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EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION

Bryssel den 11.02.2004
KOM(2004) 78 slutlig

MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN
TILL RADET OCH EUROPAPARLAMENTET

Fjirde arliga rapporten om strategins effektivitet
(Rapporteringsar 2002)

[SEK(2004) 140]

SV



1. INLEDNING

Gemenskapens strategi for minskade koldioxidutslipp frdn personbilar och forbéttrad
brinsleekonomi'* har f5ljande tre hdrnstenar:

(1) Bilindustrins &ataganden om f{Orbéttrad brinsleekonomi som syftar till att de
genomsnittliga specifika® koldioxidutslippen frén nya personbilar skall uppgé till
hogst 140 g/km 2008/9.

(2) Briinsleekonomimirkning av bilar® for att se till att information om brénsleekonomi
och koldioxidutslédpp nir det géller nya personbilar som utbjuds till forséljning eller
uthyrning inom gemenskapen gors tillganglig for konsumenterna sa att dessa kan gora
vil underbyggda val.

(3)  Fridmjande av brinsleekonomiska bilar genom skatteatgérder.

Stod ldmnas till forskningsverksamhet fore det konkurrensutsatta stadiet genom
gemenskapens ramprogram for forskning. Syftet dr att bidra till minskade koldioxidutslépp
genom utvecklingen av avancerad teknik for komponenter, driv- och kraftoverforingssystem
och fordon.

Enligt artikel 9 i beslut 1753/2000/EG’ skall kommissionen varje &r rapportera om strategins
effektivitet®.

2. KORTFATTAD ALLMAN BEDOMNING

Om man beaktar alla atgirder pda EU-niva och nationell niva tillsammans sa minskade de
genomsnittliga specifika koldioxidutslédppen fran personbilar i EU under perioden 1995-2002
fran 186 g/km till 166 g /km'*. Detta motsvarar en minskning pa 10,8 procent. Gemenskapens
strategi for minskade koldioxidutslépp frén bilar och forbéttrad bransleekonomi syftar till att

1 KOM (95)689 slutlig.

2 Rédets slutsatser av den 25.6.1996.

3 Begreppet “’specifika” har tagits fran titeln pd beslut 1753/2000/EG och anvéinds for att ange att
koldioxidutslappen uttrycks i gram per kilometer.

4 Europaparlamentets och radets direktiv 1999/94/EG av den 13 december 1999 om tillgang till
konsumentinformation om brénsleekonomi och koldioxidutsldpp vid marknadsforing av nya
personbilar.

5 Europaparlamentets och radets beslut nr 1753/2000/EG av den 22 juni 2000 om att inrdtta ett system for
overvakning av de genomsnittliga specifika koldioxidutsléppen frén nya personbilar.

6 Information om gemenskapsstrategin finns ocksa pa foljande webbplats:
http://europa.eu.int/comm/environment/co2/co2_home.htm

7 I detta meddelande anvdnds for forsta gangen officiella EU-data. Dessa data tillhandahalls av

medlemsstaterna i enlighet med beslut 1753/2000/EC. Fore 2002 baserades dvervakningen pé data som
tillhandaholls av organisationerna. Sdsom anges i det forra meddelandet finns det sma skillnader mellan
de officiella uppgifterna och organisationernas uppgifter. De genomsnittliga specifika
koldioxidutsldppen enligt organisationernas data &r 165 g koldioxid/km.

8 Det bor pépekas att de koldioxidvdrden som anges i denna rapport visar effekterna av samtliga
koldioxidrelaterade atgdrder som vidtagits inom gemenskapen. Enligt artikel 10 i beslut 1753/2000/EG
skall kommissionen 2003/4 och 2008/9 ldmna en rapport till rddet om de minskningar som uppnatts
genom tekniska &tgirder och andra &tgirder. Ar 2002 inrittade kommissionen ett tjinstekontrakt for att
studera denna fraga mer ingdende. Resultatet av detta arbete kommer att inga i nésta ars meddelande.



de genomsnittliga specifika koldioxidutsldppen fran nyregistrerade personbilar inom EU skall
uppgd till hogst 120 g/lkm 2005, och senast 2010. Detta motsvarar en minskning pa
35 procent. Sdsom redan anges i den foregaende rapporten dr det inte troligt att gemenskapen
kommer att kunna uppna sitt mal pa 120 g koldioxid/km sa tidigt som 2005.

Om gemenskapens mal om koldioxidutsldpp pa hogst 120 g/km skall kunna uppnas till 2010
méste man klara en genomsnittlig arlig minskning pa 3,5 procent pd EU-niva. Detta dr
betydligt mer d4n vad som 1 genomsnitt har uppnatts mellan 1995 och 2002 (omkring
1,5 procent). Det har forvéntats att minskningstakten skulle 6ka Gver tid, men det &r uppenbart
att ytterligare insatser krdvs om malet skall kunna uppnas till 2010. Nér det géller atagandena
uppnaddes det prelimindra malet tidigt av bdde ACEA och JAMA, och dirfor anser vi att
dessa organisationer &r pa rétt vag for att uppna sina mal pé langre sikt.

3. BILINDUSTRINS FRAMSTEG MOT ATT FULLGORA SINA ATAGANDEN

Ataganden har gjorts av de europeiska (European Automobile Manufacturers Association -
ACEA’)" japanska (Japan Automobile Manufacturers Association - JAMA'") och koreanska
(Korea Automobile Manufacturers Association - KAMA'?) biltillverkarnas organisationer'. I
tabell 1 finns en detaljerad forteckning dver de viktigaste tillverkare/dotterbolag/mérken som
hinforts till de berdrda organisationerna nér det giller Overvakningssiffrorna i den hir
rapporten.

ACEA" ALFA ROMEO, ALPINA, ASTON MARTIN, AUDI, BAYERISCHE
MOTOREN WERKE, BENTLEY, CADILLAC, CHEVROLET, CHRYSLER, CITROEN,
DAIMLER, FERRARI, 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

Tabell 1: Forteckning over de viktigaste tillverkare/dotterbolag/méirken som hianforts
till de berorda organisationerna niir det giller 6vervakningssiffrorna i den hir
rapporten

9 Europeiska biltillverkare som tillhor ACEA: 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 slutlig.

11 Japanska biltillverkare i JAMA: Daihatsu, Fuji Heavy Industries (Subaru), Honda, Isuzu, Mazda,
Nissan, Mitsubishi, Suzuki, Toyota.

12 Koreanska biltillverkare i KAMA: GM Daewoo Auto and Technology Company, Hyundai Motor
Company, Kia Motors Corporation, Renault Samsung Motor Company och Ssangyong Motor

Company.
13 KOM (99) 446 slutlig.
14 Det bor papekas att d&ven om Rover, inklusive MG, formellt sett inte ldngre &r medlem i ACEA sé har

Rover, ACEA och kommissionen enats om att inkludera Rover/MG i siffrorna f6r ACEA.




Alla tre dtagandena utgor likvardiga insatser och de omfattar foljande:

(1) Utslidppsmalet for koldioxid: Alla ataganden omfattar samma kvantifierade mal for de
genomsnittliga specifika koldioxidutsldppen fran nya bilar som séljs inom EU, dvs.
140 g/km (vilket ACEA skall uppna senast 2008 och JAMA och KAMA senast 2009).

(2) Metoderna for att uppnd malet: ACEA, JAMA och KAMA étar sig att uppna
koldioxidmélet huvudsakligen genom teknisk utveckling och relaterade
marknadsforédndringar.

Dessutom faststills “uppskattade malomraden” for 2003/2004". Alla organisationerna har
ocksa atagit sig att under 2003 (ACEA och JAMA) eller 2004 (KAMA) undersoka
mojligheterna till ytterligare koldioxidminskningar i syfte att ndrma sig gemenskapens mal pé
120 g koldioxid/km till &r 2012.

Atagandena omfattas av ett grundligt och &ppet &vervakningssystem. Dirfor ska en
gemensam rapport utarbetas i samarbete med respektive organisation, och denna skall
godkédnnas av parterna. Dessa gemensamma rapporter offentliggdrs samtidigt som detta
meddelande som SEK-dokument.

For forsta gdngen anvédnds EU:s officiella koldioxidovervakningsdata for att berdkna siffrorna
for 2002'°. Tidigare har organisationerna tillhandahallit de data som legat till grund for
rapporterna.

Nedan anges de viktigaste resultaten fran rapporteringsperioden 1995 till 2002:

- Om man utgér fran medlemsstaternas officiella data for 2002 var de genomsnittliga
specifika koldioxidutsldppen 165 g/km for bilar som hinfors till ACEA, 174 g/km
for bilar som hinfors till JAMA och 183 g/km for bilar som hénfors till KAMA',
Om man utgdr fran ACEA:s uppgifter var de genomsnittliga specifika
koldioxidutsldppen for denna organisation 163 g/km (se tabell 2).

— Jamfort med 1995 har de genomsnittliga specifika koldioxidutslappen minskat med
10,8 procent for ACEA (12,1 procent om man utgdr fran ACEA:s uppgifter),
11,2 procent for JAMA och 7,1 procent for KAMA.

- Jamfort med 2001 har alla tre organisationerna minskat sina genomsnittliga specifika
koldioxidutsldpp fran bilar som registreras for forsta gdngen pa EU-marknaden (med
omkring 1,2 procent for ACEA', omkring 2,5 procent for JAMA och omkring

15 For ACEA 165-170 g koldioxid/km for 2003, for JAMA 165-175 g koldioxid/km fér 2003 och for
KAMA 165-170 g koldioxid/km for 2004.

16 Enligt artikel 8 i beslut 1753/2000/EG skall dvervakningssystemet fran och med 2003 utgéra grunden
for de frivilliga dtaganden som bilindustrin gjort gentemot kommissionen.

17 Under 2004 kommer man att studera frdgan om hur stor del av de iakttagna minskningarna som
astadkommits genom teknisk utveckling, dirmed férbundna marknadsforéndringar eller andra aspekter
som foridndrat konsumentbeteende pa grund av exempelvis skatteatgirder eller mérkning av bilar.

18 Detta minskningsvirde bygger pd ACEA:s data for 2001 och 2002. Om ACEA:s data for 2001 och
officiella EU-data for 2002 anvinds skulle ingen minskning synas. Det kan dock antas att detta
huvudsakligen beror pa bytet av databas. Om officiella EU-data for 2002 och ej officiella EU-data for
2001 jamfors blir minskningsprocenten ungefr lika stor som nér ACEA:s siffror anvénds.



1,8 procent for KAMA'). Sedan 1995 har bréinsleekonomin helt klart forbéttrats mer
for dieselbilar dn for bensindrivna bilar.

JAMA och ACEA har béda gjort stora framsteg, &ven om ACEA har ndgot sdmre
resultat for 2002 &n for tidigare ar. ACEA uppnddde dock redan 2000 det
etappmaélsintervall som faststéllts for 2003, och organisationen &dr nu i undre delen av
det intervallet. JAMA uppnadde ar 2002 den ovre delen av etappmaélsintervallet.
Béda organisationerna kan anses vara pa ratt vig.

KAMA:s framsteg &r fortfarande otillfredsstdllande, d@ven om resultaten har
forbattrats nagot under de senaste tva aren. Det dr stor risk att KAMA inte skall
uppnd etappmélsintervallet, som dr 165-170 g/km, eftersom endast tva ar aterstar for
att klara en minskning pa 13 g/km. Detta skulle kunna péaverka hela
koldioxidstrategin®’. KAMA har dock upprepat sin avsikt att uppna sina mal.

Om slutmalet pa 140 g/km skall kunna uppnés krivs ytterligare insatser eftersom den
arliga minskningstakten maste 0ka for alla tre organisationerna. I genomsnitt méste
minskningen ligga pa omkring 2 procent eller 3,5 g/km per ar under perioden 1995-
2008/9. Under de dr som aterstdr fram till 2008/9 maste koldioxidutsldppen minskas
med i genomsnitt 2,5 procent for ACEA, 2,8 procent for JAMA och 3,4 procent for
KAMA. Man har dock redan fran borjan antagit att den genomsnittliga
minskningstakten skulle vara hogre under de senare aren (se tabell 3)
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Samtliga data for 2001 och 2002 har korrigerats med 0,7 procent for att ta hdnsyn till dndringar av
testcykeln.

Man bor komma ihag att rddet uppmanat kommissionen att omgaende lidgga fram forslag (bland annat
till réattsakter) om det vid vervakningen och efter samrdd med organisationerna skulle visa sig att en
eller flera av organisationerna inte kommer att efterleva de ataganden som gjorts (radets slutsatser,
oktober 1999).



Forandring

IACEA 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 (3) | 2002 (3) | 95/02 [%] (4)
CO, | CO, | CO, | CO, | CO, | CO, CO, CO,
(g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/hkm) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km)
Bensindrivna fordon 188 186 183 182 180 177 172 172/171(5) | -8,5/9,0 %(6)
Dieseldrivna fordon 176 174 172 167 161 157 153 155/152(5) | -11,9/13,6 %(6)
)Alla drivmedel (1) 185 183 180 178 174 169 165 165/163(5)| -10,8/12,1(6)
Forindring
JAMA (2) 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 (3) | 2002 (3) | 95/02 [%] (4)
CO, | CO, | CO, | CO, | CO, | CO, CO, CO,
(g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km)
Bensindrivna fordon 191 187 184 184 181 177 174 172 -9.9 %
IDieseldrivna fordon 239 235 222 221 221 213 198 180 -24,7 %
Alla drivmedel (1) 196 193 188 189 187 183 178 174 -11,2 %
Forandring
KAMA (2) 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 (3) | 2002 (3) | 95/02 [%] (4)
CO, | CO, | CO, | CO, | CO, | CO, CO, CO,
(g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/hkm) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km)
IBensindrivna fordon 195 197 201 198 189 185 179 178 -8,7 %
Dieseldrivna fordon 309 274 246 248 253 245 234 203 -34,3 %
)Alla drivmedel (1) 197 199 203 202 194 191 187 183 -7,1 %
Forandring
EU-15 (2) 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 (3) | 2002 (3) | 95/02 [%] (4)
CO, | CO, | CO, | CO, | CO, | CO, CO, CO,
(g/km) | (g/lkm) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km) | (g/km)
Bensindrivna fordon 189 186 184 182 180 178 173 172 -9,0 %
Dieseldrivna fordon 179 178 175 171 165 163 156 157 -12,3 %
Alla drivmedel (1) 186 184 182 180 176 172 167 166 -10,8 %

1) Endast bensin- och dieseldrivna fordon, andra brinslen och fordon som dr oidentifierade i statistiken viintas inte ha
ndgon betydande pdverkan pd dessa genomsnitt.
2) For 2002 anvinds data for medlemsstaterna. For “forindringen 95/02” anvinds organisationernas data for 95 och
medlemsstaternas data for 2002. Nya personbilar som slipps ut pa EU-marknaden av tillverkare som inte omfattas av

dtagandena skulle inte ha ndgon betydande paverkan pd detta genomsnitt.

3) Siffirorna for 2001 och 2002 korrigeras med 0,7 procent for fordndringar av kércykeln.
4) Procentandelarna beriknas fran ej avrundade koldioxidsiffror; for 2002 anvinds data fran medlemsstaterna.
5) Den firsta siffran bygger pd data frdn medlemsstaterna och den andra siffran bygger pd data fran ACEA.
6) Den forsta siffran bygger pd 2002 drs data fran medlemsstaterna och 1995 drs data for ACEA; den andra siffran
bygger enbart pd data fran ACEA.

Tabell 2: Genomsnittliga specifika koldioxidutslapp for nya personbilar per
drivmedelstyp, for varje organisation och for Europeiska unionen




De totala genomsnittliga specifika koldioxidutsldppen for nya personbilar som registrerats
under 2002 var i samtliga medlemsstater ldgre &n de var 1995 och dren déremellan (se figur
1). Det bor dock papekas att minskningens storlek varierar mellan olika linder®'.

1995 | 2002 | 140g/km Mal: | 140g/km 140g/km 140g/km
fattas Mal: fattas | Mal: fattas Mal: fattas
(% fran 2002) | (g/km fran |[(% fran 2002)| (g/km frin
2002) 2002)
CO, CO, Totalt Totalt Per ar Per ar
(g/km) | (g/km)
ACEA 185 |[165/163| 15,2 %/13,9 % 25/23| 2,5 %/2,3 % 4,2/3,8
Alla drivmedel *
JAMA 196 174 19.5 % 34 2,8 % 4,9
Alla drivmedel**
KAMA 197 183 23,5 % 43 3,4 % 6,1
Alla drivimedel **

* Den forsta siffran bygger pd medlemsstaternas data och den andra siffran bygger pa ACEA:s uppgifter
**Bygger pd medlemsstaternas data

Tabell 3: Uppnéiendet av malet pa 140g/km till 2008/2009

21 For Grekland och Finland kan inte négra siffror anges for 1995, eftersom inga data finns tillgdngliga.



Viktade genomsnittliga specifika » koldioxidutslapp: ACEA/JJAMA/KAMA
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1995 ars data har tillhandahdllits av organisationerna; for 2002 anges officiella EU-data
2002 drs data korrigeras med 0,7 procent som anpassning till cykliska fordndringar
Figur 1: Genomsnittliga specifika koldioxidutsléipp fran personbilar inom EU och i
medlemsstaterna for 1995 och 2002 (viktade genomsnitt baserade pa data for diesel- och
bensindrivna fordon)*

For alla organisationerna fortsatte dieselbilarnas andel av fOrsdljningen att oka under
rapporteringsperioden (se tabell 4). Detta hade forutspétts pé kort sikt. Det var underforstatt
att organisationerna inte skulle uppnd malet for 2008/9 genom att endast 6ka andelen
dieselbilar, utan att minskningen skulle &stadkommas genom teknisk utveckling och dédrmed
forbundna marknadsforandringar.”® T detta hinseende bdr noteras att radet uppmanade
kommissionen att fortsétta att striva efter en avsevdrd minskning av nanopartikelutslappen
och att bland annat utarbeta en ny métmetod for personbilar, litta yrkesfordon och tunga
lastbilar, utgdende fradn resultaten av aktuella undersokningar om hélsoeffekterna av
nanopartikelutslipp®*. Kommissionen bérjade nyligen arbeta med EURO 5-grinsvirden for
utslédpp som skall borja tillimpas omkring ar 2010. Man kan forvinta sig att gransvérdena for
bland annat partikelutsldpp och andra gasformiga fororeningar kommer att skirpas. Samtidigt
har allt fler tillverkare deklarerat att de avser att utrusta sina dieselbilar med partikelfilter.
Tidigare har ocksd ACEA framfort att osékerhet kvarstar vad géller inforande av teknik for
direktinsprutning av bensin i motorn. Tanken bakom denna teknik var att den skulle bryta den
starka trenden mot dieseldrivna personbilar. Denna utveckling méste beaktas nér man tittar pa
den allt storre andelen dieseldrivna personbilar inom EU.

22 Data for EU 1995 omfattar inte nagra uppgifter for Grekland och Finland eftersom tillgéngliga data &r
otillrackliga. For 2002 ingar dessa tva medlemsstater.

23 I de tre gemensamma rapporterna anges inget mer om den komplicerade fragan om
marknadsféréndringar.

24 Radets slutsatser, 18/19.12.2000.



ACEA-uppgifterna i detta meddelande inbegriper Rover/MG. Rover/ MG, som ursprungligen
av atagandet som en del av BMW, tillhor emellertid inte ACEA lédngre. ACEA har framfort
att organisationen inte kan ta ndgot ansvar for Rovers koldioxidminskningar fram till 2008.

Det hir dr forsta gdngen som man har rakat ut for ett &ndrat medlemskap. Kommissionen
kommer att gora sitt yttersta for att se till att dndrade medlemskap varken péverkar
atagandenas integritet pd ett negativt sitt eller gynnar eller missgynnar vissa aktorer.



Forandring
'95-02'
ACEA 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 (4) 2)
Bensin 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
Alla
drivmedel |10 241 65110 811 01111226 009{11 935 533|12 518 260|12 217 744|12 552 498|11 649 782| 13,8 %
Forandring
'95-02'
JAMA 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 (4) 2)
Bensin 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
Alla
drivmedel| 1 233 975 | 1342144 | 1510818 | 1 666816 | 1716048 | 1667987 | 1520643 | 1501937 | 21,7%
Forandring
'95-02'
KAMA 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 (4) )
Bensin 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 % 83 % 13,9 % 22,0 % 20,4
Alla
drivmedel| 169 060 | 236454 | 275453 | 373230 | 463724 | 491244 | 396792 | 325436 92,5 %
Forandring
'95-02'
EU-15 (1) | 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 (4) )
Bensin 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
Alla
drivmedel
3)(5) 11 644 686(12 389 609(13 012 280(13 975 579|14 698 032|14 376 975(14 469 933|13 477 155| 15,7 %

1) Nya personbilar som sldpps ut pa EU-marknaden av tillverkare som inte omfattas av datagandena har ingen betydande
paverkan pa siffrorna.

2) Fordndringen under perioden 1995-2000 for bensin- och dieseldrivna bilar beror pd att de tvd brdnsletypernas andelar av
det totala antalet registreringar dndrats i absoluta tal. Fordndringarna for bilar totalt sett beror pd att det antalet
nyregistreringar okat eller minskat. Fordndringarna i totalt antal bilar motsvarar dkningen av nyregistreringar inom EU-15
under perioden.

3) I detta ingar fordon som dr oidentifierade i statistiken och fordon som anvdnder andra typer av drivmedel.

4) For 2002 anvénds medlemsstaternas data.

5) Det totala antal registreringar for 2002 som anges i tabellen bygger pa medlemsstaternas data. Det finns ett antal
fordonstyper som inte ingdr i uppgifterna, till exempel fordon som inte anses orsaka ndagra koldioxidutsldpp. Det totala antal
registreringar som rapporterats av organisationerna omfattar omkring 500 000 fler fordon. Detta har ingen betydande
pdverkan pd de angivna andelarna for bensin respektive diesel.

Tabell 4: Trender vad giller nya bilar som registreras pa marknaden, for varje
organisation och for EU

Sésom redan angetts har alla organisationerna forklarat i sina dtaganden att de huvudsakligen
skall uppna slutmélet genom teknisk utveckling och marknadsférandringar kopplade till
denna utveckling. S&dan utveckling har helt klart bidragit till de minskningar som hittills
uppnatts (framfor allt genom inforandet av hogvarviga dieselmotorer med direktinsprutning
(High Speed Direct Injection Diesel — HDI) och i ndgot mindre utstrickning inforandet av
motorer med direktinsprutning av bensin (Gasoline Direct Injection - GDI), variabel
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kraftoverforing (Continuously Variable Transmission - CVT), variabla ventillyfttider
(Variable Valve Lift - VVL) och andra tekniska forbéttringar samt fordon som anvinder
alternativa drivmedel (Alternative Fuelled Vehicles - AFV) respektive tva olika drivmedel
(Dual Fuelled Vehicles - DFV)). Sedan ar 2000 har ACEA — och i nagot mindre utstrickning
JAMA - lanserat personbilar som slidpper ut 120 g koldioxid/km eller mindre (vilket uppfyller
ett av atagandena). ACEA uppnddde dver 580 000 registreringar av sddana bilar under 2002.
KAMA har fortfarande inte slédppt ut nagra sdidana modeller pa marknaden.

Nir det géller de antaganden som atagandena grundas pa fortsétter organisationerna att peka
pa ett antal problem som de anser har en negativ inverkan péd atgérderna for att minska
koldioxidutsldppen (se de gemensamma rapporterna). ACEA pekar bland annat pa
bilindustrins svara ekonomiska situation, som &ar en friga som ocksa tagits upp tidigare.
Kommissionen delar ACEA:s &sikt att konjunkturen 1 Europa varit relativt svag pé senare tid,
vilket kan ha paverkat bilindustrins och konsumenternas ekonomi. Om denna situation
fortsdtter under lidngre tid kan det péverka industrins mdjligheter att fa ut ny teknik pa
marknaden. ACEA har dock bekréftat att den nuvarande ekonomiska situationen inte kommer
att pdverka organisationens dtagande om att uppna sitt koldioxidmal till 2008.

Vid sidan av arbetet med skatteatgirder (se kapitel VI) kommer 2003 ars dversyn (2004 for
KAMA) att vara avgorande for den fortsitta utvecklingen av gemenskapens strategi. For
nirvarande finns det inte ndgon lagstiftning som tvingar industrin att uppnd malet 120 g
koldioxid/km till 2012 eller ndgot annat datum, men enligt &tagandetexten och
kommissionens rekommendationer skall ACEA och JAMA 2003 se Over sin potential for
ytterligare koldioxidminskningar, i syfte att nidrma sig gemenskapens mal pa 120 g
koldioxid/km till ar 2012. Informella samrdd mellan ACEA och kommissionen respektive
JAMA och kommissionen inleddes i september 2003. Bdde ACEA och JAMA har deklarerat
att de avser att ldgga fram resultaten av sin dversyn senast i december 2003. Oavsett vad man
kommer fram till i denna dversyn kommer man for dvervakningsaret 2003 (2004 for KAMA)
att jaimfora de faktiska resultaten med “uppskattade mélomraden™, som ett led i en storre
oversyn. Denna storre dversyn kommer ocksa att omfatta fragor som rér de antaganden som
atagandena bygger pa. Dessutom kommer meddelandena for etappmaélets ar (6vervakningsér
2003 {for ACEA och JAMA respektive 2004 for KAMA) att analysera skilen bakom de
iakttagna minskningarna. En ingdende beddmning méste goras for att faststidlla om de
minskningar som registrerats beror pa tekniska atgirder som vidtagits av tillverkarna eller péd
andrat konsumentbeteende.

4. GENOMFORANDE AV BESLUT 1753/2000/EG

Det sa kallade 6vervakningsbeslutet tridde i kraft den 30 augusti 2000. De data som samlats
in 1 enlighet med detta beslut har 2002, for forsta gangen, anvints som officiella data for
overvakningen av bilindustrins frivilliga atagande om att minska koldioxidutsldppen fran
personbilar. Alla medlemsstater har inkommit med data for 2002, d&ven om en del var vildigt
forsenade.

Ar 2001 inrittade kommissionen, i enlighet med artiklarna 3 och 6 i beslutet, en expertgrupp
for att kartlagga och losa potentiella problem i samband med genomforandet av beslutet. For

25 For ACEA 165-170 g koldioxid/km ar 2003; for JAMA 165-175 g koldioxid /km ar 2003; for KAMA
165-170 g koldioxid/km ar 2004.
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att bistd gruppen har kommissionen tagit initiativ till en undersokning som syftar till att
forbattra datadverforingen och kartldgga potentiella inkonsekvenser i fraga om data. Gruppen
har héllit fyra méten och gjort framsteg i flera metod- och datadverforingsfragor.

Vid de forsta tva tillfillena d4 medlemsstaterna inkom med data (2000 och 2001) utnyttjade
man dem huvudsakligen for en jamforelse med de data som fanns i de gemensamma
overvakningsrapporterna frdn biltillverkarnas organisationer. Det bor pédpekas att

organisationerna i sina rapporter anvant koldioxidstatistik frain AAA (Association Auxiliaire
de L'Automobile - ACEA och KAMA) och Marketing Systems (JAMA).

Det faktum att officiella EU-data blir tillgdngliga leder dock till att kontinuiteten med tidigare
dataserier bryts, och med tanke pd de underliggande skillnaderna (se nedan) blir det
missvisande att helt enkelt fora samman officiella data fran de senaste aren med
organisationernas historiska data.

Kontinuiteten bryts framfor allt pa foljande sétt:

Téackningen av ldnder: 2002 ars EU-data ticker 15 medlemsstater, medan ACEA:s och
KAMA:s (forutom 2001) koldioxiddata aldrig har innefattat Grekland och forst helt nyligen
Finland. JAMA s data omfattar alla medlemsstater.

Metodskillnader: AAA och Marketing Systems kopplar registreringar till deras egen, hogt
analyserade informationsbank for fordonsspecifikationer, som sedan anvédnds for
registreringar i alla medlemsstater. For EU-data har varje medlemsstat en egen uppséttning
fordonsspecifikationer, till vilken medlemsstaten kopplar registreringarna i det egna landet.
Detta skulle kunna leda till smé skillnader vad giller de dvergripande resultaten och de mer
detaljerade analyserna av trenderna.

Skillnader i registreringsdata: De officiella EU-uppgifterna tycks missa en betydande del av
nybilsforsiljningen. Ar 2002 handlade det om omkring 500 000 bilar (vilket motsvarar
4 procent av det totala antalet registreringar)*®. Det bor ocksé papekas att EU-uppgifterna inte
omfattar bilregistreringar dédr koldioxiduppgifter saknas, till skillnad frin organisationernas
data, dir man i de fall d& koldioxiduppgifter saknades och de som tillhandaholl dessa
uppgifter inte kunde fylla luckorna med hjédlp av egna data, placerade sadana fordon i
kategorin “oként”.

Problem med grdzoner: ACEA tror att en del medlemsstater registrerar fordon 1 enlighet med
kategoriseringen i skattehdnseende (foretagsbil eller privatbil) och inte enligt definitionerna
for kategori M1/N1. Denna fraga méste undersokas ytterligare.

Réickvidden for data: Officiella EU-data omfattar, 1 enlighet med atagandet,
koldioxidutsldppen for bilar som anvénder alla typer av drivmedel, inbegripet alternativa
drivmedel. Organisationernas koldioxiddata har konsekvent byggt pa bensin- och dieseldrivna
bilar”’.

26 Det bor pépekas att en sddan diskrepans inte automatiskt leder till skillnader i de berdknade
koldioxidgenomsnitten. Detta skulle endast vara fallet om de uppgifter som saknas har egenskaper som
pa ett systematiskt sétt avviker frén den totala fordonsparkens egenskaper.

27 Det bor papekas att antalet bilar som anvénder alternativa drivmedel har varit och fortfarande &r sa litet
att dessa fordon endast star for en forsumbar andel av det berdknade koldioxidgenomsnittet.
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For nédrvarande ar skillnaden mellan EU:s och organisationernas data i fraga om det
Overgripande genomsnittliga koldioxidvéirdet endast lite Over 1 procent for ACEA och
omkring 0,1 procent for JAMA?®. Kommissionen har uppmanat biltillverkarnas organisationer
att fortydliga en del av dessa frigor i direktkontakt med sina dataleverantdrer och de
ansvariga nationella organisationerna. Under 2002/2003 har man arbetat en del med
jamforbarheten for data, men endast sma framsteg kunde goras pa grund av kostnadsskél och
pa att dataleverantdrerna hédnvisade till affarshemligheten. Arbetet med att forbéttra
datakvaliteten kommer att fortsitta, och dataskillnaderna forvéntas minska over tid.

5. GENOMFORANDE AV DIREKTIV 1999/94/EG

”Direktivet om mairkning” antogs den 13 december 1999, och medlemsstaterna skulle ha
genomfort det senast den 18 januari 2001. I slutet av oktober 2003 hade alla medlemsstater
utom Tyskland genomfort direktivet. Kommissionen har i enlighet med artikel 226 1 EG-
férdrglgget fort drendet till EG-domstolen, som avkunnade sitt domslut den 24 september
20037,

Under 2003 har bilaga III i direktivet #ndrats’ och kommissionen har offentliggjort en

rekommendation om ”andra media™”".

Kommissionen vintar nu pa medlemsstaternas rapporter enligt artikel 9, som skall vara
fiardiga senast den 31 december 20032 for att undersoka behovet av ytterligare atgirder, till
exempel hur man bést skall hantera de ovriga problem som aterstér att 16sa enligt artikel 9.

28 KAMA samlade inte nagra egna data for 6vervakningsaret 2002.

29 C-74/02.

30 EGT L 186/34, 25.7.2003.

31 EGT L 82/33, 29.3.2003.

32 Artikel 9 i direktiv 1999/94/EC lyder som foljer: ” Nodvindiga dndringar for att anpassa bilagorna till
detta direktiv skall efter samrdd med konsumentorganisationer och andra berdrda parter antas av
kommissionen i enlighet med det forfarande som anges i artikel 10.

For att bidra till denna anpassning skall varje medlemsstat till kommissionen senast den 31 december
2003 dverldmna en rapport om hur effektiva bestimmelserna i direktivet har varit, omfattande perioden
fran och med den 18 januari 2001 till och med den 31 december 2002. Utformningen av denna rapport
skall bestimmas i enlighet med det forfarande som anges i artikel 10 senast den 18 januari 2001.
Dessutom skall kommissionen i enlighet med forfarandet i artikel 10 vidta atgérder som syftar till att

a) genom andringar i bilaga I ytterligare specificera utformningen av den mérkning som avses i artikel
37

b) ytterligare specificera de krav som géller for den 6versikt som avses i artikel 4, 1 syfte att klassificera
nya bilmodeller och dirmed gora det mojligt att utarbeta en forteckning &ver modellerna efter
koldioxidutsldpp och bransleférbrukning i specificerade klasser, inklusive en klass for att forteckna de
mest bransleekonomiska nya bilmodellerna,

¢) utarbeta rekommendationer som gor det mojligt att tillimpa principerna i bestimmelserna pa séadant
reklammaterial som avses i artikel 6 forsta stycket i friga om andra medier och annat material.”
Forslag till dndring av direktivet, om detta dr nddvéandigt, kommer formodligen inte att kunna ldggas
fram fore 2005 och kan férmodligen inte trdda i kraft fore 2006/2007.

13



6. ARBETE MED SKATTEATGARDER
6.1. Fordonsrelaterat arbete

Ar 2002 offentliggjorde kommissionen resultaten av sitt arbete med skatteméssiga atgirder™.
Kommissionen koncentrerade sig pa registreringsskatt och arlig vigtrafikskatt och kom fram
till f6ljande:

o Skatteatgérder 4r ett viktigt kompletterande styrmedel som kan stodja arbetet med
att uppnd EU-mélet pd 120 g koldioxid/km for nya bilar till 2005 (och senast
2010) och bidra till fullgérandet av EU:s dtaganden enligt Kyotoprotokollet.

e Den nationella fordonsbeskattningen bor bygga pa ett mer direkt samband mellan
beskattningsniva och koldioxidprestanda for varje ny personbil. En differentierad
fordonsbeskattning har identifierats som en viktig metod for att forbéttra den
genomsnittliga drivmedelsforbrukningen for nybilar. Dagens fordonsbeskattning
bor ersdttas med en beskattning som helt bygger pa koldioxidutslédppen, eller
ocksa bor den existerande registreringsskatten och végtrafikskatten kompletteras
med ett element som paverkas av koldioxidutsldppen. P4 samma sitt skulle man
kunna beakta andra nationella miljomal, till exempel ett fortida inférande av
EURO IV-standarder.

Europaparlamentet reagerade positivt pa meddelandet®®. Diskussionerna i rdet inleddes i maj
2003 och har dnnu inte avslutats.

6.2. Drivmedelsrelaterat arbete

Direktiv 2003/96/EG, som antogs av radet den 3 oktober 2003, &r inte direkt kopplat till
gemenskapens strategi for minskade koldioxidutsldpp fran bilar, men &r 4nda av intresse i
detta sammanhang. Detta direktiv omfattar en omstrukturering av gemenskapsramen for
beskattning av energiprodukter och elektricitet. Genom direktivet faststills hogre nivéer eller
infors nya miniminivder for beskattningen av ett antal energiprodukter. Dessutom infors
incitament for att framja anvindningen av miljovénligare energiprodukter. Detta kan pa sikt {4
allt storre betydelse for strategin for koldioxidutsldpp fran bilar, exempelvis om fler bilar
skulle 6verga till el eller vite som energikalla.

7. ANDRA ATGARDER AV BETYDELSE

I radets (miljo) slutsatser av den 10 oktober 2000 uppmanades kommissionen att undersoka
atgirderna fOr att minska utsldppen fran litta nyttofordon (som i tekniska termer motsvarar

33 KOM(2002) 431 slutlig.
34 Betdnkande A5-0265/2003, antaget av Europaparlamentet den 6 november 2003.

14



fordon i kategori N1°°) och AC-anliggningar for personbilar’®. Nedan foljer en
lagesbeskrivning for detta arbete.

7.1.  Litta nyttofordon

Litta nyttofordon (N1-fordon) dr den tredje storsta kategorin i1 fraga om koldioxidutsldpp pa
viagarna efter personbilar och tunga nyttofordon. Under 2000 stod N1-fordon for omkring
13 procent av de totala koldioxidutslédppen pa vigarna, vilket motsvarade omkring 90 miljoner
ton koldioxid. Om dagens trend fortsitter forutspds dessa 0ka 1 bada absoluta och relativa tal
under det nirmaste artiondet®’.

Standardiserade regler och forfaranden for métning av koldioxidutslépp dr en forutsittning for
undersokning, utveckling och genomforande av politiska strategier for minskade utslapp fran
N1-fordon. Dérfor antog kommissionen 2001 ett forslag om mitning av koldioxidutsldpp och
bransleforbrukning hos Nl-fordon®®. Enligt detta forslag skulle brinsleforbrukningen och
koldioxidutsldppen for dessa fordon 1 stort sétt faststdllas pd samma sétt som f6r M1-fordon
(personbilar) nir det géller typgodkinnande. I september 2002 var forslaget foremal for forsta
behandlingen i Europaparlamentet, och radets gemensamma standpunkt antogs i september
2003. Europaparlamentet kommer formodligen att anta den gemensamma stidndpunkten i
december 2003, och i sd fall skulle réttsakten anses antagen i enlighet med den gemensamma
standpunkten.

De tvé institutionernas dndringar av kommissionens forslag dr betydande i och med att de
foreslar att datumet for genomfOrande av obligatoriska métningar av koldioxid och
bransleforbrukning skall senareldggas till 2009, i stéllet for 2007 enligt kommissionens
forslag. Uttommande information om klass I-fordon, bland annat fordon med
flerstegsforbrianning, skulle vara ett krav fran och med den 1 januari 2007. Uttdmmande
information om fordon i klass II och III, bland annat fordon med flerstegsforbranning, skulle
vara ett krav fran och med den 1 januari 2009. Information om uppmétt forbrukning och
koldioxidutslapp for registrerade N1-fordon skulle finnas tillgdngliga ett ar senare, dvs. 2008
for fordon 1 klass I och 2010 for fordon i klass II och III.

35 N1-fordon definieras som fordon som anvinds for godsbefordran, med en sammanlagd vikt som inte
Overstiger 3,5 ton.
36 Rédet (milj6) av den 10 oktober drog foljande slutsatser:

” Pa transportpolitikens omrdde anmodar rddet kommissionen att dverviga och utarbeta atgarder inom
foljande omraden med hénsyn tagen till den hastighet med vilken utsldppen fran transportsektorn dkar
samt behovet av att aterspegla de sociala och miljoméssiga kostnaderna for varje transportsitt, vilket
dven anges i rapporten fran Europeiska rddets mote i Helsingfors:

- Minskning av koldioxidutsldppen fran fordon, sdrskilt dtgérder for att minska koldioxidutslédppen fran
latta nyttofordon.

- Minskning av alla utslépp av vaxthusgaser (GHG) fran luftkonditioneringsanlédggningar i fordon.”

37 Siffror for &r 2000. Personbilar slépper ut omkring 420 miljoner ton och tunga nyttofordon, inbegripet
bussar, omkring 200 miljoner ton. Nérmare detaljer Europeiska miljobyrans tekniska rapport 74:
National and central estimates for air emissions from road transport.

38 Forslag till Europaparlamentets och radets direktiv om &ndring av radets direktiv 70/156/EEG och
80/1268/EEG med avseende pa métning av koldioxidutsldpp och bréansleférbrukning hos N1-fordon.
KOM(2001) 543 slutlig.
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Rédet och Europaparlamentet inforde ocksa mojligheten att sammanfora fordon i1 familjer. Ett
sadant system kan (tillsammans med "6 procentsundantaget™”) paverka tillforlitligheten pa de
koldioxid- och briansleforbrukningsviarden som slutligen rapporteras for en sérskild
fordonstyp, -version eller -variant. Darfor uppmanas kommissionen i en av dndringarna att
utreda konsekvenserna av ett “sammanforande i fordonsfamiljer” och av nagra av de andra
andringarna, senast tva ar efter direktivets ikrafttrddande. Syftet &r att nér sé &r lampligt vidta
atgirder for att anpassa direktivet till den tekniska utvecklingen.

Kommissionen har nyligen, i ndra samarbete med berdrda aktorer, genomfort en inledande
undersdkning av olika mojligheter att minska koldioxidutslippen och om hur de politiska
strategierna for N1-fordon skall kunna utvecklas. Denna undersdkning omfattar perioden
2005-2015 och resultaten finns nu tillgingliga*’. Nedan foljer de viktigaste slutsatserna:

N1-marknaden: Omkring 20 miljoner ldtta nyttofordon 1 kategori N1 beréknas finnas
pa marknaden. Antalet nyregistrerade N1-fordon har Okat stadigt, frdn strax Over
I miljon 1995 till 1,5 miljoner 2000. ACEA har en marknadsandel pd omkring
90 procent av Nl-fordonen, JAMA omkring 6-8 procent och KAMA star for
huvuddelen av de aterstiende 2-4 procenten. Dieselmotorer dominerar marknaden
for N1-fordon, med ungefir 95 procent av nybilsforsiljningen.

Forviantade framtida marknadstrender: Forsdljningen av Nl-fordon inom EU
forviantas O0ka med 2 procent varje &r. De framtida marknadsandelarna f{or
underkategorierna dr fortfarande okdnda. En fortsdttning pd den trend som kunnat
iakttas under perioden 1995-2000 skulle ytterligare 0ka marknadsandelarna for
klasserna II och III.

Utvecklingen av koldioxidutslédpp: Eftersom koldioxidutsldppen fran N1-fordon
fortfarande inte ingar 1 EU:s testforfarande och finns det inga tillforlitliga basdata.
Dérfor finns det enligt undersokningen endast ett fatal berdkningar tillgdngliga och
dessa kommer fradn flera olika kéllor. Berdkningarna tyder pa att de specifika
koldioxidutslippen frdn nya NI-fordon har minskat under senare ar. I detta
sammanhang bor papekas att man inom AUTO OIL Il-programmets scenarion”’
forutspér en arlig minskning med 1,2 procent av de specifika koldioxidutslédppen fran
N1-fordon. Denna siffra, som vid den tidpunkten godkéndes av bilindustrin, kan for
nirvarande tas som den bidsta indikatorn pd forvdntningarna om framtida teknisk
utveckling. Som jidmforelse kan ndmnas att kraven pa rlig koldioxidminskning for
personbilar enligt koldioxidatagandena dr 1,9 procent. Vad giller framtida
koldioxidutsldpp visar berdkningar, som utgar fran nuvarande atgérder (business as
usual) och ofordndrade marknadsandelar for de tre underkategorierna, att utslappen
frdn nya N1-fordon férmodligen kommer att 6ka fran omkring 9 500 kiloton f6r 2005
till 11 500 kiloton for 2015.

39 Enligt punkt 11.1 i bilaga I till forslaget till &ndring kan typgodkénnandet utvidgas till fordon av samma
typ eller av en annan typ som ridknas som olika med beaktande av egenskaperna i friga om massa,
hogsta tillitna massa, karosserityp, totalt utvéixlingsforhdllande samt motorutrustning och
motortillbehor, om koldioxidutsldppen som uppmiitts av den tekniska tjénsten inte dverskrider virdena
for typgodkinnandet med mera 4n 6 procent nér det géller N1-fordon.

40 "Preparation of measures to reduce CO2 emissions from N1 vehicles", undersokning utférd av RAND
Europe, Institut fiir das Kraftfahrtwesen Aachen, Tansport&Mobility Leuven.

41 KOM(2002) 626 slutlig.
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Drivkrafter p4 marknaden: Enligt tillverkarna ser kundernas prioriteringsordning ut
pa foljande sitt ndr de koper Nl-fordon: #dgandekostnaderna, funktionalitet,
hallbarhet, sikerhet och dynamik. Eftersom den besparing som kan gdras genom
forbattrad bréansleeffektivitet endast utgdr en relativt liten del av de totala
omkostnaderna, kommer denna faktor formodligen inte att ha nagon avgorande
betydelse for de beslut som fattas, varken for kunderna eller for tillverkarna.

Tekniska alternativ: I dagslidget finns det flera olika typer av tillgidnglig teknik som
skulle kunna minska N1-fordonens brinsleforbrukning och koldioxidutsldpp (se
tabell 5). Siffrorna for koldioxidminskningarna anses vara tillforlitliga medan de
uppskattade kostnaderna ir mindre sdkra. De bygger pd en genomgang av de
granskningar av slutkonsumentens kostnader som finns i olika skriftliga kéllor. Det
ar realistiskt att anta att de faktiska kostnaderna for tillverkarna ligger betydligt lagre.
Som regel brukar man uppskatta att tillverkningskostnaderna &r tva till tre génger
lagre dn det pris som slutkonsumenten betalar. De faktiska kostnaderna for
slutkonsumenterna &r i slutdnden en fraga om konkurrens och marknadsforing, vilket
gor detta till en viktig faktor for tillverkarna.

Teknisk |6sning CO2- Uppskattade
minskning kostnader
uttryckta i
konsumentpris

®  Motor
®  Insprutningssystem
" Ventilsystem
®  Avgaskontrollsystem
®  Turboladdning, reduktion
=  Hybrid

-15 % till - 20 %
-10 % till - 15 % + 250€
+2% + 100€ till 3.500€
-25 % (klass 1) + 20 %
-11 % till - 20 % motorkostnad

+ 2500€ till + 7000€

+ 700€ till + 1000€

®  Drivmedel

- 0, il - 0,
®  Alternativa drivmedel 10%til-19 % + 1500€
®  Energihushallning 1 9% till— 2 % + 50€
. - () - (0]
*  Extrautrustning -6 %till—30%  +1000€
= Startmotor/generator
®  Drivsystem
- Y . -3%till— 18 % + 260€ till + 900€
Typ av transmission -3%till—15% + 100€
®  Automatiserat drivsystem
® Kaross /chassi 4% + 1500€
®  Optimering av aerodynamiken : 2 %‘: + 100€
" Optimering av rullmotstanden -4 %till—7 % + 1600€

Tabell 5: Mojliga koldioxidminskningar under 2010 och beriknade teknikkostnader,

Lattviktskonstruktion

uttryckta i konsumentpriser

Berdkningar av scenarion: P4 grundval av de identifierade tekniska alternativen och
kostnaderna utarbetade man i1 undersokningen tva olika scenarion — ett realistiskt
scenario och ett optimalt scenario — for att beddma den framtida utvecklingen vad
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giller koldioxidutslipp och de dirmed forbundna specifika kostnaderna®. Tabell 6
visar resultaten av dessa undersokningar. Om de realistiska tekniska alternativen
tillimpades pa alla bilar sdlda 2005 skulle koldioxidutsldppen minskas med
6,7 procent fran 9 550 kiloton till 8910 kiloton. Om de optimala tekniska
alternativen tillimpades skulle minskningen bli 13,3 procent. For 2010 var siffrorna
11,3 procent respektive 23,1 procent for de tva alternativen. For 2015 var siffrorna
22,8 procent respektive 28,5 procent. Alla dessa minskningstal &r 1 relation till ldaget
med nuvarande atgdrder (business-as-usual). Det bor papekas att den arliga
minskning som man utgar ifran 1 det realistiska” scenariot ligger vildigt nidra den
minskningstakt som faststillts for AUTO OIL II. Detta betyder att de
overensstimmer med de tekniska fOrvantningar pa framtida teknik som finns i
AUTO OIL II-programmets expertgrupper.

Konstant marknadsscenario 2005 2010 2015

Baslinje Totalt CO, for nya N1-fordon | 9 550 9818 11 463**

(kt)
“Realistiskt | 10,11 00, for nya Ni-fordon | 8 910 8 704 8 848
scenario

(kt)

Minskningskostnader -18 5 14

(euro/ton)*
“Optimalt | 1011 ©0, for nya Ni-fordon | 8 280 7558 8 196
scenario

(kt)

Minskningskostnader -8 54 52

(euro/ton)*

* Minskningskostnaderna inkluderar investeringskostnader (se tabell 5) och drivmedelsbesparingar, med

beaktande av uppskattade framtida drivmedelspriser.

** Obs: dkningen av utsldppen fran 2010 till 2015 beror pd den forvintade okningen av antalet nya N1-fordon

under denna tidsperiod.

Tabell 6: Koldioxidutsldpp och arliga specifika minskningskostnader for 2005, 2010 och

2015 for tva scenarion, med beaktande av investeringskostnader och
drivmedelsbesparingar

Kostnadseffektivitet: Enligt denna undersokning visar en analys av de tva tekniska
alternativen att kostnadseffektivitetstalet varierar mellan en besparing pa 18 euro per
ton minskat utsldpp och 54 euro per ton minskat utsldpp, beroende pa scenariot. |

42

Undersokningsgruppen berdknade koldioxidutslédppen i basfallet for dren 2005, 2010 och 2015, med
anviandning av TREMOVE-modellen. De beréknade forst det totala antalet N1-fordon och antalet nya
Nl1-fordon. Sedan berdknades koldioxidutsléppen for nya fordon per klass. P& grundval av detta
utvirderades de tekniska alternativen. Basfallet for koldioxidutslédpp bygger pa en extrapolering av den
nuvarande fordonsparken och nuvarande teknik. Det genomsnittliga antalet korda kilometer berdknas
endast stiga en aning, fran 19 738 km ar 2000 till 20 016 km &r 2015. Slutligen berdknades hur mycket
koldioxidutsldppen skulle kunna minskas i olika scenarion.
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tabell 6 beskrivs detta mer ingaende, pa grundval av de konsumentkostnader som
anges 1 tabell 5. Som jamforelse ndmns ett riktmirkestal pa mellan 20 och 50
euro/ton 1 det europeiska klimatforandringsprogrammet som en indikator pa
kostnadseffektivitet™**.

De specifika kostnaderna beror bland annat pd fordonsklass. Atgirder som
genomfors for klass I-fordon dr mest kostnadseffektiva, foljt av en
teknikkombination som tilldmpas pa bade klass I- och klass II-fordon. For nagra av
scenarierna, 1 synnerhet ndr det giller de mer langtgédende atgérderna f{or
underkategorierna II och III som skulle vidtas 2010 och 2015, skulle kostnaderna
ligga strax over 50 euro per ton minskade utslépp.

Arbetet om N1-fordon ir inte entydigt, och det har inte avslutats dn. Darmed &r det for tidigt
att lagga fram nagra slutliga riktlinjer.

Mot bakgrund av de resultat som hittills erhallits 6vervdger dock kommissionen att vidta
atgirder. Nagra exempel pa sddana ar

—  inforande av mérkningskrav som liknar de krav som inforts for M 1-fordon (se
direktiv 1999/94/EG),

— overvakning av utsldppstrender for N1-fordon (se beslut 1753/2000/EG), och
— atgédrder for att minska koldioxidutsldppen fran N1-fordon.

Tidpunkten for genomforande av dessa &tgdrder kommer att bero pa resultaten av
diskussionerna i rddet och Europaparlamentet om de fOreslagna dndringarna av direktiv
80/1268/EEG samt pa resultaten av de kompletterande studier som kommer att utféras under
de nidrmaste aren.

Atgirder syftande till att minska koldioxidutslippen frin N1-fordon kan vervigas forst nir
vi har tillgéng till uttémmande och tillforlitliga utsldppsdata som uppmaitts 1 enlighet med
forslaget om méatning av koldioxidutslapp och brinsleférbrukning for N1-fordon.

For att f& fram mer information om ovanndmnda frdgor beslutade kommissionen att ta
initiativ till en uppfoljningsstudie med fokus pé foljande:

43 En gemensam uppgift for alla de olika arbetsgrupperna inom det europeiska
klimatférandringsprogrammet” har varit att faststdlla ett kriterium “under 20 euro/ton
koldioxidekvivalent” och under 50 euro/ton koldioxidekvivalent”, som riktmérke f6r bedomningen av
varje potentiell atgirds kostnadseffektivitet. Det bor dock papekas att klimatférdndringsprogrammets
kostnadskriterium endast anvénds for dtgérder under den forsta dtagandeperioden. For teknik som infors
2015 kan framtida bedomningar av kostnadseffektiviteten ge andra resultat.

44 Europeiska klimatforandringsprogrammets rapport fran mars 2003. Siffran 20 till 50 euro/ton bor dock
inte betraktas som en strikt grins. Den ger snarare en fingervisning om en atgérds kostnadseffektivitet,
med beaktande av osdkra punkter i friga om det konkreta genomforandet, samtidigt som man ocksé
méste beakta andra Overviganden (exempelvis fordelar kopplade till forsorjningstrygghet, andra
miljofragor eller fordelar pa lidngre sikt). Andra gemensamma kriterier for den sektorsoverskridande
beddmningen och jimforelsen av atgdrder var tidsramarna for genomférandet och inverkan pa andra
politikomraden. Se den andra ldgesrapporten for europeiska klimatférandringsprogrammet: "Can we
meet our Kyoto targets?"

19



1 Mitning, 1 enlighet med det dndrade direktivet 80/1268/EEG, av briansleforbrukning
och koldioxidutslépp fran ett representativt urval N1-fordon.

i Arbete med de fragor som anges av ridet och Europaparlamentet i artikel 3* i det
dndrade direktivet 80/1268/EEG, i den méan de &r tillimpliga pd N1-fordon.

1ii Fortsatt arbete med att utveckla utviarderingen av olika strategier for att minska
utsldppen fran denna fordonskategori och dess underkategorier, dven ndr det géller
kandidatldnderna.

Resultaten av undersokningen kommer att finnas tillgdngliga i slutet av 2004.
7.2.  AC-anliggningar i bilar

Kommissionen inledde sitt arbete avseende AC-anldggningar i bilar med att inrikta sig pa
mojliga 10sningar avseende (i) méitning och, om mdjligt, minskning av den Okade
brinsleforbrukning och de ddrmed forbundna koldioxidutsldpp som dessa anldggningar ger
upphov till, och (ii) minskade utslépp av koldbararen (HFC-134a). Bdda punkterna ingar i det
europeiska klimatforandringsprogrammet®. Resultaten av arbetet avseende koldbararen
presenteras pi annan plats*’.

Nir det géller bransleforbrukningen finns det allt starkare bevis for att anvindningen av AC-
anldggningar i personbilar kan leda till avsevirt 6kade koldioxidutsldpp. Denna killa omfattas
inte av den géllande lagstiftningen om métning av bréansleforbrukning och koldioxidutslapp
och omfattas dirmed inte heller av bilindustrins &taganden®. Berikningar visar att dessa
anldggningar okar utsldppen med mellan 3 och 8 procent®. Dessutom tycks det finnas
utrymme att minska dessa anldggningars inverkan pa bréinsleforbrukningen med omkring
50 procent.

Det dr en fOrutsittning ocksa for undersokning av AC-anldggningarnas effekter att det finns
tillforlitliga testforfaranden. Dérfor avser kommissionen att snarast mojligt avsluta detta
arbete, samtidigt som man strdvar efter att infora internationellt harmoniserade
testforfaranden, nér s ar lampligt.

45 Enligt det nya forslaget till artikel skall kommissionen senast tva ar efter direktivets ikrafttradande
a) lagga fram en analys av mdjligheterna att fa fram representativa uppgifter om koldioxidutslapp och
bréansleforbrukning for fordon med flerstegsforbréanning och fordon vars utslédpp mits i enlighet med
direktiv 88/77/EEG for att beakta métningarnas kostnadseffektivitet,
b) lagga fram en utvirdering av begreppet fordonsfamilj som inforts i direktivet,
¢) 1 forekommande fall till den kommitté som inréttats genom artikel 13 i direktiv 70/156/EEG foresla
atgarder for att anpassa direktivet till den tekniska utvecklingen.

46 KOM(2001) 580 slutlig.

47 KOM (2003) 492 slutlig.

48 I atagandet anges uttryckligen att koldioxidutslédpp frén nya bilar kommer att métas i enlighet med
direktiv 93/116/EG, som dessa mal bygger pa. Testet innefattar inte anvdndningen av AC-anldggningar
i bilar. I vilket fall maste dndringar av testforfarandet, sdsom senast skedde genom direktiv 99/100/EG,
beaktas vid Overvakningen av koldioxidatagandena genom att man korrigerar de uppmétta
koldioxidutsldppen for att anpassa dem till forfarandet i 93/116/EC. Den senaste dndringen &dr den
korrigering med 0,7 procent som nidmns i fotnoten till tabell 2

49 “Options to reduce Greenhouse Gas Emissions due to Mobile Air Conditioning” Sammanfattning av
diskussionerna under det “toppmdte om AC-anldggningar i bilar” som holls i Bryssel den 10-11
februari 2003

(se http://europa.cu.int/comm/environment/air/mac2003/pdf/macsummitdiscussion.pdf).
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8. SLUTSATS

Gemenskapens strategi for minskade koldioxidutslapp frdn bilar och forbéttrad
bransleekonomi syftar till att de genomsnittliga specifika koldioxidutsldppen fran nya
personbilar inom gemenskapen skall uppga till hogst 120 g /km ar 2005 (senast 2010). Den
siffra for de specifika koldioxidutslippen/km som uppndddes for 2002 var 166 g
koldioxid/km™, vilket kan jimforas 186 g koldioxid/km for 1995, som ir referensiret for
gemenskapens strategi. Det tycks osannolikt att malet pd 120 g koldioxid/km skulle kunna
uppnas sé tidigt som 2005, men det dr fortfarande en realistisk mélséttning att uppnd malet
senast 2010, om de nddvindiga atgdrderna vidtas och alla anstrdngningar gors. Det dr viktigt
att ACEA och JAMA tidigt uppnidde det etappmal som faststélls for 2003.

Det stér klart att alla tre delarna av strategin maste genomforas om det dvergripande malet
skall kunna uppnés. I kommissionens nyligen offentliggjorda meddelande om beskattning av
personbilar redogors bland annat for olika tdnkbara beskattningssystem som kan stodja
gemenskapens strategi for att minska koldioxidutsldppen. En annan faktor av stor betydelse
kommer att vara resultaten fran 2003 &rs’' Gversyn av méjligheterna till ytterligare
koldioxidminskningar av biltillverkarnas organisationer som syftar till bidra till att
gemenskapens mal pa 120 g koldioxid/km uppnas senast 2012.

Stora framsteg har gjorts vad géller bilindustrins genomférande av atagandena. Om
atagandenas slutmal (140 g koldioxid/km) skall kunna uppnds maste dock alla organisationer i
hogre eller mindre grad intensifiera sina anstrdngningar. Nér det giller KAMA ir det
motiverat med viss oro. KAMA maste gora ytterligare betydande anstrangningar for att kunna
uppnd sitt etappmal for 2004. Detta har understrukits i kontakter med KAMA, som upprepat
sin avsikt att uppna de méal som man &tagit sig.

Stora framsteg har gjorts vad géiller genomforandet av direktiv 1999/94 och beslut 1753/2000,
och detta arbete &r néstan slutfort.

Kommissionen har fortsatt sitt arbete avseende koldioxidutslipp fran N1-fordon och har
borjat arbeta med frdgan om koldioxidutsldpp som &r kopplade till anvdndningen av AC-
anldggningar 1 bilar.

50 Denna siffra bygger pa officiella EU-data.
51 2003 for ACEA och JAMA, 2004 for KAMA.
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