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RAPPORT FRA KOMMISSIONEN TIL EUROPA-PARLAMENTET, RADET, DET
EUROPAISKE GKONOMISKE OG SOCIALE UDVALG OG REGIONSUDVALGET

om anvendelsen af direktiv 2009/33/EF om fremme af renere og mer e ener gieffektive
karetgjer til vejtransport

I NDLEDNING

Dette er, i overensstemmelse med artikel 10 i direktiv 2009/33/EF af 23. april 2009 om
fremme af renere og mere energieffektive keretgjer til vejtransport® (“direktivet om renere
karetgjer"), den farste rapport om dette direktivs anvendelse og om medlemsstaternes indsats
pa omradet.

Direktiv 2009/33/EF har kun veaet i kraft i kort tid, da gennemfarelsen i en rakke
medlemsstater var vaesentligt forsinket. Analysearbejdet blev desuden vanskeliggjort af, at
medlemsstaterne ikke har rapporteringspligt, og af de tilgamgelige datas forskelligartethed.
Denne rapport indeholder derfor kun en begramset kvalitativ analyse, og den er primaat
baseret pa casestudier. Der findes mere detaljerede oplysninger i en undersegelse, som
K ommissionen har f&et udarbejdet®.

Formalet med direktivet om renere keretgjer er at stimulere markedet for renere og mere
energieffektive karetgjer og dermed styrke transportsektorens bidrag til EU's energi-, klima-
og miljgpolitikker. Gennemfarel sesfristen var fastsat til den 4. december 2010.

Direktivet finder anvendelse pa keretgier indkebt af ordregivende myndigheder og
ordregivere som defineret i direktiverne om offentlige indkeb® og p& operatgrer af offentlig
trafikbetjening som defineret i forordningen om offentlig personbefordring®. | henhold til
direktivet skal karetgjernes driftsmaessige energiforbrug i deres levetid, emission af kuldioxid
(CO,) og emission af nitrogenoxider (NOy), andre carbonhydrider end methan (NMHC) og
partikler tages i betragtning. Med direktivet om renere keretgjer blev der sdledes for farste
gang indfert baaedygtighedskrav i lovgivningen om offentlige indkeb for hele EU.

Direktivet indeholder to valgmuligheder, ndr der skal tages hgjde for energi- og
miljgbelastninger. Den farste er at fastsadte tekniske specifikationer for karetgjernes energi-
0og miljgpraestationer med hensyn til energi- og miljgbelastninger. Den anden er at anvende
disse belastninger som tildelingskriterier.

Direktivet fastsedter en metode til beregning af driftslevetidsomkostninger for keretgjernes
energiforbrug, CO,-emission og emission af forurenende stoffer. Denne vaadissgningsmetode

! Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2009/33/EF af 23. april 2009 om fremme af renere og mere
energieffektive karetgjer til vejtransport (EUT L 120 af 15.5.2009, s. 5)
http://eur-lex.europa.eu/L exUri Serv/L exUriServ.do?uri=0J:L :2009:120:0005:0012:da: pdf.

http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/vehicles/directive/index_en.htm.

Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2004/17/EF om samordning af fremgangsmaderne ved
indgéelse af kontrakter om vand- og energiforsyning, transport samt posttjenester. Europa-Parlamentets
og Radets direktiv 2004/18/EF af 31. marts 2004 om samordning af fremgangsmaderne ved indgael se af
offentlige vareindkagbskontrakter, offentlige tjenesteydelseskontrakter og offentlige bygge- og
anlagyskontrakter.

4 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 1370/2007 af 23. oktober 2007 om offentlig
personbefordring med jernbane og ad ve.
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internaliserer eksterne omkostninger ved transport, hvilket er en langsigtet EU-politisk
malsagning. Det stiller renere og mere energieffektive karetgjer i en gunstigere situation og
fremskynder deres indtraaxgen pa markedet, bade keretgier med en konventionel
forbraandingsmotor og keretgjer, der anvender alternative braandstoffer.

1 GENNEMF@REL SE AF DIREKTIVET OM RENERE K@RET@JER | MEDLEMSSTATERNE

Direktivets gennemfarel sesfrist var fastsat til den 4. december 2010. Kun tre medlemsstater
overholdt fristen. Kommissionen var ngdt til at indlede overtraadel sesprocedurer mod de
resterende medlemsstater. Ved udarbejdelsen af denne rapport var ale igangveaende
overtraadelsesprocedurer afduttet efter de respektive medlemsstaters gennemferelse af
direktivet.

Der er dog fortsat én medlemsstat, som endnu ikke til fulde har gennemfart direktivet i
national lovgivning. Det er Letland, som stadig er ved at faardiggere gennemfarelsen. Der
findes en oversigt over gennemfoarel sesforlgbet i tabel 1.

Tabel 1: Oversigt over medlemsstaternes gennemfarelse af direktivet om renere karetgjer

Dato fastsat i | Tjekkiet September 2010 ikke relevant
direktivet:

4. december 2010

Danmark og Portugal | December 2010

2011 Litauen Februar 2011 27.1.2011:
Bulgarien,  Cypern, | Marts 2011 Abningsskrivelse sendes til 13 EU-
Ungarn, Italien og medlemsstater pa grund af manglende
Spanien meddelelse om nationale
: April 2011 foranstaltninger (Belgien, Tyskland,
Rumesnien Mai 2011 Spanien, Finland, Frankrig, Italien,
Frankrig, Tyskland, a Cypern, Litauen, Ungan, Malta,
Polen og Malta Nederlandene, Polen og Rumaaien)
Grakenland, Irland, | juni 2011 16.6.2011:
L uxembourg, Begrundet udtalelse sendes til 10 EU-
Nederlandene, i ;
Slovakiet og Sverige medlemsstater  (Dstrig,  Bulgarien,
Estland, Grakenland, Irland,
Luxembourg, Slovenien, Slovakiet,
Det Forenede | (i 2011 Sverige og Det Forenede Kongerige)
Kongerige 25.11.2011:
] Oktober 2011 o
Belgien og Estland Begrundet udtalelse sendes til Finland
pa grund af manglende foranstaltninger
for Aland
2012 @strig Februar 2012 22.3.2012:
Slovenien Marts 2012 Kommissionens bedutter at anlasgge
Finland April 2012 sag mod Finland ved EU-Domstolen
Letland 2013 (planlagt) (afduttet efter Finlands meddelelse om

en samlet gennemfarel se)
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Gennemfarelsen medfarte i de fleste tilfadde aandringer af eksisterende love om offentlige
indkab og i mindre grad vedtagelse af ny lovgivning. Flere medlemsstater har ogsa udarbejdet
vejledninger vedragrende gennemferelsen af direktiv 2009/33/EF eller agter at gare det.

Ingen medlemsstater meddelte, at de havde fritaget kontrakter, jf. direktivets artikel 2.

For at lette gennemfarelsen af direktivet om renere karetgjer lancerede Kommissionen en
internetportal den 30. marts 2009, datoen for Ministerrédets vedtagelse af direktivet. Portalen
indeholdt yderligere forklarende oplysninger om direktivet. Den indeholdt ogsa et
beregningsvaaktgj til veaadissgning af energi-, CO,- og forureningsomkostninger samt
oplysninger om relaterede politikker og foranstaltninger i medlemsstaterne. Der blev
efterfalgende lanceret en mere omfattende portal om renere keretgjer® vedrgrende
gennemferelsen af direktiv 2009/33/EF for at lette direktivets anvendelse. Denne portal
indeholder de tilgaangelige data til beregning af levetidsomkostningerne for alle keretgjer pa
markedet. Den letter fadles indkeb med det formd at bidrage til samkeb af keretgjer og
dermed give mulighed for opnéelse af stordriftsfordele. Portalen indeholder ogsa oplysninger
om lovgivning om offentlige indkeb og saalige programmer og incitamenter for keb og
anvendelse af renere og mere energieffektive keretgjer pa EU-plan og pa nationalt, regionalt
og lokalt plan i de forskellige medlemsstater.

2. MEDLEMSSTATERNES INDSATS PA OMRADET

Mange medlemsstater har i de senere & gennemfert yderligere foranstaltninger til stette for
udviklingen af markedet for renere og mere energieffektive karetgjer, hvilket har bidraget til
de samme malsatninger som i direktivet om renere keretgjer. Disse foranstaltninger omfatter
offentlige myndigheders incitamenter og stette til renere karetgjer og foranstaltninger, der
indirekte fremmer kab og brug af renere og mere energieffektive karetgjer, f.eks. selektiv
adgangsbegramsning og differentiering af den lokale efterspargselsstyring ved hjadp af
miljekriterier, samt afgiftsforanstaltninger.

Hvis der er indfert adgangsbegramsning, skal keretgijerne normalt overholde et fastsat
standardniveau/emissionsniveau eller andre kriterier for at fa adgang til markedet. Nar der
sigtes efter at forbedre miljgforholdene i et bestemt omréde, kan fordelene saledes vaae mere
omfattende, hvis udbredelsen af renere og mere energieffektive keretgjer ages som falge af
indsatsen.

Demonstrationsprojekter, f.eks. dem, der stettes gennem CIVITAS-initiativet, kan potentielt
fremme bedste praksis og gge interessen for renere og mere energieffektive karetgjer til den
offentlige sektor, isaa nér der opnas fordele.

Hvis indkabet og brugen af renere og mere energieffektive keretgjer, der anvender alternative
braendstoffer/teknologier, skal @ges, er det helt afgerende, at der findes en passende
optanknings-/opladningsinfrastruktur. Hvis forbrugerne ikke har tillid til, at de aternative
braendstoffer vil vaae tilgaangelige, kan det forhindre udbredelsen heraf. Vigtigheden af dette
aspekt er fremhaevet i Kommissionens fordag til direktiv om etablering af infrastruktur for
aternative bramdstoffer®.

http://www.cleanvehicle.eu/.
6 COM(2013) 18 final.
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Der er stor forskel mellem og i medlemsstaterne med hensyn til, om der findes en
optanknings-/opladningsinfrastruktur, og der ber ske en bedre harmonisering for at udnytte
det indre marked fuldt ud og dermed skre en stor udbredelse af renere og mere
energieffektive keretgjer, der anvender alternative braamdstoffer. Dette er behandlet i
K ommissionens meddel el se om miljgvenlig energi til transport”.

3. ANVENDEL SE AF VALGMULIGHEDERNE | DIREKTIVET OM RENERE K@RET@JER

Flertallet af medlemsstaterne fastholdt alle valgmulighedernei artikel 5, stk. 3, i direktivet om
renere keretgjer, da de gennemfarte direktivet i national lovgivning.

Offentlige myndigheder har sdledes mulighed for at tage hgjde for keretgjernes energi- og
miljgbelastninger i indkabsprocedurerne ved enten at fastsadte tekniske specifikationer eller
ved a anvende miljgbelastningerne som tildelingskriterier. | sidstnaavnte tilfadde kan
bel astningerne ogsa vaardi sadtes.

Medlemsstaternes vigtigste grunde til at fastholde ale valgmulighederne i artikel 5, stk. 3, i
direktivet om renere keretgjer var at sikre den ordregivende myndighed starre fleksibilitet og
at give den ordregivende myndighed mulighed for at anvende de valgmuligheder, der bedst
opfylder deres indkabsbehov og bedst passer til de lokale forhold. Kun Slovakiet, som alene
gav mulighed for anvendelse af energi- og miljgbelastninger som tildelingskriterier, Tjekkiet,
som ikke tillod brugen af veerdisagningsmetoden, og Sverige, som ikke gav mulighed for at
anvende energi- og miljgbelastninger som tildelingskriterier, begraansede disse
vagmuligheder af forenklingshensyn eller for at sikre overensstemmelse med den
eksisterende nationale tilgang. Der findes en oversigt over direktivets anvendelsei tabel 2.

Tabel 2: Anvendelse af artikd 5, stk. 3, i EU-medlemsstaterne

Tillader alle valgmuligheder 24 medlemsstater: @strig, Belgien, Bulgarien, Cypern,
Danmark, Estland, Frankrig, Finland, Tyskland,
Grakenland, Ungarn, Irland, Italien, Letland, Litauen,
Luxembourg, Malta, Nederlandene, Polen, Portugal,
Rumaaien, Slovakiet, Spanien og Det Forenede
Kongerige

Tillader kun valgmulighed 1 (dvs. fastsdtelse af
tekniske specifikationer for keretgjers energi- og
miljgpraestationer)

Tillader kun valgmulighed 2a (dvs. anvendelse af | Slovenien
energi- og miljgbelastninger som tildelingskriterier)

Tillader kun valgmulighed 2b (dvs. vaadissgning af
energi- og miljgbelastningerne)

Valgmulighed 1 og 2a Tjekkiet
Valgmulighed 1 og 2b Sverige
! COM(2013) 17 final.
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Ser man pa de enkelte lande, oplyste Tyskland, hvilke valgmuligheder de ordregivende
myndigheder lader til at have brugt (alle valgmuligheder kan i dag anvendes i henhold til den
lovgivning, der er gennemfert i Tyskland). Vagmulighed 1 vurderedes at vaae den mest
anvendte efterfulgt af valgmulighed 2a. Det blev bemagket, at valgmulighed 2b sandsynligvis
var den mindst anvendte, primaat pa grund af vanskeligheder med at bruge den. Der var den
samme opfattelse i Hamburg, hvor myndighederne forelgbig kun havde anvendt
valgmulighed 1, hovedsageligt fordi den er let at anvende. | Kgbenhavn havde
myndighederne med ansvar for kollektiv transport anvendt alle valgmulighederne og meldte
om gode erfaringer med hver af dem. | Bologna blev valgmulighed 2a og 2b anvendt, men
der findes endnu ikke dokumentation for de positive eller negative erfaringer med disse
metoder. Slovenien har anvendt metoden med driftslevetidsomkostninger. Det vurderedes
dog, at der manglede oplysninger om emissionsprasstationer. Reprassentanterne fra
Kgbenhavn, Bologna og Slovenien har endnu ikke afgivet udtalelse om, hvorvidt
vagmulighederne bgr fastholdes eller aadres. | Ghent anvendes bade tekniske
specifikationer og tildelingskriterier (dvs. valgmulighed 1 og 2a). Med hensyn til farstnsavnte
er den teknologi, som det anskede karetgj bar have, det eneste, der skal angives (baseret paen
vurdering af keretgjerne pa markedet), og med hensyn til tildelingskriterierne skal keretgjerne
opfylde visse mindstekrav til miljgpraestationer. | Stockholm, hvor der hidtil har vaaet fastsat
tekniske specifikationer, benyttes muligheden i direktiv 2009/33/EF for fortsat at bruge
tidligere anvendte metoder, og det betyder, at det her kun er muligt at indkabe keretgjer, der
svarer til den nationale definition af et rent karetgj. Reprassentanterne fra Ghent og Stockholm
vurderede, at der var behov for dels yderligere vejledning med hensyn til anvendelsen af
energi- og miljgbelastninger som tekniske krav, dels en afbalancering af de faktorer, der
anvendes i vaadisagningsmetoden. Operaterer af offentlig trafikbetjening i London, Wien
0g Rumaenien angiver de miljgstandarder, som de anskede keretgjer skal opfylde, hvorimod
de i Barcelona anslar karetgjernes levetidsomkostninger sammen med andre faktorer.

De fleste medlemsstater var af den opfattelse, at alle valgmuligheder begr fastholdes. Det
skyldtes primaat den begraansede erfaring, som de har haft med direktiv 2009/33/EF siden
dets gennemfarelse, og navnlig det utilstraskkelige antal vurderinger, der er foretaget for at
fastsa direktivets indvirkning pa bl.a. markedsudviklingen af renere og mere energieffektive
keretgjer. Visse medlemsstater papegede ogsd, at de nationale systemer er forskellige i EU,
hvorfor det er vigtigt at fastholde forskellige valgmuligheder, sa visse medlemsstater ikke
sadtesi en ugunstig situation.

Med hensyn til, hvorvidt nogen af valgmulighederne bar aandres, falte medlemsstater ogsa
her, at den begramsede erfaring med direktiv 2009/33/EF forhindrede dem i pa nuvagrende
tidspunkt at foresla forbedringer af valgmulighederne. Dette forudsadter starre erfaring og
flere konsekvensanalyser.

Kun nogle f& medlemsstater, sdsom Nederlandene, Letland, Danmark, Frankrig og Det
Forenede Kongerige, har udarbegdet ssalige veledninger om anvendelsen af de forskellige
valgmuligheder i direktiv 2009/33/EF og om vaggtningen af dets bestemmelser.

4, K ONSEKVENSERNE AF DIREKTIVET OM RENERE K@RETZJER

Vurderingen af konsekvenserne af direktiv 2009/33/EF blev i hgj grad vanskeliggjort af, at
medlemsstaterne ikke har rapporteringspligt, og af manglen pa udferlige data fra bade
indkabere og producenter. Der findes ingen ensartet dataindsamling om praestationer med
hensyn til energieffektivitet, CO, og forurenende emissioner for de keretgjer, der indkebes
efter betingelserne i dette direktiv.
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Det forhold, at direktiv 2009/33/EF i en rakke medlemsstater blev gennemfert langt senere
end den oprindeligt fastsatte gennemfarel sesdato, betyder ogsa, der ikke kan forventes nogen
starre virkning af lovgivningen pa dette tidlige tidspunkt.

Der blev kun i nogle fatilfadde foretaget analyser af de forventede virkninger af direktivet om
renere keretgier. Med hensyn til de potentielle ansldede virkninger af valgmulighederne i
direktivets artikel 5, stk. 3, har ganske fa medlemsstater foretaget en analyse heraf. | Det
Forenede Kongerige blev der foretaget en konsekvensanalyse af gennemfarel seslovgivningen,
men den vedrarte direktivet i sin helhed og ikke de specifikke valgmuligheder. Konklusionen
var, at der kunne opnas besparelser pa 27 mio. EUR som falge af direktivets gennemfarelse i
Det Forenede Kongerige. P4 grund af den forsinkede gennemferelse og den manglende
mulighed for at skaffe data om situationen efter gennemferelsen er der dog endnu ingen
konkluderende konsekvensanalyser af den konkrete virkning af direktivets gennemfarel se.

En rakke medlemsstater stillede allerede miljgkrav til offentlige indkeb af keretgier for
gennemferelsen af direktiv 2009/33/EF. Direktivet har derfor haft en begraanset indvirkning
pa den nuvagrende situation i disse lande. Det anerkendtes dog, at offentlige myndigheder
muligvis vil fa gavn af formaliseringen af indkgbskriterierne, og de medlemsstater, som ikke
tidligere havde opstillet kriterier, forventes at opna fordele.

Mange storbyer i EU har udformet politikker for indkeb af renere og mere energieffektive
karetgjer. Disse politikker har bidraget til at reducere emissioner fra offentlige vognparker i
disse byer. Deres incitament har ofte vaaet behovet for at opfylde EU's luftkvalitetsnormer.
Med gennemferelsen af direktivet om renere keretgjer forventes flere storbyer at fa renere
vognparker ved hjadp af valgmulighedernei direktivet.

Producenterne gav udtryk for, a flere offentlige myndigheder har vurderet
levetidsomkostningerne og keretgjernes pavirkning i stedet for kun at fokusere pa
anskaffelsesprisen. | den forbindelse synes direktiv 2009/33/EF at have medfert en
holdningsaandring, som kan fa en mere markant indflydelse pa indkgbsbeslutningerne hos
offentlige myndigheder og operatarer af offentlig trafikbetjening palaangere sigt.

Med hensyn til de videre konsekvenser var der dog en opfattelse af, at det vil blive saadeles
vanskeligt at vurdere virkningerne af direktiv 2009/33/EF, da lignende forventede virkninger
ogsa kan vage afledt af andre politiske tiltag. Markedet for lavemissionskeretgjer er i
udvikling, men det er vanskeligt at tilskrive dette gennemfarelsen af dette direktiv, og
udviklingen skyldes nok snarere andre faktorer (bl.a. den teknologiske udvikling, anden EU-
lovgivning, nationale bilafgiftspolitikker, markedsvilkérene, eksisterende statdlige
incitamentsordninger osv.).

Mange medlemsstater nsevnte, at aktivitetsniveauet for offentlige indkeb inden for bilsektoren
(og andre sektorer) havde vaget lavt i de seneste & — mange havde som en konsekvens af den
globale recesson ganske fa midler til  radighed til  fornyelse &
vognparker/tjenesteydel seskontrakter.

En anden faktor, som kan have indflydelse pa offentlige myndigheders og private
interesseparters indkgbsbeslutninger, er hgjere benzin- og energipriser, hvilket en &f
medlemsstaterne naevnte. Det andlds, at sddanne hensyn kan vaae amindeligt udbredte. De
samlede gjeromkostninger er i visse tilfadde vigtige i indkgbsbeslutninger (isa nar der er tale
om tunge karetgjer og vognparker), hvilket til en vis grad kan lasgge pres pa bilproducenterne
og fadem til at udvide deres udbud af og tilbud parenere keretgjer.

DA



DA

Manglen pa fadles procedurer for mdling af CO.-emissioner fra tunge keretgjer var en
hindring for at anvende direktiv 2009/33/EF pa sadanne keretgjer. Der blev derfor lagt en
salig beregningsmetode ud pa portaen om renere keretgier. Den Internationale
Sammenglutning for Kollektiv  Trafik (UITP) og Foreningen af Europadske
Automobilfabrikanter (ACEA) gik sammen for at finde frem til, hvordan operatarer og
indkegbere kan anvende bestemmelserne i direktivet om renere keretgjer i forbindelse med
udbud for busser. Der kunne indgas et lignende samarbejde i forbindelse med andre typer
tunge karetgjer.

Fra 2013 vil alle tunge keretgier blive testet i henhold til den sdkaldte "Worldwide
Harmonized Heavy-Duty Transient Cycle" som fastlagt i UNECE-regi. Som det fremgar af
den endelige rapport® fra den respektive arbejdsgruppe, var mélet med den oprindelige
forskning at udvikle en verdensomspaandende harmoniseret testcyklus for motorers
udstedningsgasser. Dette vaaktgj vil blive anvendt til maling af emissioner af Iuftforurenende
stoffer, CO,-emissioner og bramndstofforbrug. Malingerne vil fremme en mere udbredt
anvendelse af vaadisagningsmetoden i direktivet om renere keretgjer.

Der er indtil videre ingen tegn pa udvikling af teknologipragferencer, hvilket bekragfter den
fuldstendige teknologineutrale tilgang i direktivet.

5. VIDEREF@RELSE AF TILGANGEN | DIREKTIVET OM RENERE K@RET@JER

Direktivet om renere karetgjer har vaaet en del af et gradvist skifte i EU-politikken i retning
af en mere proaktiv og konsekvent inddragelse af miljgkrav i EU's indkegbs- og
produktlovgivning. Inden for visse andre omrader, bl.a. bygninger, elektriske apparater og
kontorudstyr, har der i en arrakke vaaet anvendt tilgange, der svarer til dem i direktivet om
renere karetgjer med hensyn til at tage hgjde for ressource- og miljgbelastningen gennem hele
levetiden. Sadanne initiativer samt det forhold, at flere og flere biler er renere og mere
energieffektive, vil fa stor betydning for opfyldelsen af EU's 2020-ma om at forbedre EU's
energieffektivitet med 20 %.

Udviklingen inden for indkebslovgivning for det offentlige i retning af en
omkostningseffektiv tilgang, bl.a. beregning af levetidsomkostningerne, afspejles ogsa i
Kommissionens forslag af 20. december 2011° vedrerende en revision af de eksisterende
direktiver om offentlige indkab, isse i artikel 66 om kriterier for tildeling af kontrakter og
artikel 67 om beregning af livscyklusomkostninger. De aandringer, som forslaget omfatter, ber
medfare en mere konsekvent overvejelse af miljgkriterier i offentlige myndigheders
indkgbsbeslutninger i EU.

Selv om intet tydede pa, at direktiv 2009/33/EF direkte pavirker tilgangen i den private sektor
med hensyn til indkab af renere og mere miljgvenlige kaeretgjer, var der ikke desto mindre
eksempler pa, at den private sektor indkgber flere energieffektive karetgjer. Det er dog vigtigt
at bemagke, at den private sektors indkagb af energieffektive karetgier kun er ét element i
forvaltningen af vognparker. Indkeb af sddanne keretgier kan medfere en reducering af
omkostningerne til forvaltning af en vognpark, issa nd&r et energieffektivt keretgjs
levetidsomkostninger er lavere end konventionelle keretgjers. Andre elementer i en
energieffektiv forvaltning af vognparker omfatter lastmaksimering, mindre tomkersel og

http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2001/wp29grpe/ TRANS-WP29-GRPE-42-inf02.pdf.
o KOM(2011) 896.
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energigkonomisk kersel. Mange virksomheder med store vognparker, f.eks. fragtfirmaer
sasom DHL, TNT og UPS, forvalter sdledes deres vognparker med henblik pa at nedbringe
energiforbruget og dermed udledningen. For sadanne virksomheder er det gkonomisk sund
fornuft at forvalte deres vognparker p& denne made, og samtidig tager de mere generelle
miljghensyn, hvilket bl.a. er i deres kunders interesse. Det er muligt at finde forskellige
generelle eksempler pa god praksis for ren forvaltning af vognparker.

| Finland har den private sektor taget tiltagene i direktiv 2009/33/EF til sig. De indkabsrad,
der blev opstillet i forbindelse med gennemferelsen af direktivet om renere karetgjer, har
spredt sig til store private indka@bere, bl.a. indkabere af firmabiler, hvilket er vigtigt, eftersom
naesten en femtedel af alle nye biler, der sedgesi Finland, er firmabiler.

6. K ONKLUSIONER

Den forsinkede gennemferelse af direktivet om renere keretgjer i de fleste medlemsstater
betyder, at der forelgbig ikke er stor erfaring med direktivet, hvilket har gjort det vanskeligt at
vurdere dets virkninger inden for rammerne af denne overvagningsrapport. Situationen
forvaares yderligere af, af medlemsstaterne ikke har rapporteringspligt.

Der synes at vage behov for yderligere veledning i anvendelsen af de forskellige
valgmuligheder i direktivet, hvis der skal tages hensyn til energiforbrug, CO, og emission af
forurenende stoffer i forbindelse med indkgb af keretgjer. Det er ogsa ngdvendigt at stette op
om vaadisagningsmodellen, som stadig er helt ny. Medlemsstaterne ber yde sadan vejledning
under saalig hensyntagen til deres nationale lovgivning pa omradet. Der bar ogsa afholdes
malrettede uddannel seskurser for personale med ansvar for gennemfarelsen af den nationale
lovgivning pa omradet.

Portalen om renere keretgjer vurderes at vage et nyttigt vaarktgj, som kan hjadpe offentlige
myndigheder med indkeb af renere og mere energieffektive keretgjer og veae med til at
udbrede erfaringen med anvendelsen af dette direktiv. Kommissionen vil forbedre portalen
om renere karetgjer, sa den imadekommer offentlige og private indkgberes forventninger.
Desuden vil portalens vaaktgj, der skal fremme fadles indkeb af renere og mere
energieffektive karetgjer, blive forbedret, bl.a. ved at gare det lettere at skabe tad kontakt
mellem de relevante nationale og regionale myndigheder i de 27 EU-lande og ogsa uden for
EU.

Dette forventes at bidrage til hurtigere at fa opbygget en markedsposition for renere og mere
energieffektive karetgjer og siledes give erhvervslivet mulighed for stordriftsfordele og for at
udbyde mere konkurrencedygtige produkter. Starre vasgt pa privatkunder kan ogsa styrke
virkningen af direktiv 2009/33/EF efter den oprindelige malsagning om i ferste omgang at
fokusere direkte pa den offentlige sektor og dernesst rette opmegksomhed mod
erhvervsmaessige og private indkab.

Forskellige interesserede parter, sdsom erhvervssammenslutninger i EU, kunne udforme
retningslinjer for deres respektive mediemmer med henblik pa at @ge kendskabet til dette
direktiv, ligesom Sammenslutningen for Kollektiv Trafik (UITP) har gjort.
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Kommissionen lancerede i december 2012 Det Europsaske Observationscenter for
Elektromobilitet’®, som skal sgrge for, at regionale og lokale myndigheder indsamler og
udbreder  statistiske  nggleoplysninger  om  elektromobilitet  (batteridrevne  og
bramndsel scelledrevne elkeretgjer) pa en ensartet made. Observationscentret forventes at blive
de europadske regioners primage informationsplatform for elektromobilitet. Det begr ogsa
informere om, hvordan offentlige indkeb pa lokalt plan pavirker udviklingen af markedet for
eldrevne karetgjer eller braandsel scelledrevne elkaretgjer i Europa.

| forbindelse med den kommende revision af direktivet om renere karetgjer i 2014 planlsggger
Kommissionen ngje at vurdere direktivets mervaadi. Kommissionen vil i den forbindelse
muligvis se pa, om direktivets anvendel se kan forenkles gennem en strgmlining. Det kan ske
ved at indskramke valgmulighederne pa medlemsstatsniveau ved eksempelvis at fokusere pa
den enkleste tilgang med hensyn til de beregninger, der skal foretages. Det vil forhindre en
mulig fragmentering af det indre marked pa grund af forskellige teknologipradferencer. Det
kan sdledes give bedre mulighed for stordriftsfordele inden for innovative keretgjsteknol ogier
gennem en koordinering af efterspargslen pa det indre marked. Medlemsstaterne kunne
desuden palamyges en klart fastlagt rapporteringspligt.

10 http://www.hyer.eu/publications/newsd etters/hyer-update-december-2012/hyer-signs-european-

electromobility-observatory-contract.
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