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L Inledning:

l. I samband med de virldsomfattande anstringningarna att bekdmpa  klimat-
forandringar och som part i Forenta nationcrnas ramkonvention om klimatforindringar
som slots 1992 har kommissionen bundit sig att senast ar 2000 ha stabiliscrat koldioxid-
utslappen till 1990 ars nivder. Mcd tanke pa det mal som faststillts genom
ramkonventionen att "uppna en stabilisering av viaxthusgaser i atmosfiren pa en niva som
kan forhindra antropogena inverkningar pa klimatsystemet" kommer det pa medellang sikt
att krdvas minskade utsldpp av vixthusgas i industrildnderna.

Nodvindigheten av minskade gasutsldpp bekréftades av rddet med sikte pa den forsta
konferensen for parterna i ramkonventionen om klimatforidndringar, som holls i Berlin i
mars—april 1995. Vid partskonferensen enades man om att inleda ett férfarande i syfte att
faststilla kvantifierade mal for begrdnsning och minskning av utsldpp av vixthusgas for
tiden efter ar 2000. Mot bakgrund av detta har kommissionen bundit sig att genomfora
nodvindiga atgérder, for det forsta for att stabilisera utslappen av véxthusgas senast till
ar 2000 och, for det andra, for att begransa och minska dessa utslipp efter ar 2000. De
forsta [orslagen finns 1 "kommissionens arbetsdokument om EUks klimatforiindrings-
strategi: Valmajligheter"', som sammanstillts som (orberedelse 1or konferensen. 1 detta
dokument understroks ocksi betydelsen av att utarbeta kostnadseffektiva strategicr. Redan
i kommissionens ursprungliga forslag till en Overgripande gemenskapsstrategi {6r
minskade koldioxidutsldpp fokuserades sidrskilt den "icke-dnger"-potential som ir
forbunden med sidana atgirder som ir till gagn for andra politiska omraden.?

2. Mot bakgrund av detta ger utvecklingen av koldioxid fran transporter sarskild
anledning till oro. Den aktuella utvecklingstendensen inom denna sektor dventyrar
gemenskapens koldioxidmal. Koldioxid frdn personbilar stdr for cirka halften av
koldioxidutsldppen fran transporter och ca 12 % av de totala koldioxidutslappen i
Europeiska unionen. Dessutom bidrar 6kningen av koldioxidutslapp fran personbilar till
okningen av koldioxidutsldpp fran transportsektorn. I ett scenario med ofdrandrad
verksamhet forvintas koldioxidutsldppen fran bilar 6ka med ca 20 % fram till &r 2000 och
med ca 36 % fram till ar 2010 med utgéngspunkt fran 1990 ars nivaer. P4 ett enda ar
slipper en vanlig mellanstor bil i Europeiska unionen ut ungefir 3 ton koldioxid.’
Vigtransportsektorn har under de senaste dren framstatt som c¢n av de fa scktorer i
unionen inom vilken koldioxidutslappen okar.

I detta sammanhang ser kommissionen med oro pd de scnaste drens bristande framsteg
da det giller att hoja brinsleeffektiviteten hos bilar. Aven om det fanns en tydlig tendens
till forbittrad briinsleeflektivitet fram till mitten av 80-talet har den genomsnittliga
brinsleforbrukningen per kilometer sedan dess varit oférdndrad. A andra sidan finns det
en betydande "icke-&nger"-potential att minska koldioxidutsldppen fran personbilar genom
forbittrad briansleekonomi. Aven inom samma fordonskategori finns det stora skillnader
mellan de olika modellernas brénsleekonomi.

SEK(95) 288 slutlig, 1.3.1995.
SEK(91) 1744 slutlig, 14.10.1991.
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Antaganden: Korstriicka 12 600 km, nuvarande genomsnittlig briinsleforbrukning vid landsviigskorming 9.6 1/100 km.
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3. Det &r tydligt att den konstaterade och vintade 6kningen av koldioxidutslapp fran

biltrafik 4r en f6ljd av manga olika faktorer. Ekonomiskt viilstiand har gjort att den stora

majoriteten av de curopeiska medborgarna kan kosta pi sig cgen bil. Aven om det dkade

biliigandet 4 sin sida har medfort otvivelaktiga fordelar {or medborgarna och ckonomin

i stort utjdmnas dessa fordelar delvis av vissa kostnader for samhillet. Tillvixten av
trafiken har gynnats av den otillrickliga internaliseringen av de externa transport-
kostnaderna och kommissionen kommer inom en nira framtid att ligga fram en gronbok

~om denna friga. Genom f6randringar i livsstil och markanviandningsmonster har
bilberoendet 6kat och pa ménga platser har laga servicenivéer och brist pa investeringar
i olika former av allmén transport gjort alternativ till personbilen inattraktiva. Hog
trafikintensitet har i sin tur medfort omfattande trafikstockningsproblem, med
ineffektivitet och okad bransleforbrukning som f6ljd.

4. Mot bakgrund av detta kan koldioxidutsldppen fran végtransporter endast minskas
genom ett atgidrdspaket. I princip kan dessa atgirder syfta till att minska anvidndningen
av motorfordon, péverka korbeteendet (t.ex. hastigheten) och uppnd hogre brinsle-
effektivitet hos motorfordonen genom en kombination av tekniska och icke-tekniska
atgdrder. D4 det giller passagerartransporter maste det i en dvergripande strategi ingé en
forbattring av de kollektivtrafiken inom ramen for en samlad plan for kombinerade
transporter och frimjandct av en dvergang mot kollektive och icke-motoriserade transport-
medel, enligt rekommendationen i kommissionens nyutkomna grénbok, samt hogre
branslepriser for att motivera till rationellare anvédndning av bilar, tillimpning av
transporttelematik inom de &vergripande lokala och regionala transportplanerna for att
minska trafikstockningarna och flexiblare arbetstider och distansarbete for att minska
pendeltrafiken. "Informationssamhillet” kan p& lang sikt géra ménga transporter
overflodiga. Syftet med de atgarder som diskuteras i detta meddelande é&r faktiskt inte att
minska de europeiska medborgarnas rérlighet, utan att rationalisera deras val i syfte att
minska den yttre paverkan av transporterna. De olika atgérderna &r dérfor delvis knutna
till varandra. Sa till exempel kan mélet med minskade koldioxidutslépp endast uppnds
med hjélp av skattepolitik om valet mellan de olika transportalternativen dr tydligt for
konsumenten. Dessutom méste konsumenterna kunna goéra sitt val pd grundval av
genomblickbarhet och information. ‘

Kommissionen oOnskar betona detta behov av ett globalt synsitt pad frigan om
koldioxidutsldpp fran persontransporter, vilket krdver att det fattas beslut pd manga
~nivéer, I ett férsta steg mot en begriansning av koldioxidutsldppen frin persontransporter
bor det i synnerhet ingéd atgidrder som innebir sa 1aga kostnader som mojligt samtidigt
som de medfor vinster pa andra politiska omrdden. 1 detta avseende bor sirskild
uppmirksamhet #dgnas at utnyttjandet av kostnadscffcktiva tckniska mojligheter. Att
(6rbiittra bilarnas briinsleeffektivitet genom att tillimpa tillgiinglig teknik r dirfor en
hornsten i strategin for att begriansa koldioxidutslippen frin transporter. P4 samma géng
kommer ett program for forbattring av transportsystemets energieffektivitet att medfora
ytterligare fordelar, forutom att koldioxiden minskar. Genom detta kommer bl.a. andra
utsldpp till luften 4n koldioxid att minska liksom bullret, energisikerheten kommer att 6ka
och industrins konkurrenskraft kan stirkas. Det skulle ater stimulera de olika
energibesparingssatsningar som tappat fart sedan energipriserna sjonk i mitten av 80-talet.
Man maéste dock inse att detta meddelande, med sin inriktning pa bilarnas
brinsleekonomi, endast tar upp en av 16sningarna.



Dessutom finns det starka argument som talar for att utveckla gemenskapsramar {6r
[Grbiittring av personbilarnas briinsleckonomi, bla. i riga om KostnadselTektivitet och
konkurrens.

5. Savil radet som Europaparlamentet har uppmanat kommissionen att ldgga fram
ett forslag till atgdrder for att minska koldioxidutsléappen fran bilar. En forpliktelse att ta
hinsyn till denna fraga ingick redan i radets direktiv 89/458/EEG och 91/441/EEG. 1
december 1994 preciserade miljorddet sin begédran att kommissionen skulle undersoka
mojligheten att kraftigt sinka bréansleférbrukningen hos nyregistrerade bilar senast 2005.
Tolv medlemsstater och Europaparlamentet har i detta sammanhang ndamnt cn
genomsnittlig brinsleforbrukning pa 5 1/100 km {or bensindrivna bilar och 4,5 /100 km
for dieseldrivna bilar (motsvarande 120 g CO,/km) som miil.

Kommissionen delar rddets och parlamentets uppfattning att det behovs atgéarder for att
forbittra bilarnas bréinsleeffektivitet. Redan i kommissionens "arbetsdokument om EU:s
klimatfSrandringsstrategi: Valméjligheter"!, som sammanstillts infor konferensen,
utpekades ett gemenskapsinitiativ for att minska koldioxidutslippen fran bilar som en
sarskilt lovande politisk valmojlighet. I juni 1995 uppmanadc miljoradet kommissionen
att specificera sina forslag i arbetsdokumentet. Detta meddelande &r ett svar pa radets och
parlamentets uppmaning och det visar ocksd kommissionens egen oro dver de vixande
koldioxidutsldappen fran bilar mot bakgrund av gemenskapens allménna koldioxidstrategi
och dirtill hérande internationella ataganden.

6. Syftet med detta meddelande &r att forbereda for diskussion i radet och
Europaparlamentet om vilken strategi som skall vdljas for att [orbdttra personbilarnas
brinsleeffektivitet.” Kommissionen anser att denna strategi maste baseras pa en limplig
kombination av Omsesidigt starkande atgdrder bide pd  gemenskapsnivd  och
medlemsstatsnivda. Den maste vara forenlig med och ta hinsyn till de olika politiska mal
som eventuellt kan beroras.

Som forberedelse for Gverldggningarna i radet och parlamentet anges i meddelandet vilka
kostnader och intikter som en betydande forbittring av personbilarnas brinsleeffektivitet
medfor och de olika politiska styrmedel som finns for att uppnd denna forbattring
‘analyseras. | meddelandet ges sedan en 6versikt av en sammanhéngande strategi for att
pa kort till medellang sikt kraftigt forbittra den genomsnittliga brinsleckonomin hos
personbilar pa ctt kostnadseffektivt sitt. Slutligen identificras de tgdrder som
kommissionen avser att vidta for vidareutveckling av den strategin.

SEK(95) 288 slutlig, 1.3.1995.

[ detta meddelande avses med personbilar motorfordon av kategori M, enligt definitionen i bilaga 1 till radets dircktiv
70/156/EEG. Vid beslut om tillampningsomrade, sarskilt for de skattetckniska incitament som foreslas i detta meddelande,
maste det sikerstallas att fordon som inte formellt definicras som personbilar men som huvudsakligen anvinds {6r samma
andamal (t.ex. vissa sma varubilar, fyrhjulsdrivna fordon) tas med.
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IL Niirstidende politiska mal:

7. Att vissa briansleekonomiska mél uppnés bor inte motverka andra politiska mal,
sarskilt 1 frdga om att minska giftiga utslipp frin motorfordon och i fraga om fordons-
sikerhet. Ett dverambitiost bréinslecffektivitetsmal i kombination med illa valda politiska
styrmedel kan dventyra de andra malen.

Gemenskapen har satt upp allt stringare normer [or giftiga fordonsutslipp som i avseviird
grad kommer att minska luftféroreningsproblemen i Europeiska unionen de kommande
aren. Pa grundval av resultaten frin en omfattande bedomning av de aterstdende
luftkvalitetsproblemen och de mest kostnadseffektiva sitten att na luftkvalitetsmal
(europeiska bil-oljaprogrammet - European Auto-Oil Programme) kommer kommissionen
inom kort att ligga fram sitt forslag till utsléppsnormer for personbilar och
branslekvalitetsspecifikationer som skall trdda i kraft ar 2000. Genom begridnsningen av
giftutslapp inskrianks redan bilarnas inverkan péd det globala klimatet efiersom nagra av
giftutsldppen ocksé &r vixthusgaser eller foregangare till vixthusgaser. Dessa strdvanden
motverkas dock i stor utstriackning av de 6kade koldioxidutsldppen frén bilar. Koldioxid
dr den mest betydande vixthusgasen och internationella strivanden inom ramen for
[F6renta nationernas klimatforandringskonvention syftar diarfor till att begridnsa koldioxid-
utsléppen.

En motsittning mellan mélen att forbittra bransleeffektiviteten och begrénsa giftutslippen
skulle kunna uppstd om en atgard for att minska koldioxidutslippen skulle hélla tillbaka
[6rnyclsen av fordonsparken. For att uppnd luftkvalitetsmélen pi kort till medelling sikt
maste nya fordon med mindre utslépp snabbt komma in i fordonsparken. Ett styrmedcl
som haller tillbaka fordonsparkens fornyelse kommer att gira det svérare att uppna
luftkvalitetsmalen.

Dieseldrivna bilar har béttre prestanda &n bensindrivna bilar i fraga om koldioxidutsldpp.
Andringar i bilparkens profil till fordel for dieseldrivna bilar kan leda till begrinsade
forbattringar i de genomsnittliga brinsleekonomitalen. Aven fran dieselmotorer behéver
dock koldioxidutsldppen minskas. Man kan inte uppné koldioxidmében i gemenskapen
bara genom att ga over till dieseldrivna fordon.

8. Ett centralt politiskt mal bakom gemenskapsreglerna for typgodkédnnande av fordon
ar fordonssikerheten. Den europeiska bilindustrin har gjort betydande framsteg i fraga om
att forbattra motorfordonens sékerhet. Passiv sdkerhet 1 hdndelse av en olycka ar en viktig
del av den allmédnna fordonssdkerheten. Kommissionen har lagt fram tva forslag till
direktiv om fordons motsténdskraft vid sidokrock och frontalkrock.® Genom &kad passiv
sikerhet har bilarna en bendgenhet att bli tyngre dven om andra konstruktionsdetaljer
ocksa iir viktiga. 1 de ytterligare forslag som kommer att liggas fram inom ¢n snar
framtid ingar ett om "fotgidngarvanliga" kylarfronter.

Atgérder for minskad brinsleférbrukning bor inte fa dventyra malet i [rdga om passiv
sakerhet. Niér de tva foreslagna direktiven antagits kommer de att utgéra en viktig garanti
i detta avseende. P4 samma gang, och mot bakgrund av dessa forslag, kan det pa kort sikt

KOM(94) 519 slutlig, 13.12.1994; KOM(94) 520 slutlig, 13.12.1994.
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bli nodvandigt att kompromissa mellan sékerhets- och bransleckonomimalen eftersom de
foreslagna direktiven eventuellt kan begransa mojligheten att minska bransleforbrukningen
genom minskad fordonsvikt, &ven om nya och littare material kan erbjuda nya
mojligheter i detta avseende. Det dr dock mojligt att uppni en markant forbittring av
briansleeffektiviteten dven inom den nuvarande fordonsparken genom att uppmuntra till
anvindning av de bista metoderna och en dvergang till mindre kraftfulla modeller inom
respektive bilkategori.

Mot bakgrund av detta anser kommissionen att malen i frdga om fordonssidkerhet och
minskad brinsleférbrukning och minskade koldioxidutsldpp dr férenliga med varandra
sedan de nya gemenskapsnormerna for fordons krocksikerhet tritt i kraft. Kommissionen
vill papeka att fordonen i framtiden oundvikligen' kommer att utrustas med ytterligare
sikcrhetsdetaljer, vilket visar hur angeldgen allménheten dr om siikra fordon. Det kommer
att vara cn stindig utmaning att gora detta mal {orenligt med behovet att minska
brinsleférbrukningen.

9. Som kommissionen tidigare angett’ bestar den tekniska utmaning som bilindustrin
star infor att pa en och samma géng optimera sin produkt i forhallande till kriterierna for
komfort och tillforlitlighet, sdkerhet, giftutslapp och bransleforbrukning sé att den dven
i fortsdttningen dr godtagbar fér samhéllet och miljon. Det finns numera flera typer av
teknik for att forbittra bilarnas bransleeffektivitet utan att paverka andra kriterier.
Eftersom brinslepriserna for narvarande inte i tillrdcklig grad motiverar konsumenterna
till att efterfraga bilar med liagre brinsleforbrukning har dessa typer av teknik inte
tillimpats pd de nuvarande modellerna. Det behovs dirfor ledande principer for att
garantera en forbittring av brinsleekonomiprestandan hos nya bilar utan att andra
politiska mal dventyras.

1L Teknisk genomforbarhet och kostnader:

10. I linje med de krav som stillts av medlemsstaterna och Buropaparlamentet har
kommissionen overviigt genomsnittliga  brinsleckonomimal pia 5 17100 km  {6r nya
bensindrivna bilar respektive 4,5 /100 km {Or nya dieseldrivna bilar {6r ar 2005. De
experter som kommissionen radfragat dr cniga om att dct gir att uppna en genomsnittlig
brinsleférbrukning inom den gransen med den bésta teknik som finns att tillgd. Denna
forbittring kan till storsta delen uppnés genom tekniska forindringar och en 6vergang till
mindre kraftfulla fordon inom varje marknadssegment, medan en viss minskning av
brinsleforbrukningen skulle hirrora frén littare cller mindre fordon ("downsizing").

De tekniska forbittringarna for minskad bransleforbrukning kriver en viss ledtid sa att
de kan integreras i de nuvarande produktionsmodellerna och sprida sig i modell-
sortimentet. Mycket beror pa omloppstiden hos de enskilda tillverkarnas produkter. Aven
om betydande framsteg i riktning mot de briansleekonomimélen kan goéras fram till ar
2005 kan tillimpningen av ny teknik i hela modellsortimentet ta ldngre tid.

Meddelande om Luropeiska unionens bilindustri, KOM(94) 49 slutlig, 23.2.1994
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11.  Vidare maste hinsyn tas till kostnaderna for de tekniska forindringar som r
nodvindiga for att uppfylla malet pa S /100 km respektive 4.5 1/100 km. Den extra
inkdpskostnad som ett mera brinslesnalt fordon f6r med sig {6r konsumenten uppvigs av
insparat brédnsle under fordonets hela livslingd. Med de nuvarande brénslepriserna i
Europeiska unionen kan en brinslebesparing under fordonets livslingd pa mer 4n 3 000
ccu uppnds genom en forbdttrad brinsleekonomi av ovanstaende omfattning. En
preliminér analys visar att det finns en ansenlig "icke-anger"-potential for forbéattringar
av brénsleekonomin, enligt vilken kundens kostnad for en brinslesnélare bil uppvigs av
insparat bréansle under fordonets hela livslingd (se bilagan). Endast férdndringar utdver
"icke-anger"-potentialen medfor extrakostnader for bilisten. P& samma gang ar "icke-
anger"-potentialen inte ndgon entydig riktlinje eftersom den kommer att variera beroende
pa de framtida brinslepriserna.

12. Mot bakgrund av ovanstiende dverviiganden anser kommissionen att det bor goras
betydande framsteg i riktning mot de genomsnittliga briinsleckonomimalen pa 5 1/100 km
for nya bensindrivna bilar respektive 4,5 1/100 km {or nya dicscldrivna bilar. Detta géller
sdrskilt om framtida forsknings- och utvecklingsinsatser, stimulerade genom en
gemenskapsatgérd for minskat koldioxidutsldpp fran personbilar, tas med i berdkningen.
Malet dr 2005 dr dock ganska ambitiost. Ddaremot kommer cn tidshorisont bortom 2005
for att uppnd ovanstdende brisleekonomimal att gora det mojligt att fornya
modellsortimentet utan att framtvinga en betydande storleksminskning hos fordonsparken.
Under tiden bor gemenskapen och medlemsstaterna vidta nodvindiga atgarder for att
inrikta fordonsparken direfter.

IV. Kriterier for bedomning av politiska styrmedel:

13. Kommissionen har beaktat en rad olika politiska styrmedel som i princip kan
anvindas for att genom béttre bréinsleeffektivitet minska koldioxidutsldppen fran person-
bilar. Varje styrmedel har sina for- och nackdelar. Vilken verkan det far i fraga om
minskade koldioxidutsldpp beror ocksa pd hur intensivt det tillimpas. For att klarldgga
vilka atgédrder som skulle behdvas har kommissionen tagit 5 respektive 4,5 17100 km som
mal {or brinsleforbrukning hos nya bilar scnast ar 2005 som utgingspunkt vid c¢n analys
av olika politiska styrmedel (s¢ nedan).

For att mojliggora en diskussion dir riadet och Europaparlamentet &r fullt insatta i vilka
strategiska valmojligheter det finns for forbattring av brinsleetfektiviteten hos personbilar
onskar kommissionen Jdgga fram dessa styrmedel i det har meddelandet innan den i stora
drag lagger fram sitt eget forslag till strategi. De egentliga f6r- och nackdelarna med de
olika styrmedlen bedéms med utgéngspunkt fran foljande kriterier:

*  Atgidrden bor vara kostnadseffektiv. (Det bor papekas att de kommentarer som
gors 1 detta avseende 1 meddelandet grundas pa en kvalitativ utvdrdering och
inte pa en kvantitativ analys).

*  (Genom atgédrden bor bilarnas betydelse 1 dagens samhille erkdnnas och vissa
grupper {ar inte uteslutas fran bildgande och -anvindning genom denna
(likabehandling). Hansyn maste ocksa tas till vilka mojligheter det finns att
forhindra att en &tgdrd far negativa foljder for tex. de dldres och
handikappades behov.



V. Skattetekniska valmdjligheter:

14. Den skattetekniska behandlingen av  bilar varicrar cnormt frdn den ena
medlemsstaten till den andra, inte bara i friga om skattebirdan utan ocksa i fraga om
blandningen av skattetyper. Medlemsstaterna tillampar typiskt en blandning av nagra eller
alla typer av accis (t.ex. moms, registreringsskatter), skatter kopplade till d4gandet (t.ex.
vég- eller vigtrafikskatter, forsdkringsskatter) och till utnyttjandet (t.ex. brénsleskatter,
végtullar). Dessutom kan de faktorer som péverkar skattepolitiken {6r bilar ocksa variera
i stor utstrickning mellan medlemsstaterna och ofta stdja sig pa traditionella, sociala och
kulturella element forutom mera uppenbara ekonomiska, industriclla och skattctekniska
intressen. Kommissionen har inlett en ingaende dversyn av de fordonsbeskattningssystem
som tillimpas av medlemsstaterna 1 syfie att utréna vilka [6ljder det faktum att dessa
system dr sa olika kan fa for en vél fungerande inre marknad. I denna 6versyn kommer
det ocksd att overviigas 1 vilken utstriickning fordonsbeskattning kan anviindas (6r att
frimja 6vrig gemenskapspolitik, inbegripet miljomiissiga hiinsyn.

Trots att medlemsstaternas fordonsbeskattningspolitik dr av integrerad karaktér laggs olika
moéjligheter att infora en skatteteknisk atgdrd i syfte att minska koldioxidutsldpp och
fraimja bittre brinsleekonomi fram for betdnkande i detta avsnitt. I princip kan
skattetekniska styrmedel anvindas for att differentiera den ckonomiska belastningen pa
konsumenten i samband med inkdpet eller anvandningen av bil i proportion till fordonets
specifika koldioxidutsldpp respektive brinsleférbrukning. Genom denna differentiering
kommer kundernas efterfradgan pa brinslesnélare fordon att 6ka. Sddana stimulerande eller
avskrickande éatgirder kan integreras i accisen/registreringsskatterna eller de arliga
végtrafikskatterna eller anvdndas som skattetekniska incitament i kombination med en
referensnorm for koldioxid.

Om nagon av de skattetekniska valmojligheter som ldggs fram i detta meddelande
genomfors skulle detta vara ett viktigt steg i riktning mot internalisering av en av de
externa transportkostnaderna och utékad tillimpning av ckonomiska styrmedel {6r att na
miljomissiga mal. Kommissionen har {6r avsikt att starta en mer omfattande debatt i
denna fraga genom att inom en snar framtid ldgga fram en gronbok.

1. Differentiering av_accis/registreringsskatter:
15. Genom att konsumentpriset pa bilar differentieras alltefter briansleekonomin kan

kunderna i hég grad motiveras att efterfrdga brénslesnélare bilar och foljaktligen kan
industrin motiveras att sldppa ut dem pa marknaden. Detta kan uppnés genom att accisen
eller registreringsskatterna differentieras beroende pa brinsleeffektiviteten. Flera
medlemsstater tillimpar f6r nédrvarande accis eller registreringsskatt. En medlemsstat
(Osterrike) har redan accis i proportion till brinsleférbrukningen.

For att garantera att differentieringen av accis/registreringsskatter blir effektiv da det
giller att minska koldioxidutsldappen fran personbilar skulle foljande behdva faststillas i
gemenskapsramarna:

* Ett basvdarde for koldioxidutsldapp som skulle sdnkas etappvis enligt ett
faststillt tidsschema.
*  Riktlinjer {or differentiering av skattcsatscrna alltefter koldioxidutsldppen.



*  Granser inom vilka medlemsstaterna kan  varicra  {orhallandet mellan
skatteskalan och basvirdet for koldioxidutslapp.

Av bedomningar som gruppen for emissioner frin motorfordon (Motor Vehicles
Emissions Group - MVEG) och en oberoende konsult gjort pa uppdrag av kommissionen
framgér det att den skattetekniska atskillnad som krivs for att uppna
bransleeffektivitetsmalet pa 5 1/100 km for bensindrivna bilar respektive 4,5 1/100 km for
dieseldrivna bilar senast ar 2005 skulle vara av storleksordningen 45 ecu per ytterligare
gram koldioxid per’km (= 1 050 ecu per ytterligare liter férbrukat brinsle per 100 km for
bensindrivna bilar och 1 180 ecu per ytterligare liter (6rbrukat brinsle per 100 km for
dieseldrivna bilar).

16. Kostnadscellcktivitet: Allteftersom konsumentens initialkostnader {6r en ny bil
modifieras genom koldioxidbaserade acciser eller registreringsskatter forvéantas dessa i
betydande grad direkt paverka inkopsbeslutet. Ett skattetekniskt styrmedel inriktat pé
inkopsbesluten uppvidger det faktum att konsumenten vid koptillfillet inte 1 full
utstrdckning ridknar med en eventuell framtida brinslebesparing och det ér darfor sannolikt
att det kommer att innebéra laga kostnader. Det skulle da ocksa l6na sig for tillverkaren
att anvdnda vissa typer av teknik for att minska brénsleforbrukningen eftersom
kostnaderna for denna teknik skulle uppvigas av ldgre skatter vid forsdljningstillfillet.
Styrmedlets faktiska effektivitet beror pa storleken pa den skattetekniska atskillnaden.
Genom ett gemensamt &rligt basvirde f6r koldioxidutslapp inom gemenskapens ramar kan
en tydlig signal om den avsedda forbéttringen av brinsleekonomin ges till bilindustrin och
konsumenterna.

Eftersom kostnaden for nya bilar genom styrmedlet okar, atminstone 6ver en viss niva
av bransleforbrukning kan det dock medfora att takten for fornyclse av bilparken generellt
avtar. Detta dr inte vilkommet vare sig med tanke pa minskade koldioxidutslipp eller
begransningen av giftutslidpp, da ju édldre bilar, som ger mer [Groreningar och dr mindre
brinslesndla, skulle finnas kvar liangre i fordonsparken. Genom differentierade
acciser/registreringsskatter som inférs pa ett sdtt som inte paverkar intdkterna kan detta
eventuellt motverkas eftersom bilpriserna da inte skulle oka och bilparkens fornyelse
troligen inte skulle komma att paverkas. Om detta alternativ elterstrivades skulle det ha
varierande inverkan i medlemsstaterna med hiinsyn till den olikartade strukturen hos de
olika ldndernas industrier och fordonsparker.

17.  Likabehandling: Om detta styrmedel skall accepteras av samhillet beror till stor
del pé skattesatserna i friga. Genom styrmedlet kan brinslesnala bilar helt eller delvis
befrias fran extra skatteavgifter, vilket gor det littare f6r samhillet att acceptera detta
styrmedel. Aven om skatt infors pa alla nya bilar kan anvindarna minska de kostnader
som tillkommer genom att vilja en bréanslesnalare modell.

18. Arliga vigtrafikskatter tas ut i alla medlemsstater. Kriterierna for berikning av
dessa skiljer sig at och grundas ofta pa skattetekniska histkrafter, cylindervolym, fordons-
vikt och fordonets alder. Skattestrukturer, skattesatser, progressivitet och behandlingen
av diceseldrivna bilar skiljer sig ocksa at i de olika medlemsstaterna. Eftersom fordonens
brinsleforbrukning delvis faststdlls pd grundval av cylindervolym, motoreflckt och



fordonsvikt star redan de flesta av de arliga vigtrafikskatterna mer cller mindre i
proportion till koldioxidutslippen. Den nuvarande  differenticringen av de  arliga
vigtrafikskatterna dr emellertid alltfor liten (6r att 1 nimnvdrd grad paverka
koldioxidutsldppen.

Ett styrmedel for att minska koldioxidutslippen frin personbilar genom bittre
briansleeffektivitet skulle kunna grundas pa arliga végtrafikskatter. I sa fall skulle
koldioxidutsldppen kunna utgéra en viktig grund for berikning av de arliga
végtrafikskatterna.

Liksom vid ovanstaende accis/registreringsskatt och av samma anledningar skulle foljande
behova faststillas i gemenskapsramarna:

* Ett basvdrde for koldioxidutsliapp som skulle sinkas etappvis enligt ett
faststillt tidsschema.
Riktlinjer for differentiering av skattesatserna alltefter koldioxidutsldppen.
Grinser inom vilka medlemsstaterna kan variera forhallandet mellan skatte-
skalan och basvirdet for koldioxidutslépp.

Den grund for berdkning av den skattetekniska atskillnad som krdvs for en koldioxid-
bascrad drlig viigtrafikskatt for att uppna brinsleclfcktivitetsmalet pa 5 1/100 km (6r
bensindrivna bilar respektive 4,5 17100 km {6r diescldrivna bilar dr samma skattetckniska
atskillnad som faststillts for koldioxidbaserad accis cller registreringsskatt (se ovan). Den
utstriickning i vilken denna atskillnad kan omvandlas till ¢n skatteteknisk atskillnad for
arliga vigtrafikskatter ar beroende av i vilken utstrickning konsumenterna bedéms ta
hénsyn till framtida kostnader. Om man antar att konsumenterna &r kénsliga for framtida
kostnader® skulle det behovas en differentiering av de arliga végtrafikskatterna av
storleksordningen 6 ecu per ytterligare gram koldioxid per km (= 140 ecu per ytterligare
liter forbrukat briansle per 100 km arligen for bensindrivna bilar och 160 ecu per
ytterligare liter forbrukat brinsle per 100 km drligen for dieseldrivna bilar) for att uppna
ovanstdende brinsleeffektivitetsmal. Om man antar att konsumenterna endast &r kénsliga
for kostnader som uppkommer t.ex. under de fyra forsta &ren after det att de kopt
fordonet skulle den skattetekniska atskillnaden behova vara i storleksordningen 12 ecu per
ytterligare gram koldioxid per km (= 280 ecu per ytterligare liter forbrukat brinsle per
100 km arligen for bensindrivna bilar och 315 ecu per ytterligare liter férbrukat brinsle
per 100 km arligen for dieseldrivna bilar).

19. Kostnadseftektivitet: 1 nidgra av medlemsstaterna har erlarenheten visat att de
arliga vigtrafikskatterna har en viss inverkan pé bilparkens utscende. Eltersom de arliga
vigtrafikskatterna i allminhet ar 14ga dr det svart att bedéma denna inverkans betydelse.

Det finns olika faktorer som péverkar effektiviteten hos de arliga vdgtrafikskatter som ar
baserade pa koldioxidutsldpp. Om det stimmer att konsumenterna inte i full utstrickning
tar med fordonets livslingdskostnader 1 berdkningen vid koptillfdllet maste den totala
skattepalagan under fordonets livsldngd vara hogre om den skall kunna ge samma
motivation som en skattpalaga vid koptillfillet (se ovan). A andra sidan beror bilarnas

Antaganden: Forvintad livslangd for fordoncet, 10 &r och diskonteringsriinta 8%.
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andrahandsvirde bla. pa skattepilagorna i anknytning till fordonct. Om konsumenterna
tar med bilens andrahandsvirde i berdkningen da de képer den iir de kinsliga for framtida
fasta skattepalagor, inberiknat den arliga viigtrafikskatten. Det stir dock klart att de arliga
vigtrafikskatterna  genercllt  dr ettt mindre  dirckt  styrmedel  {6r  att modificra
konsumenternas ursprungliga inkdpsbeslut @n accis eller registreringsskatter.

Pé kort sikt kan en arlig vagtrafikskatt baserad pa koldioxidutslipp fordréja fornyelsen
av den befintliga fordonsparken om skatten endast tillimpas pd nya bilar for att inte
belasta dem som redan #ger bilar (dven om skatten skulle kunna tilldimpas pé hela
fordonsparken fran borjan). Om en arlig vagtrafikskatt baserad pé koldioxidutsldpp skulle
gilla for hela fordonsparken skulle den bli ett stédndigt incitament att forbéttra brénsle-
effektiviteten genom skrotning av mindre brénslesnala bilar.

20.  Likabehandling: Att héja de skattesatser som krédvs for att pdverka kundernas
beslut att vilja cn brinslesnélare bil vid koptillfillet skulle hija dgarkostnaderna for
mindre briinslesnila bilar. Tluruvida samhiillet skall godta en érlig vigtrafikskatt bascrad
pid koldioxidutskipp beror pi hur skatteskalan ser ut i forhatlande till basviirdena for
koldioxidutslipp. Kunderna kan i ménga fall undvika ytterligare kostnader genom att vilja
en brinslesnalare bil.

3. Referensnormer {6r koldioxid och

21. Grundvalen f6r en sadan atgiard skulle vara att en referensnorm for koldioxid
ingick 1 forfarandena for typgodkédnnande av fordon. Denna norm skulle vara relaterad
till fordonsvikt, cylindervolym eller héstkrafter. Skattetekniska incitament skulle d& ges
for fordon vilkas koldioxidutsldpp ligger under referensnormen. Normen skulle sedan
kunna sinkas etappvis enligt ett faststillt tidsschema, med en kraftigare sinkning for
storre fordon. Skattetekniska incitament skulle kunna tillampas inom ramen for arliga véag- -
trafikskatter, accis eller registreringsskatter.

I motsats till accis/registreringsskatter cller arliga viigtrafikskatter dr (Grfarandena for
typgodkiinnande av personbilar redan harmoniserade enligt gemenskapslagstifiningen.’ For
att utveckla harmoniserade gemenskapsramar {or skattetekniska incitament (6r minskade
koldioxidutslipp fran personbilar skulle bara cn referensnorm [6r koldioxid behdva
inforlivas 1 det befintliga intygsforfarandet for typgodkéannande. 1 praktiken skulle detta
innebira att foljande faststélls:

*  En referensnorm for koldioxid som skulle sdnkas etappvis enligt ett faststillt
tidsschema.

*  En ram for skattetekniska incitament, inbegripet ett maximibelopp for dessa,
for fordon vilkas koldioxidutslépp ligger under referensnormen inom ramen
for arliga vagtrafikskatter, accis eller registreringsskatter.

Referensnormen skulle faststillas pa ett sddant sitt att det ges en tydlig signal till
konsumenterna och bilindustrin om vilka forbéttringar av brénsleeffektiviteten som avses.

Rédets dircktiv 70/220/EEG, senast 4ndrat genom direktiv 94/12/LG.
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En nackdel hos normer som ir [6rbundna med vissa  fordonsegenskaper  (vikt,
cylindervolym, hitstkralter) 1 samband med minskade koldioxidutstipp dir att det kan
uppsti sd kallade "paradoxceftekter”. En bil 1 en hogre fordonskategort kan uppivila
referensnormen och gynnas av ctt skattetekniskt citament medan en bil 1 en ldgre
fordonskategori kanske intc kan uppfylla denna (stringarc) norm och darfor inte gynnas
av ett skattetekniskt incitament trots att dess koldioxidutslapp ar lagre.

22.  Kostnadseffektivitet: Hur effektivt ett normbaserat styrmedel blir beror pa vilka
referensnormer som faststills for varje ar och vilka skattetekniska incitament som
tillimpas. Referensnormerna bor faststidllas pd grundval av den brinsleckonomi som
uppnas av de brinslesnalaste bilarna inom varje kategori och sinkas i 6verensstimmelse
med forvintade framtida forbattringar.

Jamfort med ett ekonomiskt styrmedel forvédntas de sociala kostnaderna for ett norm-
baserat styrmedel bli hogre eftersom tillverkarnas och konsumenternas mojligheter till
flexibel anpassning begrinsas genom detta.

23. Likabchandling: Konsumenterna skulle inte belastas med nagra ytterligare
skattepilagor inom ramen for detta styrmedel. Genom skattetckniska incitament skulle det
i stéllet bli billigare att dga brinslesnalare bilar. '

24.  Inom ramen for en Gvergripande strategi skulle medlemsstaterna fa mojlighet att
vilja ett eller en kombination av ovanstéende skattetekniska styrmedel for att frimja att
brinslesnalare bilar kommer in pad marknaden. Detta skulle mojliggéra 16sningar som &r
bittre anpassade till de sérskilda forhallandena i varje medlemsstat. Genom gemenskaps-
ramar skulle medlemsstaterna ocksa erbjudas olika majligheter att besluta om detaljerna
i ett skattetekniskt styrmedel, inbegripet skattedifferenticring respektive storleken pa de
skattctekniska incitamenten.

4. Punktskatter pa motorbrénsle:

25.  Brénslepriserna inverkar pd koldioxidutsldppen bade genom att de paverkar
anvidndningen av motorfordon och genom att de motiverar till storre brénsleeffektivitet.
De faktiska brénslepriserna paverkas for nédrvarande starkt av punktskatterna pa
mineralolja. Genom radets direktiv 92/82/EEG faststélls minimisatser for punktskatt pa
bensin och diesel. Det star medlemsstaterna [ritt att tillimpa hogre satser och det har de
flesta ocksd gjort. Anviindningen av punktskatter som ctt styrmedel for att forbittra
motorfordonens brinsleeffektivitet kan grundas pa en hojning av de nuvarande
minimisatserna i gemenskapen. Dessutom dr syftet med kol- cller energiskatter enligt
riktlinjerna i kommissionens forslag att motivera till minskade koldioxidutslipp och
forbittrad energieffektivitet inom olika sektorer, d&ven om deras inverkan pa transport-
sektorn skulle bli begrénsad p& grund av den redan hoga beskattningen av mineralolja.'’

KOM(95) 172 sluttig, 10.5.1995.



Det stér klart att de andra styrmedel som f{éreslds i det hiir meddelandet maste atféljas av
en strategi for att hoja brinslepriserna for att forhindra att kostnaderna for bilkorning

sdnks pa grund av bittre brinsleekonomi, vilket skulle motivera till 6kad anvéndning av
bilar.

I ett arbete som en oberoende konsult utfort p& uppdrag av kommissionen antyds det att
om punktskatter pd briansle vore det enda styrmedel som tillimpades for att forbéttra
personbilarnas  brinsleckonomi skulle det slutliga konsumentpriset for briinsle i
verkligheten gradvis behdva hjas med ca 110 % (6r bensin och ca 150 % (or diesel
mellan 1996 och 2005 {6r att en genomsnittlig brinsleeffektivitet pd 5 1/100 km for nya
bensindrivna bilar och 4,5 1/100 km for nya dieseldrivna bilar skall kunna uppnas.

26.  Kostnadseffektivitet: Punktskatter pa mineralolja dr ett kostnadseffektivt styrmedel
for att minska koldioxidutsldppen fran vigtransporter. Effekten av dessa &r emellertid
mera begriansad nir de syftar till att forbéttra brinsleeffektiviteten hos personbilar. Det
faktum att konsumenten vid koptillfillet inte helt tar eventuella framtida brénsle-
besparingar med i berdkningen leder i synnerhet till en efterfragan pa brinslesnala bilar
under den, optimala och endast grundad pé brénslepriserna. All brénsleforbrukning
belastas med en extra ekonomisk borda trots att syftet med atgiirden &r att gdra mindre
brinslesndla fordon till maltavla. Aven de bilférare som har de mest brinslesnila
fordonen skulle belastas.

27.  Likabehandling: En 4tgérd som endast dr baserad pé brinslepriserna i kombination
med ovannimnda prishdjningar skulle kunna fa klara foljder, siirskilt for de mindre vél-
situcrade samhillsmedborgarna. I anknytning Gl detta skulle det finnas en risk att
medborgarna 1 olika regioner belastas olika mycket genom lokala skillnader 1 tillgdngen
till alternativ till anvindningen av privata bilar. De totala tordelningsmaéssiga effekterna
av en 6kning av punktskatterna pa brénsle beror emellertid i stor utstrdckning pa hur
dartill knutna skatteintikter anvénds.

VI Icke-skattetekniska valméjligheter:

28. Andra, icke-skattetekniska styrmedel kan forutses for att forbdttra personbilarnas
brinsleekonomi.

1. Avtal med bilindustrin:

29.  Det skulle kunna slutas ett avtal med bilindustrin om minskad brénsleforbrukning
hos de bilar som siiljs. I detta avtal skulle det inga ett dtagandc fran fordonstillverkarnas
sida att gradvis minska de genomsnittliga koldioxidutslédppen [rin alla nya bilar som siiljs
under cn bestimd tid for att uppna ctt faststallt mal.

Redan 1991 (6rband sig de europeiska biltillverkarna att minska koldioxidutsldppen fran
nya fordon med 10 % mellan 1993 och 2005. I mars 1995 forband sig de tyska
tillverkarna att minska den genomsnittliga brénsleforbrukningen hos de bilar som de
tillverkar och siéljer 1 Tyskland mellan 1990 och 2005 med 25 %. Dessa forbindelser
bekriftar bilindustrins intresse av att samarbeta med de offentliga myndigheterna i deras
strdvan efter minskade koldioxidutslépp fran transportsektorn i en anda av delat ansvar.
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Det star emellertid klart att tillimpningen av teknik som 4r avsedd att minska
bransleforbrukningen men ocksa ar forenad med extra kostnader for konsumenten,
atminstone pé kort sikt, inte gynnas av de radande priserna. Om ett mera ambitiost mal
for bransleeffektivitet sattes upp for industrin skulle det diirfor finnas risk att detta skulle
misslyckas pad marknaden cftersom konsumenterna inte vill bira kostnaderna (6r detta
dven om de kan ta igen cn del av eller alla dessa kostnader genom framtida briinsle-
besparingar. Det kommer dérfor att krdvas atgirder for att paverka konsumentbeteendet
for att stodja ett avtal med industrin. Ett avtal med bilindustrin och incitament for
konsumenterna &r oupplosligt forenade. (Kommissionen har {6r avsikt att 1996 komma
med ett meddelande om gemenskapsramar {6r avtal om vilka man har forhandlat).

2. Forskning och utveckling:

30. T ett lingre tidsperspektiv kan ett stort genombrott i brinsleekonomin f6rvintas
tack vare radikalt ny teknik och latta material. For att koncentrera och béttre samordna
FoU-satsningarna i gemenskapen inom det fordonstekniska omradet har kommissionen
inrdttat en specialisigrupp for morgondagens bil (Task Force on the Car of Tomorrow).
Det strategiska malet ar att uppna ett tekniskt genombrott, bl.a. pd omrédet for drivsystem
med radikalt ldgre utslépp, inbegripet batteri- och brénslecellsbaserade system liksom
hybridlgsningar i vilka forbranningsmotorernas prestanda dr optimerad. For vissa av de
nya typerna av teknik beror naturligtvis fordelarna i fraga om koldioxidutslapp i
. betydande grad pa den priméra energikéllan.

Den forskning som specidlistgruppen for morgondagens bil inriktar sig pa syftar till ett
genombrott da det giller att minska brinsleférbrukningen och koldioxidutsldppen fran
motorfordon i ett langre tidsperspektiv. Malet for specialistgruppens handlingsplan ér att
kunna visa fram prototyptekniker inom en horisont av ar 2000-2005. Den kommer att
anvinda sig av de sdrskilda programmen for forskning, teknisk utveckling och
demonstration (FTD), t.ex. JOULE och BRITE-EURAM. Det finns dock en mojlighet tiil
betydande framsteg pa kort sikt pa grundval av de tekniska mojligheter som finns och
som kan inforas i tillverkarnas modellsortiment redan tidigarc. Mdlet med den strategi
som liggs fram i detta meddelande ér att foresld ctt handlingssiitt som ér inriktat pa att
utnyttja den tekniska potential som finns.

Andra program inom ramen for gemenskapens fjdrde ramprogram for forskning och
utveckling, t.ex. SAVE II-programmet och THERMIE-programmet, erbjuder dessutom
mojligheter att forbattra enerigieffektiviteten inom transportsektorn genom utveckling och
demonstration av teknik for intelligent ledning av trafik och allméanna transporter och en
minskning av  transportbehovet genom avancerade kommunikationssystem
("informationssamhallet").

31 Vissa kompletterande atgiarder kan vidtas som stéd {6r de styrmedel som
diskuteras i detta meddelande. I detta sammanhang anser kommissionen att en méirkning
som anger koldioxidutsldppet skulle vara till sérskild nytta. Att ge konsumenterna
uppgifter om de olika bilmodellernas brinsleekonomi respektive koldioxidutslédpp skulle
gora de skattetekniska incitamenten mera effektiva. Aven om biltillverkarna brukar
annonsera om bilarnas brinsleférbrukning skulle dessa uppgifter kunna f& béttre verkan
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om en standardiserad livstids branslekostnad (6r varje bilmodell tillkannagavs. Genom en
gemenskapsatgird skulle det darfor faststillas en dndring av direktiv 93/116/EG om
motorfordons bransleforbrukning genom en motsvarande bestimmelse. Kommissionen
kommer att lagga fram de lagforslag som &dr nodvindiga.

32. 1 samband med detta konstaterar kommissionen att en betydande mojlighet till
minskad brénsleforbrukning erbjuds genom ett mera brinslesnalt korbeteende. Den
uppmuntrar darfor sdrskilt bilindustrin och motororganisationerna att verka for bansle-
snalare bilkérning genom kampanjer for att hgja medvetandet och for forarutbildning.

VII. Mot en gemenskapsstrategi for forbittring av personbilamas brinsleeffektivitet:

33.  Pa grundval av analysen i borjan av detta meddelande anser kommissionen att en

dvergripande gemcnskapsstrategi for att minska personbilarnas koldioxidutsldpp genom

biittre brinsleckonomi bor grundas pa f6ljande faktorer:

* Litt avtal mellan gemenskapen och bilindustrin med tydliga mél och bestimmelser
for overvakning. |

- Framjande av att personbilarnas brinsleeffektivitet skall ingd som ett av malen i
ett framtida gemenskapsinitiativ om fordonsbeskattning pa grundval av den
pagaende omprévningen inom det omradet.
Brinsleekonomimirkning som en kompletterande &tgérd.
En ambitids F'TD-satsning for att forbdttra motorfordonens prestanda i linje med
handlingsplanen f6r specialistgruppen for morgondagens bil och att frimja
attraktiva alternativ till végtransporter enligt syftet med specidlistgrupperna for
kombinerade transporter (Task Force on Intermodality) och framtidens tag- och
jérnvdgssystem (Task Force on Trains and Railway Systems of the Future).

Det dr de tre forsta faktorerna som detta meddelande handlar om.

34. Pa grundval av diskussionerna om detta meddelande i1 ridet och Europaparlamentet
avser kommissionen att triiffa ett avtal med bilindustrin och bilimportérerna i Furopa.'!
Da det giller bilindustrin i Europeiska unionen maste ctt paraplyavtal med ACEA, de
europeiska biltillverkarnas forening, innehdlla ett atagande fran industrins sida att minska
de genomsnittliga koldioxidutsldppen fran dc nya bilar de siiljer 1 Europeiska unionen for
att ett faststdllt &r uppna ett bestdmt mal. Liknande avtal skulle slutas separat mellan
kommissionen och bilimportorer i Europeiska unionen. Kommissionen anser att en
minskning med 25 % av de genomsnittliga koldioxidutsldppen frén nya bilar som siljs
i Europeiska unionen fram till & 2005 i jamf6relse med 1990 ér ett rimligt kriterium for
ett dtagande som skall ingé i ett avtal med industrin. Denna procentuella minskning kan
naturligtvis omvandlas till genomsnittligt brénsleekonomimal (i liter/100 km) for hela
gemenskapen. Det dr industrins sak att fordela bordan av detta mal mellan olika
tillverkare, vilket innebér att minskningen kan bli stérre i vissa marknadssegment dn i
andra beroende pa vilken brinsleeffektivitet som uppnatts med olika modeller.
Specialistgruppen for morgondagens bil kommer att hjélpa kommissionen och industrin

Niar bilimporten till Europeiska unionen inforlivas i avtalet méste hinsyn tas till bilimportorernas speciclla stillning i friga
om sammansitiningen pa deras fordonsimport.
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att faststiilla de tekniska majhigheterna att uppni vissa briinsleckonomiska mal. Avialet
mdste goras forenligt med gemenskapens konkurrensregler och slutas pé et sétt som ir
tillrdickligt genomblickbart 6r att upptylla GATT/WTO-bestimmelserna i detta avscende.

For att sdkerstilla genomblickbarhet och gora det mojligt att vid behov stirka strategin
kommer en uppsittning vigledande mellanliggande mél och ett dvervakningssystem for
dessa mal att faststillas i avtalet. Kommissionen och industrin kommer tillsammans att
6vervaka vilka framsteg som industrin som helhet och respektive tillverkare gér for att
nd dessa mal och det 6vergripande malet for koldioxidutsldpp. Kommissionen kommer
med jimna mellanrum att meddela radet och Europaparlamentet vilka framsteg som
gjorts. Koldioxidutsldppen kommer att mitas enligt direktiv 93/116/EG om motorfordons
bransleforbrukning'? och medlemsstaterna maste arligen limna motsvarande uppgifter om
typgodkinnande och antal nyregistrerade fordon for varje modell till kommissionen.
Kommissionen kommer att 1damna ett forslag till etablering av dctta datautbytessystem.

35. Kommissionen inser att medlemsstaterna, inom ramen for den gillande
gemenskapslagstiftningen, har stor frihet i frdga om beskattningen av motorfordon. Trots
detta tror kommissionen att utvecklingen av gemenskapsramar (or skatteatgérder kan bidra
till minskade koldioxidutslidpp fran bilar och bittre brianslcckonomi. Kommissionen inser
emellertid ocksa att alla sidana ramar i sig mastc utvecklas 1 samband med utvecklingen
av Overgripande principer for fordonsbeskattning i gemenskapen med tanke pa en vil
fungerande inre marknad och i syfte att stédja andra politiska mal.

Kommissionen har dock undvikit att enbart forlita sig pa punktskatter pa transportbrinsle
som en politisk atgird av oro for deras effektivitet och politiska godtagbarhet. Med
hinsyn till likabehandling begransas den politiska godtagbarheten for detta alternativ
allvarligt genom de skattesatser som skulle behovas for att i ndmnvird grad kunna
paverka fordonens brinsleeffektivitet. Det kommer @nda att bli nédvéandigt med hogre
brénslepriser som ett komplement till de andra atgdrder som foreslagits i detta
meddelande for att forhindra att bilkostnaderna minskar i samband med ldgre
brinsleforbrukning, nagot som skulle undergrédva det allménna politiska malet att minska
koldioxidutslappen. Hogre brinslepriser kan ockséd komma att behovas mer generellt for
att bidra till en fullstdndig internalisering av de externa transportkostnaderna.

Om milen 6r koldioxidutslipp kan uppnis kommer i ena sidan ytterst att bero pi vilka
incitament konsumenterna ges att kdpa bréanslesnalare bilar och & andra sidan pa vilka
anstriangningar industrin sjilv gor att framstélla och salufora brinslesnélare fordon. Det
finns ett nidra samband mellan ett avtal med industrin och skattetekniska incitament for
att pdverka konsumenterna. ’

36. Kommissionen anser att den strategi som foreslds i det har meddelandet pa kort
till medellaing sikt kommer att bana vdg for avsevért bittre genomsnittlig
brinsleeffektivitet hos personbilarna. Alltsd &r denna strategi ett svar pd radets och
parlamentets krav pa en atgérd for minskade koldioxidutslapp {ran personbilar.
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VIHll. Slutsatser:

37. Kommissionen anser att ett limpligt tillviigagingssiitt {6r en gemenskapsitgiird (6r
minskade koldioxidutsldpp fran personbilar genom biittre briinslecfTektivitet skulle vara
en sammanstillning av ett avtal med den europeiska bilindustrin och bilimport6rerna i
Europeiska unionen, 1 vilken det skulle inga ett atagande fran industrin att uppna ett
bestimt mél for koldioxidutsldpp for de nya bilar som siljs inom en viss tidsram, skatte-
atgérder for att frimja brénslesnéla bilar inom ramen for ett Gvergripande gemenskaps-
initiativ om fordonsbeskattning och en sirskild FTD-satsning for att gynna utvecklingen
av motorfordon med lagt eller inget koldioxidutsldpp i linje med handlingsplanen for
specialistgruppen for morgondagens bil. Bittre information till konsumenterna genom
koldioxidmérkning kommer att komplettera denna strategi.

Kommissionen understryker att den féster stor vikt vid cn sirskild atgérd for att minska
koldioxidutsldppen fran personbilar. Det dr nodvindigt med en sadan atgérd for att gora
det mojligt att pa medelling sikt minska de totala koldioxidutsldppen i Europeiska
unionen. Nir kommissionen vidarcutvecklar den strategi som (6reslis i detta meddelande
kommer den pi nytt att samrada med limpliga (6retag och andra berdrda parter. FFor att
underlitta beslutsfattandet uppmanar kommissionen riddet och Furopaparlamentet

* att beakta forslagen i detta meddelande,
* att bekrifta den allménna strategi som foreslds i punkt 33,
* att observera de Ovriga initiativen fran kommissionen, sirskilt betrdffande 1) en

omfattande Gversyn av fordonsrelaterad beskattning i medlemsstaterna for att bl.a.
faststdlla skatteramar inom vilka medlemsstaterna skulle kunna tillimpa
fordonsrelaterade skattetekniska styrmedel for att fa in brénslesnélare bilar i
fordonsparken och 2) lagforslag for en dndring av dircktiv 93/116/EG betriaffande
bransleekonomimérkning av personbilar,

* att samverka med kommissionen vid genomforandet av dessa framtida initiativ.



Bilaga

Preliminiir beriikning av kostnadema for och vinstema med tekniska atgérder for minskat
koldioxidutslipp fran bilar

Kommissionen har utfért en preliminidr analys av kostnaderna f6r och vinsterna med
tekniska atgiarder for minskade koldioxidutsldpp frén bilar genom bittre brinsle-
effektivitet. Dessa siffror skall inte uppfattas som slutgiltiga utan som en indikation pa
vilken storleksordning det rér sig om.

Teknisk potential och kostnader:

Pa grundval av uppgifter frin USA:s nationclla forskningsrad, vid behov anpassade till
cgenskaperna hos bilparken i Europeiska unionen, om vilka typer av sirskild tcknik som
finns for att minska bilarnas briansleforbrukning kan f6ljandc konstateras:

Forbittringar av motor- och 6verforingsteknik, rullmotstind och acrodynamik liksom en
minskning av fordonsvikten med 10 % genom anvdndningen av nya material kan
tillsammans forbéttra bransleeffektiviteten hos bensindrivna bilar med ca 40 % vid en
bedomning av mellankategorin. De typer av teknik som avses finns redan pa marknaden
eller befinner sig i ett framskridet konstruktionsskede. Detta stirker den bedomning som
gjorts av kommissionens grupp for emissioner frén motorfordon (MVEG).

Baserat pd samma analys forvintas de totala kostnaderna for en forbattring av
brinsleekonomin med 40 % ligga pa mellan ca 940 och 2 270 ecu per fordon.

Vinster:

Kommissionen [orviintar sig att de totala koldioxidutslippen frdn mynningen av
personbilarnas avgasror senast ar 2005 skall ha minskat med 17,5 % i1 jamforelse med den
radande tendensen i Europeiska unionen och ar 2010 med 30,1 % 1 jamf{orelse med den
radande tendensen om den genomsnittliga bransleeffektiviteten hos personbilar gradvis
forbittras med 40 % mellan 1996 och 2005. Pa grund av 6kningen av fordonsparken och
antalet korda mil kommer dock de totala koldioxidutslippen frdn mynningen av
personbilarnas avgasror att senast ar 2005 ha 6kat med 4.9% 1 jamforelse med 1990.
Senast ar 2010 kommer de att ha minskat med 6,9% i jaim{orelse med 1990.

"Icke-anger"-potential:

En brinslebesparing under fordonets livstid for bilisten tack vare en forbittring av
brinsleeffektiviteten med 40 % uppskattas ligga pa ca 5 800 liter”. Vid ett brinslepris
pa 0,827 ecu/l, vilket motsvarar det végda priset for premiumbensin i Europeiska unionen
i september 1994, och en diskonteringsrénta pa 8 %, kan detta tolkas som en kostnads-
besparing pa 3 257,22 ecu (3 724,43 ecu vid en diskonteringsrdnta pa 5 %) under
fordonets livsldngd. En brénslebesparing under fordonets livstid kan alltsd Overstiga

13 Antaganden: Nuvarande genomsnittlig  bransleforbrukning (for bensin- och dieseldrivna bilar) 9,6 1/100 km  vid

landsvagskoming, arlig korstricka 12 600 km, fordonets livslingd 12 dr.
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kostnaderna for brinsleeffektivitetsforbattringen med en ansenlig marginal om vissa av
eller alla dessa kostnader uppkommer i en mera gynnsam 4nda av I9nsamhetsskalan.

En omvidnd analys av lonsamhetsgraden for enskilda tekniska forbéttringar har
tillhandahéllits till kommissionen av Férenade kungarikets transportministerium. I denna
antyds att det vid de nuvarande brinslepriserna i Forenade kungariket (0,64 ecu/1) kan
uppnas forbittringar pd mellan 14 och 32 % i de bensindrivna bilarnas brinsleforbrukning
till en kostnad som skulle tas igen under fordonets livslingd (med en diskonteringsrinta
pd 8 %). Med en aterbetalningstid pa hogst tre ar skulle cn kostnad for tekniska
forbattringar i syfte att uppna besparingar pa mellan 5 och 28 % kunna tas igen. Med ett
hogre bréanslepris pa 0,85 ecu/l (vilket skulle kunna uppnas scnast ar 2000 om Forenade
kungarikets regering fortsatte med sin strategi med en reell 6kning av bréansleskatten med
minst 5 % per ar) skulle motsvarande siffror for en livsldngds aterbetalningstid ligga pa
mellan 19 och 36 % och for tre ars aterbetalningstid pad mellan 11 och 28 %.

Det bor papekas att dessa analyser i hég grad beror p& den verkliga kostnaden for
tekniska vinster och endast dr vigledande. Resultaten kan ocksé variera avsevirt beroende
pa vilka antaganden som gors (t.ex. brénslepriser, aterbetalningstid, diskonteringsrénta).
Det dr dessutom oklart om kostnader i en vidare bemdérkelse, t.ex. hogre
underhallskostnader, kostnader for ny verktygsutrustning och konstruktion eller priset for
konsumenterna for sadant som minskad komfort, ingér i kostnadskalkylerna. Det stir dock
klart att atminstone en betydande del av de atgirder som kravs for att forbéattra
brinsleckonomin med 40 % ér sddana "som man inte dngrar”.
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