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ARBEJDSDOKUMENT FRA KOMMISSIONENS TIENESTEGRENE
RESUME AF KONSEKVENSANALYSEN

L edsagedokument til

Forslag til EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING om krav
vedr grende emissionsgraenser for og typegodkendelse af for brsendingsmotorer til mobile
ikke-vej gdende maskiner

Ansvarsfraskrivelse: Dette resumé forpligter kun de tjenestegrene i Kommissionen, der har
vaget involveret i udarbejdelsen, og foregriber paingen méade den endelige udformning af en
eventuel senere afgerelse truffet af Kommissionen.
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PROBLEMFORMULERING
Luftforurening

Forbraandingsmotorer monteret i mobile ikke-vejgdende maskiner er en betydelig
kilde til luftforurening, hvilket er det centrale problem, som sgges behandlet i selve
direktivet og dette resumé. Mange EU-medlemsstater har p.t. sveart ved at na
deres luftkvalitetsmdl, og en vyderligere reduktion af emissioner fra
forbraandingsmotorer er derfor et vigtigt spargsmdl. Patrods af de gramser, der er sat
i direktivet om mobile ikke-vejgdende maskiner og de efterfelgende andringer, er
mobile ikke-vejgdende maskiner blevet en stadig vigtigere kilde til
luftforurening i relative tal, isear hvad angér kvedstofoxider (NOx) og partikler
(PM). Sektoren for mobile ikke-vejgaende maskiner er ansvarlig for omkring 15 % af
de samlede NOx-emissioner og 5 % af de samlede PM-emissioner i EU. Mens PM-
andelen forventes at falde, forventes NOx-andelen at stige til nassten 20 % i 2020.

De strengeste trin 1V-emissionskrav som fastlagt i den aktuelle lovgivning traeder i
kraft i 2014. Det lader nu til at vaae ngdvendigt at sikre, at der for sektoren for
mobile ikke-vejgaende maskiner iveer ksadttes et langsigtet
emissionsreduktionsforlab, der er i trad med EU's overordnede luftkvalitetspolitik
og reglernei tilstadende sektorer.

Som falge af den store eksport af motor- og maskinprodukter i EU er det ogsa
vigtigt, at emissionskravene, hvor det er relevant, er udarbejdet, s de svarer il
kravenei devigtigste tredjelandsmar keder sdsom USA.

Mere langsigtede retningslinjer for emissionskrav, end det aktuelt er tilfaddet, vil
desuden gge planlaggningssikkerheden for industrien og give sektoren mulighed
for at fa de nadvendige investeringer i forskning og udvikling pa plads.

Regul eringsmaessige svagheder

Trods tidligere bestradbelser har lovgivningen i sin nuvagende form specifikke
mangler. Ikke alle kategorier af motorer til mobile ikke-vejgaende maskiner er
omfattet. | gjeblikket er der ingen regulering af disse motorer, hvilket betyder, at der
givet er vigtige miljgmaessige fordele at hente.

Der er desuden risko for en markedsforvridning for visse maskiner, hvor
producenten kan vadge enten at montere en motor, der er omfattet af direktivet, eller
at montere en motor, der p.t. ikke er omfattet af direktivet. Issa kan et skift fra
motorer med kompressionstaending til motorer med gnisttaanding blive tilskyndet af
den aktuelle lovgivningsmasssige situation afhaangigt af omstaandighederne og
braandstoftilgaangeligheden. Disse forhold er blevet bekradtet af tilbagemeldinger fra
interessenterne under de dbne offentlige haringer.

Nye emissionstrin blev sidst indfert, da direktivet blev aandret i 2004. Det betyder, at
emissionskravene til visse motorkategorier er ved at vaae foraddede i forhold til
den avancer ede teknologi og den seneste udvikling inden for vejtransportsektoren.

Endvidere e der i mellemtiden fremlagt afgerende dokumentation for
diesdludstedningsemissioner s sundhedsskadelige virkninger, navnlig hvad angér
partikler (dvs. dieselsod). Et af de vigtigste resultater er, at starrelsen af partiklerne er
en afgerende faktor for den observerede sundhedseffekt, og det kan kun imadegas
ved hjadp af gramsevaadier, der er baseret pa en tadling af antallet af partikler.
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Eksperter har konkluderet, at selv de mest ambitigse graansevaadier som fastlagt i
trin 1V ikke garanterer tilstraskkelig beskyttelse mod sadanne forurenende stoffer. |
trad med udviklingen i vejtransportsektoren skal det sdledes overvejes at indfare et
nyt emissionstrin (trin V) for de mest relevante motorkategorier, der ud over graanser
for partikelmasse ogsa fastsadter gramser for antallet af partikler.

Desuden er der et misforhold mellem visse motorkategorier med hensyn til, hvad
der kraeves i henhold til de gaddende emissionsgramser. Navnlig emissionsgraanserne
for motorer monteret i fartgjer, der er beregnet til sglads ad indre vandvee,
forekommer ikke at vaae ambitigse nok og kreever revurdering. For sa vidt angar
udstedningsemissioner fra motorer med konstant hastighed, der udger en stor del af
de ikke-vejgaende motorer, er emissionsgraaserne mindre strenge end for motorer
med variabel hastighed, hvilket kan tilskynde producenter til at skifte fra motorer
med variabel hastighed til motorer med konstant hastighed, som har lavere
miljgstandarder. Dette forhold skal undersgges, da der ikke er nogen teknisk
begrundelse for at fastsadte mindre strenge gramsevaadier for motorer med konstant
hastighed.

| gjeblikket bliver emissionsgramserne for mobile ikke-vejgéende maskiner provet
under laboratorieforhold, nar motoren er typegodkendt. Selv om direktivet kraever, at
emissionskontrolsystemet fungerer korrekt under faktiske forhold, indeholder det
ingen bestemmelser om a kontrollere, a et korrekt vedligeholdt
emissionskontrolsystem faktisk fungerer korrekt, nar det er i drift. Det kan vage
nyttigt at indfere foranstaltninger og kontrollere, hvorvidt emissioner fra motorer
I drift opfylder kravene i direktivet vedrgrende den angivne fulde motorlevetid, da
dette allerede er tilfaddet for tunge erhvervskeretgjer.

ANALY SE AF NAERHEDSPRINCIPPET

Retsgrundlaget for direktivet for mobile ikke-vejgaende maskiner 97/68/EF er artikel
114 i traktaten om Den Europad ske Unions funktionsméde.

Da dette vedrarer aandringer af eksisterende EU-lovgivning, er det kun EU, der kan
behandle spargsmalet effektivt. Naerhedsprincippet overholdes, da de politiske mal
ikke kan opfyldesi tilstraekkeligt omfang ved medlemsstaterne egne foranstaltninger.
EU-foranstaltninger er nadvendige for at undgd, at der opstar handelshindringer pa
det indre marked, isaar i forbindelse med motorer i mobile ikke-vejgéende maskiner,
og fordi luftforurening har en tvaarnationa karakter. Selv om virkningerne af de
vigtigste forurenende stoffer er mest alvorlige tag pa kilden, er virkningerne pa
luftkvaliteten ikke begraanset til lokalt niveau, og graanseoverskridende forurening er
et avorligt miljgproblem, der kan gere nationale Iagsninger ineffektive. For at lgse
problemet med Iuftforurening er det ngdvendigt med fadles foranstaltninger pa EU-
niveau.

Fastsadtelse af emissionsgramser og typegodkendel sesprocedurer pa nationalt plan
ville potentielt ende med et kludetagope af 28 forskellige ordninger, hvilket ville
udgeare en avorlig hindring for handlen internt i EU. Ydermere kan det udgare en
betydelig administrativ og gkonomisk byrde for producenter, der er aktive pa mere
end et marked. Derfor kan malene i det initiativ, der er til behandling, ikke nas uden
foranstaltninger pa EU-niveau.

Endelig ventes en harmoniseret tilgang pa EU-niveau at vege den mest
omkostningseffektive fremgangsmade for producenter og slutbrugere i forhold til at
opna en emissionsreduktion.
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MAL

Det primaae md i direktivet om mobile ikke-vejgdende maskiner er at reducere
emissionen af forurenende luftarter og partikler (NOx, HC, PM, CO) fra motorer til
montering i mobile ikke-vejgdende maskiner. Dette er ogsa det centrale mal for
revisionen.

Drivhusgasemissioner er aktuelt ikke en del af anvendelsesomrédet for direktivet om
mobile ikke-vejgaende maskiner. Det skyldes hovedsageligt, at direktivet er malrettet
emissionspraestationer for motorer frem for de maskiner, hvori motorerne er
monteret. Drivhusgasemissionspraestationer er imidlertid i hgj grad pavirket af
maskinen (f.eks. vaggt, design osv.) og dens faktiske drift, og det er sdledes stadig
uafklaret, hvilken lovgivningsmeessig fremgangsmade der er mest hensigtsmaessig i
forhold til den bedst mulige behandling af spgrgsmalet om drivhusgasemissioner. Af
hensyn til den igangvaaende revision forbliver drivhusgasemissioner derfor uden for
anvendel sesomradet.

De specifikke mal er som falger:
Sundhed og milje:

e a beskytte sundheden og miljget via yderligere emissionsreduktion af giftige
luftforurenende stoffer (NOx, HC, PM, CO) fra motorer i mobile ikke-vejgaende
maskiner i overensstemmelse med EU's luftkvalitetspolitik

e at sikre, at emissionsgramser og typegodkendel seskrav for mobile ikke-vejgaende
maskiner afspejler den tekniske udvikling og imadegar de reguleringsmasssige
svagheder, der er identificeret

Konkurrenceevne:

e at sikre, at det indre marked kan fungere efter hensigten, issa ved at mindske
barriererne for intern og ekstern handel

o a etablere et pdlideigt, langsigtet reguleringsperspektiv for de relevante
gkonomiske sektorer

e at forhindre uensartet lovgivning ved at mindske presset pa medlemsstaterne og
andre offentlige myndigheder med henblik pa at indfere restriktioner pa
anvendelsen af mobile ikke-vejgaende maskiner

e at fremme den tekniske udvikling ved at ivaaksadte langsigtede retningslinjer om
emi ssionsgraanser

e at forbedre overensstemmelsen med regler fastsat uden for EU-markedet, issa
USA

Overholdel se:

e at Stette medlemsstaterne i deres bestracbelser pa at overholde kravene i EU's
luftkvalitetspolitik ved at tilvejebringe befordrende lovgivningsmasssige rammer

e a hjadpe medlemsstater, regioner og byer med a behandle
overholdelsesproblemer i de sdkaldte urbane braandpunkter, hvor
luftkvalitetsproblemerne har vist sig at veare svagest at handtere.

POLITISKE L@SNINGSMODELLER

Falgende | gsningsmodeller er blevet vurderet og undersggt naamere pa baggrund af
cost-benefit-analyser:

L gsningsmodel 1. Status quo —anvendelse af eksisterende lovgivning (baseline)
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Direktivet om mobile ikke-vejgdende maskiner vil fortsat gedde i sin nuvearende
form, og der vil ikke komme et nyt emissionstrin efter trin IV, som traeder i kraft fra
2014. Motortyper uden for det aktuelle anvendelsesomrade vil stadig ikke vaae
reguleret, medmindre medlemsstaterne beslutter selv at handle.

Lasningsmodel 2: Tilpasning til amerikanske standarder i forhold il
anvendelsesomr &de og gr eensevear dier

Med revisionen vil kravene blive tilpasset US-EPA-standarder, hvor dette er muligt.
Da de nuvaaende US-EPA-standarder generelt er strengere end de aktuelle EU-
standarder, vil denne tilgang indebaae bade en udvidelse af anvendel sesomradet for
regulerede motorer og en indfagrelse af strengere emissionsgraansevaadier. Der vil
ikke ske tilpasning for motorkategorier, hvor der ikke kan etableres meningsfuld
overensstemmelse mellem EU-graanserne og de amerikanske gramser, eller hvor
mindre strenge standarder finder anvendelse i USA end i EU, navnlig hvad angar
motorvogne, der ikke eksisterer som specifik kategori i USA. | stedet vil der blive
anvendt et hensigtsmaessigt ambitionsniveau med henblik pa at sikre sammenhaang
patvaas af motorkategorier. Det er ogsa vigtigt at bemaake, at denne | gsningsmodel
vil vaare malrettet gramser for partikelmasse og ikke gramser for antallet af partikler.

Lasningsmodel 3: Tilnaarmelse til vejtransportsektorens ambitionsniveau for de
mest relevante emissionskilder

Euro VI-emissionsstandarden for tunge erhvervskeretgjer (dvs. lastbiler og busser)
vil blive brugt som det vigtigste orienteringspunkt. Det vil isaa omfatte spergsmalet
om gramnser for antallet af partikler, som aktuelt ikke er en del af lovgivningen om
mobile ikke-vejgdende maskiner. Der vil dog blive taget hgjde for de tekniske og
lovgivningsmaessige forskelle mellem tunge erhvervskeretgier og mobile ikke-
vejgdende maskiner, n&r gramseveadierne defineres. Hvad angdr definitionen af
gramsevaadier, er denne lgsningsmodel mere ambitigs end I@sningsmodel 2 og vil
tilstradbe en sammenhamngende og sammenlignelig reduktion pa tvaas af de mest
relevante motorkategorier. Den vil give mulighed for en vis begraaset differentiering
blandt de forskellige effektklasser i overensstemmelse med resultaterne i cost-
benefit-analyserne.

Med hensyn til motorer i sektoren for fartgjer til sejlads ad indre vandvee
undersgges der to lagsningsmodeller: Lasningsmodel 3A, der er inspireret af en
tilneamelse til kommende amerikanske standarder for NOx og HC og samtidig
indfarer emissionsgraanser for antallet af partikler, samt lgsningsmodel 3B, der i
tillaay ogsa fastsadter meget ambitigse ma for emissionsreduktion af NOx og HC.
Tilsvarende undersgges der to |gsningsmodeller for jernbaneudstyr, dvs. indfarelse af
dels udelukkende emissionsgraanser for antallet af partikler (Iasningsmodel 3A) og
dels emissionsgraanser for antallet af partikler kombineret med strengere NOx-/HC-
graaser (Iasningsmodel 3B).

L gsningsmodel 4: Hoere ambitionsniveau via forbedrede
overvagningsbestemmel ser

Med denne lgsningsmodel vil revisionen tilstrasbe at kombinere de strengere
emissionsgraanser i lagsningsmodel 2 og/eller lasningsmodel 3 med forbedrede
overvagningsbestemmel ser.

Disse bestemmelser vil hovedsagelig sigte efter at overvage overensstemmelse efter
ibrugtagning for motorer til mobile ikke-vejgdende maskiner. Overensstemmelse
efter ibrugtagning betyder, at motoren skal overholde typegodkendelseskravene i

DA



DA

hele produktets levetid. Derfor er der i sektoren for tunge erhvervskeretgjer
udarbejdet lovgivning, som har til formal via begramset preveudtagning at overvage
motorers emissionsprasstationer efter montering i keretgier og under hele levetiden.
Tilsvarende procedurer vil blive indfert for den ikke-vejgdende sektor. Dette kan
ogsa vage det farste skridt mod kontrol af faktiske (sdkaldte "off-cycle") emissioner.

Med henblik pd a opnd et mere ngjagtigt billede af de specifikke
drivhusgasemissioner og brasndstofforbrug for motorer til mobile ikke-vejgéende
maskiner kan oplysningerne om disse emissioner endvidere bruges til at magke
motorerne, sa kebere og brugere informeres bedre. Hvis det pa et senere tidspunkt
bliver ngdvendigt, kan resultaterne fra overvagningen og indberetningen af de
specifikke drivhusgasemissioner fra motorer eventuelt anvendes til yderligere
fremtidige foranstaltninger.

K ONSEKVENSANALY SE

Som felge af de mange forskellige motorer og udstyr i sektoren for mobile ikke-
vejgaende maskiner er den foretrukne lasningsmodel en kombination af elementer
fra ale fire underseagte politiske |asningsmodeller. De identificerede foretrukne
lasningsmodeller vil fare til en vassentlig reduktion af emissioner af forurenende
stoffer med negative indvirkninger pa sundheden. Der er fokus pa reduktionen af
partikelemissioner fra diesel. Desuden vil man opna en betydelig reduktion af NOx-
og HC-emissioner.

Samlet set forventes besparelserne ved de foretrukne lgsningsmodeller at udgere
omkring 26 100-33 300 mio. EUR i perioden frem til 2040.

Omkostningerne ved den foretrukne lgsningsmodel vil hovedsagelig berare motor-
og maskinproducenter (udvikling, designandringer og produktionsomkostninger),
men ogsa maskinernes sutbrugere (driftsomkostninger til @get bramdstofforbrug,
vedligehol del sesomkostninger).

Samlet set forventes omkostningerne ved de foretrukne lgsningsmodeller at udgere
omkring 5 200-5 800 mio. EUR i perioden frem til 2040.

Selv. om cost-benefit-analyserne tyder pa en samlet nettobesparelse, skal det
understreges, at investeringsbehovet er betydeligt for visse af de motorkategorier
og/eller -sektorer, hvilket skal vurderes ngjei forhold til de vigtigste bererte akterer
og deres finansieringsmuligheder. De mest betydelige investeringsudgifter ligger i de
sektorer/kategorier, som i dag, i relative tal, har fordel af lavere emissionsstandarder,
dvs. sma dieselmotorer (19-37 kW) og motorer, der anvendes i sektoren for fartgjer
til sgjlads ad indre vandveje.

SAMMENLIGNING AF L@SNINGSMODEL L ERNE

Idet det antages, at alle kriterier for en sammenligning tildeles samme vaggtning, er
lasningsmodel 2 (tilpasning til USA) det foretrukne valg for alle motorer med
gnistteending og de mindste og sterste motorer med kompressionstaanding.
Lasningsmodel 3 (tilnsamelse til vejtransportsektorens ambitionsniveau) vil gadde
for motorer med kompressionstaanding i det midterste effektomréde, hvor
starstedelen af motorer med kompressionstaanding findes. Lasningsmodel 3 vil ogsa
vage hensigtsmaessig for motorvogne. Her peger analysen pa delmodel 3A.
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Lasningsmodel 1 (ingen politikeendring) ferer kun til et tilfredsstillende resultat for
motorer i diesellokomotiver, der er et segment pd markedet for motorer i mobile
ikke-vejgaende maskiner, som vil vaare stort set forsvundet i 2050.

Med hensyn til fartgjer til sejlads ad indre vandveje afdgrer analysen bade fordele og
ulemper ved lasningsmodel 2 og Iasningsmodel 3A og 3B, hvorfor det ikke er ligetil
a vadge mellem disse. Da lasningsmodel 2 imidlertid ikke tager hgjde for et
spargsmdl af stor betydning for EU (nemlig partikelstarrel sens negative indvirkning
pa sundheden), holdes der kun fast i lgsningsmodel 3A og 3B som de foretrukne
| gsningsmodeller pa nuvaarende tidspunkt.

Endelig indikerer analysen, at forbedringsforanstaltningerne i lasningsmodel 4 ber
anvendes generelt.

Pa grund af de mange forskellige motorer og udstyr i sektoren for mobile ikke-
vejgdende maskiner var det alerede forventet, at den foretrukne lasningsmodel
faktisk ville veae en kombination af elementer fra ale fire politiske
lgsningsmodeller. Dette resultat kan ogsa tilskrives, at de mobile ikke-vejgaende
maskiners motorkategorier varierer betydeligt med hensyn til deres forventede
fremtidige betydning som kilde til emissioner, de tekniske muligheder for yderligere
emissionsreduktioner samt strengheden af de forskrifter, der alerede gadder for dem.
Den foretrukne kombination skal sikre, at disse omstaendigheder er tilstrakkeligt
afspejlet i lovgivningen vedrgrende emissioner fra motorer i mobile ikke-vejgaende
maskiner i fremtiden, og skal samtidig styrke effektiviteten og sammenhaangen i
rammel ovgivningen.

OVERVAGNING OG EVALUERING

Kommissionen har adskillige vaaktgier til at overvage, hvorvidt malene i det
initiativ, der er til behandling, bliver ndet pa en effektiv made. Det vigtigste vaaktg
er markedsovervagningen foretaget af de relevante myndigheder i medlemsstaterne.
Manglende overholdelse bliver ogsd opdaget i forbindelse med klager til
Kommissionen. De emissonsdata, der genereres i forbindelse med
typegodkendelsesproceduren for motorer, er ogsd vaadifulde i forhold il
overvagning og evaluering. Det gadder isaa, hvis der etableres en database som
beskrevet i afsnit 6.4.3.

Der blev i 2008 gennemfart en teknisk undersagel se af 1ovgivningen for mobile ikke-
vejgaende maskiner, hvilket udlgste udviklingen af det aktuelle initiativ. En sadan
undersggelse kan gentages et antal & efter ikrafttraadelsen af den reviderede
lovgivning for mobile ikke-vejgaende maskiner, nar tilstraskkelig dokumentation for
virkningen af det aktuelle tiltag forventes at foreligge. Dette kan vage tilfaddet fem
ar efter ikrafttrasdelsen af de nye emissionskrav.
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