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Yttrande frin Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om forslag till Europaparlamentets
och ridets forordning om utslippsnormer fér nya litta nyttofordon som ett led i gemenskapens
samordnade strategi for att minska koldioxidutslippen frin litta fordon

KOM(2009) 593 slutlig — 2009/0173 (COD)
(2011/C 44/27)

Foredragande: Virgilio RANOCCHIARI

Den 20 november 2009 beslutade rddet att i enlighet med artikel 251 i EG-fordraget radfraga Europeiska

ekonomiska och sociala kommittén om

"Forslag till Europaparlamentets och rddets forordning om utslappsnormer for nya litta nyttofordon som ett led i
gemenskapens samordnade strategi for att minska koldioxidutslippen frin litta fordon”

KOM(2009) 593 slutlig — 2009/0173 (COD).

Facksektionen for inre marknaden, produktion och konsumtion, som forberett drendet, antog sitt yttrande

den 15 juni 2010.

Vid sin 464:e plenarsession den 14-15 juli 2010 (sammantradet den 14 juli) antog Europeiska ekonomiska

och sociala kommittén foljande yttrande enhalligt.

1. Slutsatser och rekommendationer

1.1  Som ett led i gemenskapens strategi for minskade kol-
dioxidutslapp och efter antagandet av férordningen om person-
bilar 2009 utgér det aktuella forslaget till forordning om minsk-
ning av koldioxidutslipp frdn ldtta nyttofordon en nédvindig
kompletterande atgdrd. 1 arbetet med att minska vixthusgas-
utslappen, som utgor en central del av kampen mot klimatfor-
andringen, bor inget initiativ som stods av en adekvat samord-
nad strategi forbigds.

1.2 Det nya forslaget bygger pad den modell som anvindes i
den tidigare forordningen om personbilar och omfattar ocksd
pafoljdsmekanismer, premier, undantag, ekologiska innovatio-
ner, etc.

1.3 Europeiska ekonomiska och sociala kommittén (EESK)
fruktar dock att man pa sa sdtt inte tillrackligt beaktar den stora
skillnaden mellan personbilar och litta nyttofordon. Personbilar
ar konsumentvaror medan litta nyttofordon ar kapitalvaror och
detta forhallande skapar olika forutsittningar med avseende pa
hur de anvinds och hur stora driftkostnaderna ar. Till detta
kommer att forslaget om ldtta nyttofordon i ndgra avseenden
ar dnnu ambitiosare dn forordningen pd omrdden som tids-
ramar, pafoljder, kostnader, etc. Med hinsyn till att ledtiden (')
for nyttofordon dr minst 2 ar langre dn for personbilar, anser
EESK att man bor se Over forslaget inte minst i ljuset av den
djupa krisen i sektorn som har haft och fortfarande har allvar-
liga ekonomiska konsekvenser.

(") Den tid som industrin behover for att uppfylla nya krav som medfor
forandringar pa fordonen.

1.4 Dessutom fruktar EESK att en alltfor stor okning av
industrins omkostnader och dirmed av priserna ytterligare
kan orsaka problem f6r en marknad som redan ér i djup kris.
Foliden skulle bli att sysselsittningen minskade och att det
skulle gd dnnu ldngsammare att fornya fordonsparken och dar-
med begrinsa utsldppen.

1.5  EESK hoppas dirfor att man tar hinsyn till rddets (kon-
kurrenskraft) rekommendationer frin maj 2009 om att "med
hansyn till nuvarande ekonomiska situationen i sektorn s langt
som mojligt undvika att ligga ytterligare bordor pa industrin
och genomfora djupgdende konsekvensbedomningar innan nya
beslut fattas”.

1.6 EESK papekar att forslaget bygger pd en konsekvens-
bedémning som gjordes fore krisen och uppmanar Europapar-
lamentet och rddet att begdra en uppdatering av denna bla.
med hinsyn till den noggranna overvakningen av utslippen
efter det att Euro 5 har tritt i kraft.

1.7 EESK hiller med om att det dr nodvindigt att minska
koldioxidutslippen, men med hansyn till ovanstdende hoppas
kommittén att tidsramarna i forordningen ses Over si att de
anpassas till ledtiderna inom sektorn, eftersom forordningen
planeras att trada i kraft 2015 och vara genomford 2018.
EESK hoppas dven att det gors en noggrannare konsekvens-
bedomning som uppdateras bl.a. med mer ldngsiktiga mal efter
2020 som enligt kommitténs mening, i takt med de tekniska
framstegen, kan faststillas till 150/160g/km, utan att detta pa-
verkar behovet av en 6versyn vid lamplig tidpunkt.
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2. Inledning

2.1 I kommissionens meddelande KOM(2007) 19 slutlig/2
fran februari 2007 om Resultatet av Gversynen av gemenskapens
strategi for minskade koldioxidutsldpp frdn personbilar och litta nyt-
tofordon tillkdnnagavs att kommissionen skulle ligga fram ett
forslag till en rittslig ram for att uppnd gemenskapsmélet pa
120 g CO,/km. Forordningen om koldioxidutslapp fran person-
bilar som antogs december 2008 i syfte att minska utslippen
fran dessa fordon till 130 g/km i genomsnitt utgor ett viktigt
inslag i gemenskapens strategi. Den lagstiftning som strategin
bygger pd definierar ndgra kompletterande &tgarder for att
uppnd en minskning av koldioxidutslippen med ytterligare 10
glkm (samordnad strategi). I dessa dtgdrder ingdr det nya for-
slaget om att begrdnsa koldioxidutsldppen frdn ldtta nyttofor-
don.

2.2 EU har &tagit sig att minska sina totala utsldpp av véxt-
husgaser med 20 % fram till 2020, eller med 30 % om en bred
internationell 6verenskommelse utverkas. Det dr uppenbart att
alla sektorer maste bidra till denna minskning. Enligt kommis-
sionen stdr utsldpp fran litta nyttofordon fér omkring 1,5 % av
EU:s totala koldioxidutslapp.

2.3 Det nya forslaget dr en uppféljning av tvd meddelanden
frin kommissionen frdn februari 2007, av vilka det ena dr det
ovannimnda KOM(2007) 19 slutlig/2 och det andra
KOM(2007) 22 slutlig om Ett konkurrenskraftigt motorfordonsregel-
verk for tjugohundratalet, och av rddets (miljo) uppmaning fran
juni 2007 om att utarbeta ett forslag for att forbdttra de latta
nyttofordonens energieffektivitet.

3. Forslaget till forordning

3.1 Den 28 oktober 2009 antog kommissionen ett forslag
till forordning om minskade koldioxidutslapp frén ldtta nytto-
fordon.

3.2 Som ndmnts i inledningen ska den nya férordningen
vara ett komplement till forordning (EG) nr 443/2009 (CO,
fran bilar) inom ramen for den samordnade strategin for att
uppnd malet pd 120 g CO,/km f6r alla nya litta fordon. For
det kalenderdr som borjar den 1 januari 2014 och for varje
efterfoljande kalenderdr ska samtliga tillverkare av latta nytto-
fordon ansvara for att det genomsnittliga specifika koldioxidut-
slappet inte overstiger det mal som anges i forordningen.

Det galler sdrskilt foljande:

3.2.1 Tillimpningsomrdde

[ forslaget ar tillimpningsomradet begrinsat till N1-fordon.
Forst efter en oversyn enligt kommittéforfarandet 2013 kom-
mer kommissionen att besluta om tillimpningsomradet ska ut-
vidgas till N2- och M2-fordon (?).

(®) N1 = fordon for godsbefordran med en totalvikt pa hogst 3,5 ton,
N2 = fordon for godsbefordran pd hogst 12 ton, M2 = fordon for
transport av mer 4n 8 personer och med en totalvikt pd hogst 5 ton.

3.2.2 Malsdttning pa kort sikt

Forslaget syftar till att gradvis sdnka de genomsnittliga utsldppen
frin nya fordon till 175 g CO,/km fére den 1 januari 2016
(maélet galler 75 % av fordonen 2014,80 % 2015,100 % 2016).

323 Nyttoparameter

[ forslaget bibehélls fordonets vikt i korklart skick som nytto-
parameter (berdkningsunderlaget for matning av utslapp). I art.
12 framgédr det emellertid att kommissionen oOverviger att an-
vinda alternativa parametrar (footprint, payload () 2014.

324 Pafoljdsmekanism

I forslaget foreskrivs att

a) péfoljden ska berdknas genom att multiplicera det antal g
CO,/km som 6verskrider utslippsmélet med antalet nyregi-
strerade bilar under innevarande Ar,

b) det under en Gvergdngsperiod (fram till utgdngen av 2018)
ska rdda en viss flexibilitet dd pafoljden stiger i forhdllande
till hur stort det extra utsldppet ar, dvs. 5€ for det forsta
grammet som Overskrider utslippsmalet, 15€ for det andra,
25€ for det tredje och 120€ for varje ytterligare gram som
overskrider utslappsmalet,

¢) péfoljden efter denna Gvergdngsperiod (efter 2018) inte
langre ska vara beroende av hur stort det extra utslippet
dr, utan faststillas till 120€ for varje gram som Gverskrider
utslappsmalet.

3.2.5 Superkrediter

Vid berdkningen av genomsnittliga specifika utslipp av kol-
dioxid foreslas ett system med subventioner till tillverkare av
fordon med exceptionellt goda resultat. Varje nytt latt nyttofor-
don med genomsnittliga specifika koldioxidutslipp som under-
stiger 50 g CO,/km ska riknas som 2,5 ltta nyttofordon 2014,
1,5 latt nyttofordon 2015 och 1 litt nyttofordon frdn och med
2016.

32.6 Undantag for vissa tillverkare

En tillverkare av firre dn 22 000 av de nya litta nyttofordon
som registreras i gemenskapen varje kalenderdr ska ha ritt att
ansoka om undantag frdn de specifika utslippsmalen (se punkt
3.2) under forutsittning att denne tillverkare

a) inte tillhor en grupp av anslutna tillverkare, eller

(®) Nyttolast eller payload: Fordonets nyttolast dr differensen mellan den
hogsta tekniskt tillatna vikten inklusive last i enlighet med bilaga III
till direktiv 2007/46/EG och fordonets vikt. Fordonets markyta eller
footprint berdknas genom att hjulbasen multipliceras med fordonets
sparvidd.
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b) tillhor en grupp av anslutna tillverkare som ansvarar for
totalt mindre dn 22 000 nya ldtta nyttofordon som registre-
ras i gemenskapen per kalenderdr, eller

) ingdr i en grupp av anslutna tillverkare men driver egna
produktionsanldggningar och har eget konstruktionskontor.

3.2.7 Miljoéinnovationer

P begiran av en leverant6r eller en tillverkare ska kommissio-
nen enligt d4nnu inte fastlagda regler granska de minskningar av
koldioxidutsldppen som gjorts med hjilp av innovativ teknik
som inte omfattas av den standardiserade testcykeln for mat-
ningar av koldioxid. Det sammanlagda bidraget frn sddan tek-
nik till minskningen av en tillverkares specifika utslippsmal far
vara hogst 7 g CO,fkm.

3.2.8 Poolbildning

De tillverkare av latta nyttofordon som inte beviljats undantag
enligt punkt 3.2.6 far bilda en pool for att uppfylla sina skyl-
digheter.

3.2.9 Etappvis firdigbyggda fordon
(eller multistage) (¥

I forslaget till forordning foreskrivs det att for “etappvis fardig-
byggda fordon” giller det hogsta virdet av de virden som ar
registrerade for “fardigbyggda fordon” av samma typ av "grund-
fordon” pa vilket det etappvis fardigbyggda fordonet grundar

sig.

3.2.10 Langsiktiga mdl

Senast den 1 januari 2013 kommer kommissionen att avsluta
en oversyn av de specifika utsldppsmalen i syfte att definiera en
strategi for att uppnd ett langsiktigt mél pad 135 CO,/km fore
2020.

4. Allminna kommentarer

4.1  Precis som i tidigare yttranden om kommissionens for-
slag till minskning av koldioxidutsldppen vill kommittén anyo
bekrifta sitt stod till alla EU-initiativ som syftar till att nd spe-
cifika mal for att minska viaxthusgasutslippen och som utgor en
central del av kampen mot klimatférandringen. Av denna an-
ledning bor alla fornuftiga initiativ uppmarksammas som syftar
till att minska utslippen dven fran ldtta nyttofordon, som ju
utgor mer dn 10 % av fordonsparken.

(%) Etappvis fardigbyggda fordon ar fordon som siljs av tillverkaren
enbart som forarhytt+chassi (grundfordon) och som sedan byggs
fardigt av andra for att anpassas till den avsedda anvindningen
(som kan variera kraftigt). Etappvis firdigbyggda fordon utgér un-
gefir 15 % av marknaden. Dessa fordon kan efterhand beviljas typ-
godkinnande i enlighet med direktiv 2007/46/EG dir man skiljer pa
"grundfordon” (ddr typgodkdnnande beviljas under den inledande
etappen av ett etappvis typgodkinnande), "etappvis firdigbyggt for-
don” (dar typgodkdnnande beviljas i slutet av ett etappvis typgod-
kinnande) och "firdigbyggt fordon” (dir typgodkinnande beviljas
genom en enkel typgodkidnnandeprocess).

4.2 En "forordning” dr dessutom det limpligaste instrumen-
tet for att sikerstilla att de antagna bestimmelserna omedelbart
efterlevs och dirigenom undvika snedvridning av konkurrensen,
vilket skulle kunna ge dterverkningar pa den inre marknaden.

4.3 Icke desto mindre anser EESK att detta forslag, som dr
uppbyggt pd samma sitt som den forordning som antagits for
personbilar, underskattar skillnaderna mellan personbilar och
latta nyttofordon som t.ex., for att nimna de viktigaste:

— En ldngre utvecklings- och produktionscykel dn for person-
bilar.

— Dessa fordons anvindningsomrade i en ekonomisk verksam-
het dar motorns effektivitet och livslingd och branslefor-
brukningen ofta utgor den storsta posten bland driftskost-
naderna for en sddan verksamhet. Det dr ingen tillfallighet
att 97 % av alla latta nyttofordon ar dieseldrivna.

— Typen av kopare, till 6ver 90 % sméforetag och mikrofore-
tag inom hantverkssektorn som ar mycket kinsliga for kost-
nadsforandringar.

4.4 Kommittén inser dven att denna &versyn dr komplicerad,
eftersom den ska leda till ytterligare minskning av koldioxidut-
slippen men inte fir undergriva konkurrenskraften for bilindu-
strin, som verkar pd en extremt konkurrensutsatt internationell
marknad och som genomgér en kris av sillan skiddad omfatt-
ning. 2009 ar forsdljningssiffror f6r branschen for litta nytto-
fordon uppvisade en minskning med over 30 % jaimfort med
2008. Mer specifikt kan nidmnas: -30 % i Visteuropa (Italien
-23,4 %, Tyskland -24,7 %, Spanien -38,8 %, Frankrike -21,3 %,
Storbritannien -37,1 %) och -49 % i de nya medlemsstaterna
(tex. -28,0 % i Polen och -67,0 % i Tjeckien).

4.5  EESK kan inte bortse frin farhgorna om att industrins
kostnader och dirmed forsiljningspriset kan komma att paver-
kas alltfor mycket med risk for en produktionsminskning och
dirav foljande sysselsdttningsminskning och minskad kopbeni-
genhet vilket skulle medfora en lingsammare fornyelse av for-
donsparken med renare fordon.

4.6 EESK ifrdgasitter forvisso inte beslutet att faststilla nor-
mer for koldioxidutslipp fran litta nyttofordon. P& detta sitt
undviker man risken att storre personbilar typgodkinns som
latta nyttofordon for att kunna dra nytta av ligre fordonsskatt
eller andra eventuella fordelar. Det som inger farhdgor i dag ar
den praktiska genomforbarheten av forslaget med tanke pa att
det dels bygger pa bedomningar fran 2007, alltsd fran tiden fore
krisen som har haft och fortsitter att ha allvarliga aterverk-
ningar pa sektorn, dels inte ger tillrickliga tidsramar for genom-
forandet.



C 44[160

Europeiska unionens officiella tidning

11.2.2011

4.7 Det finns faktiskt en nyhet i det foreliggande forslaget
jamfort med det ddvarande forhéllningssittet och den nyheten
ber6r mélen: Det &r inte lingre 175g CO,/km senast 2012 och
160g CO, 2015 som giller, utan, som nimnts ovan, 175g CO,
senast den 1 januari 2016 gradvis frdn 2014 och slutligen 135g
CO, senast 2020. Denna oversyn dr, som vi kommer att se
senare, dessvarre inte tillracklig darfor att den inte tar hinsyn
till ledtiden inom sektorn och det finns ingen industri som
inleder ett s kostsamt investeringsprogram utan att man &r
siker pé vilket regelverk som kommer att faststillas.

4.8 I detta sammanhang hinvisar EESK till att rddet (kon-
kurrenskraft) i sina slutsatser om bilindustrin som antogs den
29 maj 2009 rekommenderar att man undviker att anta nya
bestimmelser som kan orsaka alltfor stora kostnader for foretag
i alla produktionssektorer. Med sarskild hanvisning till motor-
fordonssektorn erkdnde rddet att "med hinsyn till nuvarande
ekonomiska situationen i sektorn sd lingt som mojligt undvika
att lagga ytterligare bordor pd industrin. Nya lagstiftningsdtgar-
der bor behandlas med storsta forsiktighet och foregds av djup-
gdende konsekvensbedomningar som tar hinsyn till den ra-
dande situationen”.

4.9  EESK pépekar for 6vrigt att kommissionen inte har tagit
hinsyn till motstridande bestimmelser som gor det svdrare att
uppnd det uppstillda malet. S& tar man i konsekvensbedom-
ningen inte hénsyn till att den minskning av fordonens avgas-
utslapp som krivs for Euro 5 och Euro 6 diesel med avseende
pa kviveoxider (NO,) och partiklar (PM) har en negativ inverkan
pa brinsleeffektiviteten.

410  EESK erinrar slutligen om att det dnnu inte finns nagot
officiellt kontrollsystem for utslapp frén latta nyttofordon och
att det darfor inte finns officiella uppgifter pa detta omrade. Det
finns en risk att man kriver att fordonsindustrin och narlig-
gande sektorer genomfor konkreta tgirder utan att ha tillrick-
lig information.

411  Med hidnsyn till ovanstdende uppmanar EESK — pd
samma sitt som kommittén gjorde i yttrandet om reglering
for koldioxidutslappen fran personbilar (°) — EU-institutionerna
att se over tidsramarna i forordningen sé att de gradvis anpassas
till ledtiderna inom sektorn med start 2015 och genomférande i
fyra etapper senast 2018, som fallet 4r med personbilarna.

412 Ett bdde ambitiost och mer realistiskt mél efter 2020
skulle kunna ligga pd 150/160g/ CO,/km. Detta mdl skulle
kunna nds gradvis bl. a. med tanke pd Gvervakningen av de
uppgifter som kommer att goras tillgangliga under tiden.
EESK hoppas att den diskussion som inletts i Europaparlamentet
och rddet dven pd denna punkt utmynnar i en Gversyn av det
ursprungliga forslaget.

(°) Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 443/2009 av den
23 april 2009 om utslippsnormer for nya personbilar som del av
gemenskapens samordnade strategi for att minska koldioxidutslap-
pen frdn litta fordon (EUT L 140, 5.6.2009, s. 1) — EESK:s yttrande,
EUT GU C 77, 31.3.2009, s. 1.

5. Sirskilda kommentarer

5.1  EESK noterar att forslaget 4r mer bindande i forhdllande
till férordning (EG) nr 443/2009 om personbilar, pa foljande
omraden:

5.1.1  Tidsramarna dr i praktiken sndvare. Infasningen av ma-
len ska borja fyra dr efter det att kommissionen har antagit
forslaget. Detta ligger i linje med férordning (EG) nr 443/2009
som antogs av kommissionen i slutet av 2007 och offentlig-
gjordes i mitten av 2009. Men eftersom planerings- och pro-
duktionscyklerna f6r nyttofordon som bekant ar langre dn for
personbilar (7-10 ér i stillet for 5-7) behvs det lingre ledtider
an vad som foreskrivs i forordning (EG) nr 443/2009. Des-
sutom dr infasningsperioden for litta nyttofordon kortare dn
for personbilar och den andel fordon som omfattas frdn bérjan
ar hogre (75 % for litta nyttofordon, 65 % for personbilar).

5.1.2  Omkostnaderna dr hogre. De flesta nyttofordon ar die-
seldrivna (ca 97 %). Dirfor finns det inte s& manga mojligheter
till forbattringar och sdledes dr omkostnaderna fér utslipps-
minskande atgirder hogre. Till foljd av detta dr paverkan pd
forsaljningspriset storre (mellan 8 och 10 % mot 6 % for per-
sonbilar). Detta giller dven marginalkostnaden for minskning av
utslappen (ca 160 € mot mellan 25-150 € for personbilar).

5.2 EESK kan konstatera att forslaget innehdller bestimmel-
ser om fordonets vikt i korklart skick som nyttoparameter, men
att kommissionen 2014, i enlighet med art. 12, ska bedoma om
alternativa parametrar ska anvindas (markyta, nyttolast). EESK
onskar att Europaparlamentet och rddet ska titta nirmare pa
mojligheten att redan frdn borjan anvinda olika parametrar
som i hogre grad tar i beaktande nyttofordonets anviandnings-
omrdden. EESK anser till exempel att fordonets maximala vikt
(Gross Vehicle Mass), som anges péd registreringsbeviset, vore
lampligare som parameter eftersom denna gor det mojligt att
aven ta hansyn till lastformdga (totalvikt).

5.3  Péfoljderna for latta nyttofordon dr vasentligt hogre 4n
pafoljderna for personbilar (120 € i stillet for 95 €). EESK
framhaller att det dr nodvindigt att bibehdlla sektorns konkur-
renskraft och drar slutsatsen att det vore tillrickligt att samma
pafoljdsniva gallde for nyttofordon och personbilar for att reg-
lerna ska respekteras, sdsom framgdr av konsekvensbed6m-
ningen. Man kan faktiskt inte forstd varfor en viss mingd kol-
dioxid som sliapps ut frdn ett nyttofordon skulle fa en allvarli-
gare péfoljd dn samma mingd koldioxid som slipps ut frin en
personbil.

5.4  Enligt forslaget kommer anvindning av innovativ teknik
att kunna bidra till minskningen av en tillverkares specifika
utslippsmal med hogst 7 g CO,/km. EESK stoder inforandet
av denna teknik som medfor sysselsittnings- och utvecklings-
mojligheter dven inom komponentindustrin.
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5.5  Vad betriffar "superkrediter” for sirskilt energieffektiva
fordon vill EESK pdpeka att de superkrediter som ryms inom
forslaget inte dr lika stora som i férordning (EG) nr 443/2009
eftersom det utslappstak (< 50 g CO,/km) som faststillts for de
fordon som kan komma ifrga for superkrediter dr det samma
som for personbilar. De litta nyttofordonens genomsnittliga
utslapp (och utslappsmal) dr dock mycket hogre dn for person-
bilar och kommissionen bor faststdlla virden som bittre over-
ensstimmer med verkligheten och som bygger pé vikten hos de
tre klasserna av litta nyttofordon i kategori N1 (°).

5.5.1  Aven i detta fall hade EESK girna sett en fordjupad
konsekvensbedomning. EESK anser att det ur metodologisk syn-
punkt ar felaktigt att faststilla ett absolut virde (50 g CO,/km),
eftersom ett och samma nyttofordonschassi kan ha helt olika
anvindningar beroende pé utrustning och lastvikt. Dessutom
kan ett sd ldgt virde i praktiken inte uppnds med befintliga
forbranningsmotorer och kommittén efterlyser darfor ett "tek-
nologiskt uppbrott frin det nuvarande ldget ()", ndgot som
annu inte skett.

5.6  Det langsiktiga mélet pa 135 g CO,/km 2010 ir bero-
ende av resultaten frn en uppdaterad konsekvensbedomning
dir man i samband med oversynen 2013 ska avgora om madlet
kan uppnds. EESK héller med om att det dr nddvindigt att
fastligga langsiktiga mal aven for latta nyttofordon. For ndrva-
rande verkar det foreslagna virdet inte kunna uppnds inom de
fastlagda tidsramarna, eftersom man Overvdrderar de tekniska
framstegen under de nidrmaste dren samtidigt som man dnnu
en gang bortser frdn ledtiderna inom sektorn och paverkan frin
de yttre faktorer som bor beaktas inom ramen for en samord-
nad strategi.

5.7  EESK anser att de ovanstdende invindningarna ir val-
grundade med tanke pd att den befintliga konsekvensbedom-
ningen 4r bristfillig av foljande skal:

Bryssel den 14 juli 2010

() Klass I: totalvikt p4 hogst1305 kg och lastkapacitet pd 2,5 m?, klass
II: totalvikt p& hogst 1 760 kg och last p& 6 m?, klass Il > 1 760 kg
och lastkapacitet pd 17 m>.

(’) Se EESK:s yttrande i not 5.

5.7.1  Det dr inte klart hur man har kommit fram till ett mal
pd 135 g CO,/km och det finns ingen uppskattning av kost-
naderna for att nd detta mdl. Piverkan pd forsiljningspriset
anges endast for utslipp pd 160, 150, 140 e 125 g CO,/km.
Det sistndmnda virdet har valts bort eftersom det dr for dyrt
(forsaljningspriset skulle g& upp med 4 000 €, vilket motsvarar
ca 20 %). Man kan darfor rakna med en okning av forsiljnings-
priset pd mellan 15 % och 20 % for att nd malet pd 135 g CO,

5.7.2 Man tar inte hdnsyn till att pris6kningen skulle kunna
forsena fornyelsen av fordonsparken och saledes medféra en
okning av de sammanlagda utsldppen (lagre genomsnittliga ut-
slipp frén nya fordon, men hogre sammanlagda utslipp frin
den befintliga fordonsparken).

5.8  EESK stoder bestimmelsen om undantag for sma tillver-
kare och nischtillverkare, eftersom det behovs flexibla instru-
ment nér det rdder sirskilda omstidndigheter.

5.9  Vad betriffar etappvis firdigbyggda fordon fruktar kom-
mittén att de foreslagna specifika reglerna inte kan losa pro-
blemet, eftersom relevanta uppgifter saknas. EESK vilkomnar
dirfor initiativet frdn det spanska ordforandeskapet som nu
haller pd med en 6versyn av omrédet tillsammans med de andra
medlemsstaterna och kommissionen. Denna &versyn kommer
att leda till dndringar i den slutliga texten som pa sd satt blir
bittre anpassad till de verkliga forhillandena inom sektorn. Det
ar dock viktigt att det snarast inréttas ett officiellt system for
overvakning av uppgifter om utslipp frén etappvis fardigbyggda
fordon.

510  EESK stoder beslutet att begrdnsa tillimpningsomradet
till N1-fordon och lata N2- och M2-fordon omfattas forst efter
en specifik konsekvensbedomning, ndr uppgifter om utslapp
blivit tillgangliga (%). Kommittén framhaller dock att det dr nod-
vandigt att fullt ut ta dessa fordons egenskaper i beaktande. I
synnerhet bor M2-fordon tills vidare uteslutas med hinsyn till
deras speciella egenskaper som nischfordon.

Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
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Mario SEPI

(®) Matningen av koldioxidutsldpp frdn fordon i kategorierna N2 och
M2 inférdes i forordning Euro 5 & 6 och ska tillimpas pa fordon
som nyregistreras fran och med januari 2011 respektive september
2015. For fordon som typgodkints i enlighet med reglerna om
tunga fordon, kommer uppgifterna om koldioxidutslipp inte att
vara tillgdngliga forrin den obligatoriska Euro 6-normen har tritt
ikraft.



