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PROBLEMFORMULERING
Luftforurening

Forbreendingsmotorer monteret i mobile ikke-vejgdende maskiner er en betydelig
kilde til luftforurening, hvilket er det centrale problem, som sgges behandlet 1 selve
direktivet og dette resumé. Mange EU-medlemsstater har p.t. svert ved at na
deres luftkvalitetsmial, og en yderligere reduktion af emissioner fra
forbrendingsmotorer er derfor et vigtigt spergsmal. P4 trods af de graenser, der er sat
1 direktivet om mobile ikke-vejgdende maskiner og de efterfolgende @ndringer, er
mobile ikke-vejgiende maskiner blevet en stadig vigtigere Kkilde til
luftforurening i relative tal, iseer hvad angér kvalstofoxider (NOx) og partikler
(PM). Sektoren for mobile ikke-vejgdende maskiner er ansvarlig for omkring 15 % af
de samlede NOx-emissioner og 5 % af de samlede PM-emissioner 1 EU. Mens PM-
andelen forventes at falde, forventes NOx-andelen at stige til naesten 20 % 1 2020.

De strengeste trin IV-emissionskrav som fastlagt i den aktuelle lovgivning traeder i
kraft 1 2014. Det lader nu til at vere nedvendigt at sikre, at der for sektoren for
mobile ikke-vejgiaende maskiner iveerksaettes et langsigtet
emissionsreduktionsforleb, der er i trdd med EU's overordnede luftkvalitetspolitik
og reglerne 1 tilstadende sektorer.

Som felge 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 til
kravene i de vigtigste tredjelandsmarkeder sasom USA.

Mere langsigtede retningslinjer for emissionskrav, end det aktuelt er tilfeldet, vil
desuden ege planlaegningssikkerheden for industrien og give sektoren mulighed
for at fa de nedvendige investeringer 1 forskning og udvikling p4 plads.

Reguleringsmeessige svagheder

Trods tidligere bestrebelser har lovgivningen i sin nuvarende 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 miljomessige fordele at hente.

Der er desuden risiko for en markedsforvridning for visse maskiner, hvor
producenten kan valge enten at montere en motor, der er omfattet af direktivet, eller
at montere en motor, der p.t. ikke er omfattet af direktivet. Iser kan et skift fra
motorer med kompressionstaending til motorer med gnistteending blive tilskyndet af
den aktuelle lovgivningsmessige situation athengigt af omstendighederne og
braendstoftilgeengeligheden. Disse forhold er blevet bekraeftet af tilbagemeldinger fra
interessenterne under de dbne offentlige heringer.

Nye emissionstrin blev sidst indfert, da direktivet blev @ndret 1 2004. Det betyder, at
emissionskravene til visse motorkategorier er ved at vere forzeldede i forhold til
den avancerede teknologi og den seneste udvikling inden for vejtransportsektoren.

Endvidere er der 1 mellemtiden fremlagt afgerende dokumentation for
dieseludstedningsemissioners sundhedsskadelige virkninger, navnlig hvad angar
partikler (dvs. dieselsod). Et af de vigtigste resultater er, at storrelsen af partiklerne er
en afgerende faktor for den observerede sundhedseffekt, og det kan kun imedegés
ved hjelp af grensevardier, der er baseret pd en talling af antallet af partikler.
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Eksperter har konkluderet, at selv de mest ambitigse grensevaerdier som fastlagt i
trin IV ikke garanterer tilstrekkelig beskyttelse mod sddanne forurenende stoffer. I
trdd med udviklingen i vejtransportsektoren skal det saledes overvejes at indfere et
nyt emissionstrin (trin V) for de mest relevante motorkategorier, der ud over granser
for partikelmasse ogsa fastsatter greenser for antallet af partikler.

Desuden er der et misforhold mellem visse motorkategorier med hensyn til, hvad
der kraeves 1 henhold til de geeldende emissionsgranser. Navnlig emissionsgranserne
for motorer monteret 1 fartejer, der er beregnet til sejlads ad indre vandveje,
forekommer ikke at vaere ambitiose nok og krever revurdering. For sd vidt angar
udstedningsemissioner fra motorer med konstant hastighed, der udger en stor del af
de ikke-vejgdende motorer, er emissionsgraenserne 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
miljostandarder. Dette forhold skal undersoges, da der ikke er nogen teknisk
begrundelse for at fastsette mindre strenge graensevardier for motorer med konstant
hastighed.

I gjeblikket bliver emissionsgraenserne for mobile ikke-vejgdende maskiner provet
under laboratorieforhold, nar motoren er typegodkendt. Selv om direktivet krever, at
emissionskontrolsystemet fungerer korrekt under faktiske forhold, indeholder det
ingen bestemmelser om at kontrollere, at et korrekt vedligeholdt
emissionskontrolsystem faktisk fungerer korrekt, nar det er i drift. Det kan vare
nyttigt at indfere foranstaltninger og kontrollere, hvorvidt emissioner fra motorer
i drift opfylder kravene i direktivet vedrerende den angivne fulde motorlevetid, da
dette allerede er tilfaldet for tunge erhvervskeretojer.

ANALYSE AF NARHEDSPRINCIPPET

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

Da dette vedrerer @ndringer af eksisterende EU-lovgivning, er det kun EU, der kan
behandle sporgsmalet effektivt. Naerhedsprincippet overholdes, da de politiske mél
ikke kan opfyldes i tilstreekkeligt omfang ved medlemsstaterne egne foranstaltninger.
EU-foranstaltninger er nedvendige for at undga, at der opstir handelshindringer pa
det indre marked, isar i forbindelse med motorer i mobile ikke-vejgaende maskiner,
og fordi luftforurening har en tvarnational karakter. Selv om virkningerne af de
vigtigste forurenende stoffer er mest alvorlige taet pa kilden, er virkningerne péa
luftkvaliteten ikke begraenset til lokalt niveau, og grenseoverskridende forurening er
et alvorligt miljeproblem, der kan gere nationale losninger ineffektive. For at lose
problemet med luftforurening er det nedvendigt med felles foranstaltninger pd EU-
niveau.

Fastsattelse af emissionsgrenser og typegodkendelsesprocedurer pa nationalt plan
ville potentielt ende med et kludeteppe af 28 forskellige ordninger, hvilket ville
udgere en alvorlig hindring for handlen internt i EU. Ydermere kan det udgere en
betydelig administrativ og ekonomisk byrde for producenter, der er aktive pa mere
end et marked. Derfor kan malene i det initiativ, der er til behandling, ikke nds uden
foranstaltninger pa EU-niveau.

Endelig ventes en harmoniseret tilgang pd EU-niveau at veare den mest
omkostningseffektive fremgangsméde for producenter og slutbrugere i forhold til at
opni en emissionsreduktion.
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MAL

Det primere mal i direktivet om mobile ikke-vejgdende maskiner er at reducere
emissionen af forurenende luftarter og partikler (NOx, HC, PM, CO) fra motorer til
montering 1 mobile ikke-vejgdende maskiner. Dette er ogsd det centrale mal for
revisionen.

Drivhusgasemissioner er aktuelt ikke en del af anvendelsesomradet for direktivet om
mobile ikke-vejgédende maskiner. Det skyldes hovedsageligt, at direktivet er mélrettet
emissionsprastationer for motorer frem for de maskiner, hvori motorerne er
monteret. Drivhusgasemissionsprestationer er imidlertid 1 hej grad pévirket af
maskinen (f.eks. vagt, design osv.) og dens faktiske drift, og det er sdledes stadig
uafklaret, hvilken lovgivningsmessig fremgangsmade der er mest hensigtsmassig 1
forhold til den bedst mulige behandling af spergsmalet om drivhusgasemissioner. Af
hensyn til den igangvarende revision forbliver drivhusgasemissioner derfor uden for
anvendelsesomradet.

De specifikke mél er som folger:
Sundhed og miljo:

e at beskytte sundheden og miljeet via yderligere emissionsreduktion af giftige
luftforurenende stoffer (NOx, HC, PM, CO) fra motorer i mobile ikke-vejgdende
maskiner 1 overensstemmelse med EU's luftkvalitetspolitik

e at sikre, at emissionsgrenser og typegodkendelseskrav for mobile ikke-vejgaende
maskiner afspejler den tekniske udvikling og imedegér de reguleringsmassige
svagheder, der er identificeret

Konkurrenceevne:

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

e at ectablere et palideligt, langsigtet reguleringsperspektiv for de relevante
okonomiske sektorer

e at forhindre uensartet lovgivning ved at mindske presset p4 medlemsstaterne og
andre offentlige myndigheder med henblik pa at indfere restriktioner pa
anvendelsen af mobile ikke-vejgdende maskiner

e at fremme den tekniske udvikling ved at ivaerksatte langsigtede retningslinjer om
emissionsgranser

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

Overholdelse:

e at stotte medlemsstaterne 1 deres bestrebelser pd at overholde kravene 1 EU's
luftkvalitetspolitik ved at tilvejebringe befordrende lovgivningsmassige rammer

e at hjelpe medlemsstater, regioner og byer med at Dbehandle
overholdelsesproblemer 1 de sakaldte wurbane brendpunkter, hvor
luftkvalitetsproblemerne har vist sig at veere svarest at hindtere.

POLITISKE LOSNINGSMODELLER

Folgende losningsmodeller er blevet vurderet og undersogt nermere pa baggrund af
cost-benefit-analyser:

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

Lesningsmodel 2: Tilpasning til amerikanske standarder i forhold til
anvendelsesomrade og grenseveerdier

Med revisionen vil kravene blive tilpasset US-EPA-standarder, hvor dette er muligt.
Da de nuvarende US-EPA-standarder generelt er strengere end de aktuelle EU-
standarder, vil denne tilgang indebere bade en udvidelse af anvendelsesomradet for
regulerede motorer og en indferelse af strengere emissionsgrensevardier. Der vil
ikke ske tilpasning for motorkategorier, hvor der ikke kan etableres meningsfuld
overensstemmelse mellem EU-graenserne og de amerikanske grenser, eller hvor
mindre strenge standarder finder anvendelse i USA end i1 EU, navnlig hvad angér
motorvogne, der ikke eksisterer som specifik kategori i USA. I stedet vil der blive
anvendt et hensigtsmaessigt ambitionsniveau med henblik pd at sikre sammenhang
pa tvaers af motorkategorier. Det er ogsa vigtigt at bemaerke, at denne losningsmodel
vil vaere malrettet graenser for partikelmasse og ikke graenser for antallet af partikler.

Lesningsmodel 3: Tilnermelse til vejtransportsektorens ambitionsniveau for de
mest relevante emissionskilder

Euro VI-emissionsstandarden for tunge erhvervskeretojer (dvs. lastbiler og busser)
vil blive brugt som det vigtigste orienteringspunkt. Det vil iser omfatte spergsmalet
om graenser 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
lovgivningsmassige forskelle mellem tunge erhvervskeretegjer og mobile ikke-
vejgdende maskiner, nar grensevardierne defineres. Hvad angar definitionen af
grensevardier, er denne lgsningsmodel mere ambitigs end lesningsmodel 2 og vil
tilstrebe en sammenhangende og sammenlignelig reduktion pd tveers af de mest
relevante motorkategorier. Den vil give mulighed for en vis begranset differentiering
blandt de forskellige effektklasser i overensstemmelse med resultaterne i cost-
benefit-analyserne.

Med hensyn til motorer i sektoren for fartejer til sejlads ad indre vandveje
undersoges der to lesningsmodeller: Lesningsmodel 3A, der er inspireret af en
tilnermelse til kommende amerikanske standarder for NOx og HC og samtidig
indferer emissionsgraenser for antallet af partikler, samt lesningsmodel 3B, der i
tilleg ogsa fastsetter meget ambitiose mal for emissionsreduktion af NOx og HC.
Tilsvarende undersoges der to losningsmodeller for jernbaneudstyr, dvs. indferelse af
dels udelukkende emissionsgranser for antallet af partikler (lesningsmodel 3A) og
dels emissionsgraenser for antallet af partikler kombineret med strengere NOx-/HC-
grenser (lesningsmodel 3B).

Lesningsmodel 4: Hojere ambitionsniveau via forbedrede
overviagningsbestemmelser

Med denne lgsningsmodel vil revisionen tilstreebe at kombinere de strengere
emissionsgrenser i lesningsmodel 2 og/eller lgsningsmodel 3 med forbedrede
overvagningsbestemmelser.

Disse bestemmelser vil hovedsagelig sigte efter at overviage overensstemmelse efter
ibrugtagning for motorer til mobile ikke-vejgaende maskiner. Overensstemmelse
efter ibrugtagning betyder, at motoren skal overholde typegodkendelseskravene i
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hele produktets levetid. Derfor er der i sektoren for tunge erhvervskeretgjer
udarbejdet lovgivning, som har til formal via begraenset proveudtagning at overvige
motorers emissionsprastationer efter montering i keretgjer og under hele levetiden.
Tilsvarende procedurer vil blive indfert for den ikke-vejgdende sektor. Dette kan
ogsé vere det forste skridt mod kontrol af faktiske (sdkaldte "off-cycle") emissioner.

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

KONSEKVENSANALYSE

Som folge af de mange forskellige motorer og udstyr i sektoren for mobile ikke-
vejgdende maskiner er den foretrukne lgsningsmodel en kombination af elementer
fra alle fire undersogte politiske losningsmodeller. De identificerede foretrukne
losningsmodeller vil fore til en vaesentlig reduktion af emissioner af forurenende
stoffer med negative indvirkninger pa sundheden. Der er fokus péd reduktionen af
partikelemissioner fra diesel. Desuden vil man opnd 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 berere motor-
og maskinproducenter (udvikling, designandringer og produktionsomkostninger),
men ogsa maskinernes slutbrugere (driftsomkostninger til oget braendstofforbrug,
vedligeholdelsesomkostninger).

Samlet set forventes omkostningerne ved de foretrukne lgsningsmodeller at udgere
omkring 5 200-5 800 mio. EUR 1 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 ngje 1 forhold til de vigtigste berorte aktorer
og deres finansieringsmuligheder. De mest betydelige investeringsudgifter ligger i de
sektorer/kategorier, som i dag, i relative tal, har fordel af lavere emissionsstandarder,
dvs. smd dieselmotorer (19-37 kW) og motorer, der anvendes i1 sektoren for fartgjer
til sejlads ad indre vandveje.

SAMMENLIGNING AF LOSNINGSMODELLERNE

Idet det antages, at alle kriterier for en sammenligning tildeles samme vagtning, er
losningsmodel 2 (tilpasning til USA) det foretrukne valg for alle motorer med
gnisttending og de mindste og sterste motorer med kompressionstending.
Losningsmodel 3 (tilnermelse til vejtransportsektorens ambitionsniveau) vil gelde
for motorer med kompressionstending 1 det midterste effektomrade, hvor
storstedelen af motorer med kompressionstending findes. Lasningsmodel 3 vil ogsa
vere hensigtsmeassig for motorvogne. Her peger analysen pa delmodel 3A.
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Losningsmodel 1 (ingen politikeendring) ferer kun til et tilfredsstillende resultat for
motorer 1 diesellokomotiver, der er et segment pa markedet for motorer i mobile
ikke-vejgaende maskiner, som vil vere stort set forsvundet i 2050.

Med hensyn til fartgjer til sejlads ad indre vandveje afslorer analysen bade fordele og
ulemper ved legsningsmodel 2 og lgsningsmodel 3A og 3B, hvorfor det ikke er ligetil
at velge mellem disse. Da lgsningsmodel 2 imidlertid ikke tager hejde for et
spergsmal af stor betydning for EU (nemlig partikelstorrelsens negative indvirkning
pa sundheden), holdes der kun fast 1 lesningsmodel 3A og 3B som de foretrukne
losningsmodeller pa nuverende tidspunkt.

Endelig indikerer analysen, at forbedringsforanstaltningerne i1 lgsningsmodel 4 ber
anvendes generelt.

P& grund af de mange forskellige motorer og udstyr i sektoren for mobile ikke-
vejgdende maskiner var det allerede forventet, at den foretrukne lgsningsmodel
faktisk ville vare en kombination af elementer fra alle fire politiske
losningsmodeller. Dette resultat kan ogsa tilskrives, at de mobile ikke-vejgéende
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 allerede gaelder for dem.
Den foretrukne kombination skal sikre, at disse omstendigheder er tilstrekkeligt
afspejlet 1 lovgivningen vedrerende emissioner fra motorer i mobile ikke-vejgdende
maskiner 1 fremtiden, og skal samtidig styrke effektiviteten og sammenhangen i
rammelovgivningen.

OVERVAGNING OG EVALUERING

Kommissionen har adskillige verktejer til at overvage, hvorvidt mélene i1 det
initiativ, der er til behandling, bliver néet pa en effektiv made. Det vigtigste verktoj
er markedsovervagningen foretaget af de relevante myndigheder i medlemsstaterne.
Manglende overholdelse bliver ogsda opdaget i forbindelse med klager til
Kommissionen. De emissionsdata, der genereres 1 forbindelse med
typegodkendelsesproceduren for motorer, er ogsd vardifulde i1 forhold til
overvagning og evaluering. Det galder isar, hvis der etableres en database som
beskrevet i afsnit 6.4.3.

Der blev 1 2008 gennemfort en teknisk undersegelse af lovgivningen for mobile ikke-
vejgdende maskiner, hvilket udleste udviklingen af det aktuelle initiativ. En sadan
undersogelse kan gentages et antal &r efter ikrafttredelsen af den reviderede
lovgivning for mobile ikke-vejgdende maskiner, nér tilstraekkelig dokumentation for
virkningen af det aktuelle tiltag forventes at foreligge. Dette kan vare tilfeldet fem
ar efter ikrafttreedelsen af de nye emissionskrav.
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