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1. JOHDANTO

Henkildautojen hiilidioksidipdédstdjen véhentdmistd ja polttoainetalouden parantamista
koskeva yhteison strategia'” perustuu seuraaviin kolmeen pilariin:

(1)  Ajoneuvoteollisuuden tekemét polttoainetalouden parantamista koskevat sitoumukset,
joiden tavoitteena on uusien henkildautojen keskiméairdisten® hiilidioksidipddstdjen
vihentdminen 140 grammaan/km vuoteen 2008 tai 2009 mennessé

(2) Autojen varustaminen polttoainetaloutta koskevilla merkinnéilla*, joiden tarkoituksena
on varmistaa, ettd yhteisdossd myytdvien tai vuokrattavien uusien henkildautojen
polttoainetaloutta ja hiilidioksidipddstdja koskevat tiedot annetaan kuluttajien
saataville, jotta ndma voisivat tehdi tietoon perustuvan valinnan

(3)  Henkildautojen polttoainetehokkuuden edistdiminen verotuksellisten toimenpiteiden
avulla.

Kilpailua edeltivdd tutkimustoimintaa tuetaan yhteison tutkimuksen puiteohjelmasta ja
tavoitteena on myotdvaikuttaa  hiilidioksidipddstdjen  vdhentdmiseen  kehittimalla
edistyksellisid komponentti-, kdyttdvoimalaite- ja ajoneuvotekniikoita.

Piitoksen  1753/2000/EY° 9 artiklan mukaan komission on annettava kultakin
kalenterivuodelta strategian tehokkuutta koskeva kertomus®.

2. LYHYT YLEISARVIOINTI

Kun otetaan huomioon kaikki EU:n ja kansallisen tason toimenpiteet, henkil6autojen
keskimédrdiset hiilidioksidipddstot vahenivdt vuosina 1995-2002 EU:ssa 186 grammasta/km
166 grammaan/km’®.  Tami merkitsee 10,8 prosentin  vihennystd.  Henkildautojen
hiilidioksidipdédstojen vdhentdmistd ja polttoainetalouden parantamista koskevan yhteisén
strategian tavoitteena on saavuttaa EU:ssa vastikddn rekisterdityjen henkildautojen

1 KOM(95) 689 lopullinen.

2 Neuvoston paitelmit 25.6.1996.

3 Englanninkielinen termi "specific" siséltyy péaatoksen 1753/2000/EY nimeen ja osoittaa, ettd padstot
ilmaistaan grammoina kilometrié kohti; termié ei ole kdidnnetty suomeksi.

4 Direktiivi 1999/94/EY kuluttajien mahdollisuudesta saada uusien henkildautojen markkinoinnin
yhteydessé polttoainetaloutta ja hiilidioksidipaéstdja koskevia tietoja.

5 Euroopan parlamentin ja neuvoston péitdos 1753/2000/EY uusien henkildautojen keskiméddrdisten
hiilidioksidipédéstjen seurantajérjestelmasta.

6 Yhteison strategiaa koskevia tietoja on saatavilla myos verkkosivulta
http://europa.eu.int/comm/environment/co2/co2_home.htm

7 Tésséd tiedonannossa kiytetyt tiedot ovat ensimmadisen kerran virallisia EU-tietoja. Jasemvaltiot ovat

toimittaneet tiedot pddtdksen 1753/2000/EY perusteella. Ennen vuotta 2002 seuranta perustui liittojen
toimittamiin tietoihin. Kuten edellisessé tiedonannossa todettiin, ndiden tietojen vélilld on pienid eroja.
Liittojen tietoihin perustuvat keskiméaérdiset hiilidioksidipaastot ovat 165 grammaa/km.

8 On huomattava, etté tissi kertomuksessa esitetyt CO2-luvut osoittavat kaikkien yhteisdssé toteutettujen
hiilidioksidia koskevien toimenpiteiden vaikutuksen. Paédtoksen 1753/2000/EY 10 artiklassa
edellytetddn, ettd komissio esittdd neuvostolle ja Euroopan parlamentille vuosiin 2003—-2004 seké 2008—
2009 mennessd kertomukset teknisten ja muiden toimenpiteiden avulla saavutetuista
padstovahennyksistd. Vuonna 2002 komissio kéynnisti palvelusopimuksen timén kysymyksen
tutkimiseksi yksityiskohtaisemmin. Tadmén tyon tulokset muodostavat osan ensi vuoden tiedonannosta.



hiilidioksidipddstojen keskiméédrdinen arvo 120 g CO/km vuoteen 2005 ja viimeistddn
vuoteen 2010 mennessd. Tdmd merkitsee 35 prosentin vdhennystd. Kuten edellisessd
kertomuksessa jo mainittiin, on epatodenndkdistd, ettd yhteison tavoite 120 g CO,/km
saavutettaisiin niin aikaisin kuin vuonna 2005.

Yhteison  tavoitteen 120 g CO/km  saavuttaminen  vuonna 2010  edellyttéisi
hiilidioksidipééstdjen vdhenemistd vuodessa keskimdérin 3,5 prosenttia EU:n tasolla. Tdma
on huomattavasti enemmén kuin mitd hiilidioksidipdéstot ovat keskimddrin vdhentyneet
vuosina 1995-2002 (noin 1,5 %). Pddstjen oletettiin vdhenevin ajan mydtd nopeammin,
mutta on selvdi, ettd tavoitteen saavuttaminen vuoteen 2010 mennessd vaatii lisdtoimia.
Ajoneuvoteollisuuden liittojen tekemien sitoumusten osalta sekd ACEA ettdi JAMA
saavuttivat vélitavoitteen aikaisin, ja ndin ollen katsotaan, ettd kyseiset liitot ovat oikeilla
jaljilla pitkén aikavilin tavoitteidensa saavuttamiseksi.

3. AJONEUVOTEOLLISUUDEN EDISTYMINEN SITOUMUKSISSAAN

Sitoumuksen ovat tehneet Euroopan (European Automobile Manufacturers Association
ACEA”)", Japanin (Japan Automobile Manufacturers Association JAMA'") ja Korean (Korea
Automobile Manufacturers Association KAMA'?) ajoneuvoteollisuuden liitot". Taulukossa 1
esitetddn yksityiskohtainen luettelo tirkeimmistd valmistajista/tytaryhtidistd/merkeistd, jotka
kuuluvat asianomaiseen liittoon téssd kertomuksessa esitettyjen seurantalukujen osalta.

ACEA" ALFA ROMEO, ALPINA, ASTON MARTIN, AUDI, BAYERISCHE
MOTOREN WERKE, BENTLEY, CADILLAC, CHEVROLET, CHRYSLER, CITROEN,
DAIMLER, FERRARIL, FIAT, FORD, GENERAL MOTORS, JAGUAR, JEEP,
LAMBORGHINI, LANCIA-AUTOBIANCHI, LAND-ROVER, MASERATI, MATRA,
MCC (SMART), MERCEDES-BENZ, MINI, OPEL, PEUGEOT, PORSCHE, RENAULT,
ROLLS-ROYCE, SAAB, SEAT, SKODA, VAUXHALL, VOLKSWAGEN, VOLVO

JAMA DAIHATSU, HONDA, ISUZU, LEXUS, MAZDA, MITSUBISHI, NISSAN, SUBARU,
SUZUKI, TOYOTA

KAMA DAEWOO, HYUNDALI, KIA, SSANGYONG

Taulukko 1: Yksityiskohtainen luettelo tirkeimmista
valmistajista/tytaryhtioisti/merkeisti, joiden katsotaan kuuluvan asianomaiseen liittoon
tissi kertomuksessa esitettyjen seurantalukujen osalta

9 ACEAan kuuluvat eurooppalaiset autonvalmistajat: BMW AG, DaimlerChrysler AG, Fiat S.p.A., Ford
of Europe Inc., General Motors Europe AG, Dr. Ing. H.c.F. Porsche AG, PSA Peugeot Citroén, Renault
SA, Volkswagen AG.

10 KOM(98) 495 lopullinen.

11 JAMAan kuuluvat japanilaiset autonvalmistajat: Daihatsu, Fuji Heavy Industries (Subaru), Honda,
Isuzu, Mazda, Nissan, Mitsubishi, Suzuki, Toyota.

12 KAMAan kuuluvat korealaiset autonvalmistajat: GM Daewoo Auto and Technology Company,
Hyundai Motor Company, Kia Motors Corporation, Renault Samsung Motor Company ja Ssangyong
Motor Company.

13 KOM(99) 446 lopullinen.

14 Vaikka Rover, MG mukaan luettuna, ei endd olekaan virallisesti ACEAn jasen, Roverin, ACEAn ja

komission vililld on sovittu, ettd Rover/MG siséllytetddn ACEAn lukuihin.




Mainittujen kolmen sitoumuksen pyrkimykset vastaavat toisiaan, ja niiden paidkohdat ovat
seuraavat:

(1) Hiilidioksidipddstdjd koskeva tavoite: Kaikissa sitoumuksissa on maédiritelty sama
tavoite, jonka mukaan Euroopan unionissa myytidvien uusien henkildautojen
keskimddrdiset hiilidioksidipddstdt vdhennetddn 140 grammaan/km. (ACEAn on
méérd saavuttaa tavoite vuonna 2008 ja JAMAn ja KAMAn vuonna 2009).

(2) Keinot tavoitteen saavuttamiseksi: ACEA, JAMA ja KAMA sitoutuvat pyrkimidin
hiilidioksidipédstdjen viahentdmistavoitteeseen pddasiassa tekniikan kehityksen ja siitd
seuraavien markkinamuutosten avulla.

Lisdksi vuosiksi 2003—2004 asetetaan "arvioidut tavoiterajat"'’. Kaikki liitot ovat my®s
sitoutuneet tarkastelemaan uudelleen vuonna 2003 (ACEA ja JAMA) tai vuonna 2004
(KAMA) mahdollisuuksia hiilidioksidipddstdjen lisdvdhennyksiin, "...jotta pddstdisiin
ldhemmds yhteison tavoitetta 120 g COy/km vuoteen 2012 mennessd”.

Sitoumusten noudattamista seurataan perusteellisen ja avoimen jdrjestelmidn avulla. Tétad
tarkoitusta varten osapuolet laativat vuosittain "yhteisen kertomuksen", yhden kunkin liiton
kanssa. Ne julkaistaan samaan aikaan timén tiedonannon kanssa SEC-asiakirjoina.

Vuoden 2002 Ilukujen laskennassa kéytetddin ensimmadistd kertaa hiilidioksidipadstdjen
virallisia EU-seurantatietoja'®. Aiempina vuosina liitot toimittivat lukujen laskennassa
kaytetyt tiedot.

Tarkeimmat raporttikautta 1995-2002 koskevat havainnot ovat seuraavat:

- Jasenvaltioiden vuotta 2002 koskevien virallisten tietojen perusteella ACEAn
ajoneuvojen keskimddrdiset hiilidioksidipddstot ovat 165 g/lkm, JAMAnN ajoneuvojen
174 g/km ja KAMAn ajoneuvojen 183 g/km'’. ACEAn omien lukujen perusteella
sen ajoneuvojen keskiméérdiset hiilidioksidipdéstot olivat 163 g/km (ks. taulukko 2).

— Vuoteen 1995 verrattuna ACEAn ajoneuvojen keskimidiridiset hiilidioksidipadstot
ovat vihentyneet 10,8 % (12,1 % ACEAn omien lukujen perusteella)), JAMAn
ajoneuvojen 11,2 % ja KAMAn ajoneuvojen 7,1 %.

— Vuoteen 2001 verrattuna kaikki kolme liittoa ovat vdhentdneet EU:n markkinoilla
ensimmaisen kerran rekisterdityjen ajoneuvojensa keskiméadriisia
hiilidioksidipadstja (ACEA noin 1,2%'®, JAMA noin 2,5% ja KAMA noin

15 Arvioidut tavoitteet ovat ACEAlla 165-170 g CO2/km vuodeksi 2003, JAMALlla 165-175 g CO2/km
vuodeksi 2003 ja KAMAIlla 165-170 g CO2/km vuodeksi 2004.

16 Paitoksen 1753/2000/EY 8 artiklassa edellytetddn, ettd yhteison seurantajérjestelmdd kaytetddn
vuodesta 2003 komission ja autoteollisuuden kesken sovittujen vapaaehtoisten sitoumusten perustana.
17 Sitd, missd madrin tekniikan edistys ja sitd seuraavat markkinamuutokset tai muut nékdkohdat kuten

kuluttajien kéyttidytymisen muuttuminen esimerkiksi verotuksellisten tai autojen merkint6ihin liittyvien
toimenpiteiden seurauksena vaikuttivat havaittuihin paéstdjen vihennyksiin, tutkitaan vuonna 2004.

18 Téma luku perustuu ACEAn tietoihin vuodelta 2001 ja 2002. Jos kaytettdisiin ACEAn tietoja vuodelta
2001 ja virallisia EU-tietoja vuodelta 2002, pédstot eivét olisi vdhentyneet lainkaan. Oletettavasti
padasiallinen syy tdhdn eroon on kuitenkin tietokannan vaihtuminen. Jos verrataan vuoden 2002
virallisia EU-tietoja ja vuoden 2001 epavirallisia EU-tietoja, vdhennys on prosenttimiérdisesti
suunnilleen sama kuin ACEAn lukujen perusteella.



1,8 %"). Vuodesta 1995 lahtien dieselkdyttoisten henkil6autojen
polttoainetehokkuus on parantunut huomattavasti enemmén kuin bensiinikdyttdisten
henkil6autojen.

JAMA ja ACEA ovat edistyneet tavoitteidensa saavuttamisessa hyvin, vaikka
ACEAn vuoden 2002 luvut ovat edeltivid vuosia huonommat. ACEA kuitenkin
saavutti vuoden 2003 vilitavoitearvot jo vuonna 2000, ja sen autojen padstot
vastaavat tdlld hetkelld vaihteluvilin pienimpid arvoja. JAMA saavutti vuonna 2002
vilitavoitteiden vaihteluvdlin suurimmat arvot. Kummankin liiton voidaan katsoa
olevan aikataulussa.

KAMAn edistyminen tavoitteiden saavuttamisessa ei ole vield tyydyttivillad tasolla,
vaikka se on parantanut suoritustaan hieman kahden viimeksi kuluneen vuoden
aikana. On olemassa todellinen vaara, etti KAMA ei saavuta vuoden 2004
vilitavoitearvojaan vaihteluvélilldi 165-170 g/km, kun otetaan huomioon, ettd
13 gramman/km pééstovihennyksen toteuttamiseen on aikaa vain kaksi vuotta. Tdma
voi vaikuttaa hiilidioksidipééstoihin sovellettavaan lahestymistapaan
kokonaisuudessaan”’. KAMA on kuitenkin vahvistanut uudelleen sitoutuvansa

saavuttamaan tavoitteensa.

Lisdtoimet ovat tarpeen lopullisen tavoitteen 140 g CO,/km saavuttamiseksi, koska
kaikkien kolmen liiton pédstovahennysten keskimiérdistd vuosivauhtia on
nopeutettava. Keskiméérdisen vuosittaisen vdhennysvauhdin on oltava noin
2 prosenttia tai noin 3,5 g/km vuosina 1995-2008-2009. Vuosiin 2008-2009 vield
jdljelld olevina vuosina vdhennysvauhdin on oltava keskiméérin 2,5 % ACEAn
osalta, 2,8 % JAMAn osalta ja 3,4 % KAMAn osalta. Alusta alkaen kuitenkin
oletettiin, ettd pddstdjen keskimdirdinen vihennysvauhti olisi suurempi mydhempind
vuosina (ks. taulukko 3).

19
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Kaikkia vuoden 2001 ja 2002 tietoja on korjattu 0,7 prosentilla testisyklissd tapahtuneen muutokseen
huomioon ottamiseksi.

On muistettava, ettd neuvosto kehotti komissiota . tekemddn vélittdomasti ehdotuksia, myds
saddosehdotuksia, jos seurannan ja yhdistysten kuulemisen perusteella kdy ilmi, ettd yksi tai useampi
yhdistys ei noudata sitoumuksiaan" (neuvoston péételmat 11654/99, lokakuu 1999).

"



Muutos
ACEA 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 (3) | 2002 (3) | 95/02 [%] (4)
CO, | CO, | CO, | CO, | CO, | CO,y CO, CO,
(g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km)
Bensiinikdyttoiset
ajoneuvot 188 186 183 182 180 177 172 172/171(5) | -8.5/9.0%(6)
Dieselkiyttdiset ajoneuvot] 176 174 172 167 161 157 153 155/152(5) | -11.9/13.6%(6)
Kaikki polttoaineet (1) 185 183 180 178 174 169 165 165/163(5) | -10.8/12.1(6)
Muutos
JAMA (2) 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 (3) | 2002 (3) | 95/02 [%] (4)
CO, | CO, | CO, | CO, | CO, | COy CO, CO,
(g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km)
Bensiinikayttoiset
ajoneuvot 191 187 184 184 181 177 174 172 -9.9%
Dieselkdyttdiset ajoneuvot 239 235 222 221 221 213 198 180 -24.7%
Kaikki polttoaineet (1) 196 193 188 189 187 183 178 174 -11.2%
Muutos
KAMA (2) 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 (3) | 2002 (3) | 95/02 [%] (4)
CO, | CO, | CO, | CO, | CO, | COy CO, CO,
(g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km)
Bensiinikayttoiset
ajoneuvot 195 197 201 198 189 185 179 178 -8.7%
Dieselkiyttdiset ajoneuvot] 309 274 246 248 253 245 234 203 -34.3%
KKaikki polttoaineet (1) 197 199 203 202 194 191 187 183 -7.1%
Muutos
EU-15 (2) 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 (3) | 2002 (3) | 95/02 [%] (4)
CO, | CO, | CO, | CO, | CO, | COy CO, CO,
(g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km)
Bensiinikayttoiset
ajoneuvot 189 186 184 182 180 178 173 172 -9.0%
Dieselkiyttdiset ajoneuvot] 179 178 175 171 165 163 156 157 -12.3%
KKaikki polttoaineet (1) 186 184 182 180 176 172 167 166 -10.8%
1) Vain bensiini- ja dieselkiyttoiset ajoneuvot, silli muiden polttoaineiden ja tilastollisesti mdiidrittelemdttomien

ajoneuvojen ei oleteta vaikuttavan olennaisesti néihin keskiarvoihin.
2) Vuoden 2002 tiedot ovat jisenvaltioiden toimittamia tietoja. Sarakkeessa ‘muutos 95/02° vuoden 1995 tiedot ovat
liittojen ja vuoden 2002 tiedot jisenvaltioiden toimittamia tietoja. Sellaisten valmistajien, joita sitoumukset eiviit koske,
EU:n markkinoille saattamat uudet henkiléautot eiviit vaikuttaisi merkittivisti EU:n keskiarvoon.
3) Vuoden 2001 ja 2002 lukuja on korjattu 0,7 prosentilla ajosyklin muutoksen vuoksi.

4) Prosenttiosuudet on laskettu hiilidioksidipddstojen pyoristimdittomisti luvuista.

Jésenvaltioiden toimittamia tietoja.
5) Ensimmidiinen luku perustuu jisenvaltioiden, toinen luku ACEAn toimittamiin tietoihin.
6) Ensimmdinen luku perustuu jisenvaltioiden toimittamiin vuoden 2002 tietoihin ja ACEAn toimittamiin vuoden 1995
tietoihin. Toinen luku perustuu pelkistiin ACEAn toimittamiin tietoihin.

Taulukko 2: Uusien henkiloautojen keskiméiariiset hiilidioksidipaastot

polttoainetyypeittiin, liitoittain ja koko Euroopan unionissa

Vuoden 2002 tiedot ovat




Vuonna 2002 rekisterdityjen uusien henkildautojen keskimééardiset hiilidioksidipddstot olivat
kaikissa jésenvaltioissa pienemmaét kuin vuonna 1995 ja sen jdlkeisind vuosina (ks. kaavio 1).
On kuitenkin huomattava, ettd paddstdjen vahennysvauhdissa on jonkin verran eroja maiden

vililla?!,

1995 | 2002 Tavoite Tavoite Tavoite Tavoite
140g/km: ero | 140g/km: ero | 140g/km: ero | 140g/km: ero
(prosentteina | (grammoina/ | (prosentteina | (grammoina/
vuoteen 2002 | km vuoteen | vuoteen 2002 [ km vuoteen
verrattuna) 2002 verrattuna) 2002
verrattuna) verrattuna)
CO, CO, Yhteensa Yhteensd | Vuotta kohti | Vuotta kohti
(g/km) | (g/km)
ACEA, kaikki| 185 [165/163(15,2%/13,9% 25723  2,5%/2,3% 4,2/3,8
polttoaineet*
JAMA, kaikki| 196 174 19,5% 34 2,8% 4,9
polttoaineet®*
KAMA,  kaikki| 197 183 23.5% 43 3,4% 6,1
polttoaineet®*
* Ensimmdinen luku perustuu jdsenvaltioiden, toinen ACEAn tietoihin.
** Perustuu jdsenvaltioiden tietoihin.
Taulukko 3: Tavoitteen 140 g/km saavuttaminen vuonna 2008/2009
21

Kreikan ja Suomen osalta ei ole kdytettavissd vuoden 1995 tietoja.




CO, pééstdjen painotetut keskiarvot: ACEA/JAMA/KAMA yhteensé [g/km]
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Vuoden 1995 tiedot ovat liittojen toimittamia. Vuoden 2002 osalta esitetddn viralliset EU-tiedot.
Vuoden 2002 tietoja on korjattu 0,7 prosentilla ajosyklin muutoksen vuoksi.

Kaavio 1: Uusien henkiloautojen keskimairaiset hiilidioksidipaistot EU:ssa ja
yksittiisissi jasenvaltioissa vuosina 1995 ja 2002 (painotetut keskiarvot perustuvat
diesel- ja bensiinikayttoisid ajoneuvoja koskeviin tietoihin)*

22 EU:n lukuun eivit sisélly Kreikka eikd Suomi, koska ndiden maiden osalta ei ollut kéytettdvissé
riittdvasti tietoja. Kyseiset jasenvaltiot ovat mukana vuoden 2002 luvussa.



Kaikki liitot ovat raporttikauden kuluessa edelleen kasvattaneet dieselautojen osuutta
myynnistddn (ks. taulukko 4). Ndin ennustettiin kdyvén lyhyelld aikavililld. Vuosien 2008—
2009 tavoitteen osalta on myonnetty, ettd liitot eivédt saavuttaisi sitd yksinkertaisesti
pelkdstddn dieselautojen osuuden lisdéntymiselld, vaan tdhidn suuntaukseen on yhdistettdva
tekniikan kehitys ja markkinamuutokset.” Tissd yhteydessd on tirkedd panna merkille, ettd
neuvosto pyysi komissiota pyrkimddn jatkuvasti nanohiukkaspddstojen merkittdvidn
vihentdmiseen ja erityisesti laatimaan uuden mittausmenettelyn henkil6autoja, kevyitéd
hyo6tyajoneuvoja ja raskaita hyotyajoneuvoja varten sekd ottamaan tdssd huomioon
nanohiukkaspéaistéjen terveysvaikutuksista tehtyjen tuoreiden tutkimusten tulokset®’.
Komissio aloitti vastikddan EURO 5 —pédstoraja-arvoja koskevan tyon. Naitd raja-arvoja on
tarkoitus alkaa soveltaa vuoden 2010 paikkeilla. Odotettavissa voi olla muun muassa
hiukkaspééstdjen ja muiden kaasupdistojen raja-arvojen tiukentaminen. Samaan aikaan yhi
useammat autonvalmistajat ovat ilmoittaneet, ettd ne aikovat varustaa dieselkiyttoiset
henkildautonsa hiukkassuodattimella. Lisdksi ACEA esitti aikaisemmin epdilyksensd
bensiinikdyttdisten moottoreiden suoraruiskutustekniikan kéyttoonotosta. Témin tekniikan
oletettiin pysdyttdvin voimakkaan dieselkdyttdisten henkildautojen lisddntymissuuntauksen.
Néami kehityssuunnat on otettava huomioon, kun tarkastellaan dieselkdyttdisten ajoneuvojen
osuuden lisddntymistd edelleen EU:n henkildautokannasta.

Rover/MG:n tiedot siséltyvét vield tdssd tiedonannossa esitettyihin ACEAn lukuihin. Koska
Rover/MG — joka kuului alun perin sitoumuksen piiriin BMW:n osana — ei endd kuitenkaan
ole ACEAn jasen, ACEA on ilmoittanut, ettei liitto voi ottaa vastuuta Roverin
hiilidioksidipééstdjen kehityksestd vuoteen 2008.

Tdma on ensimméinen kerta, kun liittojen jasenyydessd on tapahtunut muutoksia. Komissio
pyrkii kaikin mahdollisin tavoin varmistamaan sen, ettd liittojen jdsenyydessd tapahtuvilla
muutoksilla ei ole kielteisida vaikutuksia sitoumusten pitdvyyteen eikd tasavertaisiin
kilpailuedellytyksiin.

23 Kolmessa "yhteisessd kertomuksessa" ei késitelld yksityiskohtaisemmin titd monimutkaista
markkinamuutoksiin liittyvad kysymysta.
24 Neuvoston paidtelméat 18.—19.12.2000.



Muutos
'95-02'

ACEA 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 (4) ?2)

Bensiini 73.4% 72.9% 73.1% 70.3% 65.8% 60.9% 58.2% 56.3% -17.1

Diesel 24.0% 24.3% 24.3% 27.0% 31.0% 35.8% 39.4% 43.6% 19.6

Kaikki

poltto-

aineet 10241 651|110 811 01111226 009|111 935 533|112 518 260|112 217 744|12 552 498|11 649 782| 13.8%
Muutos
'95-02'

JAMA 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 (4) 2)

IBensiini 82.1% 82.1% 83.2% 81.6% 80.4% 80.8% 79.1% 77.3% -4.8

Diesel 9.5% 10.4% 11.2% 13.1% 14.9% 16.5% 17.4% 22.6% 13.1

Kaikki

poltto-

aineet 123397511342 144 | 1510818 | 1666816 |1716048 | 1667987 | 1520643 (1501937 21.7%
Muutos
'95-02'

KAMA 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 (4) )

IBensiini 87.9% 87.6% 89.2% 85.9% 81.9% 80.9% 85.2% 77.8% -10.1

Diesel 1.6% 1.8% 2.3% 6.1% 7.4% 8.3% 13.9% 22.0% 20.4

Kaikki

poltto-

aineet 169 060 | 236454 | 275453 373230 | 463724 | 491244 | 396792 | 325436 92.5%
Muutos
'95-02'

IEU-15 (1) 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 (4) )

IBensiini 74.5% 74.2% 74.6% 72.1% 68.0% 63.9% 61.2% 59.2% -15.3

Diesel 22.2% 22.4% 22.3% 24.7% 28.4% 32.6% 36.4% 40.7% 18.5

KaikKki

poltto-

aineet

(3)(5) 11 644 686|12 389 609|113 012 280|113 975 579|114 698 032|14 376 975|14 469 933(13 477 155| 15.7%

(1) Sellaisten valmistajien, joita sitoumukset eivit koske, EU:n markkinoille saattamat uudet henkiléautot eivdit vaikuta
lukuihin merkittdvdsti.
(2) Bensiini- ja dieselkdyttoisten autojen osuuksissa vuosina 1995-2000 tapahtuneet muutokset vastaavat muutoksia kunkin
polttoainetyypin absoluuttisessa osuudessa kaikista rekisteroinneistd. Autojen kokonaismddrdn muutos on uusien
rekisterdintien absoluuttisessa mddrdssd tapahtunut lisdys tai vihennys. Autojen kokonaismddrdn muutos vastaa uusien
rekisterdintien lisdystd EU-15:ssd kyseisen kauden aikana.
(3) Kokonaismddriin sisdltyvit tilastollisesti mddrittelemdttomdt ajoneuvot ja muita polttoainetyyppejd kdyttdvit ajoneuvot.
(4) Vuoden 2002 tiedot ovat jdsenvaltioiden toimittamia tietoja.
(5) Taulukossa esitetty vuonna 2002 rekisterdityjen ajoneuvojen kokonaismddrd perustuu jdsenvaltioiden tietoihin. Tiedoista
puuttuvat jotkin ajoneuvotyypit, esim. sellaiset, joihin hiilidioksidipddstdjd ei voida yhdistdd. Liittojen ilmoittamat
rekisterdintien kokonaismddrdt ovat noin 500 000:a ajoneuvoa suuremmat. Tdmd ei vaikuta merkittdvisti esitettyihin
bensiinin/dieselpolttoaineen osuuksiin.

Taulukko 4: Rekisterdityjen uusien autojen valikoiman kehittyminen markkinoilla
liitoittain ja koko Euroopan unionissa
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Kuten edelld jo todettiin, kaikki autonvalmistajien liitot ovat sitoumuksissaan ilmoittaneet
saavuttavansa lopullisen tavoitteen l&dhinnd tekniikan kehityksen ja tdhdn kehitykseen
liittyvien markkinamuutosten avulla. Toistaiseksi saavutetut paistovihennykset todellakin
perustuvat tdllaiseen kehitykseen — ldhinnd yhteispaineruiskutuksella (HDI) varustettujen
dieselmoottoreiden, = vdhemmissd  miédrin  suoraruiskutusta  (GDI)  kéyttdvien
bensiinimoottoreiden, portaattoman CVT-vaihteiston, VVL-tekniikan (Variable Valve Lift,
muuttuva imuventtiilien nosto) ja muiden teknisten parannusten sekd vaihtoehtoisilla
polttoaineilla toimivien ajoneuvojen (AFV) ja rinnakkaispolttoainemoottorilla varustettujen
ajoneuvojen (DFV) kdyttoonottoon. Vuoden 2000 jilkeen ACEA ja — vihemmaéssd méérin —
JAMA ovat esitelleet henkil6autoja, joiden padstot ovat enintddn 120 g CO,/km (ja jotka ovat
ndin tdyttdneet yhden sitoumuksista). Tillaisia autoja rekisterditiin ACEAn valikoimasta yli
580 000 ja JAMAn valikoimasta noin 44 000 vuonna 2002. KAMA ei ole vield esitellyt
téllaisia malleja markkinoilla.

Sitoumusten taustalla olevien oletusten osalta liitot kiinnittdvét edelleen huomiota moniin
kysymyksiin, joita ne pitdvit kielteisind hiilidioksidipdédstdjen védhentdmistd koskevien
toimenpiteiden kannalta (ks. yhteiset kertomukset). Muiden jo aikaisemmin mainittujen
kysymysten yhteydessé ACEA kiinnitti huomiota autoteollisuuden vaikeaan taloudelliseen
tilanteeseen. Komissio on ACEAn kanssa yhtd mieltd siitd, ettd Euroopan taloudellinen
tilanne on viime aikoina ollut melko hiljainen ja ettd tdmai saattaisi vaikuttaa autoteollisuuden
ja kuluttajien taloudelliseen suorituskykyyn. Jos olosuhteet sdilyvit téllaisina pitempéén, ne
saattavat vaikuttaa teollisuuden mahdollisuuksiin tuoda uutta tekniikkaa markkinoille. ACEA
on kuitenkin vahvistanut, ettei nykyinen taloudellinen tilanne muuta sen sitoumusta saavuttaa
COy—tavoite vuonna 2008.

Verotoimenpiteiden (ks. luku VI) lisdksi vuonna 2003 (KAMAn osalta vuonna 2004)
suoritettava uudelleentarkastelu tulee muodostumaan merkittdviksi yhteison strategian
edelleen kehittdmisen kannalta. Talld hetkelld ei ole olemassa lainsdadanndllisid vaatimuksia,
jotka velvoittavat autoteollisuuden saavuttamaan tavoitteen 120 g COo/km vuoteen 2012 tai
johonkin muuhun méérdaikaan mennessd, mutta sitoumusten tekstin ja komission suositusten
mukaan vuonna 2003 ACEA ja JAMA ".. tarkastelevat uudelleen mahdollisuuksia
hiilidioksidipddstojen lisdvihennyksiin, jotta pddstdisiin ldhemmds yhteison tavoitetta
120 g COy/km vuoteen 2012 mennessd". Epéviralliset kuulemiset ACEAn ja komission sekd
JAMAn ja komission vélilld aloitettiin syyskuussa 2003. Sekd ACEA ettdi JAMA ovat
ilmoittaneet aikovansa esitelld uudelleentarkastelujensa tulokset viimeistdin joulukuuhun
2003 mennessd. Edelld mainittujen uudelleentarkastelujen tuloksista riippumatta
seurantavuonna 2003 (KAMAn osalta vuonna 2004) suoritetaan vertailuja tosiasiallisten
saavutusten ja “arvioitujen tavoiterajojen”” vililld laajan katsauksen (Major Review) osana.
Téssé laajassa katsauksessa kasitellddn lisdksi sitoumusten perustan muodostaviin oletuksiin
liittyvia kysymyksid. Lisdksi péadtoksen 1753/2000 10 artiklan mukaan vélitavoitevuosia
(ACEAn ja JAMAn osalta seurantavuosi 2003, KAMAn osalta vuosi 2004) koskevissa
kertomuksissa késitellddn havaittujen védhennysten syihin liittyvid kysymyksid. On
perusteellisesti arvioitava, johtuvatko rekisterdidyt vdhennykset valmistajien teknisistéd
toimista vai kuluttajien kdyttdytymisen muuttumisesta.

25 Arvioidut tavoitteet ovat ACEAlla 165-170 g CO2/km vuodeksi 2003, JAMALlla 165-175 g CO2/km
vuodeksi 2003 ja KAMAIlla 165-170 g CO2/km vuodeksi 2004.
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4. PAATOKSEN 1753/2000/EY TAYTANTOONPANO

Sitoumusten seurantaa koskeva péétds tuli voimaan 30. elokuuta 2000. Témén pidédtdksen
perusteella keréttyjd tietoja on kidytetty ensimmdistd kertaa vuonna 2002 autoteollisuuden
tekemien henkildautojen hiilidioksidipddstojen védhentdmistd koskevien vapaaehtoisten
sitoumusten seurannan virallisina tietoina. Kaikki jisenvaltiot toimittivat vuotta 2002
koskevat tiedot, tosin jotkin maat melko my6hdén.

Komissio perusti asiantuntijaryhmén vuonna 2001 pditoksen tdytdntéonpanoon (péddtdksen
3ja 6 artiklan soveltamiseen) mahdollisesti liittyvien ongelmien yksildimiseksi ja
ratkaisemiseksi. Ryhmén tyon tukemiseksi komissio kéynnisti tutkimuksen, jonka
tarkoituksena on parantaa tietojen toimittamista ja yksildidé tietojen epidjohdonmukaisuuteen
liittyvat mahdolliset ongelmat. Ryhméd on kokoontunut neljd kertaa, ja edistymistd on
tapahtunut metodologiaan ja tietojen toimittamiseen liittyvissi kysymyksissa.

Jasenvaltioiden kahdella ensimmadiselld kerralla (vuodet 2000 ja 2001) toimittamia tietoja
kiytettiin pddasiassa siten, ettd niitd vertailtiin autonvalmistajien liittojen yhteisid
seurantakertomuksia varten toimittamiin tietoihin. On muistettava, ettd liitot ovat kdyttdneet
kertomuksissaan AAA:n (Association Auxiliaire de L'Automobile — ACEA ja KAMA) tai
Marketing Systemsin (JAMA) toimittamia CO»-tilastoja.

Vaikka viralliset EU-tiedot tulevat saataville, aikaisemmissa tiedoissa esiintyvésti
katkonaisuudesta ei pééstd eroon, ja perustan muodostavien tietojen erilaisuuden takia (ks.
jéljempénd) viimeisimpid vuosia koskevien virallisten tietojen lisddminen noin vain liittojen
historiallisiin tietoihin ei ole oikein.

Tiedot ovat katkonaisia pddasiassa seuraavilla tavoin:

Maat, joita tiedot koskevat: Vuoden 2002 EU-tiedot koskevat 15:4 jasenvaltiota. ACEAn ja,
vuotta 2001 lukuunottamatta, KAMAn hiilidioksidipaéstotietoihin ei ole koskaan siséltynyt
Kreikan tietoja, ja niihin on vasta vastikdan sisillytetty Suomen tiedot. JAMAn tiedot kattavat
kaikki jasenvaltiot.

Metodologiaan liittyvét erot: AAA ja Marketing Systems yhdistdvit rekisterdinnit omaan
korkeasti analysoituun ajoneuvojen teknisid vaatimuksia koskevaan tietopankkiinsa, jota
sitten kéytetddn rekisterdinteihin kaikissa jdsenvaltioissa. EU-tietojen osalta kullakin
jasenvaltiolla on omat ajoneuvojen teknisid vaatimuksia koskevat tiedot, joihin jdsenvaltio
yhdistdd kansalliset rekisterdintinsd. Ndma kansalliset vaatimukset voivat vaihdella maittain.
Téastd saattaa aiheutua pienid eroja kokonaistuloksiin sekd joihinkin yksityiskohtaisempiin
suuntausten analysointitietoihin.

Rekisterdintitietojen erot:  Virallisista EU-tiedoista ndyttdd puuttuvan huomattava
prosenttiosuus uusista myydyisti autoista. Vuoden 2002 osalta ero on noin 500 000 ajoneuvoa
(vastaa 4 % rekisterdintien kokonaisméiristd)®®. On myds huomattava, ettd EU-tiedoissa ei
oteta huomioon sellaisten autojen rekisterdintejd, joiden hiilidioksidipddstdistd ei toimiteta
tietoja, kun taas liittojen tiedoissa kaikki téllaiset ajoneuvot sijoitettiin luokan “tuntematon”

26 On kuitenkin huomattava, ettéd titd kokoluokkaa oleva ero ei automaattisesti johda eroihin lasketuissa
hiilidioksidipaéstéjen keskiarvoissa. Tilanne olisi toinen, jos puuttuvat tiedot poikkeaisivat
ominaisuuksiltaan systemaattisesti koko ajoneuvokannan ominaisuuksista.
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alle silloin, kun tietoja hiilidioksidipddstoistd ei ollut saatavilla eivitkéd tietojen toimittajat
pystyneet tdyttimaan tiedoissa esiintyvid aukkoja omien tietojensa avulla.

“Harmaan alueen” ongelma: ACEA on sitd mieltd, ettd jotkin jdsenvaltiot rekisterdivit
ajoneuvot verotuksellisten ominaisuuksien mukaan (hyoty- tai yksityisajoneuvot), eivét
M1/N1-luokkien midritelmien mukaan. Tatd kysymysté on selvitettdva tarkemmin.

Tietojen kattavuus: Viralliset EU-tiedot kattavat — sitoumuksen mukaisesti — kaikilla
polttoaineilla toimivien autojen hiilidioksidipadstot, vaihtoehtoisilla polttoaineilla toimivat
ajoneuvot mukaan luettuna. Liittojen CO,-tiedot ovat johdonmukaisesti koskeneet bensiini- ja
dieselkiyttdisid ajoneuvoja’’.

Téalld hetkelld ero EU-tietojen ja liittojen toimittamien hiilidioksidin keskimédardisia
kokonaispadst6jd koskevien tietojen vililld on vain hieman yli 1 prosenttia ACEAn osalta ja
noin 0,1 prosenttia JAMAn osalta®™. Komissio on kehottanut autonvalmistajien liittoja
selvittdméddn jotkin ndistd kysymyksistd suoraan tietojen toimittajien ja vastuullisten
kansallisten jirjestojen vélilld. Tietojen vertailtavuus parani vain jonkin verran vuosina 2002—
2003. Tami johtuu kustannussyistd ja siitd, ettd tiedot ovat niiden toimittajien mukaan
kaupallisesti luottamuksellisia. Tietojen laadun parantamiseen téhtddvaa tyotd jatketaan, ja
tietojen vilisten erojen odotetaan kaventuvan pitkélla aikavélilla.

5. DIREKTIIVIN 1999/94/EY TAYTANTOONPANO

Merkint6ja koskeva direktiivi 1999/94/EY annettiin 13. joulukuuta 1999, ja jasenvaltioiden
oli méddrd panna se tdytdntdoon viimeistddn 18. tammikuuta 2001. Lokakuun 2003 loppuun
mennesséd kaikki jasenvaltiot Saksaa lukuun ottamatta olivat panneet direktiivin taytantoon.
Komissio saattoi Saksan osalta asian EY:n perustamissopimuksen 226 artiklan perusteella
yhteis6n tuomioistuimen kisiteltiviksi, ja tuomioistuin antoi tuomionsa 24. syyskuuta 2003%.

Direktiivin liite IIl muutettiin vuonna 2003, ja komissio julkaisi “muuta tiedonvilitystd”
koskevan suosituksen®'.

27 On kuitenkin todettava, ettd vaihtoehtoisilla polttoaineilla toimivien ajoneuvojen méiard on ollut
aikaisemmin, ja on edelleenkin, niin pieni, ettei ndiden ajoneuvojen méaarélld ole vaikutusta lasketun
hiilidioksidipdistdjen keskiarvon kannalta.

28 KAMA ei kerdnnyt omia seurantatietoja vuonna 2002.

29 C-74/02.

30 EYVL L 186, 25.7.2003, s. 34.

31 EYVL L 82,29.3.2003, s. 33.
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Komissio odottaa nyt direktiivin 9 artiklan perusteella annettavia jédsenvaltioiden kertomuksia
— joiden médrdaika on 31.joulukuuta 2003°* — voidakseen tarkastella lisitoimenpiteiden
tarpeellisuutta (esimerkiksi sitd, mikd on paras tapa vield ratkaisemattomien, 9 artiklassa
mainittujen kysymysten késittelemiseksi).

6. VEROTOIMENPITEISIIN LIITTYVA TYO
6.1. Ajoneuvoihin liittyvia tyo

Vuonna 2002 komissio julkaisi verojérjestelmddn liittyvid toimenpiteitd koskevan tyonsd
tulokset®. Komissio keskittyi rekisterdintiveroihin ja vuosittaisiin kéyttoveroihin ja teki
seuraavat paatelmat:

e Verotoimenpiteet ovat tirked tdydentdvd viline, jolla voidaan tukea EU:n
tavoitteen 120 g CO,/km saavuttamista uusien autojen osalta vuoteen 2005 ja
viimeistddn vuoteen 2010 mennessi ja edistdd Kioton pdytikirjan mukaisten EU:n
sitoumusten tiyttdmista.

o Kansallisilla ajoneuvoveroilla olisi luotava suorempi yhteys jokaisen uuden
henkildauton verotustason ja hiilidioksidipddstojen vilille. Ajoneuvoverojen
eriyttdmistd pidetddn vastikddn myytyjen autojen keskimddrdisen polttoaineen
kulutuksen vidhentdmisen kannalta tirkednd muuttujana. Nykyiset ajoneuvoverot
pitdisi korvata veroilla, jotka perustuvat tdysin hiilidioksidipddstoihin, tai
nykyisiin rekisterdinti- ja kayttoveroihin pitdisi sisdllyttdd hiilidioksidipdastot
huomioon ottava tekijd. Lisétekijoiden avulla voitaisiin ottaa huomioon myds
muut kansalliset ympdristdtavoitteet kuten EURO IV -standardien nopea
kayttoonotto.

Euroopan parlamentti suhtautui tiedonantoon myt')nteisesti34. Neuvostossa aloitettiin
toukokuussa 2003 asiaa koskevat keskustelut, joita ei ole vield saatettu paatokseen.

32 Direktiivin 1999/94/EY 9 artikla kuuluu seuraavasti: "Komissio antaa muutokset, jotka ovat tarpeen
tdmén direktiivin liitteiden mukauttamiseksi, noudattaen 10 artiklassa sdddettyd menettelyi ja kuultuaan
kuluttajajérjestdjéd ja muita asianomaisia osapuolia.
Kunkin jasenvaltion on kyseisen mukauttamismenettelyn helpottamiseksi 31 péivédédn joulukuuta 2003
mennessd toimitettava komissiolle tdiméan direktiivin sddnndsten tehokkuutta koskeva kertomus, joka
koskee 18 pdivin tammikuuta 2001 ja 31 pdivédn joulukuuta 2002 vilistd ajanjaksoa. Kertomuksen
muoto vahvistetaan 10 artiklassa sdddetyn menettelyn mukaisesti viimeistddn 18 pdivand tammikuuta
2001.
Lisdksi komissio toteuttaa 10 artiklassa sdddettyd menettelyd noudattaen toimenpiteet, joiden
tarkoituksena on:
a) tdismentdi edelleen 3 artiklassa tarkoitetun merkinnén mallia muuttamalla liitetta I;
b) tidsmentdd edelleen 4 artiklassa tarkoitettua opasta koskevia vaatimuksia uusien automallien
luokittelemiseksi, jotta mallit voitaisiin luetteloida hiilidioksidipaéstdjen ja polttoaineenkulutuksen
mukaisesti kussakin luokassa, mukaan lukien véhiten polttoainetta kuluttavien automallien luokka;
c) vahvistaa suositukset, jotta 6 artiklan ensimmdiisessd kohdassa tarkoitettuja mainosjulkaisuja
koskevien sddnndsten periaatteita voitaisiin soveltaa muussa tiedonvilityksessd ja aineistossa.”
Ehdotuksia direktiivin muuttamiseksi, jos se on tarpeen, ei todennikoisesti voitaisi tehdd ennen vuotta
2005, jolloin ne tulisivat voimaan todenndkdisimmin aikaisintaan vuonna 2006 tai 2007.

33 KOM(2002) 431 lopullinen.
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6.2. Polttoaineisiin liittyvi tyo

Vaikka lokakuussa 2003 annettu neuvoston direktiivi 2003/96/EY ei télld hetkelld suoraan
liity henkildautojen hiilidioksidipéddstdjen vihentdmistd koskevaan yhteison strategiaan, sen
huomioon ottaminen saattaisi olla hyvi asia. Télld direktiivilld uudistetaan energiatuotteiden
ja sdhkon verotusta koskeva yhteison kehys. Silld perustetaan verotuksen korkeammat tasot
tai otetaan kdyttoon verotuksen uudet vihimmdiistasot useiden energiatuotteiden osalta ja
sdddetddn kannustimista, joilla edistetddn ymparistdd vdhemmédn kuormittavien
energiatuotteiden  kdyttod. Pitkdlld aikavililli ndmad toimet voisivat osoittautua
merkityksellisiksi hiilidioksidipddstdja ja autoja koskevan strategian kannalta esimerkiksi, jos
useammissa autoissa siirryttdisiin kdyttiméédn siahkoa tai vetyé energialdhteend.

7. MUUT ASIAA KOSKEVAT TOIMENPITEET

Ympéristoministerien neuvoston 10. lokakuuta 2000 pidivétyissd pddtelmissd kehotettiin
komissiota  tutkimaan kevyisiin  hyoOtyajoneuvoihin  (jotka  vastaavat  teknisiltd
ominaisuuksiltaan N1-luokan ajoneuvoja®) kohdistuvia padstdjen vihentimistoimenpiteitd ja
henkilbautoissa kéytettdvid ilmastointijarjestelmia’®®. Seuraavassa esitetddn nditd toimia
koskeva tilannekatsaus.

7.1. Kevyet hyotyajoneuvot

Kevyet hyoOtyajoneuvot ovat maantieliikenteen  hiilidioksidipddstdjen  aiheuttajista
kolmannella tilalla henkil6autojen ja raskaiden hyotyajoneuvojen jilkeen. Vuonna 2000
kevyet hyodtyajoneuvot aiheuttivat noin 13 prosenttia maantieliitkenteen  kaikista
hiilidioksidipdéstoistd  paddstdjen ollessa noin 90 miljoonaa tonnia  hiilidioksidia.
Nykysuuntausten  valossa ndiden  pddstdjen ennustetaan lisdéntyvin  tulevalla
vuosikymmenelli sekd absoluuttisesti etti suhteellisesti’’.

Hiilidioksidipadstdjen mittauksia koskevat standardoidut sddnnot ja menettelyt ovat edellytys,
kun tutkitaan, kehitetddn ja pannaan tdytdnto6n vaihtoehtoja kevyiden hydtyajoneuvojen
paidstojen vihentdmistoimenpiteille. Tastd syystd komissio antoi vuonna 2001 ehdotuksen,
joka koski kevyiden hyotyajoneuvojen hiilidioksidipddstdjen ja polttoaineen kulutuksen
mittaamista®®. Ehdotuksen perusteella kyseisten ajoneuvojen polttoaineen kulutus ja

34 Mietintd A5-0265/2003, jonka Euroopan parlamentti hyviksyi 6. marraskuuta 2003.

35 N1-luokan ajoneuvot méiritellaéin tavaroiden kuljettamiseen kéytettdviksi ajoneuvoiksi, joiden suurin
massa on enintdin 3,5 tonnia.
36 Ympéristoministerien neuvosto totesi 10. lokakuuta 2000 péivétyissd pddtelmissddn seuraavaa:

“Liikennepolitiikan alalla neuvosto kehottaa komissiota tutkimaan ja valmistelemaan toimenpiteitd
seuraavilla aloilla ottaen huomioon liitkennealan padstdjen lisddntymisvauhdin sekd tarpeen heijastaa
kunkin litkkennemuodon yhteiskunnallisia ja ympéristokustannuksia kuten myds hahmoteltiin Helsingin
Eurooppa-neuvostolle annetussa kertomuksessa:
- ajoneuvojen, erityisesti kevyiden hyotyajoneuvojen, hiilidioksidipaéstojen vihentdminen
- kaikkien kasvihuonekaasujen, jotka ovat perdisin ajoneuvojen ilmastointijarjestelmistd, vidhentdminen"
37 Vuoden 2000 luvut. Henkildautojen hiilidioksidipaédstdjen médrd on noin 420 mt ja raskaiden
hyotyajoneuvojen, linja-autot mukaan luettuna, noin 200 mt. Yksityiskohtaisemmat tiedot, ks. Euroopan
ympdristokeskus: National and central estimates for air emissions from road transport Tekninen
kertomus 74.
38 Ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiiviksi neuvoston direktiivien 70/156/ETY ja
80/1268/ETY muuttamisesta N1-luokan ajoneuvojen hiilidioksidipddstdjen ja polttoaineen kulutuksen
mittaamisen osalta. KOM(2001) 543 lopullinen.
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hiilidioksidipddstot médritettdisiin tyyppihyviksyntétarkoituksia varten suunnilleen samalla
tavoin kuin MI-luokan (henkil6)autojen osalta. Syyskuussa 2002 ehdotus oli Euroopan
parlamentin ensimmaéisessa kasittelyssd, ja neuvoston yhteinen kanta hyvaksyttiin syyskuussa
2003. Euroopan parlamentti hyvidksynee yhteisen kannan joulukuussa 2003, jolloin sdddds
annettaisiin yhteisen kannan mukaisesti.

Néiden kahden toimielimen komission ehdotukseen tekemét muutokset ovat merkittiavia siind
mielessd, ettd niissd ehdotetaan myohempad ajankohtaa hiilidioksidipddstdjen ja polttoaineen
kulutuksen pakollisten mittausten aloittamiselle: vuotta 2009, kun komission ehdotuksessa
esitetddn vuotta 2007. Taydelliset tiedot luokan I ajoneuvoista, monivaiheisesti rakennetut
ajoneuvot mukaan luettuna, vaadittaisiin 1. tammikuuta 2007 alkaen. Téydelliset tiedot
luokan Il ja IIl ajoneuvoista, monivaiheisesti rakennetut ajoneuvot mukaan luettuna,
vaadittaisiin 1. tammikuuta 2009 alkaen. Rekisterdityjen N1-luokan ajoneuvojen mitattua
polttoaineen kulutusta ja hiilidioksidipaéstdjd koskevat luvut (sellaisenaan) olisivat saatavilla
vuotta myO6hemmin, ts. vuonna 2008 luokan I ajoneuvojen ja vuonna 2010 luokan II ja III
ajoneuvojen osalta.

Euroopan parlamentti ja neuvosto siséllyttivdt ehdotukseen myos mahdollisuudet ryhmittaa
ajoneuvot yhteen ajoneuvoperheiksi. Ei ole tarkkaa tietoa siitd, miten tdllainen ryhmittdminen
— yhdessd 76 prosentin poikkeusta” koskevan sdinnon’® kanssa — vaikuttaa niihin
hiilidioksidipééstdjd ja polttoaineen kulutusta koskeviin arvoihin, jotka virallisesti ilmoitetaan
tietyn ajoneuvotyypin, -muunnoksen tai -vaihtoehdon yhteydessd. Téstd syystd yhdessé
muutoksessa kehotetaan komissiota tutkimaan “yhteenryhmittdmisen” sekd muutamien
muiden ehdotukseen siséllytettyjen muutosten vaikutuksia kahden vuoden kuluessa direktiivin
voimaantulosta ja ehdottaa tarvittaessa toimenpiteitd direktiivin mukauttamiseksi tekniikan
kehitykseen.

Komissio on vastikddn tehnyt ldheisessd yhteistyossd sidosryhmien kanssa alustavan
tutkimuksen vaihtoehdoista, jotka koskevat hiilidioksidipdéstdjen vdhentdmistd ja kevyisiin
hyotyajoneuvoihin liittyvien toimenpiteiden laatimista vuosiksi 2005-2012. Téamin
tutkimuksen tulokset ovat nyt kiytettivissa*'. Tarkeimmit padtelmét ovat seuraavat:

Nl-luokan ajoneuvojen markkinat: Markkinoilla arvioidaan olevan noin
20 miljoonaa NIl-luokan kevyttd hydtyajoneuvoa. Vastikddn rekisterdityjen N1-
luokan ajoneuvojen mddrd on kasvanut vakaasti hieman yli 1 miljoonasta vuonna
1995 yli 1,5 miljoonaan vuonna 2000. ACEAn markkinaosuus N1-luokan
ajoneuvoista on noin 90 prosenttia, JAMAn noin 6-8 prosenttia ja KAMAIlla on
hallussaan suurin osa jdljelle jaaviastd 2—4 prosentin osuudesta. Dieselmoottorit
hallitsevat suurinta osaa N1-luokan ajoneuvojen markkinoista; niiden osuus uusien
ajoneuvojen myynnisti on noin 95 %.

Tulevaisuudessa odotettavissa olevat markkinasuuntaukset: N1-luokan ajoneuvojen
myynnin odotetaan kasvavan EU:ssa 2 prosentin vuosivauhtia. Alaluokkien

39 Muutosluonnoksen liitteessd I olevan 11 kohdan 1 alakohdan mukaan tyyppihyviksyntd voidaan
laajentaa samaa tyyppid oleville tai eri tyyppid oleville ajoneuvoille, jotka eroavat seuraavien
ominaisuuksien osalta: viitepaino, suurin sallittu paino, kokonaisvélityssuhteet sekd moottorin laitteet ja
varusteet edellyttien, ettd teknisen tutkimuslaitoksen mittaamat hiilidioksidipadstot eivét ylitd N1-
luokan ajoneuvojen tyyppihyvéiksyntiarvoa enemmallé kuin 6 prosentilla.

40 Tutkimus Preparation of measures to reduce COZ2 emissions from NI vehicles, toteuttajat: RAND
Europe, Institut fiir das Kraftfahrtwesen Aachen ja Tansport&Mobility Leuven.
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ajoneuvojen tulevista osuuksista ei ole varmuutta. Jos vuosien 1995-2000 suuntaus
jatkuu, luokkien II ja III ajoneuvojen osuus kasvaa edelleen.

Hiilidioksidipddstdjen kehitys: Koska N1-luokan ajoneuvojen hiilidioksidipdastot
eivit vield sisdlly EU:n testausmenettelyihin, luotettavia perustietoja ei ole olemassa.
Tastd syystd — tutkimuksen mukaan — erilaisista ldhteistd on saatavilla vain muutamia
arvioita. Arvioiden mukaan N1-luokan uusien ajoneuvojen hiilidioksidipdéstot ovat
viahentyneet viime vuosina. Tédssd yhteydessd on hyvd muistaa, ettd Auto-Oil II —
skenaarioissa’' ennustetaan N1-luokan ajoneuvojen hiilidioksidipddstojen vihenevin
vuosittain noin 1,2 %. Autoteollisuus hyvéksyi luvun tuolloin, ja sitd voidaan pitda
télld hetkelld tekniikan tulevan kehityksen parhaana indikaattorina. Vertailun vuoksi
voidaan mainita, ettd hiilidioksidipadstoja koskevien sitoumusten perusteella
edellytettdvd henkildautojen hiilidioksidipddstéjen vuosittainen vdhennysvauhti on
noin 1,9 prosenttia. Mitd tulee tulevaisuuden hiilidioksidipadstoihin, arvioinneista
kiy ilmi, ettd — “business as usual” —skenaariossa ja olettaen, ettd kolmen alaluokan
markkinaosuudet eivit muutu — wuusien Nl-luokan ajoneuvojen padstot
todennékoisesti lisddntyvit vuoden 2005 noin 9500 kilotonnista 11500 kilotonniin
vuonna 2015.

Markkinoilla  vaikuttavat  tekijét: Valmistajien =~ mukaan  asiakkaiden
prioriteettijérjestys, kun he ovat ostamassa Nl-luokan ajoneuvoa, on seuraava:
omistamisesta koituvat kustannukset, toimivuus, kestdvyys, turvallisuus ja
dynamiikka. Koska paremmasta polttoainetehokkuudesta johtuvat marginaaliset
sddstot muodostavat suhteellisen pienen osan omistamisen kokonaiskustannuksista,
ne eivdt todenndkoisesti suuresti vaikuta asiakkaiden tai valmistajien
paitoksentekoon.

Tekniikan tarjoamat vaihtoehdot: Talld hetkelld on kéytettdvissd paljon tekniikoita,
joilla wvoitaisiin vdhentdd Nl-luokan ajoneuvojen polttoaineen kulutusta ja
hiilidioksidipéaéstojd, ks. taulukko 5. Hiilidioksidipadstojen vdhennyksid koskevia
lukuja pidetddn melko luotettavina, mutta kustannusarviot ovat epdvarmempia. Ne
perustuvat loppukuluttajien kustannuksia koskevien asiakirjojen tarkasteluun. On
realistista olettaa, ettd valmistajien tosiasialliset kustannukset ovat huomattavasti
pienemmat. Sddnnonmukaisesti arvioidaan, ettd tuotantokustannukset ovat 2—-3 kertaa
pienemmét kuin loppukuluttajille tarjottavat hinnat. Loppukuluttajien tosiasialliset
kustannukset ovat kuitenkin lopulta kilpailu- ja markkinointikysymys, joten kyseessa
on valmistajien kannalta tirked tekija.

41

KOM(2002) 626 lopullinen.
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Tekniikan tarjoama vaihtoehto Saastetyt Arvioidut
hiilidioksidi- kustannukset
paastot kuluttajahintoina

® Moottori

. s . -15-20 % + 700€ — + 1000€
"  Ruiskutusjérjestelmé -10-15% + 250€
= Venttiiliohjaus +2% + 100€ — + 3500€
" Pakokaasujen -25% (luokka 1) + 20 % moottorin
valvontajérjestelmét -11-20 % hinnasta
®  Turboahtaus, moottorin koon + 2500€ - + 7000€
pienentdminen
®  Hybridimoottori
" Polttoaine -10-19 % + 1500€
®  Vaihtoehtoiset polttoaineet
®  Energian hallinta 29 + 50€
® Lis&varusteet : 6:30(:% + 1000€
®  Kéynnistysmoottori/laturi
" Voi iirt
o:marlrsu 9. . -3-18% + 260€ — + 900€
®  Voimansiirtomalli -3-15% + 100€
" Automaattisesti ohjattu
voimansiirto
®  Kori/Alusta 4% + 1500€
" Aerodynamiikan optimointi : 2%‘; + 100€
" Vierintdvastuksen optimointi -4-7% + 1600€

®  Kevyet rakenteet

Taulukko 5: Mahdollisesti saistetyt hiilidioksidipasstot vuonna 2010 ja tekniikan

arvioidut kustannukset kuluttajahintoina

Skenaariolaskelmat: Yksiloityjen tekniikan tarjoamien vaihtoehtojen ja kustannusten
perusteella tutkimuksessa laadittiin kaksi skenaariota, realistinen ja optimaalinen
skenaario, hiilidioksidipddstdjen ja niihin liittyvien -erityiskustannusten tulevan
laskennan arvioimiseksi*’. Taulukossa 6 esitetian niiden selvitysten tulokset. Jos
tekniikan tarjoamia realistisia vaihtoehtoja sovellettaisiin kaikkiin vuonna 2005
myytyihin autoihin, hiilidioksidipddstot vihenisivét 6,7 prosentilla 9550 kilotonnista
8910 kilotonniin. Jos sovellettaisiin tekniikan tarjoamia optimaalisia vaihtoehtoja,
vahennys olisi 13,3 prosenttia. Vuonna 2010 vdhennykset ovat 11,3 prosenttia
realististen ja 23,1 prosenttia optimaalisten tekniikan vaihtoehtojen osalta. Vuonna
2015 vdhennykset ovat 22,8 prosenttia ja 28,5 prosenttia. Kaikki vdhennysluvut
perustuvat “business-as-usual” —skenaarioon. Téssd yhteydessd on mainittava, ettd
“realistisessa skenaariossa” oletetut hiilidioksidipddstdjen vuosittaiset vihennykset

42

Tutkimusryhmé arvioi perustapausten hiilidioksidipaast6t vuosiksi 2005, 2010 ja 2015 kéyttden
TREMOVE-mallia. Ensin arvioitiin N1-luokan autojen kokonaisméird ja uusien Nl-luokan autojen
médrd, sitten uusien ajoneuvojen hiilidioksidipddstdt ajoneuvoluokittain. Tatd kiytettiin perustana
tekniikan vaihtoehtoja arvioitaessa. Hiilidioksidipdéstéjen perustapauksen pohjana on nykyisen
autokannan ja nykyisten tekniikoiden ekstrapolaatio. Keskimédrdisten ajokilometrien arvioidaan
lisdéntyvén vain hieman 19 738 kilometristd vuonna 2000 20 016 kilometriin vuoteen 2015 mennessa.
Lopuksi laskettiin eri skenaarioasetuksilla saavutettavat hiilidioksidipaastdjen vahennykset.
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ovat hyvin ldhelld Auto-Oil Il -ohjelmaan siséllytettyd hiilidioksidipdastdjen
vihennysvauhtia. Tdma4 tarkoittaa sitd, ettd ne vastaavat odotuksia, jotka Auto-Oil II
—ohjelman asiantuntijaryhmilld on tulevaisuuden tekniikan suhteen.

Muuttumaton markkinaskenaario 2005 2010 2015
Perusta Uusien kevyiden | 9,550 9,818 11,463**
hyotyajoneuvojen
hiilidioksidin kokonaispadstot
(kilotonneina)
“Realistinen| ;.. kevyiden | 8,910 8,704 8,848
skenaario” hvtva; .
yOtyajoneuvojen
hiilidioksidin kokonaispaddstot
(kilotonneina)
Péaédstovahennyksen -18 5 14
aiheuttamat kustannukset
(euroa/tonni)*
"Optimaali | ;. kevyiden | 8,280 7,558 8,196
nli:n . ,, | hyOtyajoneuvojen
skenaario hiilidioksidin kokonaispaéstot
(kilotonneina)
Péaastovahennyksen -8 54 52
aiheuttamat kustannukset
(euroa/tonni)*

* Pddstovihennyksen aiheuttamiin kustannuksiin sisdltyvdt investointikustannukset (ks. taulukko 5) ja
polttoainesddstét ottaen huomioon tulevien polttoainehintojen arviot.

** Huomautus: Pddstoissd tapahtunut lisdys vuodesta 2010 vuoteen 2015 johtuu odotettavissa olevasta N1-
luokan uusien ajoneuvojen mddrdn lisdyksestd kyseisend aikana.

Taulukko 6: Hiilidioksidipaistot ja padstovihennyksen aiheuttamat kustannukset
vuosina 2005, 2010 ja 2015 kahdessa eri skenaariossa ottaen huomioon
investointikustannukset ja polttoainesiistot

Kustannustehokkuutta koskevat ndkdkohdat: Tdmén tutkimuksen mukaan kahden
tekniikkavaihtoehdon analyysi osoittaa, ettd vdhennysten kustannustehokkuutta
koskevat luvut vaihtelevat 18 euron/tonni séddstdstd 54 euron/tonni kustannuksiin
skenaariosta riippuen. Taulukossa 6 esitetddn tilanne yksityiskohtaisemmin
taulukossa 5  esitettyjen, kuluttajille  koituvien  kustannusten  perusteella.
Eurooppalaisessa ilmastonmuutosohjelmassa mainitaan vertailuarvo (benchmark)
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20-50 euroa/tonni kustannustehokkuuden indikaattorina****.

Erityiskustannukset riippuvat muun muassa ajoneuvoluokasta.
Kustannustehokkaimpia ovat luokan I ajoneuvoissa toteutetut toimenpiteet, ja
jarjestyksessd seuraavana on sekd luokanIettd II ajoneuvoihin sovellettujen
tekniikoiden yhdistelmd. Joidenkin skenaarioiden — erityisesti alaluokkia II ja III
koskevien vaativampien toimenpiteiden, jotka on suunniteltu toteutettaviksi vuosina
2010 ja 2015 — kustannukset ylittdisivat hieman rajan 50 euroa/tonni.

Nl-luokan ajoneuvoja koskevasta tyOstd ei voi tehdd johtopditoksid eikd tyotd ole vield
saatettu loppuun. Néin ollen on liian aikaista esittdd lopullisia politiikan vaihtoehtoja.

Komissio kuitenkin pohtii toteutettavia toimenpiteitd sen perusteella, mitd tdhdn mennessi on
saatu selville. Niitd toimenpiteitd ovat muun muassa seuraavat:

— MI1-luokan ajoneuvoja koskevien, jo kdyttéon otettujen vaatimusten (ks. direktiivi
1999/94/EY) kanssa samanlaisten merkintdja koskevien vaatimusten
kayttdonotto,

— Nl-luokan ajoneuvojen péaédstosuuntausten seuranta (ks. padatos 1753/2000/EY),
— N1l-luokan ajoneuvojen hiilidioksidipéddstdjen vahentdmistoimenpiteet.

Néiden toimenpiteiden tdytdntoonpanon ajoitus riippuu Euroopan parlamentissa ja
neuvostossa direktiiviin 80/1268/ETY ehdotetuista muutoksista kdytidvien keskustelujen seké
tulevina vuosina toteutettavien lisdtutkimusten tuloksista.

Kevyiden hyodtyajoneuvojen hiilidioksidipddstdjen vdhentdmistoimenpiteitd voidaan harkita
vasta, kun kéytettdvissd on laaja-alaiset ja luotettavat paéstotiedot, jotka on mitattu kevyiden
hyotyajoneuvojen hiilidioksidipdédstdjen ja polttoaineen kulutuksen mittaamista koskevan
ehdotuksen mukaisesti.

Saadakseen enemmin tietoa edelld mainituista kysymyksistd komissio pditti kdynnistda
seurantatutkimuksen, jossa keskitytdén

1 mittaamaan muutetun direktiivin 80/1268/ETY mukaisesti polttoaineen kulutus ja
hiilidioksidipééstot kevyiden hyotyajoneuvojen edustavasta otoksesta,

43 Eurooppalaisen  ilmastonmuutosohjelman  eri  ty6ryhmidt — madrittivit  kriteerin =~ “alle
20 euroa/hiilidioksidiekvivalenttitonni” ja “alle 50 euroa/hiilidioksidiekvivalenttitonni” vertailuarvoksi,
jolla arvioidaan kunkin mahdollisen toimenpiteen kustannustehokkuutta. On kuitenkin mainittava, ettd
Eurooppalaisen ilmastonmuutosohjelman kustannuskriteerid sovelletaan ainoastaan ensimmaéisen
sitoumuskauden toimenpiteisiin. Vuonna 2015 kayttdon otettavan tekniikan osalta tulevissa
kustannustehokkuutta koskevissa arvioissa voidaan péétyé erilaisiin padtelmiin.

44 Eurooppalaista ilmastonmuutosohjelmaa koskeva raportti, maaliskuu 2003. Vertailuarvoa 20—
50 euroa/tonni ei kuitenkaan pitdisi pitdd tiukkana katkaisupisteend, vaan — ottaen huomioon
taytintoonpanoon liittyvit epdvarmuudet — se on yleisesti suuntaa-antava luku tietyn toimenpiteen
kustannustehokkuudesta. Samaan aikaan on otettava huomioon muita ndkokohtia (esimerkiksi
toimitusvarmuuteen liittyvit edut, joka liittyy muihin ympéristokysymyksiin pitkélld aikavalilld). Muut
alojen vilisen arvioinnin ja toimenpiteiden vertailun yhteiset kriteerit olivat tdytdntdonpanon aikakehys
ja vaikutus muihin politiikan aloihin (ks. eurooppalaista ilmastonmuutosohjelmaa koskeva toinen
seurantakertomus: Can we meet our Kyoto targets?).
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i vastaamaan muutetun direktiivin 80/1268/ETY 3 artiklassa® Euroopan parlamentin
ja neuvoston esittdmiin kysymyksiin siltd osin kuin ne ovat sovellettavissa N1-
luokan ajoneuvoihin, ja

il kehittimadn edelleen tdmin luokan tai sen alaluokkien ajoneuvojen pééstdjen
vahentdmistd koskevan polititkan vaihtoehtojen arviointia, liittyméssd olevat maat
mukaan luettuna.

Tutkimuksen tulokset ovat kéytettidvissd vuoden 2004 loppuun mennessé.
7.2. Ajoneuvojen ilmastointi

Komissio on aloittanut ajoneuvojen ilmastointilaitteita koskevan tydn, jossa keskitytddn
mahdollisiin vaihtoehtoihin, joilla 1) mitataan ja jos mahdollista vdhennetdin polttoaineen
lisdkulutusta ja sithen liittyvid hiilidioksidipadstdjd ja ii) vdhennetddn jadhdytysnestepadstdja
(HFC-134a). Molemmat toimet ovat osa eurooppalaista ilmastonmuutosohjelmaa®.

Jashdytysnestepiistdja koskevan tydn tulokset esitellddn muualla®’.

Polttoaineen kulutuksen osalta on olemassa yhd enemméin ndyttod siitd, ettd
ilmastointijirjestelmien kayttd henkildautoissa voi merkittavasti lisétd hiilidioksidipaastoja.
Polttoaineen kulutusta ja hiilidioksidipadstdjen mittaamista koskeva olemassa oleva
lainsdddéntd ei vield kata titd pddstoldhdettd eikd se tistd syystd myoskddn sisélly
autoteollisuuden  sitoumuksiin®. Arvioiden mukaan lisipddstdt ovat 3-8 prosentin
suuruusluokkaa®. Lisdksi ndyttdd siltd, ettd laitteiden kidyton vaikutusta polttoaineen
kulutukseen on mahdollista vihentdd noin 50 prosentilla.

My0s ilmastointijérjestelmien kdyton vaikutuksen tutkimisen edellytyksend ovat luotettavat
testausmenettelyt. Téastd syystd komission tavoitteena on saattaa ty0 péédtdkseen
mahdollisimman pian ja samalla pyrkié tarvittaessa perustamaan kansainvilisesti yhtendiset
testausmenettelyt.

45 Téssd uudessa artiklaluonnoksessa kehotetaan komissiota viimeistddn kahden vuoden kuluttua tdmén
direktiivin voimaantulosta
a) esittimddn tutkimus, joka koskee mahdollisuuksia saada edustavaa tietoa monivaiheisesti
rakennettujen valmistuneiden ajoneuvojen ja ajoneuvojen, joiden pééstdt mitataan direktiivin
88/77/ETY mukaisesti, hiilidioksidipadstdistd ja polttoaineen kulutuksesta, jotta voidaan ottaa
huomioon niiden mittausten kustannustehokkuusnikokohdat,
b) esittiméén arvioinnin téssé direktiivissad kayttoon otetusta ajoneuvoperheen késitteesta,
c) tarvittaessa esittdméddn tdmén direktiivin mukauttamista tekniikan kehitykseen koskevat
toimenpideluonnokset direktiivin 70/156/ETY 13 artiklalla perustetulle komitealle.

46 KOM(2001) 580 lopullinen.

47 KOM(2003) 492 lopullinen.

48 Sitoumusten mukaan uusien autojen hiilidioksidipddstdt mitataan direktiivin 93/116/EY, jonka
perusteella tavoitteet asetettiin, mukaisesti. Tdmé testaus ei sisdlld ajoneuvojen ilmastoinnin kayttoa.
Joka tapauksessa testausmenettelyn muutokset, kuten edellisen kerran direktiivin 99/100/EY
yhteydessd, on otettava huomioon hiilidioksidipdastdjd koskevien sitoumusten seurannassa korjaamalla
mitattuja hiilidioksidipddstdjd, jotta ne ovat yhdenmukaisia direktiivin 93/116/EY menettelyn kanssa.
Viimeksi tehty korjaus on taulukon 2 alaviitteessd mainittu 0,7 prosentin mukautus.

49 Options to reduce Greenhouse Gas Emissions due to Mobile Air Conditioning. Brysselissd 10.—
11. helmikuuta 2003 pidetyssda MAC Summit —huippukokouksessa kéytyjen keskustelujen yhteenveto
(ks. http://europa.eu.int/comm/environment/air/mac2003/pdf/macsummitdiscussion.pdf).
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8. PAATELMAT

Henkildautojen hiilidioksidipdédstdjen véhentdmistd ja polttoainetalouden parantamista
koskevan yhteison strategian tavoitteena on saavuttaa yhteisossd vastikddn rekisterdityjen
henkildautojen hiilidioksidipdéstdjen keskiméérdinen arvo 120 g COx/km vuoteen 2005 ja
vilmeistddan vuoteen 2010 mennessd. Kalenterivuonna 2002 saavutettu CO,/km-arvo on
166 g COo/km™ verrattuna yhteison strategian vertailuvuoden 1995 arvoon 186 g CO,/km.
On epidtodennikdoisti, ettd tavoitearvo 120 g CO,/km saavutettaisiin niin aikaisin kuin vuonna
2005, mutta tavoitteen saavuttamista vuoteen 2010 mennessi voidaan pitdd realistisena, jos
tarvittavat toimenpiteet toteutetaan ja tavoitteeseen pyritddn kaikin mahdollisin keinoin. On
tarkedd, ettd ACEA ja JAMA saavuttivat aikaisin vuodeksi 2003 asetetun vilitavoitteensa.

Nayttdd selviltd, ettd yleisen tavoitteen saavuttamiseksi strategian kaikkien kolmen pilarin
tdytdntdonpano on tarpeen. Vastikddn julkaistussa henkildautojen verotusta koskevassa
komission tiedonannossa esitelliin muun muassa verotusjirjestelméivaihtoehdot, joilla
voidaan tukea yhteison strategiaa hiilidioksidipddstdjen vdhentdmiseksi. Lisdksi vuoden
2003°" uudelleentarkastelun tuloksilla on tirked merkitys. Uudelleentarkastelu koskee
autonvalmistajien liittojen mahdollisuuksia hiilidioksidipddstdjen lisdvdhennyksiin, jotta
padstiisiin ldhemmaiksi yhteison tavoitetta 120 g CO»/km vuoteen 2012 mennessa.

Autoteollisuuden sitoumusten tiytdntdonpanossa edistytddn hyvin. Sitoumusten lopullisen
tavoitteen (140 g CO,/km) saavuttamiseksi kaikkien kolmen liiton on kuitenkin lisittdva
toimiaan suuremmassa tai pienemmaissd médrin. Yhteiset kertomukset eivdt anna komissiolle
aihetta uskoa, etti ACEA ja JAMA eivit pystyisi tdyttdiméan sitoumuksiaan. KAMAn osalta
on perustellusti aihetta huoleen. KAMAn on lisdttivd toimiaan ja niiden on oltava
huomattavia, jos se aikoo saavuttaa vuodeksi 2004 asetetun vilitavoitteensa. Tatd asiaa on
painotettu KAMAlle, ja liitto on ilmaissut uudelleen paittivéisyytensi saavuttaa tavoitteet,
joihin se on sitoutunut.

Direktiivin  1999/94 ja péaitoksen 1753/2000 tiytdntdonpano on edistynyt hyvin ja
lahestulkoon saatettu loppuun.

Komissio jatkaa kevyiden hyoétyajoneuvojen hiilidioksidipdédstojd koskevaa tydtddn ja on
aloittanut ajoneuvojen ilmastointijirjestelmien kayton aiheuttamia hiilidioksidipadstoja
koskevan tyon.

50 Luku perustuu virallisiin EU-tietoihin.
51 ACEA ja JAMA 2003, KAMA 2004.
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