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RAPPORT FRA KOMMISSIONEN
TIL EUROPA-PARLAMENTET, RADET OG DET EUROP/ISKE @KONOMISKE
OG SOCIALE UDVALG

Statusrapport om gennemfarelsen af Fadlesskabetsintegrerede tilgang til at nedbringe
COz-emissionernefralette erhvervsker etgj er

1 INDLEDNING

Den 7. februar 2007 vedtog Kommissionen en meddelelse (KOM(2007) 19 endelig') om en
ny bred strategi for nedbringelse af CO.-emissionerne fra personbiler og lette
erhvervskaretgjer, der sadges i Den Europaaske Union. | henhold til artikel 13 i forordning
(EF) nr. 443/2009° skal Kommissionen forelaagge Europa-Parlamentet og R&det en rapport
med en gennemgang af fremskridtene for s vidt angdr gennemferelsen af Fadlesskabets
integrerede tilgang for at nedbringe personbilers og lette erhvervskaretgjers CO,-emissioner.

Denne rapport indeholder en endelig evaluering af strategien fgr 2007 og ser namere pa de
fremskridt, der er gjort i relation til de forskellige dele af 2007-strategien.

2. ENDELIG EVALUERING AF STRATEGIEN F@R 2007

Far 2007 byggede Fadlesskabets strategi pa tre sgjler som foreslaet af Kommissionen i sin
meddelelse fra 1995°, som siden blev stettet af R&det og Europa-Parlamentet*. Denne struktur
muliggjorde en kombination af foranstaltninger pa bade udbudssiden (frivillige tilsagn) og
efterspargsel ssiden (magkning og beskatning).

Strategien far 2007 fokuserede pa mal for 2008 og 2009, og dataene er farst for nylig blevet
tilgengelige. Som forventet i forbindelse med forberedelsen af 2007-strategien viser de
statistikker og overvagningsdata, der gennemgas i det felgende, at malene for strategien far
2007 kun blev néet i et vist omfang.

Forste sgjle: bilindustriensfrivillige tilsagn

De frivillige tilsagn afgivet af bilfabrikanternes organisationer i Europa (ACEA), Japan
(JAMA) og Korea (KAMA) opererer med gennemsnitlige emissionsma for nye biler pa 140
g CO/km i 2008 (ACEA's mdl) eller 2009 (JAMA's og KAMA's md). | henhold til
tilsagnene vil nye personbilers CO.-emissioner blive malt i overensstemmelse med
Kommissionens direktiv 93/116/EF°, som dannede grundlag for mé&lene. Der ska i

Meddelelse fra Kommissionen til Radet og Europa-Parlamentet — Resultater af revisionen af
Fadlesskabets strategi for nedbringelse af CO,-emissionerne fra personbiler og lette erhvervskaretgjer
http://eur-lex.europa.eu/L exUriServ/L exUriServ.do?uri=CEL EX:52007DC0019:DA:NOT

2 Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 443/2009 af 23. april 2009 om fastsadtelse af
praestationsnormer for nye personbilers emissioner, EUT L 140 af 5.6.20009.
3 En fadlesskabsstrategi  til  nedssdtelse af personbilers CO,-emission og forbedring &f

bramdstof gkonomien (KOM(95) 689).
Rédets konklusioner af 25.6.1996 og Europa-Parlamentets beslutning af 22.9.1997.
http://eur-lex.europa.eu/L exUri Serv/L exUriServ.do?uri=CEL EX:31993L 0116:da:NOT
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forbindelse med kontrollen med overholdelsen af tilsagnene tages hensyn til andringerne af
testproceduren siden direktivets ikrafttrasden ved at korrigere de mélte CO»-emissioner.
Korrektionen bestar i en nedjustering pa 0,7 %, og denne korrektionsfaktor blev anvendt i
forbindel se med bedegmmelsen af de fremskridt, som fabrikantorganisationerne ACEA, JAMA
og KAMA havde gjort®.

Figur 1: Udviklingen i CO,-emissioner fra nye personbiler opdelt pa organisationer (justeret
for andringer i testproceduren)
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Tabel 1: Gennemsnitlige CO,-emissioner fra nye personbiler opdelt pa organisationer (justeret
for andringer i testproceduren)

gCOykm | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005| 2006 | 2007 | 2008 | 2009
ACEA 169,2 | 167,0| 1644 | 162,5| 160,7 | 160,0 | 159,7 | 157,0 | 152,3 | 145,1
JAMA 1796 | 176,6 | 173,7| 172,0| 169,7 | 166,2 | 161,4 | 159,5| 153,7 | 142,6
KAMA 184,2 | 185,5| 183,5| 17/8,7| 167,5| 166,6 | 1643 | 161,1| 151,5| 141,8

De seneste overvigningsdata’ viser nu, at ACEA ikke ndede sit mél for 2008. P4 den anden
side lykkedes det JAMA og KAMA at reducere CO,-emissionerne vassentligt i denne periode,
og de naede nassten deres 2009-mal. Den finansielle og @konomiske krise bidrog til det
observerede fald i 2009, da den medfarte en aandring i forbrugernes adfaad.

6 Der findes yderligere oplysninger om korrektionen pa 0,7 % i KOM(2002) 693 endelig og KOM (2004)
78 endelig.

Overvagningssystem

de arlige

http://ec.europa.eu/environment/co2/co2 _monitoring.htm

rapporter om COy,-emissionerne fra nye personbiler:
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Anden sgjle: forbrugeroplysning
Dette aspekt gennemgasi afsnit 3.9, da det ogsd er led i 2007-strategien.
Tredje sgjle: fremme af braendstofgkonomiske biler via skattemaessige foranstaltninger

Dette aspekt gennemgasi afsnit 3.10, da det ogsd er led i 2007-strategien.

3. FREMSKRIDT MED GENNEMFZREL SEN AF 2007-STRATEGIEN

2007-strategien tog sigte pa na Fadlesskabets mal svarende til 120 g COx/km i 2012 takket
vage en lovgivningsmaessig ramme centreret omkring foranstaltninger pa udbudssiden. Denne
pakke af foranstaltninger omfattede fglgende elementer:

e opfyldelse af emissionsmalet pa 130 g CO-/km i gennemsnit for den nye bilpark gennem
forbedringer af motorteknologien

o fastsadtelse af minimumskrav til luftkonditioneringsanl asggenes effektivitet
e obligatorisk montering af systemer til praecis maling af dasktryk

o fastsadtelse af maksimale gramser for rullemodstanden for dask monteret pa personbiler og
lette erhvervskeretgjer i EU

e anvendelse af gearskifteindikatorer under hensyntagen til, hvor flittigt sddanne indretninger
anvendes af forbrugerne under de faktiske forhold

o forbedret bramdstofgkonomi for lette erhvervskaretgjer (varevogne) med henblik pa at na
malet pa 175 g CO,/kmi 2012 og 160 g COz/kmi 2015

e gget anvendelse af biobramdstoffer for at beskytte miljget bedst muligt.

Foruden sin betydning for de lovgivningsmaessige rammer skulle Kommissionens strategi til
reduktion af CO,-emissionerne tilskynde til yderligere bestradbelser i andre transportsektorer
(tung trafik osv.), i medlemsstaterne (CO.-relateret beskatning og andre skattemaessige
incitamenter, brug af offentlige indkeb, trafikstyring, infrastruktur osv.) og hos forbrugerne
(kvalificerede valg ved kab, ansvarsfuld karsel).

Pakken af foranstaltninger opregnede falgende elementer i relation til efterspergsel/adfaerd:

e beskatning

e forbrugeroplysninger

e energigkonomisk karsel.
3.1 Opfyldelse af EU-malszetningen pa 120 g CO2/km i 2012

| de falgende afsnit gares der status over gennemfarelsen af strategien, men det er ikke muligt
at afgere, om madlsaningen for 2012 vil blive opfyldt. Som led i gennemferelsen er
strategiens tidsramme og overordnede formadl blevet aandret. Hovedelementet i strategien,
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nemlig forordning (EF) nr. 443/2009°, traader farst fuldstaandig i kraft 2015. Desuden trasder
mange af de supplerende gennemfarel sesbestemmelser i kraft pa forskellige datoer, som i de
fleste tilfadde ligger pa den anden side af 2012. Hertil kommer, at der i et mere langsigtet
perspektiv, nemlig 2020-malet, blev inkluderet et nyt element i forordningen om CO,-
emissioner fra personbiler og derefter i forslaget til en tilsvarende forordning om lette
erhvervskeretgjer. Dette mere langsigtede perspektiv burde gare det muligt at kompensere for
eventuelle forsinkelser med hensyn til reduktionerne pa kort sigt. Alt tyder derfor p, at trods
de fremskridt, der er blevet gjort med at gennemfere strategien og nedbringe CO,-
emissionerne yderligere - selv inden, at alle foranstaltningerne er tradt i kraft - er det nagope
sandsynligt, at malet svarende til 120 g CO./km vil blive néet i 2012.

De efterfglgende afsnit i denne rapport indeholder mere detaljerede oplysninger om, hvor
langt man er ndet med gennemferelsen af strategiens forskellige elementer.

3.2. Opfyldelse af malsastningen pa 130 g CO./km for nye personbiler

Denne mélsagning skal redliseres gennem forordning (EF) nr.  443/20098,
Emissionsgennemsnittet for ale nye personbiler (klasse M1) registreret i EU skal i perioden
2012-2015 bringes ned pa 130 g CO./km. Grundet den gradvise indfasning af dette krav
gadder dette mél ferst fuldt ud fra 2015°. Ifelge en gremsevaadikurve tillades hgjere
emissioner fra tunge keretgier end fra lette keretgjer, men gennemsnittet for ale karetgjer
skal overholdes. Dette er i overensstemmelse med strategiens malsatning om, at den
lovgivningsmasssige ramme skal sikre konkurrenceneutrale og sociat retfaardige
reduktionsmal. Som bebudet i strategien indeholder forordningen et andet mal, der lyder pa
95 g CO2/km i 2020. Hvordan dette mal skal nas, fastlasgges senest i 2013.

Tabel 2: Gennemsnitlige CO,-emissioner fra nye personbiler registreret i EU (ikke justeret for
andringer i testproceduren)®®.

2000 | 2001 | 2002 | 2003 |2004 | 2005 |2006 | 2007 | 2008 | 2009

g COxkm | 172,2 | 169,7 | 167,2 | 165,5 | 1634 | 162,4 | 161,3 | 158,7 | 153,6 | 145,7

EU's overvagningsdata viser, at fabrikanterne er pa ve til at nd de mal, der er fastsat i
forordning (EF) nr. 443/2009. De gennemsnitlige specifikke COy-emissioner fra nye
personbiler registreret i EU27 i 2009 var pa 145,7 g CO/km. Skegnt en del af disse
reduktioner i 2008 og 2009 maske kan tilskrives den finansielle og gkonomiske krise og de
bilskrotningsordninger™, der blev indfert i flere mediemsstater, er det tydeligt, at tendensen

8 Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 443/2009 af 23. april 2009 om fastsadtelse af
prasstationsnormer for nye personbilers emissioner inden for Fadlesskabets integrerede tilgang til at
nedbringe CO,-emissionerne fra personbiler og lette erhvervskaretgjer;
http://eur-lex.europa.eu/L exUri Serv/L exUriServ.do?uri=CEL EX:32009R0443:DA:NOT

° Emissionsmalet pa 130 g CO,/km indfases fra 2012 til 2015: kun 65 % af alle nye biler skal overholde

deti 2012, men det skal overholdes af 75 % i 2013, af 80 % i 2014 og af 100 % i 2015.

De specifikke emissioner fra nye personbiler, der er angivet i denne tabel, et ikke justeret pa samme

méde som tallene i tabel 1 og figur 1, eftersom der i henhold til forordning (EF) nr. 443/2009 skal

benyttes mélinger foretaget i overensstemmelse med forordning (EF) nr. 715/2007.

http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/files/projects/report_scrapping_schemes en.pdf.

Reduktionen i CO,-emissioner fra personbiler kostede dyrt under krisen. IHS Global Insights undersagelse

" Assessment of the Effectiveness of Scrapping Schemes for Vehicles: Economic, Environmental and Safety I|mpacts’

konkluderede, at "Hvis den eneste begrundelse for skrotningsordningerne var at mindske emissionerne, ma vi

10

11
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har vaget faldende siden 2000. Overvagningssystemet viser ogsa, at bilparken nu omfatter
flere mindre biler, da den gennemsnitlige motorkraft, vasgt og slagvolumen faldt en anelse i
2009. Dette kan ogsa vage et resultat af vedtagelsen af forordningen om personbilers CO,-
emissioner, der har tilskyndet fabrikanterne til forberede sig pa den nye CO»-norm.

Ifalge oplysningerne om registreringer af nye personbiler 1a de gennemsnitlige specifikke
COz-emissioner fra 65% af alle nye personbiler, der blev registreret i 2009, under 130 g
COo/km. Det betyder, at 2012-malet i gennemsnit allerede blev néet i 2009. Denne vurdering
gadder imidlertid kun det europadske gennemsnit. Dataene fra de eksisterende
overvagningsmekanismer, der blev indfert med beslutning (EF) nr. 1753/2000, ger det ikke
muligt at foretage en detaljeret bedemmelse af de enkelte fabrikanter og deres afstand til de
mellemliggende mdl, der er fastsat i forordning (EF) nr. 443/2009 for perioden 2012-2014.
Der findes flere oplysninger om 2009-dataene i overvagningsrapporten for 2009%, der
indeholder en mere detaljeret gennemgang af disse aspekter.

3.3. L uftkonditioneringsanlasg

Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2006/40/EF af 17. maj 2006 om emissioner fra
luftkonditioneringsanlasy i motorkeretgjer og om amndring af Rédets direktiv 70/156/EQF*
tager sigte pa at reducere de direkte emissioner af bestemte fluorholdige drivhusgasser fra
luftkonditioneringsanlagggene i personbiler (klasse M1) og lette erhvervskaretgjer (klasse N1,

).

Senest i 2011 vil Kommissionen fremlaggge et forslag til nedbringelse af
luftkonditioneringsanlaegs braendstofforbrug og af deres bidrag til emissionen af CO..
Fordaget blev sendt i offentlig hering i 2008, og resultaterne heraf kan lases pa
Kommissionens websted"®. Kommissionen er i faad med at udforme en procedure til
afprevning af keretgjers luftkonditioneringsanl agg.

3.4. Systemer til kontrol af daektryk

For lavt daktryk kan forgge braendstofforbruget og CO,-emissionen med 4 %, reducere
dackkets levetid med 45 % og vage arsag til ulykker. Daktrykskontrolsystemer vil kunne
bidrage til at forbedre bade bramdstofeffektiviteten og sikkerheden.

| henhold til artikel 9 i forordning (EF) nr. 661/2009" skal ale klasse M1-keretgjer
(personbiler) vaae udstyret med et daektrykskontrolsystem. Alle nye modeller skal udstyres
med et daktrykskontrolsystem fra november 2012, og alle nye biler skal vage det fra

(ligesom de fleste andre undersegelser) konkludere, at de udger et bekosteligt middel til at nd dette mal —i hvert

fald, hvis man ser pa 2009-ordningens parametre ... hvis samtlige nettofinansieringsomkostninger forbundet med

skrotningsordninger kun skal ga til nedbringelse af CO,-emissioner, betyder det, at det skensmasssigt vil koste

1100 EUR pr. sparet ton CO,."

http://ec.europa.eu/environment/air/transport/co2/co2_monitoring.htm

13 http://eur-lex.europa.eu/L exUri Serv/L exUriServ.do?uri=CEL EX:32006L 0040:da:NOT

14 http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/documents/consul tations/2008-future-
regulation/index_en.htm

15 Europa-Parlamentets og Ré&dets forordning (EF) nr. 661/2009 af 13. juli 2009 om krav til
typegodkendelse for den generelle sikkerhed af motorkeretgjer, pdhaangskeretgjer dertil samt systemer,
komponenter og separate tekniske enheder til sddanne keretgjer;
http://eur-lex.europa.eu/L exUri Serv/L exUriServ.do?uri=CEL EX:32009R0661:DA:NOT
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november 2014. Systemet advarer fareren, nar daktrykket falder med 20 % i forhold til
dackkets normale tryk, nar det er varmt.

Muligheden for at indfgre strengere krav til disse kontrolsystemer er p.t. til dreftelse med
medlemsstaterne. Advarslen vil i sa fald skulle gives pa et tidligere tidspunkt (maske nar
dacktrykket er faldet med 15 % i forhold til daekkets normale tryk, nar det er varmt). Hvis der
opnas enighed herom, vil de nye krav traede i kraft tre &r efter de farste krav, og de vil forgge
den potentielle CO,-besparel se.

3.5. Rullemodstanden for dagk pa nye personbiler

| henhold til forordning (EF) nr. 661/2009™ skal alle nye bilmodeller vaare forsynet med dack
med lav rullemodstand fra november 2013. Dette krav vil blive udvidet til ale nye biler i
november 2014. | en efterfglgende fase vil der blive indfert strengere krav til rullemodstanden
for dask pa nye bilmodeller fra november 2017 og for dak pa ale nye biler fra november
2018.

Det skegnnes, at der i 2020 vil blive sparet mellem 24 og 6,6 Mtoe (mio. tons
olieskvivalenter) som falge af brugen af braandstofeffektive dak med lavere rullemodstand
(forordning (EF) nr. 661/2009) og de nye regler om magkning af dak (forordning (EF) nr.
1222/2009, se afsnit 3.9), men alt vil afhaange, hvor hurtigt markedet udvikler sig. For alle
typer karetgjer taget under ét forventes CO,-besparelsen at blive pd mellem 1,5 og 4 mio. ton
pr. ar.

3.6. Gear skiftindikatorer

| henhold til artikel 11 i forordning (EF) nr. 661/2009 skal alle klasse M1-karetgjer med en
referencemasse pa hgjst 2 610 kg og karetgjer, for hvilke typegodkendelsen er udvidet efter
forordning (EF) nr. 715/2007, udstyres med gearskiftindikatorer. Alle nye modeller skal
udstyres med gearskifteindikatorer fra 2012, og ale nye biler skal vagre det fra 2014.

Gearskifteindikatorer skennes teknisk set at kunne reducere CO,-emissionerne med 6 %,
forudsat at de udnyttes til fulde™®. Det kan forventes, at reduktionen bliver lavere end som s,
idet alt afhaanger af, hvordan farerne reagerer paindikatoren.

3.7. 175 (160) g CO2/km for nye lette erhvervsker etgj er

Den 28. oktober 2009 vedtog Kommissionen et forslag til forordning (KOM(2009) 593
endelig'’) om nedbringelse af CO,-emissionerne fra lette erhvervskaretgjer. Forslaget falger
samme model som lovgivningen om CO.,-emissioner fra personbiler og indebager, at
emissionerne skal nedbringesi to etaper.

Hvis forordningen vedtages, vil virkningen heraf farst sla igennem efter 2012, dvs. efter den
maldato, der er fastsat i 2007-strategien.

Skan beregnet af TNO, som ACEA citerede i sit indlagy i forbindelse med den offentlige hgring om
gearskifteindikatorer.
o http://eur-lex.europa.eu/L exUri Serv/L exUri Serv.do?uri=CEL EX:52009PC0593:DA:NOT
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3.8. For gget anvendelse af biobraendstoffer

| henhold til direktiv 2009/28/EF™® skal medlemsstaterne senest i 2020 sikre, at 10 % af den
energi, der forbruges inden for transportsektoren, stammer fra vedvarende energikilder. Det
stiller krav om national e handlingsplaner indeholdende et vejledende forlagb for udviklingen af
vedvarende energikilder, herunder inden for transportsektoren, og sammen med direktiv
98/70/EF om kvaliteten af benzin og dieselolie™® fastsadtter det baaredygtighedskriterier for
biobraandstoffer, herunder drivhusgasbesparelser af en vis sterrelsesorden sammenlignet med
benzin og diesel, som er beregnet pa livscyklusbasis.

Direktiv 98/70/EF blev revideret i 2009%°, og i den forbindelse blev der indfert et krav om, at
braandstofleveranderer skal reducere drivhusgasintensiteten i den energi, der leveres til
vejtransport, med 6 % senest i 2020 (braendstof med lavt kulstofindhold) og dermed optimere
biobraandstoffernes bidrag til 2007-strategien. Forordning (EF) nr. 443/2009 anerkender ogsa
muligheden for at reducere CO,-emissionerne fra karetgjer, der karer pa biobraadstoffer, idet
den pa visse betingelser, herunder at basredygtighedskriteriet for biobraandstoffer er opfyldt,
tillader en midlertidig reduktion pa 5% i de rapporterede emissioner fra keretgjer, der er
konstrueret til at kunne kare pa en blanding af benzin og bioethanol med et bioethanolindhold
pa 85 % (E85).

Data fra Eurostat viser, at den andel, som biobraandstofferne udgjorde af det samlede endelige
forbrug af benzin og dieselolie, 14 pa 3,5% i 2008 i EU-27 (10,1 Mtoe), mens den kun
udgjorde 2,6 % i 2007. Biodiesel tegnede sig for 81 % af det samlede forbrug af
biobraandstoffer mod 18 % for ETBE og ethanol. P& grund af de drivhusgasemissioner, der
skyldes indirekte forandringer i arealanvendelsen, hersker der stadig en vis usikkerhed
omkring den drivhusgasbesparelse, der reelt kan opnds ved hjadp af areaforbrugende
biobraandstoffer. Uden at tage hensyn til disse emissioner udgjorde drivhusgasbesparelserne
(netto) i EU som falge af markedsfaringen og forbruget af biobraandstoffer i 2007 14,0 mio. t
CO2-akv.”t Kommissionen er i faad med at undersege, hvor store konsekvenser indirekte
forandringer i arealanvendelsen har for emissionen af drivhusgasser?. Der vil blive
udarbejdet en rapport og muligvis et forslag til en lovgivningsmaessig retsakt herom.

3.9. Forbrugeroplysning

Direktiv 1999/94/EF skal sikre, at oplysningerne om bramdstofgkonomien hos nye
personbiler, der udbydes til sag eller leasing i Fadlesskabet, geres tilgangelige for
forbrugerne, sa de er velorienterede, nar de tradffer deres valg.

Pa dle sagssteder skal alle nye biler veae forsynet med et braandstof gkonomimaake.
Salgsstederne skal vise de officielle data vedrarende braandstofforbrug og CO,-emissioner for
ale nye personbilmodeller, der er udstillet eller udbydes til salg eller leasing. Der udarbejdes
hvert & en bramdstofgkonomi- og CO,-emissionsguide. Al reklame skal indeholde de

18 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2009/28/EF af 23. april 2009 om fremme af anvendelsen af
energi fra vedvarende energikilder og om andring og senere ophesevelse af direktiv 2001/77/EF og
2003/30/EF
http://eur-lex.europa.eu/L exUriServ/L exUriServ.do?uri=CEL EX:32009L 0028:DA:NOT

10 http://eur-lex.europa.eu/L exUri Serv/L exUriServ.do?uri=CEL EX:31998L 0070:DA:NOT

20 http://eur-lex.europa.eu/L exUri Serv/L exUriServ.do?uri=CEL EX:01998L 0070-20090625:EN:NOT

2 K OM(2009) 192 endelig.

2 Falgende netsted giver adgang til den offentlige hering:

http://ec.europa.eu/energy/renewables/consultations/2010 10 31 iluc_and_bhiofuels en.htm
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officielle oplysninger vedrgrende bramdstofforbrug og CO.-emissioner for de relevante
personbiler. | flere medlemsstater har myndighederne eller andre organisationer desuden
oprettet internetadresser, hvor der er adgang til de officielle oplysninger om braandstofforbrug
og CO,-emissioner for nye personbiler, der udbydes pa deres nationale markeder, og der er
ofte mulighed for at sammenligne forskellige modeller eller identificere det bedste karetgj i en
given klasse.

En rakke medlemsstater oplyser endvidere keretgjets CO,-beskatning og braandstofudgifter.
Flere og flere medlemsstater er i faard med at aandre deres maarkning med en eller anden form
for farvekodning, der ger det nemmere at forsta bilens prasstationer. Nogle lande inkluderer
desuden oplysninger om driftsomkostningerne forbundet med en bil og om de relevante
keretgjsafgifter?.

Direktivet anses for at vege et nyttigt redskab til at @ge opmaaksomheden omkring
forureningen fra biler og muligvis hjadpe fabrikanterne med at ssdge mere energieffektive
biler, men det er vanskeligt at give en objektiv vurdering af, hvilken virkning det vil fa. Det er
planen at tage direktivet op til revision for at gare ordningen mere effektiv og issa for at gere
det nemmere at forsta direktivets redskaber og sikre, at der er nemmere og bredere adgang til
alle obligatoriske oplysninger.

For a @ge forbrugerbevidstheden har man i nogle medlemsstater indfert frivillige
adfaadskodekser eller vejledning til brug for udformningen af miljgerklaainger i bilreklamer.
Disse initiativer koordineres saadvanligvis af forbrugergrupper eller reklameforbund og tjener
til at sikre, at reklamematerialet overholder sdvel EU's regler som de nationale regler.

Forbrugerne vil modtage supplerende oplysninger takket vaae den daskmaarkningsordning,
der indferes i 2012 i overensstemmelse med forordning (EF) nr. 1222/2009**. Dakkenes
bramdstofeffektivitet (rullemodstand), vejgreb i vadt fere og afgivelse af rullestgj til
omgivelserne vil blive angivet pa en skala, der gar fra A til G. Ordningen skal tilskynde
forbrugerne il at kabe daek, der overholder endnu lavere gramser end de obligatoriske.

Det skennes, at der i 2020 vil blive sparet mellem 24 og 6,6 Mtoe (mio. tons
olieskvivalenter) som falge af det stigende salg af braandstofeffektive dask med lavere
rullemodstand (forordning (EF) nr. 661/2009, se afsnit 3.5) og de nye regler om maakning af
dak (forordning (EF) nr. 1222/2009), men alt vil afhaenge af, hvor hurtigt markedet udvikler
sig. For ale typer keretgjer taget under é forventes CO,-besparelsen at blive pa mellem 1,5
0g 4 mio. ton pr. &r.

3.10. Beskatning

| 2005 fremsatte Kommissionen et forslag til direktiv®®, der p&lasgger mediemsstaterne at
omlasgge deres personbilsbeskatningsordninger. Forslaget tager bl.a. sigte pa at fremme
bagredygtighed ved at omlasgge beskatningsgrundlaget for bade registreringsafgifter og arlige
vetafgifter pa den made, at der i de medlemsstater, der opkreever sadanne afgifter,
inkluderes et element baseret pa personbilers udledning af CO,. Forslaget tjener til at indfare
en EU-struktur for afgifter pa personbiler og ikke til at harmonisere afgifterne eller forpligte

= http://www.europar .europa.eu/activities'committees/studi es’downl oad.do? anguage=fr& file=31259

2 http://eur-lex.europa.eu/L exUriServ/L exUriServ.do?uri=CEL EX:32009R1222:DA:NOT
= http://eur-lex.europa.eu/L exUri Serv/LexUri Serv.do?uri=CEL EX:52005PC0261:DA:NOT
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medlemsstaterne til at indfare nye afgifter. Skent forslaget endnu ikke er vedtaget, har over
halvdelen a medlemsstaterne allerede amndret deres bilbeskatningsordninger og indfert et CO,-
baseret element®.

| 2007 fremsatte Kommissionen et forslag til andring af energibeskatningsdirektivet?’, der
skal mindske de fordrejninger, der eksisterer i EU, nér det gadder braandstofbeskatning, og
bidrage til en yderligere indbyrdes tilneamelse af beskatningen af benzin og dieselolie
(forslaget blev kendt som "erhvervsdieselforslaget”). Forslaget beskadtigede sig med
beskatning af brasndstof til bade privat og erhvervsmaessig transport. Det skulle tjene til at
bekaampe konkurrencefordrejninger i det indre marked for transport: vognmaand, der karer
internationalt eller har hjemme i eller naa gramsen til et land med lave afgifter, udnytter de
meget store forskelle mellem landenes punktafgifter pa diesel ved at tanke op, hvor
beskatningen er lavest, og det indebaze ofte, at de ma kere omveje ("braandstofturisme”),
hvilket er til skade for miljget. Kommissionens forsdag tog derfor sigte at mindske disse
afgiftsforskelle og dermed skaderne pa miljget. Med hensyn til privat brug indfarte forsaget
et princip om, at ikke-erhvervsmaessig diesel og blyfri benzin i princippet skulle beskattes ens
og mindst lige sa hgjt som erhvervsmaessig diesdl.

Konsekvensanalyserne og de |edsagende undersggel ser viste, at begge forslag ville bidrage til
at reducere CO,-emissionerne fra personbiler ved at pavirke forbrugernes valg og adfaad via
omkostningerne forbundet med at bruge et karetgj. Forslagene er imidlertid endnu ikke blevet
vedtaget.

Som led i Europa 2020-strategien overvejer Kommissionen at gennemfare en generel revision
a energibeskatningsdirektivet® til stgtte for EU's bestradbelser pd at  bekaampe
klimaforandringer og sikre en mere baaredygtig og ressourceeffektiv gkonomi.

| 2009 finansierede Kommissionen en ekstern undersggelse angdende beskatningen af
firmabiler”. Firmabiler (personbiler) tegner sig for omtrent halvdelen af salget af nye
personbiler i EU. Undersggel sen konkluderede, at tilskyndelsen til at kabe braendstof og sterre
og sterre biler f&r CO,-emissionerne til at vokse. | henhold til rapportens beregninger er der
tale om en stigning i braadstofforbruget og CO,-emissionerne fra biltransport pa mellem 4 og
8 %. Undersggelsen konkluderede, at medlemsstaternes firmabilbeskatningsregler synes at
modarbejde mal saeningen om at reducere CO,-emissionerne fra personbiler og vejtransport.

3.11. Energigkonomisk kersel

| 2009 finansierede Kommissionen en ekstern undersggelse om informations- og
kommunikationsteknologiers indvirkning pa energieffektiviteten inden for vejtransport
(Impact of Information and Communication Technologies on Energy Efficiency in road

2% Se "Taxation trends in the European Union" pa adressen
http://ec.europa.eu/taxation customs/resources/documents/taxation/gen_info/economic_anaysis/tax_str
uctures/2010/2010 full text en.pdf "ACEA Tax Guide' pa adressen
http://www.acea.be/index.php/news/news detail/acea tax_quide 2010/

27 http://eur-lex.europa.eu/L exUri Serv/L exUriServ.do?uri=CEL EX:52007PC0052:DA:NOT

8 http://eur-lex.europa.eu/LexUri Serv/L exUriServ.do?uri=CEL EX:32003L0096:DA:NOT

2 COMPANY CAR TAXATION: Subsidies, Welfare and Environment

http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/taxation/gen_info/economic_analysis/tax_pa
pers/taxation paper 22 en.pdf
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transport™), som led i hvilken man foretog en skensmaessig beregning af de potentielle
bramndstofbesparelser, der var mulige via IKT-baserede systemer. Undersggel sen gennemgik
tre forskellige typer af systemer (gkologiske lgsninger, avancerede farerstettesystemer og
trafikstyringssystemer) i relation til deres CO,-begramsende virkning. Det viste sig, at IKT-
stettet energigkonomisk karsel muliggjorde en energibesparelse pa op til 15%. Denne
besparelse var mulig ved a give fareren reatidsoplysninger om braandstofforbrug,
energieffektivitet og gearvalg sammen med bedre kartografiske data, der ger det muligt at
foregribe bakker, sving, hastighedsbegramsninger og stopskilte. Der hersker imidlertid
usikkerhed om, i hvor hgj grad fereren vil tage hensyn til de oplysninger, han modtager, og
derfor er det ogsd usikkert, hvor store CO,-besparelser dette vil medfgre, men det problem
kunne l@ses ved at udstyre karetgjerne med systemer, der automatisk sikrer energigkonomisk
kersel. Andre lovende systemer er kilometerbetaling ("pay as you drive'), kolonnekarsel
("platooning™) og avancerede cruise control-Systemer.

COs-emissionerne fra eksisterende karetgjer vil med al sandsynlighed kunne begraanses ved at
tilbyde undervisning i energigkonomisk kereteknik, men der hersker stadig usikkerhed om,
hvordan sddanne faadigheder udnyttes. Det skannes, at en energigkonomisk kerestil pa
langere sigt kun vil fa begramset virkning for reduktionen af emissioner, da der vil blive
anvendt mere og mere avancerede teknologier i karetgjer. Disse nye teknologier forventes i
stigende grad at automatisere de energigkonomiske kereteknikker, sledes at der bliver faare
potentielle fordele ved operationelle foranstaltninger. Eksempelvis ger den aktuelle
generation af hybride keretgjer det allerede muligt at automatisere gearskiftet, genvinde
bremseenergien og forhindre ungdvendig tomgang, og daktrykskontrolsystemer, der advarer
fareren om, at dasktrykket er utilstragkkeligt, bliver obligatoriske i fremtiden.

4, KONKLUSIONER

Den strategi, der blev beskrevet i KOM(2007) 19 endelig tog sigte pa, via
lovgivningsmaessige rammer, at na Fadlesskabets mal bestdende i at reducere CO,-
emissionerne til 120 g/km senest i 2012. Skent de gennemsnitlige CO,-emissioner fra nye
biler er faldet vassentligt, isaa i 2008 og 2009, er det usandsynligt, at strategiens mal for 2012
vil blive net. Nedbringelsen af CO,-emissionerne i 2009 hang tydeligvis sammen med bl.a.
den gkonomiske krise og bilfabrikanternes udnyttelse af nye teknologier, og der er ingen
garanti for, at det kraftige fald det ar vil fortszdte efter en gkonomisk genopretning.

Som beskrevet i afsnit 3.1 blev strategiens kereplan aandret af Europa-Parlamentet og Radet
under proceduren med fadles beslutningstagning med henblik pa vedtagelse af forordning
(EF) nr. 443/2009, idet datoen for forordningens komplette ikrafttraeden blev aandret til 2015,
og der blev inkluderet et 2020-mal. For andre foranstaltninger til gennemfarelse af strategien
blev der desuden fastsat frister, der ligger efter 2012.

Kommissionen forventer, at de mal for 2012-2015, der er fastsat i forordning (EF) nr.
443/2009, vil blive néet, og at de gennemsnitlige specifikke CO,-emissioner fra nye lette
erhvervskaretgjer vil falde vassentligt inden 2015 takket vaae strategiens lovgivningsmaessige
foranstaltninger.

0 http://ec.europa.eu/information society/activities/esaf ety/doc/studies/energy/energy eff study final.pdf
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Selv om der sdledes kun er begramset sandsynlighed for, at 2012-mdlet vil blive naet, har
strategien og dens gennemf grel sesbestemmel ser ydet et vigtigt bidrag til reduktionen af CO,-
emissioner fralette erhvervskeretgjer.

Tabel 3: Status over gennemferelsen af strategien til nedbringelse af CO,-emissionerne fra
|ette erhvervskaretgjer.

Opfyldelse af malsatningen pa 130 g CO./km for nye personbiler v
Minimumskrav for luftkonditioneringsanlagys effektivitet Under
gennemfarelse
Montering af systemer til overvagning af ngjagtigt dasktryk v
Gramser for daks rullemodstand v
Gearskiftindikatorer v
. Under
175 (160) g CO./km for nye lette erhvervskeretgjer gennemfarelse
Forgget anvendel se af biobraandstoffer v
. Begramset
Bescatning fremskrid
: Begramset
Forbrugeroplysning fremskridt
: . Begramset
Energigkonomisk karsel fremskridt
5. NASTE SKRIDT

5.1. Foranstaltninger pa mellemlang sigt

Strategien til fordel for rene og energieffektive keretgjer’ tager sigte pd at fremme
udviklingen og brugen af rene og energieffektive ("granne’) karetgjer. Alle fremtidige
lovgivningsmasssige forslag, der skal tjene til at reducere CO,-emissionerne fra nye
personbiler og lette erhvervskaretgjer, bar bygge pa princippet om, at ale reduktioner skal
kunne males, verificeres og kvantificeres.

Blandt de specifikke foranstaltninger, der falder ind under strategiens anvendel sesomrade, og
som ifglge Kommissionen skal gennemfares i tidsrummet 2010-2020, optraeder en revision af
den made, hvorpa man skal na 2020-malet pa 95 g CO./km, som er fastsat i lovgivningen om
personbiler, og eventuelt den made, hvorpd man ska na det langsigtede mal, som er
omhandlet i udkastet til forordning om CO,-emissioner fralette erhvervskeretgjer. Desuden er
Kommissionen indstillet pa at foresla dels en ny testprocedure, der mere prascist afspejler

sl http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/competitiveness-cars21/energy-efficient/index_en.htm
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karselsforholdene i den virkelige verden, dels de tilsvarende specifikke CO,-emissioner og
det tilsvarende braandstofforbrug.

Kommissionen har ogsa planer om at se narmere pa muligheden for at male og certificere
CO,-emissioner fra tunge karetgjer. Hvis der kan opnds enighed om at godkende sadanne
metoder, vil Kommissonen overvee at indfegre effektivitetsnormer for tunge
erhvervskeretgjer.

Kommissionen vil ogsa arbejde videre med sin analyse af motorkeretgjers braandstofforbrug i
hele deres levetid. Den vil overveje, om denne vugge-til-grav-tilgang kan integreres i de
langsigtede mal for kaeretgjer.

5.2. Fremtidsudsigter

Kommissionens forel gbige arbejde med spargsmalet om mindskelse af kulstofindholdet over
en lagere tidshorisont tyder p3, at for at vaare forenelig med 2° C-mal sagtningen ma EU frem
til 2050 reducere sine samlede CO,-emissioner med omkring 70 % sammenlignet med
niveauet i 1990. Transportsektoren vi skulle yde et betydeligt bidrag hertil. Imidlertid er
drivhusgasemissionerne fra vejtransportsektoren steget med 26 % siden 1990.

EU skal forbedre sin ressourceeffektivitet og energisikkerhed, mindske luftforureningen og
fastholde sin ledende rolle i bekaampelsen af klimasandringer. Transportsektorens samlede
CO,-emissioner er stet stigende trods de teknologiske fremskridt, og derfor kraever denne
sektor saalig opmaaksomhed. Der vil vaae behov for en starre indsats for at gere baaedygtig
mobilitet til en realitet. Den strategi, der diskuteres i denne rapport, fokuserer primaat pa
markedsfaringen af nye typer karetgjer, men den made, hvorpa de bruges efterfglgende, er
ogsa et vigtigt aspekt.

2 K OM(2010)265 endelig: http:/ec.europa.eu/environment/climat/pdf/2010-05-26communication. pdf
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De lovgivningsmaessige foranstaltninger, der tjener til at fere strategien ud i livet, har
forlaanget kareplanen ved at tilfgje et langsigtet mal for 2020. En sddan langsigtet vision er
nadvendig i betragtning af omfanget af de nadvendige reduktioner og planlaggningen inden
for industrien. Dette gar det muligt for industrien at forberede sig pa de nasste skridt i kampen
mod CO,-emissioner, og der blev derfor indfgjet et tilsvarende mal i Kommissionens forslag
til forordning om fastsadtel se af normer for lette erhvervskaretgjers CO,-emissioner.

For at forbedre automobilsektorens planlaggningssikkerhed og samtidig sikre, at reduktionen i
CO,-emissioner fra lette keretgjer fortsedter, overvejer Kommissionen, med udgangspunkt i
en grundig konsekvensanalyse, ogsa at foresla et mal for emissionerne fra personbiler, der
skal vaae naet i 2025. Kommissionen agter bl.a. at undersage, om det er muligt at na det mal
pa 70 g CO./km senest i 2025, der er naevnt i Europa-Parlamentets beslutning af 24. oktober
2007 om Fadlesskabets strategi for nedbringelse af CO,-emissionerne fra personbiler og lette
erhvervskeretgier (P6-TA(2007)0469)®. For lette erhvervskeretgjers vedkommende vil der
blive overvejet andre muligheder for at reducere emissionerne. Ved fastsedtelsen af
langsigtede mdl efter 2020 skal der tages hgjde for, at andre energiformer, isaa elektricitet,
muligvis vil treenge ind pa markedet.

s http://www.europarl .europa.eu/sides/getDoc.do?type=TA& language=DA& reference=P6-TA-2007-

0469
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