Fiche 5: Verordening EURO VI
1.
Algemene gegevens

Voorstel: Voorstel voor een Verordening van het Europees Parlement en van de Raad betreffende de typegoedkeuring van motorvoertuigen en motoren met betrekking tot emissies van zware bedrijfsvoertuigen (Euro VI) en de toegang tot reparatie- en onderhoudsinformatie.

Datum Commissiedocument: 21 december 2007

Nr. Commissiedocument: COM(2007) 851

Pre-lex

http://ec.europa.eu/prelex/detail_dossier_real.cfm?CL=nl&DosId=196599
Nr. impact-assessment Commissie en Opinie Impact-assessment Board

SEC(2007) 1718

http://ec.europa.eu/enterprise/automotive/pagesbackground/pollutant_emission/sec_2007_1718.pdf
Opinie Assessment Board niet opgesteld

Behandelingstraject Raad:
Behandeling in de Raadswerkgroep Milieu start in januari 2008. Presentatie in de Milieuraad van maart 2008. Een politiek akkoord is voorzien in de Raad van juni 2008. Voorzitterschap streeft naar een eerste lezing-akkoord; Commissie en Raad steunen deze ambitie. 

Eerstverantwoordelijk ministerie: Ministerie van VROM

Rechtsbasis:
Artikel 95 EG-verdrag.

Besluitvormingsprocedure en rol Europees Parlement :
Gekwalificeerde meerderheid en medebeslissing.

Comitologie:
Een aantal aspecten van de richtlijn wordt nader uitgewerkt in comitologie. Belangrijkste onderdelen zijn de nog nader uit te werken introductie van een meetprocedure en emissienorm voor deeltjesaantallen (die beide in VN/ECE-verband worden voorbereid), de introductie van een wereldwijd geharmoniseerde testcyclus voor emissiemeting en indien daar aanleiding toe is, de introductie van een toelaatbaar niveau van de NO2-component in de NOx-limietwaarde. Het betreffende comité is een regelgevend comité met toetsing cf art. 5 bis van het Comitologiebesluit. Het betreft het Comité dat is ingesteld op basis van Richtlijn 2007/46/EG (Technisch Comité Voertuigen). 

2.
Samenvatting BNC-fiche: 

De Europese Commissie heeft een voorstel voor een verordening gepubliceerd ter aanscherping van de emissie-eisen van motoren die worden toegepast in vrachtwagens, bussen en andere zware voertuigen bestemd voor de weg. De voorgestelde Euro VI normen zouden vanaf april 2013 voor nieuwe type-goedkeuringen en vanaf oktober 2014 voor alle nieuw verkochte voertuigen moeten gelden. Met het oog op de verbetering van de luchtkwaliteit zijn de belangrijkste aanscherpingen die van de limietwaarden voor NOx en fijn stof. Tevens introduceert de Commissie bepalingen om toegang tot reparatie- en onderhoudsinformatie door onafhankelijke garagebedrijven en pechdiensten te regelen.

Nederland ondersteunt de door de Commissie gemaakte keuze voor een verordening. Nederland heeft herhaaldelijk opgeroepen tot een snelle inwerkingtreding van strenge Euro VI emissienormen, omdat ambitieus Europees bronbeleid vereist is om in Nederland, maar ook in andere lidstaten, de Europese luchtkwaliteitsdoelen te kunnen halen. De voorgestelde limietwaarden zijn voldoende streng. Nederland zal aandringen op versnelling van de inwerkingtreding van Euro VI, met name vanwege het belang ervan voor het halen van de NO2 luchtkwaliteitsdoelen in 2015. Nederland zal het opnemen van de bepalingen om toegang tot reparatie- en onderhoudsinformatie door onafhankelijke garagebedrijven en pechdiensten te regelen, steunen.
3.
Samenvatting voorstel 

De Commissie stelt voor de Europese emissienormen voor motoren die worden toegepast in vrachtwagens, bussen en andere zware voertuigen bestemd voor de weg aan te scherpen. De voorgestelde Euro VI normen zouden vanaf april 2013 voor nieuwe type-goedkeuringen en vanaf oktober 2014 voor alle nieuw verkochte voertuigen moeten gelden. Ten opzichte van de Euro V normen die in oktober 2008 (nieuwe type-goedkeuringen) en oktober 2009 (alle nieuw verkochte voertuigen) van kracht worden, zijn de belangrijkste wijzigingen een aanscherping van de limietwaarden voor NOx met 80% en voor fijn stof met 67%. De Commissie motiveert het voorstel vanuit de benodigde verbetering van de luchtkwaliteit in Europa ter bescherming van de gezondheid en de benodigde emissievermindering om aan de nationale emissieplafonds voor Nox te kunnen voldoen. Met het oog op de goede werking van de Europese interne markt is, zoals ook voor Euro V en eerdere normen gold, gekozen voor geharmoniseerde technische voorschriften. 

De Commissie grijpt de gelegenheid aan om ook toegang tot reparatie- en onderhoudsinformatie door onafhankelijke garagebedrijven en pechdiensten te regelen. Ook bij de Verordening voor Euro 5 en 6 emissienormen voor personenauto’s is deze aanpak gevolgd. Deze bepalingen worden nodig geacht voor een effectieve concurrentie op de markt voor reparatie- en onderhoudsdiensten.

De introductie van een meetprocedure en emissienorm voor deeltjesaantallen (die beide in VN/ECE-verband worden voorbereid), de introductie van een wereldwijd geharmoniseerde testcyclus voor emissiemeting en, indien daar aanleiding toe is, de introductie van een toelaatbaar niveau van de NO2-component in de NOx-limietwaarde zullen in Comité worden uitgewerkt.

De Euro V richtlijn 2005/55/EG zal op het moment van volledige inwerkingtreding van Euro VI worden ingetrokken.

Het voorstel wordt begeleid door een impact assessment. Het impact assessment ondersteunt de keuze van het beleidsinstrument, een verordening, en de keuze voor de Euro VI limietwaarden. De effectbeoordeling gaat echter niet in op de keuze van de data van inwerkingtreding van Euro VI en geeft ook geen oordeel over de gevolgen voor defensievoertuigen.

4. 
Bevoegdheidsvaststelling en subsidiariteits- en proportionaliteitsoordeel

a) Bevoegdheid: de Commissie is bevoegd om, met het oog op de bescherming van de luchtkwaliteit  en met het oog op de goede werking van de interne markt, geharmoniseerde voorschriften voor de constructie van motorvoertuigen voor te stellen. 
b) Functionele toets

· Subsidiariteit: positief. de doelstelling van het voorstel kan niet voldoende door maatregelen van de lidstaten worden verwezenlijkt, een Europees kader is hier noodzakelijk. Voor een goede werking van de interne markt in de EU zijn gemeenschappelijke normen nodig om de emissie van luchtverontreinigende stoffen door motorvoertuigen te beperken, omdat moet worden voorkomen dat belemmeringen voor de interne markt worden opgeworpen en omdat luchtverontreiniging grensoverschrijdende gevolgen heeft. De doelstellingen kunnen beter door een communautaire maatregel worden bereikt, omdat fragmentatie van de interne markt wordt voorkomen, de luchtkwaliteit in de EU wordt verbeterd en problemen van grensoverschrijdende luchtverontreiniging worden aangepakt. 

· Proportionaliteit: Positief. Een verordening is het geëigende instrument om de doelstellingen van Euro VI te behalen: het biedt de nodige garanties voor naleving van de bepalingen uit het voorstel, omdat het rechtstreekse werking heeft. Op deze wijze wordt een hoog beschermingsniveau van het milieu bewerkstelligd zonder het concurrentievermogen van de industrie aan te tasten.
c)  Voorlopig Nederlands oordeel: 

Het voorstel voor aanscherping van de emissienormen voor vrachtwagens en bussen sluit aan bij de Nederlandse inzet in het kader van luchtkwaliteit: ambitieus Europees bronbeleid is vereist om in Nederland, maar ook in andere lidstaten, aan de Europese luchtkwaliteitsdoelen te kunnen voldoen. In het bijzonder zou Euro VI in de ogen van Nederland een belangrijke bijdrage moeten leveren aan het halen van de NO2-luchtkwaliteitseisen in 2015. Nederland vindt de data van inwerkingtreding vrij laat, omdat Euro VI zo slechts een beperkte bijdrage kan leveren aan de luchtkwaliteitsdoelstellingen in 2015. 

5.
Implicaties financieel

a) Consequenties EG-begroting: er zijn geen gevolgen voor de EG-begroting.

b) Financiële consequenties voor rijksoverheid en/of decentrale overheden: 
Volgens de effectbeoordeling zullen de maatschappelijke baten de stijging van de prijs van Euro VI-voertuigen (t.o.v. Euro V) overstijgen. Ook MNP (Nederlandse effectbeoordeling uitgevoerd: “Effecten van de Euro VI emissienorm voor zwaar wegverkeer in Nederland”, rapport 500094006, januari 2008) omschrijft Euro VI als een kosteneffectieve manier om het aantal NO2-knelpunten in 2015 te verminderen. 
Met Euro VI wordt voorkomen dat (talloze) nationale en lokale initiatieven moeten worden getroffen om aan de Europese luchtkwaliteitsdoelen en de nationale emissieplafonds te voldoen. 
Voor de overheid zijn niet of nauwelijks extra kosten voorzien.  

c) Financiële consequenties (incl. personele) voor bedrijfsleven en burger:  
Bedrijven zullen bij de aanschaf van nieuwe transportmiddelen worden geconfronteerd met een prijsstijging: in de orde van € 2500 – 4000, afhankelijk van de omvang van de gemonteerde motor. Omdat sprake is van EU-brede geharmoniseerde eisen kunnen deze kosten (in ieder geval voor een groot deel) worden doorberekend aan de afnemers van transportdiensten.
De auto-industrie zal profiteren van de interne markt, de innovatie-impuls die van het voorstel uitgaat en de wereldwijde harmonisatie die met het voorstel wordt ingezet.

d) Administratieve lasten: 
Voor overheden: Hoewel het een verordening betreft (die nationaal niet geïmplementeerd hoeft te worden), is enige personele inzet nodig omdat enkele bepalingen nog wel in nationale besluiten moeten worden geregeld. 
Voor bedrijfsleven: slechts de vrachtwagen- en busproducenten en de aan hen toeleverende industrie krijgen te maken met wijziging van de administratieve lasten. In hun geval zal het voorstel positief uitpakken, omdat met de verordening EU-brede harmonisatie tot stand komt. Nationale implementatie en interpretatieverschillen worden vermeden.

6.
Implicaties juridisch

a) Consequenties voor nationale en decentrale regelgeving: 
Met de verordening worden enkele richtlijnen ingetrokken: omdat richtlijnen nationaal zijn geïmplementeerd vraagt dit initieel een beperkte aanpassing van de nationale wet- en regelgeving. 
In nationale regelgeving dienen voorts sancties te worden vastgesteld die bij overtreding van de verordening worden opgelegd, o.g.v. art. 11 van de verordening. Dit zal waarschijnlijk gebeuren via het Besluit typekeuring motorrijtuigen luchtverontreiniging. Via de Wet inzake de luchtverontreiniging en de Wet Economische Delicten wordt overtreding van de verordening strafrechtelijk handhaafbaar. 
Daarnaast zullen de lidstaten ook de voorschriften uit de artikelen 8 en 9 (aangaande publicatie van de prestaties van de fabrikanten resp. derogaties voor kleine onafhankelijke fabrikanten) in nationale regelgeving moeten omzetten, omdat de verplichtingen uit die artikelen zijn gericht tot de nationale autoriteiten. 
b) Implementatietermijn: 
De verordening treedt in werking 20 dagen na de publicatie. Voor de aanpassing van de nationale wet- en regelgeving is een periode voorzien tot oktober 2014.

c) Wenselijkheid evaluatie-/horizonbepaling: 
het voorstel bevat slechts een zeer open evaluatiebepaling (“de Commissie beoordeelt regelmatig ...”). Er is geen aanleiding voor een meer concrete bepaling. Het voorstel bevat geen horizonbepaling.
7.    Implicaties voor uitvoering en handhaving

Het betreft een aanscherping van bestaande emissienormen en in het algemeen een voortzetting van bestaande uitvoerings- en handhavingsvormen. Door de keuze voor het instrument verordening worden nationale implementatie- en interpretatieverschillen, zoals in de huidige Euro IV en V richtlijnen, voorkomen. Dit komt de handhaafbaarheid en uitvoerbaarheid ten goede.

8.
Implicaties voor ontwikkelingslanden

Geen  
9.
Nederlandse positie 

Nederlandse belangen en eerste algemene standpunt
Nederland heeft herhaaldelijk opgeroepen tot een snelle inwerkingtreding van strenge Euro VI emissienormen, omdat ambitieus Europees bronbeleid vereist is om in Nederland, maar ook in andere lidstaten, de Europese luchtkwaliteitsdoelen te kunnen halen. In het bijzonder zou Euro VI in de ogen van Nederland een belangrijke bijdrage moeten leveren aan het halen van de NO2-luchtkwaliteitseisen in 2015. In dat licht vindt NL de limietwaarden streng genoeg, maar de data van inwerkingtreding zijn vrij laat, omdat Euro VI dan slechts een beperkte bijdrage kan leveren aan de luchtkwaliteitsdoelstellingen in 2015. Euro VI ziet immers slechts op nieuwe voertuigen. Nederland zal streven naar versnelling van die data.  

Nederland steunt het opnemen van de bepalingen voor toegang tot reparatie- en onderhoudsinformatie, om het kunnen opereren van onafhankelijke garagebedrijven en pechdiensten, zoals wegenwacht, en daarmee het functioneren van de Europese interne markt te bewaken.

Mogelijk is sprake van specifieke problemen voor defensievoertuigen: omdat defensievoertuigen wereldwijd worden ingezet bij sterk wisselende brandstofkwaliteiten, bestaat er voor defensievoertuigen behoefte aan de mogelijkheid het motormanagementsysteem anders in te stellen (dan vereist onder Euro VI). Of dit mogelijk blijft, is de vraag. Nederland zal aandacht vragen bij de Commissie voor deze problematiek. 

Een ander punt is dat lidstaten sancties moeten vaststellen en opleggen aan fabrikanten en onder bepaalde voorwaarden aan reparateurs en bestuurders. Uit de formulering van het artikel volgt dat de lidstaat zelf kan bepalen om wat voor soort sancties het gaat, zodat het aan de lidstaten is om te bezien hoe de instrumentenmix wordt ingezet. 

Wel zal Nederland ervoor pleiten hiervan een ‘should’-  i.p.v. een ‘shall’-bepaling te maken met het oog op het opportuniteitsbeginsel. 







