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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN

Gennemgang af Auto-Oil ll-programmet

RESUME

Denne meddelelse gennemgar de metoder, der er fulgt, og det arbejde, der er udfert
inden for Auto-Oil ll-programmet, og gar rede for de vigtigste resultater med hensyn
til:

» prognoser for emissioner og luftkvalitet,
» udvikling af modelvaerktgjer til bedgmmelse af indsatsmulighederne,
» konklusioner vedrgrende lgnsomheden af de undersggte indsatsmuligheder.

Det farste Auto-Oil-program markerede et vendepunkt i Feellesskabets miljgpolitik,
idet interessegrupper blev inddraget i et teknisk program, som skulle indkredse de
mest lgnsomme metoder til at opfylde visse luftkvalitetsmal. Programmet mundede
ud i to direktivforslag med normer for braendstofkvalitet og emissionsnormer for
motorkgretgjer med virkning fra 2000.

Auto-Oil II skulle oprindeligt skabe det videnskabelige grundlag for en tilsvarende
pakke af foranstaltninger med virkning fra 2005. Men eftersom mange af 2005-
normerne i praksis blev fastsat i Radets og Europa-Parlamentets forligsaftale om
"Auto-Oil I-direktiverne", blev programmet a&ndret gennemgribende. Det resulterede
i falgende reviderede mal:

(1) at feerdigggre bedgmmelsen af den fremtidige luftkvalitet og skabe en
sammenhangende ramme, inden for hvilken de emissionsbegraensende
virkninger af forskellige indsatsmuligheder kan vurderes ud fra principperne
om lgnsomhed, videnskabelighed og gennemskuelighed,

(2) at tilvejebringe det videnskabelige grundlag og inddata for et begraenset antal
feellesskabstiltag, der skal treede i kraft omkring 2005,

(3) at skabe data og modelveerktgjer som grundlag for overgangen til mere
langsigtede luftkvalitetsundersggelser, som omfatter alle emissionskilderne.

Auto-Oil Il er ligesom sin forgeenger baseret pa principperne om lgnsomhed,
videnskabelighed og gennemskuelighed. Programmet er ogsa kendetegnet ved, at en
bredere vifte af interessegrupper deltog end i Auto-Oil I. Foranstaltningernes
lznsomhed er blevet bedagmt i forhold til luftkvalitetsmal, der er opstillet i geeldende
eller foreslaede faellesskabsretsakter. Der blev nedsat en reekke arbejdsgrupper, som
skulle indkredse indsatsmulighederne i forbindelse med karetgjsteknologi,
breendstofkvalitet, eftersyn og vedligeholdelse, ikke-tekniske foranstaltninger og
fiskale instrumenter. Mange af de foranstaltninger, arbejdsgrupperne har foreslaet, er
blevet analyseret med TREMOVE-modellen, en integreret model for
transportsektoren, som analyserer omkostninger og virkninger af tekniske og ikke-
tekniske foranstaltninger i forbindelse med vejtransport.



De fremtidige emissioner fra vejtransport er blevet beregnet ud fra et grundscenario,
der er udviklet i Auto-Qil Il. Af resultaterne fremgar det, at emissionerne af de
traditionelt regulerede stoffer frem til 2020 vil falde til mindre end 20% af deres
1995-niveauer, mens Gemissionerne fortsat vil stige i alt fald frem til 2005. Af
sammenligninger med emissionsscenarier for andre kilder fremgar det, at den andel
af de samlede emissioner (bortset frag;@er kan henfares til vejtransport, vil veere
faldet betydeligt mellem 1990 og 2010, og at andre sektorers relative andel vil veere
steget tilsvarende.

Virkningerne af de beregnede emissioner for den fremtidige luftkvalitet er blevet
estimeret med to andre modeller, som begge viser en betydelig forbedring i byernes
luftkvalitet i 2010, selv om adskillige miljgmal stadig ikke vil veere opfyldt. Blandt

de undersggte forurenende stoffer vil partikler, ozonniveauet pa regionalt plan og
nogle lokale overskridelser af malene for nitrogendioxid kraeve den stgrste indsats i
den kommende tid.

Bedgmmelsen af indsatsmulighederne i Auto-Oil Il har fert til indkredsning af
lsnsomme muligheder for at mindske emissionerne fra to- og trehjulede karetgjer, og
dette arbejde er for nylig mundet ud i vedtagelsen af et forslag fra Kommissionen. Pa
omradet breendstofkvalitet er virkningerne ved at eendre specifikationerne for benzin
og diesel blevet undersggt, men ikke virkningerne af et svovlindhold pa under 50
ppm. Forelgbige beregninger af virkningerne af seerlige breendstofkrav for
transportselskabers bilparker viser, at sddanne krav vil kunne bidrage til at lgse
forureningsproblemer af lokal karakter. En analyse af ikke-tekniske foranstaltninger i
udvalgte byer har vist et betragteligt potentiale for pa én gang at mindske emissioner
og omkostninger, forudsat at de kombineres pa optimal vis for at undga negative
virkninger. Fiskale foranstaltninger har ogsa vist sig at vaere gunstige bade for
miljget og for gkonomien.

Den geeldende lovgivning om braendstofkvalitet og emissioner fra lette og tunge
erhvervskgretgjer samt to- og trehjulede karetgjer indeholder en raekke
revisionsklausuler, som Kommissionen arbejder med for gjeblikket. En statusrapport
for hvert af disse omrader findes i afsnit 5. Pa baggrund af det arbejde, som er udfart
inden for Auto-Oil Il har Kommissionen allerede vedtaget et direktiv, der skaerper
kravene til to- og trehjulede kgretgjers emissioner. | det kommende ar vil
Kommissionen sandsynligvis foresla tekniske tilpasninger for lette og tunge
erhvervskagretgjer. En tilpasning af direktiv 98/70/EF om braendstofkvalitet vil
afhaenge af udfaldet af en igangveerende hgring om svovlindholdet i benzin og diesel.

Selv om der blev opnaet meget i kraft af Auto-Oil [I-programmet, har visse mangler i
processen givet anledning til konklusioner om, hvordan lignende programmer bgr
gennemfares fremover. Disse erfaringer drgftes i det sidste kapitel.

| bilaget findes en liste over akronymer, der er anvendt i denne meddelelse.

INDLEDNING

Auto-Oil ll-programmet, som er afsluttet for nylig, var et teknisk arbejdsprogram,
der blev gennemfart i feellesskab af flere af Kommissionens tjenestegrene og en bred
vifte af interessegrupper. Malet var at bedgmme indsatsmulighederne for at na visse



2.1

luftkvalitetsmal, med seerlig vaegt pa emissionerne fra vejtransport. Auto-Qil Il var
baseret pa principperne om lansomhed, videnskabelighed og gennemskuelighed.

Resultaterne af Auto-Oil Il er beskrevet i en reekke rapporter fra arbejdsgrupper og
konsulenter og i en sammenfattende rapport, der er udarbejdet af Europa-
Kommissionen og lagt ud pa Internettet. Formalet med denne meddelelse er at
forklare den valgte fremgangsmade og programmets hovedresultater, at redeggre for
fremskridtene i en raekke relaterede lovforslag, der er under udarbejdelse, og at stille
forslag til det videre forlgb.

BAGGRUND
Det farste Auto-Oil-program

Nedenstaende tekstramme giver et overblik over Auto-Qil-programmets principper
og metoder. Det farste Auto-Oil-program, som blev iveerksat i 1992, skulle skabe
grundlaget for fastseettelse af normer for breendstofkvalitet og emissionsnormer for
motorkaretgijer fra 2000 og fremover. Der var behov for en objektiv bedemmelse af
de mest lgnsomme mader til at mindske emissionerne fra vejtransportsektoren med
sigte pa de luftkvalitetsmal, der da var under udarbejdelse. Kommissionen
opfordrede derfor den europeeiske bil- og olieraffineringsindustri til at deltage i et
teknisk arbejdsprogram med dette mal.

Programmet indeholdt falgende elementer:

» undersggelser af den forventede udvikling i keretgjsemissionerne pa grundlag af
de daveerende tendenser,

« modeller til fremskrivning af luftkvaliteten under pavirkning af en raekke
forurenende stoffer,

 forskning i samspillet mellem kgretgjsemissioner og braendstofkvalitet,

* lgnsomhedsundersggelser, som kan bidrage til at indkredse foranstaltninger, der
vil kunne opfylde luftkvalitetsnormerne.

Programmet blev afsluttet i 1996, og kort tid efter vedtog Kommissionen en

meddelelse om en fremtidig strategi for bekeempelse af luftforurenende emissioner
fra vejtransport (KOM(96) 248). Denne blev ledsaget af forslag, som siden hen farte
til vedtagelsen af direktiv 98/69/EF om emissioner fra lette erhvervskaretgjer og
98/70/EF om braendstofkvalitet. Disse blev efterfulgt af yderligere forslag om

emissioner fra andre karetgjstyper og forbedrede eftersyns- og

vedligeholdelsesprocedurer.



2.2.

Auto-Oil-programmets principper og metoder

Da Auto-Oil-programmet blev etableret, var lovgivningen om emissioner fra karetgjer
allerede vedtaget, og det stod klart, at mulighederne for at skabe yderligere forbedringer i
emissionspraestationerne blev stadig mere begreensede. Det stod ligeledes klart, at fremtidige
emissionsnormer matte fastseettes pa grundlag af en mere omfattende og integreret
fremgangsmade.

Resultatet blev et vendepunkt i Feellesskabets miljgpolitik p& dette omrade. For fgrst¢ gang
nogensinde deltog erhvervslivet, som skal sta for hovedparten af miljgforanstaltningerne, i
udarbejdelsen af disse lige fra begyndelsen. Arbejdsprogrammet var ramme for prognoser
over emissionstendenser og luftkvalitet, forskning i sammenhsengen mellem

karetgjsemissioner og braendstofkvalitet samt undersggelser af omkostningerme og
virkningerne af forskellige mulige foranstaltninger, idet malet var at indkredse dé
lgnsomme metoder til at opfylde visse luftkvalitetsnormer. Denne system
fremgangsmade blev udformet efter principperne wmsomhed, videnskabelighed og
gennemskuelighed

Der blev dog ogsa rejst kritik af Auto-Oil I-programmet. Opfattelsen af, at bil- |og
olieindustriens deltagelse ikke i tilstraekkelig grad blev afvejet mod andre interessegruppers
bidrag, er rimeligvis en af de faktorer, som fik Radet og Europa-Parlamentet til at forgtage
betydelige sendringer i Kommissionens oprindelige forslag, som Auto-Oil | mundede |ud i.
Af den grund er Auto-Oil ll-programmet ogsa kendetegnet ved, at en meget brederd \jfte a
interessegrupper deltog i arbejdsgrupper med eksperter fra medlemsstaterne og ikke-statslige
miljgorganisationer samt erhvervslivets repraesentanter. Auto-Oil Il har ogsd behanglet e
stgrre udvalg af foranstaltninger med individuelle arbejdsgrupper, der arbejder med| ikke-
tekniske foranstaltninger og fiskale instrumenter.

Udvikling af og malet med Auto-Qil ll-programmet

Auto-Oil | resulterede i forslag, der omfattede obligatoriske normer med virkning fra
2000 og et begreenset antal vejledende normer for karetgjsemissioner for 2005. Det
forventedes samtidig, at et efterfglgende program skulle tilvejebringe det tekniske
grundlag for feerdiggarelse og stadfeestelse eller sendring af de normer, der skal
indfares i 2005.

Auto-Oil Il blev derfor iveerksat i foraret 1997 med dette sigte. | Igbet af 1998 stod
det imidlertid klart, at Radet og Europa-Parlamentet i praksis ville stadfaeste mange
af 2005-normerne. Derfor blev formalet med Auto-Qil ll-programmet eendret til at
opfylde falgende mal:

(2) at feerdiggere bedgmmelsen af den fremtidige udvikling i luftkvaliteten og
etablere en sammenhaengende ramme, inden for hvilken de
emissionsbegraensende virkninger af forskellige indsatsmuligheder kan
bedgmmes ud fra principperne om lgnsomhed, videnskabelighed og
gennemskuelighed,

(2) at tilvejebringe det videnskabelige grundlag og inddata for et begraenset antal
feellesskabstiltag, der skal treede i kraft omkring 2005,



(3) at skabe data og modelveerktgjer som grundlag for overgangen til mere
langsigtede luftkvalitetsundersggelser, som omfatter alle emissionskilderne.

De nye foranstaltninger i relation til det andet mal vil kunne omfatte:

* miljgspecifikationer for benzin og dieselolie, der supplerer de obligatoriske
specifikationer for svovl og aromatiske forbindelser,

» miljgspecifikationer for to- og trehjulede karetgijer,

* EU-bestemmelser om bedre syn af karetgijer,

» specifikationer for braendstof til transportselskabers bilparker,

» miljgspecifikationer for flydende gas (LPG), naturgas og biobraendstoffer.

Formalet med denne meddelelse er at give en sammenfatning af den valgte
fremgangsmade i Auto-Qil Il og af programmets hovedresultater og konklusioner, at
redeggare for arbejdet med en raekke relaterede lovforslag og at stille forslag til det
videre forlgb.

FREMGANGSMADE

For at opfylde de opstillede mal var det ngdvendigt at tage mange af de samme skridt
som i Auto-Oil I

 fremskrivning af vejtransportemissionerne og luftkvaliteten og pavisning af, hvor
en yderligere indsats er pakraevet,

» indkredsning af foranstaltninger i vejtransportsektoren, som kunne bidrage til at
na luftkvalitetsmalene,

* beregning af omkostningerne ved og virkningerne af disse scenarier.

Erfaringerne fra Auto-Qil | og de reviderede mal for Auto-Qil Il farte samtidig til en
reekke aendringer i fremgangsmaden.

* En af erfaringerne fra Auto-Oil | var, at et bredere udsnit af interessegrupper
burde inddrages i programmet. Som fglge heraf fik alle interessegrupper, herunder
medlemsstaterne og ikke-statslige organisationer, mulighed for at deltage i
AOPII-arbejdsgrupperne. Europa-Parlamentet blev ligeledes holdt fuldt orienteret
om forlgbet.

» For at forberede leengerevarende luftkvalitetsundersggelser, hvor alle
emissionskilderne inddrages, sggte man for det andet at beregne emissionerne fra
andre sektorer end vejtransport og indkredse mulige foranstaltninger i disse
sektorer.

* For det tredje var det som grundlag for udviklingen af en sammenhaengende
ramme for bedgmmelsen af et bredt udvalg af indsatsmuligheder ngdvendigt at
udvikle veerktgjer og databaser, som kan behandle tekniske og ikke-tekniske
foranstaltninger pa lige vilkar.



« For det fierde erkendte man, at en integreret fremgangsmade ogsa gjorde det
ngdvendigt at tage hensyn til andre virkninger, som programmet ikke direkte er
rettet mod. Kuldioxid (CQ) er eksempelvis ikke inddraget som determinant i
denne analyse, da der i hgjere grad fokuseres pa luftkvalitet end klimaaendringer.
Det blev dog erkendt, at tendenserne i drivhusgasemissionerne matte tages i
betragtning ved bedgmmelsen af bade tekniske og ikke-tekniske foranstaltninger,
sa negative bivirkninger kunne undgds. Man inddrog derfor et skan over den
fremtidige udvikling i CQ-emissionerne sammen med en bedgmmelse af
luftkvalitetsforanstaltningernes virkninger pa &kbncentrationen.

Programmet blev styret af en ad hoc-gruppe sammensat pa tveers af tienestegrenene.
Den rapporterede til en "kontaktgruppe”, hvor alle relevante interessegrupper var
repraesenteret. Ansvaret for at gennemfgre de forskellige aktiviteter blev uddelegeret
til syv ekspertarbejdsgrupper, hver under formandskab af en af Kommissionens
tienestegrene, men med bred deltagelse af interessegrupper og andre eksperter.

Der blev opstillet luftkvalitetsmal for fem veesentlige forurenende stoffer: benzen
(CsHg), carbonmonoxid (CO), nitrogendioxid (N partikler (PM10) og ozon (€).

Disse blev hovedsagelig hentet fra nyligt foresldede eller vedtagne direktiver, der
fastseetter luftkvalitetsgraenser eller -malveerdier, der skal opfyldes i 2005 eller 2010.
Disse mal er vist i tabel 1.

For at kunne beregne de nuveerende og fremtidige koncentrationer af disse
forurenende stoffer, var det ngdvendigt at beregne emissionerne af benzen, CO og
PM10 savel som ozonpraekursorerne nitrogenoxid (NOx) og flygtige organiske
forbindelser (VOC). Emissionerne af svovldioxid (§(blev ligeledes estimeret.
Kommissionens forslag til nationale emissionslofter for nitrogenoxider og flygtige
organiske forbindelser blev opstillet som supplerende mal for nedbringelse af
emissionerne af "regional” ozon. De er vist i tabel 2.

TABEL 1: DE VAESENTLIGSTE AOP-II MILIBMAL

Forurenende stof Retsgrundlag Malniveau Frist

CO (8-timers rullende | KOM(1998) 591 endelig 10 2005

gennemsnit) udg. (mg/m3)

NO, (&rsgennemsnit) Radets direktiv 1999/30/EF 40 2010
(22/4/99) (ug/m3)

Benzen (arsgennemsnit) | KOM(1998) 591 endelig 5 (ug/m3) 2010
udg.

PM (arsgennemsnit) Radets direktiv 1999/30/EF 20 2010
(22/4199) (ug/m3)

Ozon (8-timers | KOM(1999) 125 120 2010

middelveerdi*) (Hg/m3)

* Den praecise definition af malet i KOM(1999) 125 henviser til den hgjeste 8-timers middelvaerdi
inden for én dag, som ikke ma overskrides i mere end 20 dage pr. ar med en midlingstid pa 3 ar.



TABEL 2: NATIONALE EMISSIONSLOFTER FOR NOX 0G VOC (1000 TON), DER SKAL NAS |
2010 (KOM(99)125)*

4.1.

AOPII Nationalt AOPII Nationalt
grund- emissions- grund- emissions-
scenario V5  loft NOx scenario V5 loft voc
NOx 1000 ton vocC 1000 ton
1000 ton 1000 ton
Jstrig 98 91 196 129
Belgien 161 127 171 102
Danmark 133 127 81 85
Finland 154 152 109 110
Frankrig 873 679 1157 932
Tyskland 1099 1051 1152 924
Greekenland 368 264 211 173
Irland 63 59 41 55
Italien 1048 869 1050 962
Luxembourg 10 8 6 6
Nederlandene 260 238 217 156
Portugal 130 144 145 102
Spanien 832 781 624 662
Sverige 198 152 283 219
Det Forenede 1235 1181 1597 964
Kongerige
EU-15 6652 5923 7040 5581

DE VASENTLIGSTE RESULTATER FRA AUTO-OIL |l
Resultater mht. emissioner og luftkvalitet

Der findes en udfarlig gennemgang af resultaterne mht. emissioner og luftkvalitet i
de tekniske rapporter. Her gives blot en kort sammenfatning af disse resultater.

De fremskrevne emissioner blev beregnet pa grundlag af det sakaldte "Auto-Oil II
grundscenario”, der i det veesentlige er et scenario med uaendret praksis for hele
EU-15 i perioden 1990-2020 og alle emissionskilder iberegnet. Der er ved skabelsen
af scenariet klart skelnet mellem emissioner, som kan henfgres til vejtransport, og
andre emissioner. Der blev gjort en stor indsats for at udvikle en palidelig model til

at beregne emissionerne fra vejtransporten, mens dataene om andre emissionskilder
hovedsagelig blev taget fra eksisterende skgn over emissioner, der er foretaget i
forbindelse med andre programmer til bekeempelse af luftforurening.

Disse tal er taget fra Kommissionens oprindelige direktivforslag om nationale emissionslofter for visse
luftforurenende stoffer, og de er anvendt som milijgmal i forbindelse med Auto-Qil 1I. Der er for nylig
opnaet politisk enighed i Radet om andre mal, men det endelige resultat afheenger af andenbehandlingen
i Europa-Parlamentet og en eventuel forligsprocedure.
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4.1.1.

4.1.2.

Emissioner fra vejtransport

| grundscenariet for vejtransport er den nyeste lovgivhing om karetgjer og
breendstoffer inddraget fuldt ud. Der er anvendt nationale fremskrivninger suppleret
med et scenario pa makrogkonomisk niveau frem til 2020, som er udviklet af
Kommissionen, sammen med andre trafikprognoser fra lokale, nationale og
internationale myndigheder samt udfarlige oplysninger om bilparken, omkostninger
0g priser.

| figur 1 sammenfattes resultaterne af grundscenariet for vejtransporten, med EU's
samlede emissioner af hvert forurenende stof (inklusive)@@lekseret efter 1995-
niveauerne. Det ses, at emissionerne af alle forurenende stoffer med undtagelse af
CO, forventes at falde til under 20% af deres 1995-niveauer frem til 2020 - CO
emissionerne forventes fortsat at stige frem til 2005, hvor de vil stabilisere sig (det
antages, at bilindustriens frivilligt indgaede forpligtelser opfyldes). Denne
mindskelse af emissionerne forudses pa trods af en forventet stigning i
transportefterspgrgslen. $@®missionerne forventes at falde hurtigst - til cirka 10%

af 1995-niveauet allerede i 2005, medensM@issionerne udviser det langsomste
fald blandt de regulerede forurenende stoffer, idet de i 2010 stadig udger cirka 30%
af 1995-niveauet.

Det skal bemaerkes, at resultaterne for partikler (PM) kun geelder emissioner fra

diesel. Det skal ligeledes bemaerkes, at, ud over disse resultater for emissionerne i
hele EU, viste resultaterne af grundscenariet ogsa betydelige geografiske forskelle i
de prognosticerede fald.

Emissioner fra andre kilder

Emissionsscenarierne for andre kilder er taget fra IIASA’s Regional Air Pollution

Information and Simulation (RAINS) model, fra en PM10-opggrelse og

-fremskrivning, der er udfart af TNO i 1998, eller er beregnet med simple metoder
ud fra andre eksisterende kilder (CO, benzen og)CO

FIGUR 1: VEJTRANSPORTEMISSIONER | EUROPA
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Bortset fra enkelte kategorier af punktkilder som f.eks. store fyringsanleeg og
affaldsforbreendingsanleeg er der ikke inden for andre sektorer udfoldet tilsvarende
anstrengelser for at fastseette obligatoriske, kvantitative emissionsnormer for de seks
forurenende stoffer i vejtransportsektoren som omhandlet i Auto-Oil 1l. Selv om det
er rimeligt at antage, at faldet i andre sektorers emissioner derfor vil veere mindre
udtalte end for vejtransportsektorens vedkommende, er dette fald generelt ogsa mere
vanskeligt at forudsige. Det har saledes ikke vaeret muligt at inddrage den potentielle
emissionsbegraensende virkning af f.eks. direktiv 96/61/EF om integreret
forebyggelse og bekaempelse af forurening (IPPC). Mange af de anvendte scenariers
horisont lgber endvidere kun til 2010, hvorefter emissionerne antages at veere
konstante. Emissioner fra vejtransport og fra andre kilder skal derfor sammenlignes
med varsomhed, isaer hvad angar prognoserne frem til 2020.

Resultaterne for andre kilder end vejtransport foreleegges ikke desto mindre i den
tekniske rapport, og de peger tilsyneladende imod, at andelen af de samlede
emissioner af de seks forurenende stoffer omhandlet i Auto-Oil Il;(G@itaget),

der kan henfares til vejtransport, ud fra de nuveerende tendenser og politikker vil
veere faldet maerkbart mellem 1990 og 2010, og at andre sektorers relative andel vil
veere steget tilsvarende.

4.1.3. Bedgmmelse af luftkvaliteten
Der blev udfart to typer luftkvalitetsbedgmmelse i forbindelse med Auto-Oil II:

(1) modellering til bedgmmelse af pavirkningen af bymiljget, som blev
koordineret af Miljginstituttet under Europa-Kommissionens Faelles
Forskningscenter,

(2)  en supplerende "almen empirisk fremgangsmade"”, der blev iveerksat af Det
Europeeiske Miljgagentur.

Bedgmmelsen af pavirkningen af bymiljget (urban impact assesment - UIA) blev
afgreenset til en udferlig undersggelse af luftkvaliteten i ti europeeiske byer.
Undersggelsen blev udfart ifglge en integreret metode, som er udarbejdet af Det
Feelles Forskningscenter, og som bestar af flere modeller til etablering og validering
af en virkelighedstro fysisk og kemisk sammenhseng mellem emissioner og
luftforurening. Med henblik pa denne analyse blev falgende byer udvalgt: Athen,
Berlin, KéIn, Dublin, Helsinki, London, Lyon, Madrid, Milano og Utrecht.
Overordnet set byggede bedgmmelsen pa data om emissionskilder i et omrade pa
300km-300km rundt om hver by, og disse blev kombineret med emissionsdata fra
grundscenariet til beregning af udviklingen i disse emissioner i lgbet af den
pageeldende periode (1990-2020). Sammenlagt omfattede de undersggte omrader
1065 bebyggelser og 46,5% af bybefolkningen i EU15. Ud fra spredningsmodeller
og fotokemiske modeller baseret pa repreesentative meteorologiske data blev
udviklingen i luftkvaliteten prognosticeret og valideret pa grundlag af
overvagningsdata.

Den almene empiriske fremgangsmade (generalised empirical approach - GEA)
omfattede cirka 200 byomrader og anvendte simple, top down-modeller til at beregne
andelen af bybefolkningen i Europa, som lever i byer, der ikke forventes at opfylde
luftkvalitetsmalene i de kommende ar, medmindre der treeffes vyderligere
foranstaltninger. Fremgangsmaden supplerer den mere detaljerede UIA-modellering.
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4.2.

Selv om de indbyggede, forenklende antagelser givet vis skaber usikkerheds-
momenter, ligger fordelen ved denne fremgangsmade i dens konsistens og
pregveudtagningsstgrrelse. Som det var tilfeeldet med UIA-modelleringen, blev
emissionsprognoserne i Auto-Oil Ill-grundscenariet anvendt som grundlag for
fremskrivningen af udviklingen i luftkvaliteten frem til 2010.

Begge grupper af resultater antyder, at det prognosticerede fald i emissionerne
medfgrer en tydelig forbedring i byomraders luftkvalitet frem til 2010. Adskillige
miligmal og herunder navnlig malene for partikler vil dog stadig ikke blive opfyldt.
Antallet af indbyggere, der bor i byer, hvor malene for fire eller flere af de
forurenende stoffer overskrides samtidig, forventes at falde fra over 40 mio. i 1995 til
under 4,5 mio. i 2010. For partiklers vedkommende forventes der, med forbehold af
nedenstaende usikkerhedsmomenter, kun et moderat fald i andelen af den samlede
befolkning, der lever i omrader, hvor malene til partikelforurening ikke er opfyldt,
selv om overskridelserne vil blive langt mindre alvorlige. Afsluttende kan det
konkluderes, at selv en fuldsteendig eliminering af emissioner fra trafik ikke vil veere
tilstreekkelig til at undgd alle overskridelser inden 2010, hvis emissionen fra kilder
uden for transportsektoren fortseetter uzendret. Fremtidige tiltag ma derfor ogsa rettes
mod andre sektorer end vejtransport.

Hvad angar partikler og ozon ma falgende bemeerkes:

Modelleringen af PM10 er behaeftet med en raekke vigtige usikkerhedsmomenter
bl.a. emissionsopgarelser, koncentrationsmalinger og fraveeret af detaljerede
modeller for sekundeere partikler. Trods disse begraensninger kan det dog med
rimelighed antages, at PM10-eksponering fremover fortsat vil udggre et betydeligt
problem for luftkvaliteten i byerne.

Skegnt ozon som forureningskilde spiller en stor rolle for den fremtidige
luftkvalitetspolitik, omfattede Auto-Oil Il kun ozonmodeller i meget begreenset
omfang, fordi man som led i ozonstrategien, der blev udviklet sidelgbende, allerede
havde evalueret de forventede ozonniveauer i 2010, og fordi Kommissionen allerede
havde foreslaet et saet nationale emissionslofter, der skal opfyldes inden da.

UIA-modellen indeholdt ogsa en beregning, baseret pa massebevarelsesteknikker, af
de enkelte emissionskildekategoriers bidrag til koncentrationen af de enkelte
forurenende stoffer i de ti byer. Skent alle teknikker til opdeling pa kilder er behzeftet
med usikkerhed, papeger resultaterne af denne analyse, at vejtransporten trods dens
faldende andel af de samlede emissioner stadig vil have stor indflydelse pa
luftkvaliteten i byomrader i de tilfeelde, hvor der forventes overskridelser.

Bedgmmelse af indsatsmulighederne: udvikling af modelveerktgjer

Som angivet i afsnit 3 forudseetter udviklingen af en sammenhaengende ramme for
bedgmmelse af alle de potentielle indsatsmuligheder, at der udvikles veerktgjer og
databaser, som kan behandle tekniske og ikke-tekniske foranstaltninger pa lige
vilkar. | den sammenhaeng har Auto-Oil Il ydet et vigtigt bidrag med udviklingen og
afprgvningen af TREMOVE-modellen og de tilhgrende databaser.

TREMOVE blev udviklet af og pa vegne af Kommissionen i samarbejde med
eksperter fra erhvervslivet, medlemsstaterne og ikke-statslige organisationer. Den
skulle anvendes ved bedgmmelsen af indsatsmulighederne i Auto-Qil Il i form af en
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4.3.

4.3.1.

integreret model for transportsektoren, hvormed der kan foretages analyser af
omkostninger og virkninger (malt pa& emissionsbegraensninger) af et bredt udvalg af
tekniske og ikke-tekniske foranstaltninger i relation til vejtransport. Modellen er i
Auto-Oil Il anvendt til:

- at opbygge et omfattende referencescenario, hvorved den overordnede forstaelse
af transportsystemet som helhed er uddybet,

» at undersgge lgnsomheden af individuelle foranstaltninger under hensyntagen til
deres tekniske ydeevne, virkninger for kgrselsomkostningerne i et karetgjs
samlede levetid, markedstilpasning og lignende faktorer,

» atindkredse lgnsomme indsatsmuligheder,

« at pavise mulige bivirkninger (f.eks. i form af stagj og ulykker) af foranstaltninger
til at forbedre luftkvaliteten.

Formalet med denne modeltype er ikke at udvikle endnu en metode il
emissionsberegning, men snarere at kombinere eksisterende metoder i et omfattende
veerktgj til simulering af indsatsmulighederne. Datatyperne til modellen omfatter
generelle gkonomiske teorier og hypoteser, skgn over omkostningerne ved de
forskellige foranstaltninger (inklusive finansierings- og driftsomkostninger),
foranstaltningernes virkning pr. vognkilometer og oplysninger om de kommercielle
breendstoffers kvalitet. Det bar understreges, at formalet med sadanne modeller er at
finde frem til strategiske retningslinjer, og at udgangsdataene er afggrende for
ngjagtigheden af modellens resultater.

Resultaterne og konklusionerne i de fglgende afsnit er fremkommet ved analyser
udfgrt med TREMOVE, som af de forskellige interessegrupper generelt har veeret
accepteret som et veerdifuldt veerktgij til integreret vurdering af indsatsmulighederne i
relation til emissioner fra vejtransport. Det ville givetvis veere uhensigtsmaessigt at
udveelge én model som grundlag for fremtidige analyser, men alligevel udger den
generelle accept af denne fremgangsmade et vigtigt fremskridt for udviklingen af
initiativer pa omradet.

Bedgmmelse af indsatsmulighederne: resultater og konklusioner

Af hensyn til sammenligneligheden blev det forudsat, at alle foranstaltningerne
skulle treede i kraft fra 2005. Det er dog Klart, at effektiviteten af nogle
foranstaltninger (som f.eks. moderniseringsordninger) kunne gges ved at indfgre dem
tidligere. For at kunne analysere omkostningernes udvikling i tidens lgb er de
samlede omkostninger for samfundet udtrykt i nutidsveerdi, dvs. summen af de arlige
omkostninger frem til 2020 omregnet til deres aktuelle veerdi.

De indsatsmuligheder, som blev undersggt i Auto-Oil Il, omfattede bl.a.
foranstaltninger i forbindelse med kgretgjsteknologi, breendstofkvalitet, eftersyn og
vedligeholdelse, ikke-tekniske foranstaltninger og fiskale instrumenter.

Foranstaltninger pa omradet karetgjsteknologi

| lyset af aftalen mellem Europa-Parlamentet og Radet om obligatoriske normer, der
treeder i kraft fra 2005, blev undersggelsen af foranstaltninger inden for
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karetgjsteknologi i Auto-Oil Il afgreenset til anvendelsen af avancerede systemer til
efterbehandling i visse kategorier af kgretgjer og pa motorcykler. Indfarelsen af
avancerede efterbehandlingssystemer som f.eks. partikelfiltre 0g
deNOx-katalysatorer blev betragtet som veerende en del af referencescenariet for
personbiler og lette erhvervskgretgijer efter 2005. For tunge kgretgjers vedkommende
blev det antaget, at partikelfiltre vil blive indfart i vognparkerne fra 2005, medens
deNOXx-filtrene vil blive monteret fra 2008.

Blandt de mulige foranstaltninger inden for motorcykelteknologi blev der skelnet
mellem forskellige motortyper og -st@rrelser, og undersggelserne omfattede
konstruktionsaendringer i motoren, oxidationskatalysatorer, direkte indsprgijtning,
sekundeer lufttilfarsel og trevejskatalysatorer. Ekstraomkostningerne og det fald i
emissionerne, der fglger af disse foranstaltninger, stammer fra en undersggelse, som
er udfert pA Kommissionens vegne. Lgnsomheden af fire scenarier med forskellige
kombinationer af disse foranstaltninger blev undersggt med TREMOVE. De
forskellige scenariers gennemsnitlige omkostninger for samfundet rakte fra 800 til
2 700 mio. EUR og resulterede i betydelige fald i VOC-emissionerne (op til 3% af de
samlede emissioner fra vejtransport i EU), idet potentialet herfor var stgrre i de
sydlige medlemsstater og i byomrader med udstrakt brug af motorcykler.

Analyser af malrettet anvendelse af avancerede systemer inden for karetajsteknologi
viste, at de - navnlig i transportselskabers vognparker, som har en relativ lang levetid
- kunne medfgre et vaesentligt fald i emissionerne pa lokalt plan og vaere en lgnsom
metode til at opfylde luftkvalitetsnormerne i forurenede omrader. Selv om de
simulerede virkninger ofte oversteg den forventede virkning af EU-daekkende
foranstaltninger, afhaenger virkningerne og omkostningerne i hgj grad af
anvendelsesomradet samt af det lokale trafiknet og vognparken.

Foranstaltninger pa omradet braendstofkvalitet

Her undersggte man forskellige scenarier i relation til benzin, diesel, city
breendstoffer og alternative braendstoffer. | lyset af prognoserne for luftkvaliteten i
2010 blev undersggelserne primeaert rettet mod at begreense partikel- og VOC-
emissionerne. Fire alternative scenarier sigtede mod at begreense VOC fra
benzinmotorer, og fem scenarier sigtede mod at reducere partikelforureningen fra
dieselmotorer. Det er vigtigt at bemaeerke, at eftersom 2005-normen for
svovlindholdet i begge breendstoftyper allerede er fastsat til 50 ppm i direktiv
98/70/EF, er der ikke indbygget yderligere begreensninger af svovlindholdet i
scenarierne. Det er ogsa vigtigt at bemaerke, at virkningerne af de emissioner, der
blev undersggt i scenarierne, blev beregnet pa grundlag af en reekke antagelser om
sammenhaengen mellem emissioner og braendstofparametre, der var udviklet i Auto-
Oil I. Disse antagelser blev opstillet pa grundlag af den karetgjsteknologi, der var til
radighed pa daveerende tidspunkt. Efterhanden som vognparkens eldre karetgjer
erstattes af nye, vil disse antagelser blive mindre relevante.

De samlede omkostninger for raffinaderiindustrien blev skgnnet til 300-700 mio.
EUR om aret for benzinscenarierne, og 400-1000 mio. EUR om aret for
dieselscenarierne, skagnt der kan forekomme betydelige forskelle i medlemsstaterne.
Virkningerne af disse omkostninger pa braendstofpriserne ville blive meget
begraensede og ville ikke medfgre maerkbare aendringer i valget af transportform
(som f.eks. skift mellem benzin- og dieseldrevne kgretgjer eller mellem privat og
offentlig transport). De gennemsnitlige omkostninger for samfundet i disse scenarier
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rakte fra 1700 til 4300 mio. EUR for benzinscenarierne og fra 2200 til 6200 EUR for
dieselscenarierne. Faldet i benzinscenariernes VOC-emissioner blev skgnnet til cirka
1-3% af de samlede emissioner fra vejtransport, men samtidig ville NOx-
emissionerne stige med 1-2%. Ifglge disse scenarier ville det maske ogsa blive
ngdvendigt at bruge flere oxygenholdige tilseetningsstoffer. Foranstaltningerne i
dieselscenarierne forventes at ville begraense partikelemissionerne med 5-7% for den
samlede vejtransport i 2010.

Der blev overvejet strengere specifikationer for breendstofkvalitet for sakaldte "city
breendstoffer”, dvs. breendstoffer, som anvendes i bilparker tilhgrende
transportselskaber, der betjener byomrader. Braendstofformuleringer med eendret
densitet, polyaromatindhold og T95 kan resultere i et fald i partikelemissionerne pa
op til 20%. De alternative braendstoffer, som blev undersggt i Auto-Oil Il, omfattede
gasformige breendstoffer (komprimeret naturgas (CNG), flydende gas (LPG),
dimethylether) 0g biobreendsler  (biodiesel  og bioethanol) samt
vand/dieselemulsioner. Disse breendstoffers potentiale for at mindske forurening og
COx-emissioner er beskrevet i den tekniske rapport sammen med de beregnede
omkostninger. Ifglge disse forelgbige data kan sadanne braendstoffer lgse visse lokale
problemer. Meget af den nyeste forskning i alternative breendstoffer og nye
breendstofkvaliteter foregar uden for Auto-Oil Il. Fremover vil det veere af central
betydning at sikre, at der tages mest muligt hensyn til relevant forskning, nar
politikker skal udformes.

Eftersyn og vedligeholdelse

| det fald i emissionerne, der forudses i grundscenariet, er der taget hensyn til den
forventede forringelse af emissionsbegraensningskapaciteten generelt i de enkelte
karetgjers levetid. Der er dog ikke taget hensyn til risikoen for, at
forureningsbekaempelsesteknologien kan sla fuldsteendigt fejl. For at forventningerne
til fald i emissionerne kan opfyldes, er det derfor af afggrende betydning, at der
findes velfungerende ordninger til eftersyn og vedligeholdelse (1&M).

Foranstaltningerne i relation til eftersyn og vedligeholdelse var hovedsageligt rettet
mod syn af biler udstyret med katalysator, der er bygget efter Euro 1-standarden dvs.
i overensstemmelse med direktiv 91/441/E@F. | undersggelsen blev forskellige
tekniske kontroller evalueret ud fra deres egnethed til at identificere biler, der
overskrider de pagaeldende emissionsnormer med mere end 50%. Mulighederne for
at anvende telemalingsteknikker blev ogsad undersggt. Undersggelsen viste, at de
nuveerende korte tekniske kontroller af biler udstyret med katalysator kun afslgrer
15% af gruppen af meget forurenende biler. Et velfungerende eftersyns- og
vedligeholdelsesprogram vil kunne medfgre betragtelige fald i emissionsniveauet fra
indfarelsestidspunktet. Udviklingen af egendiagnosesystemer (OBD-systemer) vil
formodentlig ogsa kunne forbedre kontrollen.

Ikke-tekniske foranstaltninger

Herunder blev et bredt udvalg af ikke-tekniske foranstaltninger inden for
transportpolitik og efterspgrgselsstyring undersggt - heriblandt trafikstyring, offentlig
transport og intermodalitet, afgiftsordninger og modernisering af bilparken.
Oplysninger om praksis pa byniveau og data til lsnsomhedsanalysen blev indsamlet
med en spgrgeskemaundersggelse rettet mod byers myndigheder, forsknings-
organisationer, konsulenter, interessegrupper og offentlige transportoperatgrer.
Besvarelserne viste, at indsatsen generelt rettes mod trafikstyring, offentlig transport
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og brugerbetaling for vejbenyttelse, men der var kun fa oplysninger om
omkostningerne ved og virkningerne af disse foranstaltninger.

En reekke foranstaltninger i Athen og Lyon blev vurderet med TREMOVE. Det blev
konstateret, at individuelle, ikke-tekniske foranstaltninger som parkeringsafgifter og
tidsdifferentieret brugerbetaling for vejbenyttelse har en betydelig potentiel virkning
pa de samlede emissioner i disse omrader. De fleste af lgsningerne farte desuden til
besparelser, og de kan derfor betragtes som fordelagtige i alle henseender.

Der blev dog konstateret mulige negative virkninger af visse forslag som f.eks.:

 foranstaltninger, der er beregnet til at mindske trafikal overbelastning, har tendens
til at gge trafikmaengden,

» begraensning af trafikken i midtbyerne fagrer til gget aktivitet i forstadsomraderne
og skaber trafikstramme, som er meget vanskeligere at kanalisere,

» emissionsvirkningen af foranstaltninger, der er udformet til at gagre bustransporten
mere attraktiv, afheenger i afggrende grad af belsegningsgraden og af hvor meget
de forurener.

Det burde veaere muligt at undga disse negative virkninger ved at kombinere fysiske,
prisrelaterede og organisatoriske foranstaltninger i en "pisk- og gulerod"-strategi
over for den motoriserede vejtransport. Generelt forekommer sadanne kombinerede
fremgangsmader at veere mere effektive og skabe de bedste muligheder for
beeredygtige og lansomme lgsninger end foranstaltninger, som kun rettes mod ét af
transportsystemets aspekter,

Fiskale foranstaltninger

De fiskale foranstaltninger, der blev undersggt i Auto-Oil Il, blev opdelt i
enkeltstaende foranstaltninger uden forbindelse til specifikke tekniske standarder og
foranstaltninger, som er udformet til at fremme seerlige kgretgjsteknologiske
standarder eller breendstofkvalitetsstandarder. Af specifikke fiskale scenarier, der er
vurderet med TREMOVE, kan naevnes en stigning i Feellesskabets minimumsafgift
pa breendstof og erstatning af registreringsafgifter eller veegtafgifter med ggede
breendstofafgifter.

Resultaterne peger p4, at generelle ikke-differentierede stigninger i punktafgifter kun
resulterer i begreensede fald i emissionen (cirka 2%), men de ville have andre,
samfundsmaessige nyttevirkninger under forudsaetning af, at de @ggede indteegter
bruges til at lette indkomstbeskatningen. Andringer i registrerings- og veegtafgifterne
har ifglge undersggelsen et stgrre emissionsbegraensende potentiale, selv om dette
varierer betydeligt fra medlemsstat til medlemsstat som fglge af de betydelige
forskelle i disses afgiftsstrukturer. Der er behov for en betragtelig analytisk indsats
for at sikre budgetmeessig ligeveegt.

Integreret bedgmmelse

Der var almindelig enighed om, at den metode, som blev anvendt i Auto-Oll Il, farte
til vaesentlige fremskridt i retning af integreret bedgmmelse af de forskellige
foranstaltninger. Interessegrupperne udtrykte seerlig tilfredshed med, at flere

15



luftkvalitetsmal blev analyseret samtidigt, og at transportsektorens praestationer blev
betragtet som en helhed, i stedet for at bedgmme de individuelle tekniske og ikke-
tekniske lgsninger hver for sig. Fordelene ved at undersgge spgrgsmal i relation til
karetgjsteknologi og braendstoffer samtidig, som det skete fgrste gang med Auto-Oil
I, blev igen pavist. Ogsa den geografiske opdeling og den nzere forbindelse mellem
emissionsfremskrivningerne og luftkvalitetsprognoserne gjorde det lettere at vurdere
de mulige lgsninger, samtidig med at der kan tages hensyn til den enkelte
medlemsstats seerlige situation.

Resultatet af fremskrivningen af luftkvaliteten og de oven for beskrevne resultater af
scenarierne synes at vise, at lokale foranstaltninger vil bidrage til en lansom lgsning
af de resterende luftkvalitetsproblemer i relation til CO, benzen og. WOg er det
nagdvendigt at overvage de fremtidige tendenser i transportsektoren ngje. Dette vil
sikre, at de gunstige udsigter realiseres i praksis, og at der kan gribes ind i tide, hvis
dette viser ikke at veere tilfaeldet.

RELATEREDE LOVFORSLAG

Feellesskabslovgivningens tekniske krav, som tilsigter at mindske emissioner fra
vejtransport, kan opdeles i fire grupper.

() Specifikationer for kvaliteten af benzin og dieselolie er fastsat ved direktiv
98/70/EF.

(2) Emissionsnormer for lette erhvervskaretgjer (de internationale kgretgjsklasser
M1 og N1) er fastlagt i direktiv 70/220/EQF, senest sendret ved direktiv
98/69/EF (og efterfalgende tilpasset ved direktiv 1999/102/EF).

3) Emissionsnormer for tunge erhvervskgretgjer (ovrige kgretgjsklasser) er
fastlagt i direktiv 88/77/E@QF, senest sendret ved direktiv 1999/96/EF.

(4) Emissionsnormer for to- eller trehjulede motordrevne kgretgjer er fastsat i
direktiv 97/24/EF.

Direktiv 98/69/EF, 98/70/EF og 1999/96/EF indeholder alle bestemmelser, der
opdaterer og supplerer disse tekniske krav. Formalet med dette afsnit er at ggre rede
for de fremskridt, der er gjort i forbindelse med nogle af disse ajourfaringer, og for
den sidelgbende udvikling inden for mobile, ikke-vejgaende maskiner.

| afsnit 2.2 er der redegjort for arsagerne til, at forbindelsen mellem Auto-Oil II-
programmet og disse ajourfgringer af lovgivningen ikke er sa teet, som det
oprindeligt blev forventet. Det faktum, at mange af de bindende standarder, der skal
anvendes fra 2005, blev fastsat i direktiv 98/69/EF og 98/70/EF, gjorde det
nadvendigt at eendre formalet med Auto-Oil | fra at udfylde huller i lovgivningen til

at skabe et grundlag for mere langsigtede luftkvalitetsundersggelser. Direkte eller
indirekte har nogle af Auto-Oil ll-programmets resultater dog bidraget eller vil
bidrage til udformningen af den lovgivning, der er beskrevet i dette afsnit. Et konkret
eksempel er forslaget om nye standarder for to- og trehjulede karetgjer, som bygger
pa lensomhedsundersggelser udfert i Auto-Qil ll-programmet, jf. afsnit 4.
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5.2.

Specifikationer for breendstofkvalitet

Direktiv 98/70/EF udggr en del af Auto-Oil I-pakken med foranstaltninger, der blev
skitseret i Kommissionens meddelelse KOM(96)248 om en strategi for bekeempelse
af luftforurenende emissioner fra vejtransport. Som forklaret ovenfor var hensigten
med det oprindelige forslag, der ledsagede meddelelsen, kun at fastsesette
obligatoriske normer for 2000, men Radet og Europa-Parlamentet besluttede
derudover at indfgje obligatoriske normer for 2005 i direktivet.

2005-normerne er fastsat i direktivets bilag 11l og IV. Bilagene er dog ufuldsteendige
og indeholder kun fglgende specifikationer:

- for benzin: et mindste research-oktantal pa 95, et mindste motoroktantal pa 85, et
maksimum indhold af aromatiske forbindelser pa 35 volumenprocent og et
maksimalt svovlindhold pa 50 ppm,

« for diesel: alene et maksimalt svovlindhold pa 50 ppm.

Af denne grund foreskriver direktivets artikel 9 en revision af direktivet, som bgr
veere en integrerende del af Feellesskabets strategi til opfyldelse af F krav med
luftkvalitetskravene og hermed besleegtede malsaetninger. Auto-Oil Il skulle derfor
bl.a. danne det tekniske grundlag for at supplere de obligatoriske specifikationer for
2005. Det var dog ikke hensigten, at en sadan revision skulle andre greenserne for
svovlindholdet i benzin eller diesel, eftersom disse allerede var fastsat i direktivet.

Efter at direktiv 98/70/EF er vedtaget, har den teknologiske, politiske og
markedsmeaessige udvikling fart til en fornyet drgftelse af, om det maksimalt tilladte
svovlindhold i benzin og diesel skal mindskes pa et tidspunkt efter 2005. Da
spgrgsmalet ikke er behandlet i Auto-Qil Il-programmet, lancerede Kommissionen i
maj 2000 et offentligt udbud for at indhente dokumentation om emnet. De bidrag,
dette udbud har resulteret i, vil blive sammenfattet og gennemgaet af et panel af
uafhaengige eksperter. Kommissionen vil traekke pa resultaterne af dette arbejde, nar
den skal tage stilling til, om der skal indfgjes yderligere bestemmelser om
svovlindholdet i benzin og diesel i det reviderede direktiv.

Kommissionen haber, at der kan vedtages et forslag om eendring af direktiv 98/70/EF
i begyndelsen af 2001.

Lette erhvervskaretgjer

Kommissionens forslag, som farte til vedtagelsen af direktiv 98/69/EF, var ogsa en
del af "Auto-Oil I-pakken”, der ledsagede Kommissionens meddelelse (96)248. Som
det var tilfeeldet med direktiv 98/70/EF, gik direktiv 98/69/EF videre, end det var
planen i Kommissionens oprindelige forslag, idet det kom til at indeholde mange af
de tekniske standarder, der traeder i kraft i 2005. Ifglge direktivets artikel 3, stk. 1,
skal Kommissionen ikke desto mindre stille forslag til falgende vyderligere
foranstaltninger, som vil treede i kraft fra 1. januar 2005:

» greenseveerdier for klasse N1, gruppe Il og Ill, for koldstart ved lav lufttemperatur
(266 K eller -7 °C),

» bestemmelser om bedre syn,
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5.2.2.

5.2.3.

» greenseveerdier for egendiagnosesystemer (OBD-systemer) for 2005/06 for
karetgijer i klasse M1 og N1,

» undersggelse af type V-afprgvning, herunder muligheden for at afskaffe den.

| modseetning til den strategiske analyse, som blev udfart i Auto-Oil Il, finder den
detaljerede drgftelse og udarbejdelse af disse foranstaltninger sted i Kommissionens
radgivende Gruppe Vedrgrende Motorkaretgjers Emissioner (MVEG). | det falgende
kommenteres betydningen for miljget og de fremskridt, der er gjort for hver af disse
foranstaltninger, samt de dermed forbundne spgrgsmal om referencebraendstoffer og
forbedret holdbarhedsafprgvning.

Emissioner fra karetgjer i klasse N1, gruppe Il og lll, ved koldstart

"Udstgdningsemissioner ved koldstart" henviser til et kgretgjs emissionspraestationer
ved start og kaersel under kolde temperaturforhold. Dette er ligeledes relevant ved
start under normale temperaturer, inden motor og udstgdningssystem har naet deres
driftstemperatur. Da mange kareture i byomrader er korte, kan
udstgdningsemissionerne ved koldstart udgere hovedparten af de samlede
emissioner, som opstar under kgreturen. Skgnt disse foranstaltninger er rettet mod
benzinmotorer, har mange karetgjer i klasse N1, gruppe Il og lll, dieselmotorer, hvis
emissionspraestationer i mindre grad afhaenger af temperaturen. Dette spgrgsmal er
derfor ikke af stor miljgmaessig betydning.

Forslaget er ikke desto mindre blevet drgftet i MVEG, hvor der er enighed om
principperne i dette. Det forventes, at Kommissionen vedtager forslaget i de
kommende uger.

Forbedret syn

Efterhanden som greenseveerdierne strammes, vil en relativt lille andel af karetgier,
som ikke opfylder disse, kunne tegne sig for en stigende andel af de samlede
emissioner. Det kan derfor veere afggrende, at man med et omfattende synsprogram
sikrer, at kgretgjerne er ordentligt vedligeholdt, sa det forventede fald i emissionen
fra vejtransport opnas i praksis.

Pa den anden side forventes det, at nyere kgretgjers emissionspraestationer vil vaere
mere stabile end eeldre karetgjers. Udviklingen af egendiagnosesystemer (OBD-
systemer) betragtes som en lovende vej fremad, og Kommissionen har indtil nu i
hgjere grad rettet indsatsen mod videreudvikling af OBD-systemer som et eftersyns-
og vedligeholdelsesveerktgj til stgtte for syn end mod at forbedre
emissionsmalingsprocedurerne i forbindelse med syn.

OBD greenseveerdier for 2005/6

Egendiagnosesystemer (OBD-systemer) er udformet med henblik pd at advare
fareren af kgretgijet, nar forureningsbekaempelsessystemerne svigter. De er ogsa en
veerdifuld stgtte ved diagnosen og udbedringen af problemer og svigt i karetgjets
emissionskontrolsystemer. Et teknisk veludviklet OBD-system er derfor et vigtigt
veerktgj til at holde emissionsniveauet nede under normal kersel, og sadanne
systemer vil derfor spille en central rolle i fremtidige eftersyns- og
vedligeholdelsesprogrammer. | direktiv 98/69/EF indfgres fgrste etape af OBD-
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5.2.4.

5.2.5.

5.2.6.

kravene til benzindrevne karetgjer fra 2000/01 og til dieseldrevne kgretgijer i klasse
M1 fra 2003/04. Disse skal tilpasses til den tekniske udvikling, og det kan navnlig
blive ngdvendigt at opstille nye OBD-greenseveerdier for benzindrevne kgretgijer i
sammenhaeng med emissionsnormerne for 2005. Af ovennaevnte grunde er
forbedringen af OBD-kravene af stor veerdi ud fra en miljgmaessig synsvinkel.

Dette spgrgsmal analyseres for tiden i en teknisk undersggelse, som Kommissionen
har iveerksat, og den regner med at kunne vedtage eventuelle forslag pa dette omrade
i det farste halvar af 2001.

Undersggelse af type V-prgven og overensstemmelseskontrol efter ibrugtagningen

Den sakaldte "type V"-prgve er en eldningsprgvning, der er udformet til at
efterprgve holdbarheden af forureningsbekeempende udstyr. Spargsmalet er
forbundet med den overensstemmelseskontrol efter ibrugtagning, som blev indfert
med direktiv 98/69/EF. Nar der er etableret en effektiv overensstemmelseskontrol
efter ibrugtagning, er det muligvis ikke ngdvendigt fortsat at afprgve holdbarheden af
forureningsbekeempende udstyr ved typegodkendelsen af prototypekaretgjer. Der
findes dog endnu intet erfaringsgrundlag vedrgrende effektiviteten af denne
overensstemmelseskontrol efter ibrugtagning. Der bar derfor indhentes erfaringer pa
omradet, inden der treeffes beslutning om type V-prgvens fremtidige rolle.

Referencebreendstoffer

Ved afprgvning af nye kgretgjers emissionspreestationer i forbindelse med
typegodkendelsen skal producenterne anvende referencebraendstoffer, som opfylder
specifikationerne i direktiv 98/69/EF. Disse referencebraendstoffer skaber et
standardiseret grundlag for laboratorieundersggelser. Nogle af reference-
breendstoffernes specifikationer er dog ikke ngdvendigvis repraesentative for de
markedsfagrte braendstoffer, og de kan i nogle tilfeelde give emissionsresultater i
laboratorieforsgg, som ikke svarer til ibrugtagne karetgjers emissionspraestationer. |
forbindelse med revisionen af direktiv 98/69/EF skal nogle af disse specifikationer
for referencebraendstoffer tilpasses. Navnlig skal specifikationerne for svovlindholdet
i benzin og diesel samt aromat- og oxygenindholdet i benzin sendres for de
referencebraendstoffer, der anvendes til at afprave, om karetgjer opfylder 2005-
normerne. Disse reviderede specifikationer for referencebraendstoffer vil sikre, at de
breendstoffer, der anvendes til typegodkendelse, er repreesentative for de
breendstoffer, som faktisk markedsfares.

Dette spgrgsmal er neert forbundet med revisionen af direktiv 98/70/EF og navnlig
spgrgsmalet om, hvorvidt der skal fastsaettes yderligere bestemmelser om
svovlindholdet. Et forslag forventes at foreligge i begyndelsen af 2001 samtidig med
aendringen af direktiv 98/70/EF.

Forbedret holdbarhedsafpragvning

Ud over foranstaltningerne i artikel 3, stk. 1, i direktiv 98/69/EF, der traeder i kraft

den 1. januar 2005, indeholder direktivet en liste over foranstaltninger, som vil kunne
blive lovfeestet med virkning efter 2005. En af disse er @andringen af

holdbarhedskravene og herunder en wudvidelse af den eksisterende
holdbarhedsafprgvning.
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5.4.

En udvidelse af holdbarhedskravene - bade tids- og distancemaessigt - vil kunne
spille en vigtig rolle for de fremtidige miljgforbedringer.

Tunge erhvervskaretgjer

Forslagene om breendstofkvalitet og emissioner fra lette erhvervskaretgjer i
Auto-Oil I blev efterfulgt af et andet forslag om emissioner fra tunge
erhvervskaretgijer. Dette farte til vedtagelsen af direktiv 1999/96/EF, som indeholder
emissionsgraenseveerdier for tunge erhvervskgretgjer med virkning fra 2000 og 2005,
samt strengere graenser for NOx-emissioner med virkning fra 2008.

| lighed med direktiv 98/69/Det Europeeiske Feellesskab skal der ifglge direktiv
1999/96/EF vedtages en raekke yderligere foranstaltninger med virkning fra 2005/06.
Der er tale om:

» bestemmelser i forbindelse med videreudviklingen af egendiagnosesystemer
(OBD-systemer) og egenmalingssystemer (OBM-systemer) til overvagning af
ibrugtagne kgretgjers emissioner,

* holdbarhedskrav og kontrol af ibrugtagne karetgijer,

« hensigtsmeessige greenser for forurenende stoffer, som ikke er reguleret pa
nuvaerende tidspunkt, men som kan fa betydning som faglge af en bred
markedsfgring af nye, alternative braendstoffer.

Kommissionen vurderer, at alle disse spgrgsmal er vigtige for miljget, og den har til
hensigt at foreleegge egnede forslag i Izbet af farste halvar af 2001.

Foruden ovenstaende indeholder direktiv 1999/96/EF ogsa et krav om, at
Kommissionen inden den 31. december 2002 skal afleegge rapport om, hvor langt
man er naet med at udvikle den teknologi, der er ngdvendig for at opfylde den
obligatoriske NOx-norm, der traeder i kraft i 2008. Kommissionen vil pabegynde
dette arbejde i naer fremtid for dermed at give positive signaler til erhvervslivet om,
at denne norm bgr indfgres hurtigt.

To- og trehjulede karetgjer

De nuveaerende emissionsgraenser for motorcykler og knallerter er fastlagt i direktiv
97/24/EF og har veeret obligatoriske for nye EU-typegodkendelser siden den 17. juni
1999. | artikel 5 i direktiv 97/24/EF anmodes Kommissionen om at fremsaette forslag
til yderligere skaerpelse af emissionsgreenserne for motorcykler pa grundlag af
undersggelsen af de tekniske muligheder for at mindske emissionen og en vurdering
af omkostninger og fordele ved at anvende strammere graenseveerdier. Denne
bestemmelse omfatter ikke knallerter, da der i direktiv 97/24/EF i forvejen indgar en
anden etape, som begynder i 2002.

Efter en teknisk gennemfgrlighedsundersggelse har Kommissionen yderligere
vurderet lsnsomheden af fire scenarier med forskellige kombinationer af tekniske,
emissionsbegraensende foranstaltninger til motorcykler. P& grundlag af denne analyse
har Kommissionen for nylig vedtaget et forslag KOM(2000) 314 endelig om sendring
af direktiv 97/24/EF.
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| forslaget er der fastsat feelles emissionsgraenser (for motorcykler med totakts- eller
firetaktsmotorer) for kulmonooxid (CO), kulbrinter (HC) og nitrogenoxider (NOX).
Emissionsgraenserne skal anvendes ved typegodkendelse af motorcykler fra 1. januar
2003 for nye motorcykeltyper og fra 1. januar 2004 for alle nyindregistreringer. De
nye greenser udger en betydelig stramning i forhold til de nugeeldende greenser for
HC og CO. Der er ogsa indfart nye graenseveerdier for trehjulede motorcykler og
quadricykler.

Forslaget opstiller endvidere vejledende greenseveerdier for at give medlemsstaterne
mulighed for at fremme mere miljgvenlig teknologi med afgiftslettelser. Forslaget
forudser en yderligere etape for greenseveerdier, der skal mindske
motorcykelemissionerne yderligere fra 2006. Disse greenseveerdier vil farst kunne
fastleegges ngjere efter en gennemgang af den nuveerende prgvecyklus. Pa nuveerende
tidspunkt foretages en grundleeggende gennemgang af prgvecyklussen inden for
rammerne af UN-ECE arbejdsgruppen om forurening og energi (GRPE - en
undergruppe af WP29). | overensstemmelse med tidsplanen for denne opgave
betragtes det som praktisk muligt at fremseette et nyt forslag inden udgangen af 2002,
hvori den nye prgvecyklus og obligatoriske emissionsgraenser indfgres med virkning
fra 2006.

Mobile, ikke-vejgaende maskiner

Ud fra en teknisk synsvinkel er der en naer sammenhang mellem emissionerne fra
mobile, ikke-vejgaende maskiner og karetgjsemissioner. De er pa nuvaerende
tidspunkt reguleret ved direktiv 97/68/EF, som omfatter motorer med
kompressionsteending med motoreffekt mellem 18 kW og 560 kW. Ifglge direktivets
femte betragtning skulle direktivets anvendelsesomrade med tiden ogsa omfatte
benzindrevne motorer (med styret teending).

Medlemsstaterne er blevet hgrt om en mulig udvidelse af anvendelsesomradet, og
Kommissionen har til hensigt at fremseette et forslag inden udgangen af aret.

KONKLUSIONER
De vaesentligste resultater af Auto-Oil Il

Begge Auto-Oil-programmerne har ydet et vigtigt bidrag til en mere aben, rationel og
systematisk indfaldsvinkel til udformning af miljgpolitikken. Auto-Qil Il har pa flere
mader vist sig uhyre innovativ.

* Auto-Oil Il har veeret kendetegnet ved, at en bredere vifte af interessegrupper
(bl.a. medlemsstaterne, Europa-Parlamentet, erhvervslivet og ikke-statslige
organisationer) fra farste feerd deltog i drgftelserne af den politiske strategi.

» Auto-Oil Il er blevet gennemfgart efter et integreret koncept i den forstand, at man
har inddraget et bredt udsnit af mulige foranstaltninger af teknisk og ikke-teknisk
art med henblik pa at opfylde en raekke luftkvalitetsmal, hvorefter man har
identificeret de foranstaltninger, som ville kunne opfylde luftkvalitetsmalene pa
den mest lansomme made.
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* Med den intensive dialog med interessegrupper og inddragelsen af eksperter har
Auto-Oil Il sikret, at resultaterne af programmet bygger pa de bedste, tilgaengelige
videnskabelige oplysninger. Som et af programmets seerligt nyttige resultater kan
nevnes udviklingen og den generelle accept af modeller, som kan male
lensomheden af bade tekniske og ikke-tekniske foranstaltninger ud fra en
helhedsbetragtning.

Alle de involverede parter har desuden draget vigtige erfaringer af Auto-Oil Il. Det
har veeret seerligt nyttigt at erfare, pa hvilken made de grundleeggende principper om
lensomhed, videnskabelighed og gennemskuelighed skal anvendes. Formalet med
programmer som Auto-Oil er i sidste instans at bidrage til udviklingen af politiske
strategier og lovgivning. Hvis de skal opfylde dette formal, er det vaesentligt, at de er
tilstreekkelig fleksible til at kunne falge den teknologiske, politiske og
markedsmaessige udvikling. Auto-Oil-programmet laegger stor veegt pa
gennemskuelighed og inddragelse af interessegrupper, og der er behov for, at
interessegrupperne bidrager med vaesentlige data om teknologi og omkostninger ved
denne; inddragelsen af interessegrupperne ma ikke fa karakter af envejs-
kommunikation.

Der er draget to erfaringer, som er relevante for udformningen af den fremtidige
luftkvalitetspolitik:

» Der er behov for uddybe den videnskabelige viden om sammenhaengen mellem
emissionsmal og luftkvalitetskrav.

» Envirkelig lansom pakke af politiske foranstaltninger stiller krav om en integreret
fremgangsmade pa tveers af forureningskilder, forurenende stoffer og
foranstaltninger. Det er en central konklusion i Auto-Oil I, at der ikke kan
garanteres et lansomt resultat ved udelukkende at fokusere pa vejtransport og
specifikke forureningskilder. Tilsvarende ma der fremover ogsa tages hensyn til,
at alternativer til forbreendingsmotorer traenger ind pa markedet for
motorkgretgjer.

Mens fordelen ved fremgangsmaden i Auto-Oil ligger i dens systematiske,
integrerede og gennemskuelige behandling af politiske mal, er faren ved en sadan
fremgangsmade, at den kan blive ufleksibel. Men hvis politiske beslutninger skal
treeffes pa grundlag af de bedste, tilgeengelige videnskabelige oplysninger, som det er
foreskrevet i traktaten, skal processen til indsamling af sddanne oplysninger haenge
sammen med den tidshorisont, som denne udvikling byder. En indsats i retning af en
gennemskuelig og aben dialog med interessegrupperne ma derfor ikke munde ud i
stive metodologiske krav, som ikke er kompatible med behovet for fleksibilitet og
politisk relevans.

Foranstaltninger, der skal gennemfgres i transportsektoren

Auto-Oil Il har frembragt nyttig viden om Ignsomheden af en reekke tekniske og
ikke-tekniske foranstaltninger inden for transportsektoren. Nogle af de centrale
konklusioner i den henseende er opregnet nedenfor. Heraf bar nogle gennemfares pa
feellesskabsplan og andre pa nationalt eller lokalt plan. Kommissionen opfordrer
medlemsstaterne til at spille deres rolle i den henseende.
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« Der er pavist lansomme indsatsmuligheder for at mindske emissionerne fra to- og
trehjulede karetgijer.

« P& omradet breendstofkvalitet udger den eventuelle yderligere mindskelse af
svovlindholdet i benzin og diesel til under 50 ppm et veesentligt, ubesvaret
spegrgsmal. En haring om dette spargsmal er i gang. Det vil i lyset heraf blive
overvejet, om ogsa andre breendstofparametre bgr tilpasses.

» Seerlige krav til breendstoffer, som anvendes af transportselskabers bilparker i og
omkring byomrader, vil muligvis kunne bidrage til at lgse lokale
forureningsproblemer.

» Egendiagnosesystemer vil spille en central rolle i den fremtidige udvikling af
eftersyns- og vedligeholdelsesordninger, men vil dog ikke erstatte den periodiske
kontrol pa kort sigt.

« Ikke-tekniske foranstaltninger, som primaert skal gennemfgres pa nationalt eller
lokalt plan, er en meget attraktiv mulighed for at opna et fald i emissionerne og
omkostningerne samtidig. For at optimere effektiviteten skal de kombineres, og
der ma tages skridt til at undga mulige negative virkninger.

 Fiskale foranstaltninger er ogsa gunstige bade for miljget og for skonomien. Den
veesentligste fordel ved generelle ikke-differentierede stigninger i punktafgifter er,
at der er tale om et vedvarende og relativt konkurrenceneutralt beskatnings-
grundlag, mens den emissionsbegreensende virkning afhsenger af transport-
efterspgrgslens elasticitet. | modsaetning hertil betragtes malrettede,
differentierede afgifter som et effektivt veerktgj til at pavirke forbrugeradfeerden,
og de kan derfor med rimelighed forventes at fremskynde miljgforbedringer i
transportsektoren med meget lave eller negative samfundsmaessige omkostninger.

Luftkvalitetspolitikkens fremtid

De emissions- og luftkvalitetsfremskrivningerne, som er udviklet i Auto-Oil Il, synes
at vise, at de vigtigste ulgste problemer vedrgrer:

* partikler,
» lokale overskridelser af N&greenserne,
» ozon (overholdelse af emissionslofterne for NOx og VOC).

Herudover er det vigtigt at holde gje med aktuelle eller kommende problemer i

forbindelse med ikke-regulerede forurenende stoffer som f.eks. PAH og at overvage
emissionstendenserne for at sikre, at de gunstige udsigter for CO, benzen,og NO
bliver en realitet.

Analysen har givet et vaesentligt fingerpeg om, hvilke foranstaltninger der skal
treeffes i transportsektoren, men den antyder ogsa kraftigt, at der ma ofres stgrre
opmeerksomhed pa andre emissionskilder, hvis luftkvaliteten skal forbedres
yderligere. Med dette for gje vil Kommissionen i begyndelsen af 2001 iveerkseette et
nyt integreret program: Ren luft i Europa, der skal fagre til en omfattende
luftkvalitetsstrategi for alle relevante emissionskilder fra 2004.
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Endelig modsvares det forventede fald i de forurenende emissioner fra vejtransport
ikke af et lignende fald i C@emissionerne. Selv om Feellesskabets strategi fo- CO
emissionerne fra vejtransport ligger uden for denne meddelelses rammer, er dette
klart et centralt spgrgsmal, som ma behandles inden for rammerne af Kyoto-
forpligtelserne og det europeeiske klimaprogram (ECCP). Programmet Ren luft i
Europa vil i hgjere grad veere rettet mod forureningen end mod emissionen af
drivhusgasser, men der vil alligevel blive holdt nser kontakt med klimaprogrammet
for at sikre fuld koordinering af de skridt, der tages.
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Bilag: Liste over akronymer og forkortelser

CO
CO,
ECCP
GEA
GRPE
HC
IASA
&M

M1

MVEG

N1

NGO
NO>
OBD
OBM
PAH
PM
PM10
SQG
TNO

UIA

UN-ECE

VOC

Kulmonooxid

Kuldioxid

det europaeiske klimaprogram

den almene empiriske fremgangsmade
arbejdsgruppen om forurening og energi
kulbrinter/carbonhydrider

Internationalt Institut for Anvendt System Analyse

eftersyn og vedligeholdelse

international kgretgjsklasse der anvendes til person-
befordring med hgijst 8 siddepladser foruden fgrerens plads

Gruppen Vedrgrende Motorkgretgjers Emissioner

international karetgjsklasse der anvendes il
godsbefordring med en totalveegt pa hajst 3 750 kg

ikke-statslig organisation
Nitrogendioxid

Egendiagnose

Egenmaling

polyaromatisk carbonhydrid
Partikler

partikler med diameter under 10 pm
Svovldioxid

Den nederlandske centralorganisation for anvendt
naturvidenskabelig forskning

bedgmmelse af pavirkningen af bymiljget

De Forenede Nationers @konomiske Kommission for
Europa

flygtige organiske forbindelser
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