U 128/2022rd

Statsradets skrivelse till riksdagen om ett forslag till Europaparlamentets och radets forord-
ning om éindring av normerna for koldioxidutsléiipp frin nya tunga fordon (féorordning om
CO2z-grinsvirden for tunga fordon)

I enlighet med 96 § 2 mom. i grundlagen skickas till riksdagen forslaget till Europaparlamentets
och radets forordning om dndring av férordning (EU) 2019/1242 vad géller skérpning av nor-
merna for koldioxidutslépp fran nya tunga fordon i linje med unionens hojda klimatambitioner
och integrering av rapporteringsskyldigheterna och om upphidvande av forordning (EU)
2018/956, samt en promemoria om forslaget.
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Overinspektor Sara Osterberg



KOMMUNIKATIONSMINISTE- PROMEMORIA EU/503/2023
RIET
30.3.2023

FORSLAG TILL EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING OM AND-
RING AV NORMERNA FOR KOLDIOXIDUTSLAPP FRAN NYA TUNGA FORDON
(FORORDNINGEN OM CO2-GRANSVARDEN FOR TUNGA FORDON)

1 Bakgrund

I EU:s klimatlag (2021/1119) faststélls malen att minska EU:s nettoutsldpp av véixthusgaser
med minst 55 procent fram till 2030 jamfort med 1990 och uppna klimatneutralitet pd EU-niva
2050. Den 14 juli 2021 offentliggjorde kommissionen lagforslag (s.k. 55 %-paketet)'for att si-
kerstilla att Europeiska unionen uppnar dessa klimatmal. Den 18 maj 2022 antog kommissionen
ett meddelande om planen REPowerEU (COM/2022/230 final), som syftar till att sa snabbt som
mojligt fasa ut beroendet av importerade fossila brénslen frdn Ryssland och péskynda omstill-
ningen till ren energi.

Europeiska kommissionen lade den 14 februari 2023 fram ett forslag (COM/2023/88 final) till
nya, ambitidsa CO2-gransvirden for nya tunga fordon fran och med 2030 (nedan ”férordningen
om CO2-grinsvirden for tunga fordon”). De géllande méilsatta CO2-grénsvirdena for tunga
nyttofordon ar fran 2019.

CO2-griansvirdena for tunga fordon paverkar vésentligt hur savil medlemsstaternas som EU:s
utslappsminskningsmal for vaxthusgaser uppnas.

I EU fordelas minskningsmalet for vixthusgasutslapp mellan den handlande sektorn och de
icke-handlande sektorerna som inte omfattas av EU:s utsldppshandel, den sé kallade ansvars-
fordelningssektorn, sa att utsldppen inom ansvarsfordelningssektorn enligt den géllande an-
svarsfordelningsforordningen (COM/2016/0482 final — 2016/0231) ska minska med samman-
lagt 30 procent fram till 2030 jamfort med 2005. Denna skyldighet skérps enligt EU:s prelimi-
néra dverenskommelse till 40 procent nir den uppdaterade ansvarsfordelningsférordningen tra-
der i kraft (COM/2021/555 final). Enligt den uppdaterade forordningen ska Finland minska sina
utslépp i sektorer utanfor utslappshandeln med minst 50 procent fran nivan 2005 fore 2030. Fin-
lands stdndpunkt till forslaget faststélls i u-skrivelsen U 55/2021 rd.

Transportsektorn star for cirka 40 procent av utslappen inom ansvarsfordelningssektorn, och
den spelar darfor en central roll nir utslappsminskningsskyldigheten ska uppfyllas. Ungefar 94
procent av vixthusgasutsldppen frén inhemska transporter uppkommer vid véigtransporter. Om-
kring 54 procent av utslédppen fran végtransporter kommer fran persontrafik, 41 procent fran
skap- och lastbilar och resten frdn bussar, motorcyklar och andra transportmedel.

! Meddelande frin kommissionen till Europaparlamentet, rddet, Europeiska ekonomiska och sociala
kommittén samt regionkommittén — 55 %-paketet (”Fit for 55”): nd EU:s klimatmal 2030 for klimatne-
utralitet, COM/2021/550 final.



Det centrala mélet i den nya klimatlagen (423/2022) &r att sdkerstélla att Finland uppnar klimat-
neutralitet senast 2035. P4 nationell nivd har Finland forbundit sig att minska utsldppen fran den
inhemska trafiken med minst 50 procent fram till 2030. Malet har ingatt i flera olika strategier
under flera olika regeringars regeringsperioder?.

I oktober 2022 nadde EU preliminér enighet om kommissionens forslag (COM(2021) 556 final)
om andring av forordning (EU) 2019/631 om faststdllande av normer for koldioxidutslépp for
nya personbilar och for nya létta nyttofordon (forordningen om CO2-grénsvérden for personbi-
lar och sképbilar), som ingick i 55 %-paketet. Finlands stindpunkt faststélls i u-skrivelsen U
52/2021 rd.

Som en del av 55 %-paketet lade Europeiska kommissionen ocksa fram ett forslag till forord-
ning (COM/2021/559 final) om utbyggnad av infrastruktur for alternativa brinslen och om
upphédvande av Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU. Forslaget paverkar ocksé
utvecklingen av infrastrukturen for distribution av drivmedel for tunga fordon. Férhandlingarna
om forslaget pagéar. Finlands standpunkt till forslaget faststélls i u-skrivelsen U 53/2021 rd. 1
december 2022 naddde EU ocksa preliminér enighet om kommissionens forslag till utsldppshan-
del som géller végtransporter och uppvarmningen av byggnader (COM/2021/551 final), som
ingick i 55-paketet. Utsldppshandeln omfattar koldioxidutslédppen fran de fossila brianslen som
anviands inom dessa sektorer. Finlands stdndpunkt till forslaget faststélls i u-skrivelsen U
60/2021 rd och UK 7/2022 rd.

Europeiska kommissionen lade den 10 november 2022 fram ett forslag (COM/2022/586 final)
om den sé kallade Euro 7-utsldppsstandarden. Forslaget ska minska luftféroreningarna fran nya
motorfordon som séljs i EU, det vill séga bland annat fordonens kvéveoxid-, partikel- och kolvi-
teutslapp. Finlands stdndpunkt till forslaget faststélls i u-skrivelsen U 94/2022 rd.

Kommissionen har inlett en dversyn av matt- och viktdirektivet 96/53/EG for att harmonisera
langtradarnas métt och vikter inom EU. Enligt information som kommissionen publicerat laggs
lagforslaget fram som en del av ett paket om gron frakt i juni 2023. Finlands preliminéra stand-
punkt faststélls i e-skrivelsen E 71/2022 rd.

2 Forslagets syfte

Forslagets syfte ar att faststilla nya gransvarden for koldioxidutsldpp fran nya tunga fordon.
EU:s utslédppsminskningsmal for 2030 (-55 %) och klimatneutralitetsméal for 2050 ska framjas
genom att utsldppen fran tunga fordon minskas kostnadseffektivt samtidigt som EU:s energisé-
kerhet frimjas. Ett syfte dr ocksa att transportorer och anvindare ska ha tillgang till allt mer

2 Statsradets redogorelse om nationell energi- och klimatstrategi fram till 2030, https://julkaisut.valtion-
euvosto.fi/handle/10024/79190.

Statsradets redogorelse om en klimatpolitisk plan pa medellang sikt fram till 2030, Miljoministeriets rapporter 21/2017 https://jul-
kaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/80767

Regeringsprogrammet for statsminister Sanna Marins regering 10.12.2019, Ett inkluderande och kunnigt Finland — ett socialt,
ekonomiskt och ekologiskt hallbart samhélle, https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/161932/VN 2019 32.pdf.
Fardplan for fossilfria transporter — statsradets principbeslut om minskning av véxthusgasutslédppen fran trafiken i Finland,
https://valtioneuvosto.fi/sv/projektet?tunnus=L.VM050:00/2019.

Klimatpolitisk plan pa medelldng sikt: Mot ett klimatneutralt samhélle 2035 https://julkaisut.valtion-
euvosto.fi/handle/10024/164277.

Klimatneutralt Finland 2035 — den nationella klimat- och energistrategin,https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/164322.
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energieffektiva fordon. Ett ytterligare syfte dr att stodja sysselsittningen i virdekedjorna i EU:s
fordonsindustri och stirka deras ledande tekniska och innovativa stillning.

Lastbilar, stadsbussar och langfardsbussar orsakar enligt kommissionen drygt sex procent av
EU:s sammanlagda utslépp av viaxthusgaser och 6ver 25 procent av utslédppen av vixthusgaser
fran végtransporterna. De nya, striktare normerna for koldioxidutsldpp sdkerstéller att &dven
denna del av végtransportsektorn bidrar till EU:s klimat- och nollféroreningsmal och omstall-
ningen till utsldppsfria transporter. Dérfor ar striktare CO2-gransvérden for tunga nyttofordon
avgorande for att koldioxidutsldppen i sektorn ska kunna minskas och luftkvaliteten forbattras.

3 Forslagets huvudsakliga innehall

Den foreslagna forordningen géller nya tunga fordon som forstagangsregistreras i EU. De gél-
lande CO2-grinsviardena som antogs 2019 géller endast en del av de tunga nyttofordonen. Enligt
kommissionens forslag ska den gillande forordningens tillimpningsomréde utvidgas sa att det
omfattar lastbilar (6ver 5 ton), stadsbussar (6ver 7,5 ton) och langfardsbussar samt sldpvagnar.
Den nya forordningen ska enligt forslaget inte tillimpas pé arbetsmaskiner (som gruv-, skogs-
och jordbruksmaskiner), fordon for sérskilda &ndamal (som forsvarsmateriel, riddningsfordon)
och arbetsfordon (som sopbilar, kranar). Enligt kommissionens forslag ska dessutom sma till-
verkare vara befriade frdn kraven om hogst 100 fordon som de tillverkat registreras per ar. For-
slaget innehéller ocksa krav pa offentlig upphandling av utsldppsfria stadsbussar. Enligt dessa
krav ska dven leveransséikerheten, sdsom tillgdngen pé reservdelar, beaktas i upphandlingskri-
terierna.

Malen i forordningen 4r bindande for fordonstillverkare som sldpper ut tunga fordon p& mark-
naden i EU. Enligt kommissionens forslag ska grinsvéirdena skirpas sa att utsldppen fran nya
tunga fordon p&d EU-nivé fran och med 2030 minskar med 45 procent, frdn och med 2035 med
65 procent och fran och med 2040 med 90 procent jamfort med 2019. For ndrvarande ar malet
for 2030 en utslappsminskning p& 30 procent och for 2025 en minskning pa 15 procent. Av
hansyn till bilindustrins investerings- och produktutvecklingscykel foreslas ingen éndring av
maélet for 2025. Utifrén utsldppsminskningsmélen pd EU-niva faststélls gransvérden sérskilt for
varje fordonstillverkare. Forordningen géller medelvérdet for tillverkarens alla bilar som regi-
streras for forsta gangen i EU.

I punkt 4.3 i bilaga I till den foreslagna forordningen faststills de olika tunga fordonsgruppernas
bidrag i forhallande till mélen. For lastbilar och langfardsbussar 4r malen nagot lagre adn de
overgripande mélen: -43 procent 2030, -64 procent 2035 och -90 procent 2040. Malet for slép-
vagnar &r en utsldppsminskning pd 7,5 procent och for pdhidngsvagnar 15 procent 2030. Kom-
missionen foreslar ocksa att alla nya stadsbussar i EU ska vara utsldppsfria frdn och med 2030,
det vill sdga att utslappsminskningsmaélet for dem ar 100 procent 2030. Med vissa begransningar
kan medlemsstaterna av geografiska eller vdderrelaterade orsaker ansdka om undantag fran
detta krav pa stadsbussar med nollutslapp.

Fordonstillverkarna har mojlighet att utnyttja den flexibilitet som den gillande forordningen
medger, nimligen att utslippsminskningar kan l&nas frdn kommande ar eller att uppnédda ut-
slappsminskningar kan sparas pa forhand for kommande ar. Kommissionen foreslar att detta
spar- och lanesystem forléngs till slutet av 2039. Kommissionen foreslar ocksa en ny mojlighet
till flexibilitet dar tillverkare som &r kopplade till varandra, sdsom moder- och dotterbolag, med
vissa begrénsningar kan ¢verfora fordon mellan varandra sé att fordonen rdknas in i den andras
fordonspark nér utsldppen beréknas.



Om utslédppen fran en biltillverkares bilpark dverskrider det faststdllda gransvérdet dven efter
att de ovannidmnda mojligheterna till flexibilitet har beaktats pafors tillverkaren en avgift. Enligt
den gillande forordningen styrs avgifterna for dverskridande koldioxidutslépp till EU:s all-
ménna budget. Kommissionen har inte dndrat det hér i sitt nya forslag.

Enligt den géllande forordningen ger utslédppsfria och utsldppssnéla fordon tillverkarna fordelar
nér gransvirdena berdknas (ZLEV-mekanismen). Kommissionen anser inte att ZLEV-mekan-
ismen behovs efter 2030 eftersom de foreslagna skdrpningarna av griansvirdena i sig utgor ett
incitament att tillverka utsléappsfria och utslappssnala fordon. Om mekanismen slopas minskar
enligt kommissionen risken for att férordningens mal inte ska uppnés, och dessutom forenklas
lagstiftningen.

I forslaget till forordning har kommissionen inte inkluderat nagra mekanismer for att beakta
fornybara och kolsnala bréinslen. I sin konsekvensbeddmning bakom forslaget analyserar kom-
missionen sddana mekanismer, som skulle kunna vara antingen ett sa kallat kreditsystem eller
en korrektionsfaktor. Med ett kreditsystem skulle fordonstillverkarna kunna kdpa branslekredi-
ter av producenter som producerar mer fornybart bransle an EU-lagstiftningen forutsétter, och
anvinda krediterna for att fa lattnader nér deras egna CO2-gransviarden berdknas. En korrekt-
ionsfaktor (Carbon Correction Factor, CCF) innebér att det CO2-utslédppsvirde som faststillts
for varje nytt fordon minskas med en faktor som anger andelen férnybart brénsle av det brinsle
som i EU (eller ett annat avgransat omrade) tankas i bilarna.

Kommissionen foreslar att forordningen ska ses over 2028.

Enligt kommissionens forslag ska dessutom artiklar integreras i férordningen ur évervaknings-
och rapporteringsforordningen (EU) 2018/956, som styr hur tillverkarna och medlemsstaterna
rapporterar uppgifter om fordonen. Samtidigt upphdvs den aktuella forordningen (EU)
2018/956.

Kommissionen foreslar att befogenhet enligt artikel 290 i EUF-fordraget delegeras till kom-
missionen. Med stod av denna befogenhet kan kommissionen anta delegerade akter for att andra
de tekniska elementen i bilagorna till den foreslagna forordningen, till exempel kriterierna for
underkategorier av fordon. Dessutom foreslas det att kommissionen ska f4 anta delegerade akter
om gemensamma tekniska preciseringar for anvindning av utslappsfria stadsbussar. Enligt for-
slaget ska kommissionen genom delegerade akter ocksa kunna ange den maximala andelen
stadsbussar som en medlemsstat far 1dmna utanfor tillimpningsomradet samt specifikationer i
samband med undantaget. Utdver befogenheterna enligt den géllande forordningen och forord-
ning (EU 2018/956) foreslar kommissionen nya befogenheter som behovs till f6ljd av att till-
lampningsomradet utvidgas i den foreslagna forordningen. Det foreslas ocksa att befogenhet
enligt artikel 291 i EUF-fordraget delegeras till kommissionen for att kommissionen ska kunna
anta genomforandeakter om justering av referensnivaerna for utslapp.

4 Forslagets rattsliga grund och forhillande till proportionalitetsprinci-
pen och subsidiaritetsprincipen

Forslagets rattsliga grund ar artikel 192.1 (miljo) i fordraget om Europeiska unionens funktions-
satt (EUF-fordraget), och det antas i enlighet med det ordinarie lagstiftningsforfarandet. Radet
fattar beslut i drendet med kvalificerad majoritet.

Subsidiaritetsprincipen tillimpas pa forslaget eftersom den frdga som forslaget géller inte ingér
i unionens exklusiva befogenhet. Enligt kommissionen &r forslaget forenligt med subsidiaritets-



principen eftersom malen inte i tillrdcklig utstrackning kan uppnas enbart med medlemsstater-
nas dtgirder. Klimatférdndringen r ett gransoverskridande problem. Det behdvs dirfor sam-
ordning pd EU-nivé av klimatatgérderna och foljaktligen &r EU:s atgérder forenliga med subsi-
diaritetsprincipen.

Genom forslaget fornyas de gillande CO2-gransvirdena for tunga fordon for att frimja uppna-
endet av malen i EU:s klimatlag. Forslaget ar forenligt med proportionalitetsprincipen eftersom
det inte gar utdver vad som &r nddvindigt for att uppna unionens mal och kostnadseffektivt
minska utsldppen av vixthusgaser. Enligt statsrddets uppfattning ar den réttsliga grunden for
forslaget korrekt. Statsrddet anser att forslaget dr forenligt med proportionalitetsprincipen och
subsidiaritetsprincipen.

5 Forslagets konsekvenser
51 Konsekvenser for lagstiftningen och internationella 6verenskommelser

Europaparlamentets och radets forordning ar direkt tillamplig i medlemsstaterna och genomfors
inte separat genom nationell lagstiftning. Géllande lagstiftning stér inte i strid med férordnings-
forslaget, och behov att dndra lagstiftningen uppstér darfor inte.

Den foreslagna forordningen strider inte mot internationella 6verenskommelser. Forordnings-
forslaget anses ha positiva konsekvenser for arbetet med att uppna de internationella klimatma-
len.

5.2 Ekonomiska konsekvenser och marknadskonsekvenser
Kommissionen har omfattande beddmt konsekvenserna av striktare gransvérden.

I sin konsekvensbedémning (SWD/202/89 final) har kommissionen beddmt ett scenario dar ut-
slappsmalen ar striktare dn de nu foéreslagna, och ett annat scenario dér grianserna inte ar lika
strikta. Beddmningen innehéller inga exakta marknadskonsekvenser av de mél som nu foreslés.
Om malet for 2040 &r -80 procent (i stéllet for -90 % som kommissionen nu foreslér) beddmer
kommissionen att de olika drivmedlens andelar av nya forstagangsregistreringar i EU 2040 ar
foljande: diesel (inkl. hybrid) 18 procent, gas 6 procent, laddhybrider 6 procent, enbart el 37
procent, vite 33 procent (brinsleceller och anvdndning av vite i forbranningsmotorer). Andelen
teknik som inte har nollutslépp, det vill séga forbranningsmotor-, gas- och hybridfordon, dr
alltsa storre (30 %) 4n den andel (20 %) som utsldppsminskningsmélet pa 80 procent tillater.
Detta beror pa att fordonens utsldapp ocksa kan minskas till exempel genom bittre energieffek-
tivitet i forbrdnningsmotorer.

Man kan bedoma att antalet nya lastbilar som bygger pa en diesel- eller gasmotor méste begréan-
sas till 15-20 procent av den sammanlagda forsdljningen av lastbilar 2040 for att det foreslagna
utsldppsminskningsmalet pa -90 procent ska gé att uppné. Andelarna av olika typer av bilar kan
variera mellan medlemsstaterna. Det lokala omsténdigheterna (driftskostnaderna for drivmed-
let, beskattning och stodarrangemang) avgor till vilka anvindningsindamal marknaden styr
drivmedel som producerar CO2-utsldpp fran motorer. Omfattningen av infrastrukturen for el-,
gas- och vitedistribution inverkar ocksa. I detta skede ar det svart att mer exakt ta stéllning till
hur ménga utslippsfria bilar som kommer att finnas i Finland i férhéllande till EU-medelvérdet.

Nér ny teknik maste tas i bruk i nya fordon for att de striktare CO2-gransvirdena ska kunna
uppfyllas okar fordonstillverkarnas kostnader enligt kommissionens bedémning med 3 400-9
700 euro/fordon 2030, 5 300-11 800 euro/fordon 2035 och 6 500—-13 100 euro/fordon 2040.
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Kostnaderna for tillverkning av slapvagnar 6kar med uppskattningsvis 2 500—5 250 euro/fordon
jamfort med nivan 2020.

Enligt kommissionens konsekvensbeddmning dkar transportdrernas kapitalkostnader eftersom
anskaffningskostnaderna for utsldppsfria fordon pa kort sikt forvintas vara hogre én for kon-
ventionella fordon. For nérvarande varierar anskaffningspriset for en vanlig diesellastbil bero-
ende pé fordonets storlek mellan 150 000 och 350 000 euro. Anskaffningspriserna for el- och
vitefordon ar tills vidare dubbelt eller rentav trefalt s& hoga som priserna for vanliga fordon.
Striktare mal gagnar dnda transportdrerna och anvindarna genom minskande bréinslekostnader
och kostnader for att 4ga fordonen. Kommissionen bedomer att de sammanlagda kostnaderna
for forsta anvindare av nya tunga fordon (de fem forsta aren efter den forsta registreringen)
minskar: for ett fordon som skaffas 2030 i medeltal med cirka 9 000 euro och for ett fordon som
skaffas 2040 med cirka 41 000 euro.

Kommissionens uppskattningar av forslagets konsekvenser forefaller i stor utstrickning ocksé
vara tillimpliga pa foretag som verkar i Finland. Vissa avvikelser kan dock forekomma. Enligt
kommissionens konsekvensbeddmning orsakar de skdrpta malen inga prisrelaterade begréns-
ningar for sma och medelstora foretag. I Finland ar speditionsforetagen dock relativt sma, och
dérfor kan det bli problematiskt for dem att skaffa transportfordon med ny teknik. I synnerhet i
initialfasen av utsldppsbegridnsningarna kan deras formaga att investera i utsléppsfria fordon
vara begriansad. Volymerna i tillverkningen av tunga fordon i Finland &r smé, och minga av
foretagen skulle falla utanfor tillimpningsomradet enligt den befrielse for sma tillverkare som
ingér 1 forslaget.

Enligt kommissionens bedomning har utvecklingen och utbudet av utsléppsfria fordon en posi-
tiv inverkan pé innovationerna och pa industrins tekniska fOrsprang och konkurrenskraft. Den
tydliga legislativa signalen och forutsdgbarheten for industrin nér det géller utveckling av och
investeringar i energieffektiva fordon uppmuntrar enligt kommissionen industrin till tekniska
innovationer.

Kommissionen bedomer att omstillningen till en utsldppsfri transportsektor redan i dag ar en
padrivande fordndringskraft i hela viardekedjan for tunga nyttofordon. Enligt prognoserna astad-
kommer striktare normer for koldioxidutsldpp nettoférdelar for hela samhillsekonomin via
sysselséttningen. Bilindustrins vardekedja expanderar och nya arbetstillfallen uppstar till exem-
pel i batteriproduktionen, elektroniksektorn och energibranschen. Detta kraver nya fardigheter
av arbetskraften. Jobb kan forsvinna till exempel inom tillverkningen av férbranningsmotorer
och inom den fossila brinsleproduktionen.

Enligt kommissionens beddmning &r de totala konsekvenserna for EU:s bruttonationalprodukt
positiva, men de minskade briansleskatteinkomsterna paverkar medlemsstaternas skatteintakter.

I Finland &r den storsta tillatna massan for fordonskombinationer 76 ton, och den storsta tillatna
langden 34,5 meter. I de flesta andra europeiska lander anvénds betydligt mindre fordonskom-
binationer. Utover de stora matten och massorna begréinsas elektrifieringen av tunga fordon i
Finland ocksé av att transporter gors till mycket avldgsna trakter (dar laddningsinfrastruktur inte
kan byggas kostnadseffektivt) och/eller av att fordonen &r i rérelse sa gott som dygnet runt utan
langa pauser (och det inte gar att till exempel ladda dem Gver natten i en depd). I Finland har
man beddmt att det dven i framtiden behovs andra drivmedel 4n el for att dessa kridvande trans-
porter ska kunna genomf6ras. I férordningen faststélls utslappen med VECTO-simulering, dar
de tillampade nyttolasterna foljer EU-medelvérdena. I Finland ar nyttolasterna avsevért storre,
och utslédppen enligt VECTO-kalkylen beskriver inte bilarnas verkliga utslépp i Finland sérskilt
bra. Det skulle dock vara mojligt att &ven i denna foérordning frimja beaktandet av att de stora
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kombinationer som anvinds i Finland har bittre energieffektivitet i forhallande till transportar-
betet.

Om ambitionsnivan for de malsatta CO2-gransviardena under forhandlingarna hojs ytterligare
utdver kommissionens forslag ar risken att fordonstillverkarna i framtiden inte ldngre kan till-
verka fordon med forbranningsmotor, som dnda beddms behovas i den tunga fordonsparken i
Finland &ven pa lang sikt. Problem uppstér om inga fordon tillverkas i de storre storleksklas-
serna 1 vart differentierade bestand av fordonskombinationer, och stora fordonskombinationer
maste ersédttas med pdhingsvagnar i eurostorlek, vilket avsevirt okar antalet korda kilometer
och de logistiska kostnaderna. Liknande effekter kan uppstd om de fordon som allmént anvidnds
i stora kombinationer i Finland inkluderas i tilliampningsomradet i enlighet med kommissionens
forslag. Men om fordonskategorier som anvinds for stora transporter 1dmnas utanfor tillamp-
ningsomradet kan det ocksa leda till att logistiken i Finland differentieras frdn det 6vriga EU
och andelen forbranningsmotorer 6kar avsevart jamfort med EU-genomsnittet.

Aven viite, fornybar metan och férnybara flytande el- och biobriinslen limpar sig som drivmedel
for tunga fordon. Gront vite &r ett lovande alternativ i1 framtiden, men tills vidare ar bade for-
dons- och brénslepriserna hoga. Biobaserad metan dr med tanke pa utsldppen under hela livscy-
keln ett klimatvénligt och kostnadseffektivt alternativ for att minska utsldppen fran tunga for-
don. I Finland har flera projekt inletts for att producera fornybar syntetisk metan, sé kallad e-
metan, av vite och koldioxid. Férutom metan spelar ocksa flytande férnybara brianslen en viktig
roll for att minska utsldppen fran fordon med forbranningsmotorer. Stadsbussarna elektrifieras
redan nu i snabb takt, och i stadstrafiken forvéntas batteriel bli den segrande och mest kostnads-
effektiva tekniken.

For Finlands del bor det ocksd noteras att en betydande del av Forsvarsmaktens logistik och
fordonspark under undantagsforhallanden bygger pa transporttjdnster och rekvirerade fordon
som tillhandahalls av civila aktdrer. Aven om fordon for sérskilda &ndamaél utesluts ur férord-
ningens tillimpningsomrade sékerstéller det inte den kapacitet som krévs i undantagsforhallan-
den. De fordon som &r viktigast for forsvarskapaciteten drivs med flytande branslen. Anvéand-
ningen av dem har planerats fram till 2050-talet, vilket forutsitter att lagrings- och distribut-
ionsinfrastrukturen for flytande brénslen upprétthalls. I omstillningen till nya energiformer
maste det sdkerstéllas att lagrings-, distributions- och laddningsinfrastrukturen fér de nya ener-
giformerna ocksd motsvarar det nationella forsvarets och forsorjningsberedskapens krav. De
nationella speditionsforetagens och transportsektorforetagens konkurrenskraft och verksam-
hetsforutsittningar ar en viktig faktor i forsérjningsberedskapen.

Nér drivmedel som ersitter diesel blir vanligare i tunga fordon for det med sig nya risker for
driftsdkerheten och krocksikerheten. Det finns skél att uppmirksamma hanteringen av nya ris-
ker som gaslickor vid trafikolyckor, besiktning och reparationer.

53 Miljokonsekvenser

Enligt kommissionens beddmning har forslaget positiva konsekvenser for miljon. Forslaget
bidrar till EU:s mal om klimatneutralitet senast 2050.

Minskningen av koldioxidutslédppen fran tunga fordon mellan 2031 och 2050 ar uppskattnings-
vis 3548 procent. Striktare gransvarden forbattrar fordonens energieffektivitet och minskar
dérmed den totala energiforbrukningen. Inom ansvarsfordelningssektorn utgdr transportsektorn
en stor utsléppskélla och dtgérderna for att minska utsldppen frén transporter spelar dérfor en
central roll for att sévél de nationella mélen som EU-mélen ska kunna uppfyllas.



Utsldppsfria och energieffektivare fordon har ocksé klara fordelar for luftkvaliteten och euro-
péernas hilsa. De minskade luftféroreningarna har direkta positiva konsekvenser for medbor-
garnas hélsa eftersom forordningens utvidgade tillimpningsomréde omfattar stadsbussar och
mindre lastbilar, som anviands huvudsakligen i stiderna. De skérpta grinsviardena minskar luft-
fororeningarna med 7—17 procent 2035, 15-38 procent 2040 och 66—80 procent 2050.

54 Administrativa konsekvenser

Enligt kommissionen har forslaget inga betydande administrativa konsekvenser eftersom det
redan finns ett dvervaknings- och rapporteringssystem for fordon.

Myndigheterna i Finland deltar redan for ndrvarande i 6vervakningen av uppgifter om CO2-
utslépp fran registrerade bilar, och behandlar ocksa de intyg om CO2-uppgifter som forutsétts
vid enskilt godkdnnande. De foreslagna dndringarna i forordningen utvidgar detta verksamhets-
falt, vilket har en liten inverkan p&4 méngden administrativt arbete hos Transport- och kommu-
nikationsverket Traficom.

6 Forslagets forhallande till grundlagen samt till de grundlidggande och
méinskliga rittigheterna

Den foreslagna forordningens viktigaste syfte ar att minska utsléppen fran véigtransporterna och
pa det sittet forebygga klimatforandringarna och de extrema viaderfenomen som ér forknippade
med dem. En 6kande andel rena fordon minskar ocksa utslédppen av luftburna partiklar och andra
utsldpp som paverkar luftkvaliteten och ddarigenom ménniskors hélsa, sarskilt i stiderna. Saledes
kan den foreslagna forordningen anses frimja den grundliggande miljoréttigheten och allas rétt
till en sund miljo enligt 20 § i grundlagen. Forslaget kan anses respektera de grundliggande
rattigheterna enligt EU:s stadga om de grundldggande rattigheterna (OJ C 326, 26.10.2012) och
fraimja i synnerhet malet om miljéskydd enligt artikel 37.

7 Alands behorighet

Enligt 18 § 21 punkten i sjilvstyrelselagen for Aland (1144/1991) har landskapet lagstiftnings-
behorighet i &renden som géller vagtrafik och enligt 18 § 10 punkten i drenden som géller bland
annat natur- och miljovérd. Syftet med minskningen av koldioxidutslédppen enligt den fore-
slagna forordningen dr ndrmast miljoskyddet, men skdrpningen av griansvirdena for nya tunga
fordon beror fordonstillverkarna inom végtransportsektorn. Darfor anses forslaget enligt sjalv-
styrelselagen for Aland hora till landskapets behdrighet med stdd av savil 18 § 10 punkten om
miljoskydd som 18 § 21 punkten om végtrafik.

8 Behandlingen av forslaget i Europeiska unionens institutioner

Miljoarbetsgruppen ansvarar for behandlingen av forslaget i radet. Behandlingen inleds i mars
2023. De 6vriga medlemsstaternas officiella stindpunkter dr &nnu inte kénda.

Behandlingen i Europaparlamentet har inte inletts.

9 Nationell behandling av forslaget

Statsradets skrivelse har beretts vid kommunikationsministeriet i samarbete med miljoministe-
riet, forsvarsministeriet och arbets- och ndringsministeriet. Transport- och kommunikationsver-

ket Traficoms bakgrundsutredningar och expertis har ocksé utnyttjats i beredningen av statsra-
dets skrivelse.



Forslaget har presenterats och intressentgrupper horts pa ett evenemang som ordnades av kom-
munikationsministeriet den 2 mars 2023.

Utkastet till U-skrivelse har den 8—9 mars 2023 behandlats i ett skriftligt forfarande i EU-trans-
portsektionen (EU 22), i EU-miljosektionen (EU 23) och i EU-energisektionen (EU 21), som ar
understillda kommittén for EU-drenden.

U-skrivelsen behandlades vid EU-ministerutskottet den 22 mars 2023.
10 Statsradets stindpunkt

Finland har som en del av Europeiska unionen forbundit sig till klimatavtalet fran Paris. Malet
forutsatter att langsiktiga klimatétgéirder sitts in s att EU uppnar klimatneutralitet pa ett socialt,
ekonomiskt och ekologiskt hallbart sitt fore 2050.

Statsrédet betonar att ambitiosa gransvirden framjar tillverkningen av utsldppsfria och mer
energieffektiva fordon och forbattrar utbudet av modeller samt tillgdngen dven i Finland. Stats-
radet anser att forslaget ocksé kan bidra till att den nationella fordonsparken férnyas och Fin-
lands nationella mal om klimatneutralitet uppnas senast 2035. I de fortsatta férhandlingarna ar
det viktigt att sékerstélla att forslaget ar tillrickligt ambitidst for att uppnd medlemsstaternas
mal for 2030 inom ansvarsfordelningssektorn och EU:s mal om klimatneutralitet 2050. I den
fortsatta beredningen bor man samtidigt bedoma vilka ndrmare konsekvenser forslaget och dnd-
ringar i det har for Finlands logistiksystem och tillgdngen pa tyngre fordonskombinationer pa
den finska marknaden.

Statsradet anser att det &r &ndamalsenligt att tillimpningsomréadet utvidgas sé att det omfattar
bussar, sldpvagnar och léttare lastbilar. Nar det géller tyngre fordon bor utvidgningen av till-
lampningsomradet bedomas omsorgsfullt i den fortsatta beredningen. Statsradet anser att vissa
fordonskategorier i den fortsatta beredningen kan behéva uteslutas ur tillimpningsomréadet eller
ges sdrskilda, lagre mal for att trygga tillgdngen pa fordon som behdvs i stora kombinationer.
Om fordonskategorier utesluts ur tillimpningsomradet bor man samtidigt bedoma vilka konse-
kvenser detta har for hur andelen forbranningsmotorer utvecklas i Finland jaimfort med 6vriga
EU och hur utsléppen fran trafiken med tunga fordon utvecklas i Finland.

Statsradet understoder de foreslagna utslappsminskningsmalen for nya tunga fordon pa EU-niva
for 2030 (45 procent) och 2035 (65 procent).

Statsrddet understoder ocksé utslappsminskningsmalet for 2040 (90 procent), men anser att det
ar ytterst viktigt att mélet inte ytterligare skérps under de fortsatta forhandlingarna, for att det
ska finnas utrymme kvar for andra drivmedel utdver el och vite. Detta dr vésentligt dven for
organiseringen av Finlands nationella forsvar. Statsradet anser att man i de fortsatta forhand-
lingarna bor sikerstilla att Aven fornybar metan och flytande fornybara brénslen kan anviandas
som drivmedel for tunga fordon ut6ver el och vite. I den fortsatta beredningen bor man infora
korrektionsfaktorer for fornybar metan, det vill sdga biometan och syntetisk metan, for avance-
rade flytande biobrénslen och for férnybara brénslen av icke-biologiskt ursprung (RFNBO-
branslen), dock sé att det inte dventyrar forbattringen av fordonens energieffektivitet och ut-
slappsminskningsmalen for trafiken med tunga fordon.

Statsraddet understoder forslaget om att alla nya stadsbussar ska vara utsléppsfria 2030. Stats-
radet anser att medlemsstaternas mojlighet till nationella undantag dr dndamélsenlig.
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Statsradet anser ocksé att de mél som foreslas for att forbattra slipvagnars energieffektivitet ar
dandamaélsenliga.

I den fortsatta behandlingen av forslaget bér man frdmja behoven i anslutning till berékningen
av CO2-utslédpp for de ovanligt stora fordonskombinationer med storre krav pa motoreffekt som
anvénds i de nordiska ldnderna, eftersom den nuvarande utslédppsberdkningen inte tar hansyn
till den vésentliga utslappsminskande effekten av storre laster.

Statsradet stéller sig positivt till att leveranssidkerheten beaktas i offentliga upphandlingar av
stadsbussar, men anser att det i den fortsatta behandlingen behdvs mer information om de 4nd-
ringar som kommissionen foreslér 1 upphandlingskriterierna samt en beddmning av &ndamals-
enligheten av tvingande kriterier.

Statsradet anser att undantaget for sméa fordonstillverkare dr andamaélsenligt. Statsradet anser att
det dr andamalsenligt att fordon for sirskilda andamal, arbetsmaskiner och arbetsfordon lamnas
utanfor férordningens tillimpningsomrade. Statsradet konstaterar att forordningen har indirekta
konsekvenser for organiseringen av det nationella forsvaret i synnerhet i undantagsférhallanden
och for den militdra forsdrjningsberedskapen, trots att férordningen inte tillimpas pa forsvars-
maktens fordon for sérskilda &ndamal.

Statsradet understdder kommissionens forslag om att slopa incitamentet for utsldppsfria och
utsldppssndla fordon (ZLEV-mekanismen) 2030, eftersom de malsatta gransvirdena driver in-
tradet av utslappsfria fordon pa marknaden efter det. I den fortsatta behandlingen bér man dock
sdkerstélla att det finns incitament att tillverka utsléppsfria alternativ dven i fordonskategorier
som eventuellt [dmnas utanfor tillimpningsomradet.

Statsradet forhaller sig positivt till férlingningen av mojligheten att spara och lana utslapp flex-
ibelt till utgangen av 2039 och till mojligheten for tillverkare att utbyta fordon for utslappsbe-
rakningsdndamal.

Statsrédet anser att de befogenheter som delegeras till kommissionen ska vara noga avgrénsade,
proportionerliga, &ndamalsenliga och vél motiverade. Statsradet anser att den foreslagna moj-
ligheten for kommissionen att anta genomforandeakter och delegerade akter i princip dr dnda-
maélsenlig, men forhaller sig preliminirt avvaktande till omfattningen av de befogenheter att
andra krav och kriterier i forordningens bilagor som enligt forslaget ska delegeras till kommiss-
ionen. I den fortsatta behandlingen behdvs dock mer information om delegeringen av befogen-
heter som géller stadsbussar enligt artikel 3, for att man nérmare ska kunna bedéma om delege-
ringen ar lamplig.

Statsradet anser att forslaget om en 6versyn av forordningen 2028 ar d&ndamalsenligt eftersom
det i och med marknadsutvecklingen finns skél att se 6ver férordningens mal. I Gversynen &r
det viktigt att beakta nationella sdrdrag och behov samt konsekvenserna av dem.

Statsradet anser att det &r andamélsenligt att artiklarna i1 dvervaknings- och rapporteringsforord-
ningen (EU) 2018/956 integreras i den nu foreslagna forordningen.
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