SV

* Kk

* %o
»

& EUROPEISKA
Sl KOMMISSIONEN

Strasbourg den 14.2.2023
SWD(2023) 89 final

ARBETSDOKUMENT FRAN KOMMISSIONENS AVDELNINGAR

SAMMANFATTNING AV KONSEKVENSBEDOMNINGSRAPPORTEN

[...]
Fo6ljedokument till
forslag till EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING
om andring av forordning (EU) 2019/1242 vad géller skarpning av normerna for

koldioxidutslapp fran nya tunga fordon och inférande av rapporteringsskyldigheter
samt om upphéavande av férordning (EU) 2018/956

{COM(2023) 88 final} - {SEC(2023) 100 final} - {SWD(2023) 88 final}

SV



Sammanfattning

A. Behov av atgarder

Vad ar problemet och varfor ar det ett problem pa EU-niva?

Tre centrala problem har identifierats pa EU-niva: 1) Tunga fordon bidrar inte i tillracklig utstrackning till
att uppna den hojda ambitionsnivan for minskning av vaxthusgasutslappen och behovet av att minska
EU:s energiberoende. 2) Transportforetag och konsumenter missar mojligheterna till energibesparingar
och darmed forknippade kostnadsminskningar. 3) Vardekedjan for tunga fordon i EU riskerar att inte
langre vara ledande inom teknik och innovation.

Vad vill man uppna?

Initiativet syftar till att uppna foljande sarskilda mal: 1) Att bidra till malet om en minskning av
vaxthusgasutslappen pa minst 55 % fram till 2030 och till malet om klimatneutralitet senast 2050, genom
att kostnadseffektivt minska koldioxidutslappen fran tunga fordon, i enlighet med EU:s klimatmal och
samtidigt bidra till att forbattra EU:s energitrygghet. 2) Att skapa fordelar for transportforetag och
anvéandare genom en bredare spridning av mer energieffektiva fordon. 3) Att starka det tekniska och
innovativa ledarskapet for EU:s fordonsindustris vardekedja och stimulera sysselsattningen.

Vad ar mervardet med atgarder pa EU-niva (subsidiaritetsprincipen)?

Klimatforandringar ar ett gransoverskridande problem. Utan EU-atgarder kommer nationella och lokala
&tgarder sannolikt att vara otillrackliga och riskera att fragmentera den inre marknaden. Atgéarder pa EU-
niva skulle ge fordonsindustrins hela vardekedja den langsiktiga, stabila marknadssignal och den
rattssékerhet som behdvs for de stora kapitalinvesteringar som kréavs for att utslappsfria fordon ska kunna
tas i bruk.

B. Losningar

Vilka alternativ finns for att na malen? Finns det nagot rekommenderat alternativ? Om inte,
varfor?

Olika politiska alternativ undersoktes, grupperade i tre huvudkategorier: i) Utvidgning av
tillampningsomradet, ii) Malnivaer for koldioxidutslapp och tidsplaner for nya tunga fordon, iii) Sarskilda
regleringsmekanismer, sdsom incitamentssystem for utslappsfria och utslappssnala fordon (ZLEV, Zero-
and Low-Emission Vehicles), iv) En mekanism for att beakta det potentiella bidraget fran fornybara och
koldioxidsnala branslen vid bedémningen av om malen &r uppfyllda och (v) Styrningsfragor.

| det rekommenderade alternativet ingdr flera i nulaget oreglerade tunga fordon i det rattsliga
tillampningsomradet. Malen for koldioxidutslapp minskar i femarssteg och starks avsevart fran och med
2030. Normer for kostnadsoptimal energieffektivitet faststalls for slapvagnar. Tillverkare av sma volymer
undantas fran att uppna malen. De eventuella intékterna fran avgifter for verskridande utslapp forblir en
del av EU:s allménna budget.

Den nuvarande incitamentsmekanismen for ZLEV tas bort fran och med 2030. En obligatorisk andel pa
100 % utslappsfria stadsbussar ska vara uppfyllt senast 2030. Det infors ingen mekanism for att ta hansyn
till det potentiella bidraget fran fornybara och koldioxidsnala branslen. Nar det galler styrning medges en
viss flexibilitet for att sékerstalla ett kostnadseffektivt genomférande av lagstiftningen samtidigt som dess
miljointegritet bevaras.

Vad anser de berdrda parterna? Vem stoder vilka alternativ?

Att déma av resultaten fran det oppna offentliga samradet och aterkopplingen fran uppmaningen att
inkomma med synpunkter star de berérda parterna i allmanhet bakom utvidgningen av




tillampningsomradet med undantag for tillverkare av sma volymer. Utvidgningen av tillampningsomradet
for slapvagnar fick allmént stod med undantag av vissa transportforetag.

Icke-statliga miljoorganisationer och tillverkare av utslappsfria fordon foresprakade den hogsta
ambitionsnivan med stod for en utslappsminskning pa 100 % fram till 2035 och antagandet av delmal
mellan 2025 och 2030 i kombination med en forstarkning av malet for 2030. Stora fordonstillverkare,
transportforetag, komponentleverantérer samt gas- och bransleleverantorer foresprakade mindre ambitidsa
mal med blandade asikter som generellt lag pa en skala mellan laga och medelhdga ambitionsnivaer. |
synnerhet stora tillverkare och bransleleverantorer var emot att faststélla ett mal om 100 % minskning till
ett sdrskilt datum. Stora fordonstillverkare, komponentleverantérer och transportféretag stédde den
nuvarande utvidgningen i femarssteg, medan icke-statliga organisationer och tillverkare av utslappsfria
fordon foresprakade minskning av malen i kortare steg.

Tillverkare och transportféretag var for att bibehalla incitamentsmekanismen for ZLEV efter 2030, medan
icke-statliga organisationer foresprakade att den skulle avskaffas efter 2030 och att incitamenten fram till
2030 skulle begransas till att endast omfatta vissa fordonskategorier. El- och vételeverantorer ar for ett
system som endast gynnar utsldppsfria fordon. Faststédllandet av en obligatorisk andel utslappsfria
stadsbussar fick stod av icke-statliga organisationer och tillverkare av utslappsfria fordon samt av vissa
storre tillverkare. Ovriga stora tillverkare och bransleleverantorer var emot ett mandat for utsldppsfria
fordon.

Gas- och brénsleleverantdrer stodde inférandet av en mekanism for att ta hansyn till bransle i normerna,
medan icke-statliga organisationer argumenterade emot detta och stora tillverkare uttryckte blandade
asikter.

C. Det rekommenderade alternativets konsekvenser

Vilka ar fordelarna med det rekommenderade alternativet (om ett sadant finns, annars for
huvudalternativen)?

De planerade samlade utslappsminskningarna (fran avgasror) mellan 2031 och 2050 ar 3548 % for tunga
motorfordon, jamfort med referensscenariot, och ytterligare 1,4 % for slapvagnar fran och med 2031,
jamfort med medelscenariot. Normerna for tunga fordon bidrar till att minska luftféroreningarna med
omkring 7-17 % fram till 2035, 15-38 % fram till 2040 och 66-80 % fram till 2050, j&mfort med
referensscenariot.

Fordelarna i form av genomsnittliga nettobesparingar pd den totala dgandekostnaden for den forsta
anvandaren ar upp till 6 000-9 800 euro, 17 400-25 800 euro samt 29 10047 000 euro per fordon for
2030, 2035 respektive 2040. Nettobesparingarna for den andra och tredje anvéndaren uppvisar liknande
trender, med lagre fordelar. Samhallsvinsterna under fordonets livslangd beraknas ligga pa 2 400-6 300,
18 300-31 900 samt 33 700-59 800 euro per fordon for 2030, 2035 respektive 2040. Nettobesparingarna
for forsta anvandare av nya slapvagnar som registrerats 2030 visar besparingar pa 9 000-29 000 euro per
slapvagn, beroende pa typ, medan de ekonomiska nettobesparingarna under fordonets livslangd ur
samhalleligt perspektiv uppgar till 11 500-42 500 euro per fordon.

Under perioden 2031 till 2050 minskar den slutliga energianvandningen for tunga motorfordon med 11—
19 % jamfort med referensscenariot. Besparingar pa fossila branslen (framst diesel) inom intervallet 215—
281 Mtoe uppnas jamfort med referensscenariot, vilket minskar EU:s importberoende med 150-
200 miljarder euro. Genom att faststélla energieffektivitetsnormer for sldpvagnar sparar man ytterligare
23 Mtoe fossila branslen under perioden 2031 till 2050, motsvarande 16 miljarder euro.

Nettoarbetstillfallena 6kar fram till 2030 och dnnu mer fram till 2040 och 2050, och BNP forvantas vaxa
med 0,06-0,11 % fram till 2040.

Vad ar kostnaderna for det rekommenderade alternativet (om ett sadant finns, annars for de
huvudsakliga alternativen)?




Kostnaderna for tillverkarna av tunga fordon okar, eftersom ytterligare teknik maste inforas i de nya
fordonen for att uppna de strangare koldioxidmalen: 3 400-9 700 euro, 5300-11 800 euro och 6 500
13100 euro per fordon for 2030, 2035 respektive 2040. Detta kraver ytterligare investeringar fran
tillverkarna pa uppskattningsvis 4,9-8,7 miljarder euro arligen mellan 2031 och 2050.

De ytterligare kostnaderna per genomsnittlig slapvagn eller pahangsvagn ar 2 500-5 250 euro per fordon
jamfort med ett referensscenario for 2020.

Hur paverkas sma och medelstora foretag och konkurrenskraften?

Det finns inga begransningar gallande éverkomlighet for sma och medelstora foretag i ndgot av de tre
scenarierna for ambitionsniva. Den totala dgandekostnaden visar dven besparingar. Begagnade utslappsfria
fordon ar alltid ekonomiskt 6verkomliga.

Utvecklingen och tillhandahallandet av utslappsfria fordon (andel utslappsfria fordon i procent: 2035,
35-57 och 57-100 for 2030, 2035 respektive 2040) far positiva effekter for innovationen och industrins
tekniska ledarskap och konkurrenskraft.

Paverkas medlemsstaternas budgetar och forvaltningar i betydande grad?

De totala BNP-effekterna kommer att bli positiva, men forlusten av bransleskatter under 2030 beréknas
uppga till cirka 0,004 % av BNP i EU-27. Dessa forluster kan balanseras pa medlemsstatsniva, till
exempel genom indirekt beskattning. Det ger inga betydande administrativa effekter pa nationella
forvaltningar eftersom de bestdimmelser som kréavs redan finns.

Uppstar andra betydande konsekvenser?

Genom att ge en tydlig signal i lagstiftningen och forutsagbarhet for industrin nar det galler att utveckla
och investera i brénsleeffektiva tunga fordon frdmjas utvecklingen av industrins tekniska innovation i EU.

Proportionalitet?

Den foreslagna atgarden star i proportion till de klimatmal som EU har atagit sig att uppna.

D. Uppfdljning

Nar kommer atgarderna att ses 6ver?

En 6versyn av den nya lagstiftningens andamalsenlighet kommer att goras, parallellt med Gversynen av
andra rattsakter som bidrar till att uppna de hojda klimatambitionerna.




