsorganisation (IMO) har
ogsa vedtaget et obligatorisk system til indsamling af data om brandselsolie (DCS)
for international skibsfart, som palaegger fartgjer at indsamle og indberette relevante
data i en feelles database. Med hensyn til luftfart indeholder ordningen for CO2-
kompensation og -reduktion for international luftfart (CORSIA), der er udviklet af
Organisationen for International Civil Luftfart (ICAO), en metode til beregning af
CO2-emissioner pa  flyveniveau. ICAO 0g Den Internationale
Luftfartssammenslutning (IATA) har ogsa fastsat standarder for luftfartssektoren,
som mere detaljeret fastsetter, hvordan emissioner skal indberettes pr. passager og
pr. ton fragt.

Pa nationalt plan kreever den franske transportlov, at alle enheder, der tilbyder
transporttjenester pa markedet (fragt og passagerer, herunder alle transportformer),
beregner drivhusgasemissionerne for hver tjeneste, der afgar fra og/eller slutter i
Frankrig, pa grundlag af en specifik metode. Den franske transportlov fastsatter
ogsa, at oplysninger om emissioner skal indberettes til de relevante parter, hvilket er
det eneste obligatoriske krav af denne type i EU.

Forenelighed med den flerarige finansielle ramme og mulige synergivirkninger med
andre relevante instrumenter

Den foreslaede forordning er et vigtigt resultat af Kommissionens meddelelse om en
strategi for beeredygtig og intelligent mobilitet, som fastleegger EU's vision for
fremtidens transportsystem. | strategien bebudes det, at Kommissionen planlaegger at
etablere en EU-ramme for harmoniseret maling af transport- og logistikemissioner
(under flagskib 5 — Prissaetning af CO2 og bedre incitamenter for brugerne).

Forordningen vil skabe synergier med andre dele af EU's lovgivningsmassige ramme
vedrgrende emissionsreduktionsrammer, breendstof- og emissionsstandarder, gget
gennemsigtighed for brugerne og steerkere forbrugerrettigheder. Disse forbindelser
med andre politikker vedrgrer navnlig anvendelsen af inputdata og
emissionsopgarelsesmetoder samt kravene til utvetydig kommunikation om
drivhusgasemissioner fra transporttjenester. Disse omfatter navnlig: Forordning (EU)
2015/757, direktiv 2003/87/EF, COM (2021) 550, COM (2021) 561, COM (2021)
562, COM (2022) 222, forordning (EU) 2019/1242, forordning (EU) 2019/631 og
direktiv 2005/29/EF.
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1.5.5.

1.6.

1.7.

Forslaget er foreneligt med den flerarige finansielle ramme. De opgaver, der tildeles
EEA, vil kraeve en bidragsaftale, der dekker den indledende gennemfarelsesperiode
for forordningen indtil 2027, og den efterfelgende langsigtede ressourcetildeling for
at vedligeholde og ajourfere standardveerdidatabaserne og tilrettelegge
kvalitetskontrollen for leverandgrer af tredjepartsdatabaser.

Vurdering af de forskellige finansieringsmuligheder, der er til radighed, herunder
muligheden for omfordeling

Langt sterstedelen af de budgetmaessige virkninger af dette forslag behandles i denne
finansieringsoversigt. Med hensyn til udgifter er de specifikke budgetmaessige
virkninger af dette initiativ begreenset til bevillinger til menneskelige ressourcer og
den ngdvendige udvikling af it-systemer til statte for oprettelse, vedligeholdelse og
kvalitetskontrol af tredjepartsdatabaser. Der er tale om nye opgaver for EEA, som
gradvist vil blive permanente, mens de eksisterende opgaver ikke vil blive reduceret
eller blive delvist udfaset. Behovet for yderligere ressourcer efter oprettelsesperioden
fra 2028 og fremefter vil blive taget i betragtning i forbindelse med den kommende
vurdering af EEA's ressourcer og vil blive dekket af EU's tilskud til agenturet
(gennem en kompenserende reduktion, hvis det er relevant, af programmerede
udgifter under LIFE eller andre relevante budgetposter til finansiering af E@S), uden

at dette bergrer den fremtidige FFR-aftale.

Forslagets/initiativets varighed og finansielle virkninger
(] Begranset varighed
— O geeldende fra [DD/MM]AAAA til [DD/MM]AAAA

— O finansielle virkninger fra AAAA til AAAA for forpligtelsesbevillinger og fra
AAAA til AAAA for betalingsbevillinger

— M Ubegranset varighed

— iveerksattelse med en indkeringsperiode fra 2025 til 2027

— efterfulgt af fuld drift, nar opgaverne vil blive omfattet af det nye E@S-mandat.
Planlagt(e) budgetgennemfarelsesmetode(r)®

[ Direkte forvaltning ved Kommissionen

— [ i dens tjenestegrene, herunder ved dens personale i EU's delegationer

— [ i forvaltningsorganerne

O Delt forvaltning i samarbejde med medlemsstaterne

M Indirekte forvaltning ved at overdrage budgetgennemfarelsesopgaver til:
— [ tredjelande eller organer, som tredjelande har udpeget

— [ internationale organisationer og deres agenturer (angives naermere)

— [ Den Europaiske Investeringsbank og Den Europaiske Investeringsfond
— M de organer, der er omhandlet i finansforordningens artikel 70 og 71
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Forklaringer vedrgrende budgetgennemfarelsesmetoder og henvisninger til finansforordningen findes
pa webstedet BUDGpedia: https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/budget-
implementation/Pages/implementation-methods.aspx.



https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/budget-implementation/Pages/implementation-methods.aspx
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/budget-implementation/Pages/implementation-methods.aspx
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— [ offentligretlige organer

— O privatretlige organer, der har faet overdraget offentlige tjenesteydelsesopgaver,
i det omfang de har faet stillet tilstreekkelige finansielle garantier

— [ privatretlige organer, undergivet lovgivningen i en medlemsstat, som har faet
overdraget gennemfarelsen af et offentlig-privat partnerskab, og som har faet
stillet tilstreekkelige finansielle garantier

— [ organer eller personer, der har faet overdraget gennemfarelsen af specifikke
aktioner i den felles udenrigs- og sikkerhedspolitik i henhold til afsnit V i
traktaten om Den Europeiske Union, og som er anfert i den relevante basisretsakt

— Huvis der angives flere forvaltningsmetoder, gives der en nermere forklaring i afsnittet "Bemarkninger".

Bemarkninger

2.2.
2.2.1.

Ikke relevant

FORVALTNINGSFORANSTALTNINGER

Bestemmelser om overvagning og rapportering
Angiv hyppighed og betingelser.

Kommissionen vil vare overordnet ansvarlig for gennemfarelsen af den foreslaede
forordning og for rapportering til Europa-Parlamentet og Radet om dens
gennemfarelse og overholdelse.

EEA vil regelmassigt afleegge rapport om gennemfarelsen af bidragsaftalerne og de
dermed forbundne foranstaltninger.

Der kreeves dataindsamling fra forskellige kilder, herunder fra medlemsstaternes
myndigheder. Koordineringen af dataindsamlingsaktiviteterne varetages af EEA.

Kommissionens tjenestegrene vil overvage gennemfarelsen og effektiviteten af dette
initiativ ved hjelp af en raekke foranstaltninger og et st negleindikatorer, der vil
male fremskridtene hen imod opfyldelsen af malene. Fem ar efter
gennemfgrelsesdatoen for retsakten bgr Kommissionens tjenestegrene foretage en
evaluering for at kontrollere, i hvilket omfang initiativets mal er naet.

Forvaltnings- og kontrolsystem(er)

Begrundelse for den/de foreslaede forvaltningsmetode(r), finansieringsmekanisme(r),
betalingsvilkar og kontrolstrategi

Kommissionen vil blive bistaet af EEA i forbindelse med gennemfgrelsen af
forordningens bestemmelser, navnlig for sa vidt angar udvikling og vedligeholdelse
af en central database over standardveerdier for drivhusgasintensitet, oprettelse af en
database over drivhusgasemissionsfaktorer og kvalitetskontrol af tredjeparters
databaser. EEA er bedst i stand til at udfare disse opgaver pa EU-plan, da de kraever
stor ekspertise inden for forvaltning og harmonisering af miljgdata samt indgaende
forstaelse af komplekse tekniske spgrgsmal vedrgrende drivhusgasemissioner fra
transporttjenester, hvilket berettiger den indirekte forvaltningsmetode. GD MOVE's
kontrolstrategier vil overvage gennemfarelsen af forordningen og dens resultater. GD
Miljg vil 1 forbindelse med sit tilsyn med decentrale enheder, og EEA vil anvende
sine respektive kontrolstrategier pa disse udgifter.
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2.2.2.

2.2.3.

2.3.

Oplysninger om de konstaterede risici og det/de interne kontrolsystem(er), der
etableres for at afbgde dem

Selv. om Kommissionen vil vare overordnet ansvarlig for gennemfgrelsen af den
foreslaede forordning og for at rapportere til Europa-Parlamentet og Radet om
gennemfgrelsen og overholdelsen, vil EEA vere ansvarligt for udferelsen af det
udvalgte opgaver og for gennemfarelsen af sin interne kontrolramme. Det vil skulle
udvikle IT-veerktgjer og -moduler samt foretage kvalitetskontrol af tredjeparters
databaser.

EEA, som er et autonomt EU-organ, har ansvaret for at etablere passende
kontrolsystemer for at sikre overholdelse af malene for den interne kontrol for 5,
nemlig lovlighed og formel rigtighed, gennemfgrelse af dets transaktioner,
forebyggelse af svig, beskyttelse af aktiver og korrekt og rimelig rapportering. De
supplerende ressourcer, EEA har faet stillet til radighed, vil veere omfattet af EEA's
interne kontrol- og risikostyringssystem, som er tilpasset til de relevante
internationale standarder og omfatter specifikke kontroller for at forhindre
interessekonflikter og sikre beskyttelse af whistleblowere.

GD ENV vil anvende den kontrol, der er knyttet til dets tilsyn med EEA som et
decentraliseret agentur. Der er ikke identificeret nogen specifikke risici i forbindelse
med gennemfgrelsen af det supplerende budget, der skal stilles til radighed for EEA.

Vurdering af og begrundelse for kontrolforanstaltningernes omkostningseffektivitet
(forholdet mellem kontrolomkostningerne og veerdien af de forvaltede midler) samt
vurdering af den forventede risiko for fejl (ved betaling og ved afslutning)

Risikoen for fejl ved betaling og ved afslutning forventes at forblive under 2 %.

EEA har det fulde ansvar for gennemfgrelsen af sit budget, mens GD ENV er
ansvarligt for den regelmassige betaling af de bidrag, der fastseettes af
budgetmyndigheden. De yderligere opgaver, der fglger af den foreslaede forordning,
forventes ikke at medfgre vesentlige yderligere kontroller. Derfor forventes
kontrolomkostningerne for GD MOVE (malt i forhold til vardien af de forvaltede
midler) og GD ENV at forblive stabile.

Foranstaltninger til forebyggelse af svig og uregelmaessigheder

Angiv eksisterende eller patenkte forebyggelses- og beskyttelsesforanstaltninger, f.eks. fra strategien
til bekeempelse af svig.

Ud over den kontrol, der falger af ovennavnte kontrolstrategi, kontrolleres
foranstaltningen af Den Interne Revisionstjeneste i dens egenskab af intern revisor
for Kommissionen og af de decentrale agenturer og af Den Europeiske Revisionsret
i dens egenskab af ekstern revisor for EU-institutionerne.

Bidragsaftalerne mellem Kommissionen og EEA vil indeholde specifikke
bestemmelser for at sikre, at revisorer og om ngdvendigt efterforskningsmyndigheder
(EPPO, OLAF) har ubegranset adgang til de ngdvendige oplysninger. De vil ogsa
omfatte de bestemmelser, der er ngdvendige for at sikre, at Kommissionen
informeres rettidigt om ethvert problem, der kan hamme gennemfgrelsen af
foranstaltningerne.

Kommissionen har en solid strategi for bekeempelse af svig, CAFS, som i gjeblikket
er ved at blive revideret. GD MOVE/GD ENV supplerer dette med lokale strategier
til bekaeempelse af svig, der deekker de aktiviteter, der henhgrer under dets respektive
ansvarsomrader.

DA
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EEA, et uafheengigt EU-organ, har ansvaret for at opretholde en strategi for
bekeempelse af svig og sikre beskyttelsen af EU's interesser.

Den foreslaede revision af forordningen indeholder bestemmelser, der specifikt tager
sigte pa at forebygge svig og uregelmaessigheder.
Overensstemmelsesvurderingsorganer med ansvar for verifikationen skal
akkrediteres af nationale akkrediteringsorganer. Verifikationen af
drivhusgasemissionsdata og beregningsprocesser skal veere baseret pa specifikke
regler for overensstemmelsesvurdering, der er fastsat af EU i den afledte ret, og
foretages af en verifikator, der er akkrediteret af nationale akkrediteringsorganer, der
er udpeget af medlemsstaterne i henhold til forordning (EF) nr. 765/2008.
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FORSLAGETS/INITIATIVETS ANSLAEDE FINANSIELLE VIRKNINGER

3.1. Bergrt(e) udgiftsomrade(r) i den flerarige finansielle ramme og udgiftspost(er)
pa budgettet
e Eksisterende budgetposter
| samme rakkefglge som udgiftsomraderne i den flerarige finansielle ramme og
budgetposterne
Budgetpost Udga|rfttens Bidrag
Udgiftsomr
ade i den } df'rc? |
flerdrige fra andidatlan |0 andre | andre formals-
finansielle | Nummer OB/IOB EFTA- de og tredjeland bestemte
ramme o lande™ potentielle e indtaegter
kandidatlan
de71
02200401
1 OB NEJ NEJ NEJ NEJ
¢ Nye budgetposter, som der anmodes om
| samme reaekkefglge som udgiftsomraderne i den flerarige finansielle ramme og
budgetposterne
Budgetpost Udg;:ttens Bidrag
Udgiftsomr
ade i den ) df_r; |
flerarige fra andidatlan | ¢ andre | andre formals-
f”::r?qsrfgle Nummer OB/10B EFTA- po’([jeen?iglle tredjeland bestemte
lande kandidatlan e indtegter
de
[XX.YY.YY.YY]
JAINEJ | JAINEJ | JA/NEJ JAINEJ

69
70
71

DA

OB = opdelte bevillinger/IOB = ikke-opdelte bevillinger.
EFTA: Den Europeiske Frihandelssammenslutning.
Kandidatlande og, hvis det er relevant, potentielle kandidater pa Vestbalkan.

11

DA




3.2. Forslagets anslaede finansielle virkninger for bevillingerne

3.2.1. Sammenfatning af de anslaede virkninger for aktionsbevillingerne
— [ Forslaget/initiativet medfarer ikke anvendelse af aktionsbevillinger

— v Forslaget/initiativet medfgrer anvendelse af aktionsbevillinger som anfart herunder:

i mio. EUR (tre decimaler)

Udgiftsomrade i den flerarige finansielle ramme

Det indre marked, innovation og det digitale omrade

+3

Ar Ar Ar
GD MOVE 2025 2026 2027 TALT

 Aktionsbevillinger

Forpligtel 1 0,600 0,600
Budgetpost 02 20 04 01 OTPAgTETser il

Betalinger (2a) 0,200 0,200 0,200 0,600
Administrationsbevillinger finansieret over bevillingsrammen for
seerprogrammer’?
Budgetpost ©)

Forpligtelser Slaib 0,600 0,600

Bevillinger | ALT
til GD MOVE ) =2a+2b
Betalinger 0,200 | 0,2005 0,200 0,600

Behovet for yderligere ressourcer fra 2028 til 2050 for EEA, anslaet til ét arsveerk (til radighed i hele perioden) and 6,3 mio. EUR (som dakker
omkostninger i hele perioden) vil blive taget i betragtning i forbindelse med den igangverende vurdering af EEA's ressourcer og vil blive daekket

72 Teknisk og/eller administrativ bistand og udgifter til stgtte for gennemfarelsen af EU's programmer og/eller foranstaltninger (tidligere BA-poster), indirekte forskning og direkte

forskning.

DA
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af EU's tilskud til agenturet (gennem en kompenserende reduktion, hvis det er relevant, af programmerede udgifter under LIFE eller andre
relevante budgetposter til finansiering af E@S), uden at dette bergrer den fremtidige FFR-aftale.

) L Forpligtelser 4 0,600 0,600
* Aktionsbevillinger | ALT -
Betalinger (5) 0,200 0,200 0,200 0,600
J Administrationsbevillinger finansieret over
.- )
bevillingsrammen for seerprogrammer | ALT
Bevillinger | ALT Forpligtelser =4+6 0,600 0,600
under UDGIFTSOMRADE 1
i den flerarige finansielle ramme Betalinger =5+6 0,200 0,200 0,200 0,600
Huvis flere aktionsrelaterede udgiftsomrader bergres af forslaget/initiativet, indsaettes der et tilsvarende afsnit for hvert udgiftsomrade
e Aktionsbevillinger |  ALT (alle | Forpligtelser @
aktionsrelaterede udgiftsomrader) Betalinger ©)
Administrationsbevillinger finansieret over
bevillingsrammen for serprogrammer | ALT (alle
aktionsrelaterede udgiftsomrader) ®
Bevillinger | ALT Forpligtelser =4+6
under UDGIFTSOMRADE 1-6
i den flerarige finansielle ramme Betalinger 546
(referencebelgb)

DA 13



Udgiftsomrade i den flerarige finansielle ramme 7 "Administrationsudgifter"

Dette afsnit skal udfyldes ved hjeelp af arket vedrgrende administrative budgetoplysninger, der farst skal indfares i bilaget til
finansieringsoversigten (bilag 5 til Kommissionens afggrelse om de interne regler for gennemfarelse af afsnittet om Kommissionen i Den
Europziske Unions almindelige budget), som uploades til DECIDE med henblik pa hgring af andre tjenestegrene.

i mio. EUR (tre decimaler)

Indsat s& mange ar som

Ar Ar Ar Ar nedvendigt for at vise

n n+1 n+2 n+3 virkningernes varighed (jf. punkt
1.6)

I ALT

GD MOVE
* Menneskelige ressourcer

* Andre administrationsudgifter

IALTGD<....... > Bevillinger

Bevillinger | ALT o eler § al
under UDGIFTSOMRADE 7 k()egﬁn'gte?er Ioalt =
i i : - geri alt)

i den flerarige finansielle ramme

i mio. EUR (tre decimaler)

Ar Ar Ar
2025 | 2026 | 2027 TALT
Bevi||inger | ALT Forpligtelser 0,600 0,600
under UDGIFTSOMRADE 1-7
i den flerarige finansielle ramme Betalinger 0,200 0,200 0,200 0,600

Behovet for yderligere ressourcer fra 2028 til 2050 for EEA, anslaet til ét arsveerk (til radighed i hele perioden) and 6,3 mio. EUR (som dakker
omkostninger i hele perioden) vil blive taget i betragtning i forbindelse med den igangveerende vurdering af EEA's ressourcer og vil blive dsekket

DA 14
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https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/legal-framework/internal-rules/Documents/2022-5-legislative-financial-statement-annex-da.docx
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/legal-framework/internal-rules/Documents/2022-5-legislative-financial-statement-annex-da.docx

relevante budgetposter til finansiering af E@S), uden at dette bergrer den fremtidige FFR-aftale.

af EU's tilskud til agenturet (gennem en kompenserende reduktion, hvis det er relevant, af programmerede udgifter under LIFE eller andre

3.2.2.  Anslaede resultater finansieret med aktionsbevillinger
Forpligtelsesbevillinger i mio. EUR (tre decimaler)
Ar Ar Ar Ar Indset s& mange &r som ngdvendigt for at vise | ALT
n n+1 n+2 n+3 virkningernes varighed (jf. punkt 1.6)
Angiv mal og
resultater RESULTATER
Gnsntl Antal
N Type”® . 5 Omko 5 Omko 5 Omko 5 Omko 5 Omk 5 Omko = Omko resulta Omkostn
omkos c | stning c | stning c stning = stning c | ostni c | stning c | stning | 0 inger i
tninge < er < er < er < er < nger < er < er alt alt
r
SPECIFIKT MAL NR. 174
- Resultat
- Resultat
- Resultat
Subtotal for specifikt mal nr. 1
SPECIFIKT MAL NR. 2

- Resultat

Subtotal for specifikt mal nr. 2

I ALT

73
74

DA

Resultater er de produkter og tjenesteydelser, der skal leveres (f.eks.: antal finansierede studenterudvekslinger, antal km bygget vej osv.).
Som beskrevet i punkt 1.4.2. "Specifikt/specifikke mal".
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3.2.3. Sammenfatning af de anslaede virkninger for administrationsbevillingerne
—  Forslaget/initiativet medfarer ikke anvendelse af administrationsbevillinger

— [ Forslaget/initiativet medfgrer anvendelse af administrationsbevillinger som
anfart herunder:

i mio. EUR (tre decimaler)

Ar Ar Ar Ar Indszet s& mange &r som ngdvendigt for at vise

n’ n+1 n+2 n+3 virkningernes varighed (jf. punkt 1.6) TALT

UDGIFTSOMRADE 7
i den flerérige finansielle
ramme

Menneskelige ressourcer

Andre
administrationsudgifter

Subtotal
UDGIFTSOMRADE 7
i den flerarige finansielle
ramme

Uden for
UDGIFTSOMRADE 77
i den flerarige finansielle

ramme

Menneskelige ressourcer

Andre
administrationsudgifter

Subtotal
uden for
UDGIFTSOMRADE 7
i den flerarige finansielle
ramme

I ALT

Bevillingerne til menneskelige ressourcer og andre administrationsudgifter vil blive deekket ved hjalp af de bevillinger, som
generaldirektoratet allerede har afsat til forvaltning af foranstaltningen, og/eller ved intern omfordeling i generaldirektoratet,
eventuelt suppleret med yderligere bevillinger, som det ansvarlige generaldirektorat tildeles i forbindelse med den arlige
tildelingsprocedure og under hensyntagen til de budgetmassige begransninger.

s Ar n er det ar, hvor gennemfarelsen af forslaget/initiativet pdbegyndes.
6 Teknisk og/eller administrativ bistand og udgifter til stgtte for gennemfgrelsen af EU's programmer og/eller
foranstaltninger (tidligere BA-poster), indirekte forskning og direkte forskning.
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3.2.3.1. Anslaet behov for menneskelige ressourcer
— v Forslaget/initiativet medfarer ikke anvendelse af menneskelige ressourcer

— [ Forslaget/initiativet medferer anvendelse af menneskelige ressourcer som
anfgrt herunder:

Overslag angives i arsveerk

Indszt s& mange ar som
Ar Ar Ar Arn+3 _ngdvendigt for at vise
2025 2026 2027 virkningernes varighed (jf.
punkt 1.6)
« Stillinger i stillingsfortegnelsen (tjenestemand og midlertidigt ansatte)
2001 02 01 (i hovedsadet og i Kommissionens
repraesentationskontorer)
20 01 02 03 (i delegationerne)
01 01 01 01 (indirekte forskning)
01 01 01 11 (direkte forskning)
Andre budgetposter (angiv nermere)
« Eksternt personale (i arsveerk)’
2002 01 (KA, UNE og V under den samlede bevillingsramme) 0 0 0
2002 03 (KA, LA, UNE, V og JMD i delegationerne)
XX 0L xcyy 22 7 - i hovedseedet
- i delegationerne
01010102 (KA, UNE, V —indirekte forskning)
0101 01 12 (KA, UNE, V - direkte forskning)
Andre budgetposter (angiv nermere)
I ALT 0

XX angiver det bergrte politikomrade eller budgetafsnit.

Personalebehovet vil blive dekket ved hjelp af det personale, som generaldirektoratet allerede har afsat til
forvaltning af foranstaltningen, og/eller ved intern omfordeling i generaldirektoratet, eventuelt suppleret med
yderligere bevillinger, som det ansvarlige generaldirektorat tildeles i forbindelse med den éarlige
tildelingsprocedure og under hensyntagen til de budgetmassige begraensninger.

Opgavebeskrivelse:

Tjenestemend og midlertidigt ansatte

Eksternt personale

77 KA: kontraktansatte, LA: lokalt ansatte, UNE: udstationerede nationale eksperter, V:vikarer og JMD:
juniormedarbejdere i delegationerne.
. Delloft for eksternt personale under aktionsbevillingerne (tidligere BA-poster).
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3.2.4.

3.2.5.

Forenelighed med indeveerende flerarige finansielle ramme
Forslaget/initiativet:

— v kan finansieres fuldt ud gennem omfordeling inden for det relevante
udgiftsomrade i den flerarige finansielle ramme (FFR)

Denne foranstaltning finansieres over budgetposten for stgtte til transportpolitikken (02 20 04 01),
som bl.a. statter aktiviteter til udvikling og vedligeholdelse af falles IT-veerktgjer og databaser og
indsamling af ngdvendige data til transportsektoren. Behovet for yderligere ressourcer fra 2028 og
fremefter til EEA (1 fuldtidsaekvivalenter) vil blive taget i betragtning i forbindelse med den

igangveerende vurdering af EEA's ressourcer, uden at dette bergrer den fremtidige FFR-aftale.

— [ kreever anvendelse af den uudnyttede margen under det relevante
udgiftsomrade i FFR og/eller anvendelse af sarlige instrumenter som fastlagt i
FFR-forordningen

Gar rede for behovet med angivelse af de bergrte udgiftsomrader og budgetposter, de belgb, der er tale
om, og de instrumenter, der foreslas anvendt.

— O kreever en revision af FFR

Gar rede for behovet med angivelse af de bergrte udgiftsomrader og budgetposter og de belgh, der er
tale om.

Bidrag fra tredjemand
Forslaget/initiativet:
— v indeholder ikke bestemmelser om samfinansiering med tredjemand

— [ indeholder bestemmelser om samfinansiering med tredjemand, jf. fglgende
overslag:

Bevillinger i mio. EUR (tre decimaler)

Indset s& mange ar som

Ar Ar Ar Ar ngdvendigt for at vise

n” n+1 n+2 n+3 virkningernes varighed (jf. punkt
1.6)

Angiv  det
deltager

samfinansieringen

organ, der
i

Samfinansierede
bevillinger | ALT

79

DA

Ar n er det &r, hvor gennemfarelsen af forslaget/initiativet pdbegyndes.
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3.3. Anslaede virkninger for indtegterne

—  Forslaget/initiativet har ingen finansielle virkninger for indteegterne

— [ Forslaget/initiativet har falgende finansielle virkninger:

— [ for egne indtaegter
— [ for andre indtaegter

Angiv, om indtegterne er formalsbestemte [

i mio. EUR (tre decimaler)

Forslagets/initiativets virkningere®

Bevillinger til
Indteegtspost pa budgettet _ré’tdighedi Inds®t s 3 dvendiat for at
gtspost p g indevarende Ar Ar Ar Ar ndseet sa mange ar som ngdvendigt for a
regnskabsar n N+l n+2 n+3 vise wrkmngernels g/;\nghed (jf. punkt

Artikel ...

For indtagter, der er formalshestemte, angives det, hvilke af budgettets udgiftsposter der bergres.

Andre bemerkninger (f.eks. om, hvilken metode der er benyttet til at beregne virkningerne for

indtaegterne).

80

DA

19

Med hensyn til EU's traditionelle egne indtagter (told og sukkerafgifter) opgives belgbene netto, dvs.
bruttobelghb, hvorfra der er trukket opkraevningsomkostninger pa 20 %.
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