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(Forberedande rittsakter)

EUROPEISKA EKONOMISKA OCH SOCIALA KOMMITTEN

447:e PLENARSESSION DEN 17-18 SEPTEMBER 2008

Yttrande frin Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om “Forslag till Europaparlamentets
och ridets forordning om utslippsnormer for nya personbilar som del av gemenskapens
samordnade strategi for att minska koldioxidutslippen fran Litta fordon”

KOM(2007) 856 slutlig — 2007/0297 COD

(2009/C 77/01)

Den 22 februari 2008 beslutade rddet att i enlighet med artikel 95 i EG-fordraget rddfrdga Europeiska
ekonomiska och sociala kommittén om

"Forslag till Europaparlamentets och ridets forordning om utsldppsnormer for nya personbilar som del av gemenskapens
samordnade strategi for att minska koldioxidutslippen fran ldtta fordon”.

Facksektionen for inre marknaden, produktion och konsumtion, som svarat for kommitténs beredning av
drendet, antog sitt yttrande den 15 juli 2008. Foredragande var Edgardo Maria Iozia.

Vid sin 447:e plenarsession den 17-18 september 2008 (sammantrddet den 17 september) antog Europeiska

ekonomiska och sociala kommittén foljande yttrande med 140 roster for och 4 roster emot.

1. Slutsatser och rekommendationer

1.1 I sina olika yttranden om minskning av koldioxid-
utslippen har kommittén alltid gett sitt starka stod at sddana
lagstiftningsinitiativ frdin kommissionen som syftar till att nd
konkreta och tydliga mal for att minska vixthusgasutslippen
och som utg6r ett centralt bidrag i kampen mot klimatforand-
ringen.

1.2 Kommittén vilkomnar mélen i forslaget till forordning
om en gradvis minskning av koldioxidutslappen sd att man nar
det foreslagna maélet 130 g/km till 2012 genom forbittrad
motorfordonsteknik.

1.3 Dessutom uppmanar kommittén alla berérda parter att
forbinda sig att nd mélet 120 g/km senast 2012 med hjilp av
den samordnade strategi som beskrivs i kommissionens medde-
lande av den 7 februari 2007. Kommittén uppmanar ocksd
rddet och Europaparlamentet att snarast anta alla forslag till
lagstiftning som syftar till att bromsa klimatférandringen.

1.3.1  Kommittén rekommenderar att kommissionen sitter
upp langsiktiga mél i enlighet med Europaparlamentets begaran:
Djdrvare 16sningar krévs till 2020.

1.4 I synnerhet uppmanar kommittén till ett snabbt anta-
gande av forslaget till direktiv om beskattning av personbilar
(KOM(2005) 261 slutlig) och till utvidgning av direktiv
1999/94/EG om tillgéng till konsumentinformation om bréns-
leekonomi och koldioxidutsldpp vid marknadsforing av nya
personbilar. Kommittén uppmanar ocksd kommissionen att
foresld och samordna initiativ till reklam och marknadsforing i
syfte att frimja branslesnéla motorfordon.

1.5  Det verkar finnas skil for sirskild lagstiftning for bil-
industrin med hdnsyn till behovet av att gd vidare efter en
period av frivilliga dtaganden inom industrin. Aven om dessa
dtaganden lett till viktiga framsteg och haft god effekt pd
utsldppen fran personbilar, ricker de inte till for att man ska
kunna né de uppsatta malen.

1.6 Kommittén stoder strategin och det tillvigagangssitt som
foreslas, men vill uppmana till dtgirder som verkligen dr genom-
forbara, sa till vida att man uppndr ritt balans mellan att pa ena
sidan dstadkomma avgorande framsteg for miljon och pé andra
sidan sikerstilla de 13 miljoner arbetstillfillen som finns inom
denna industri samt bevara konkurrenskraften fullt ut hos de
europeiska foretagen i denna sektor, som otvivelaktigt har en
strategisk betydelse for EU:s ekonomi.
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1.7  Kommittén haller med om att en férordning ar den
lampligaste  regleringsformen,  eftersom  den  garanterar
omedelbar efterlevnad av besluten och pd sd vis forhindrar
snedvridning av konkurrensen. Tidsramarna och detaljerna for
de atgdrder som foreslds méste overvigas noggrant och pd ett
mer samstimmigt sitt, sd att man behéller och stirker konkur-
renskraften hos de europeiska foretagen pd den globala mark-
naden och sd att man forhindrar att orimliga fordelar skapas
bland de olika segmenten inom sektorn.

1.8 Dirfor foreslir kommittén att kommissionen Gverviger
mojligheten att ersitta det nuvarande systemet f6r bestimning
av gransvirden for utslipp som endast utgdr frén fordonets vikt
(som i Japan) och borjar rikna med andra parametrar, sisom
fordonets markyta (hjulbasen multiplicerad med sparvidden).
Detta berikningssitt anvinds redan for lastbilar i USA.

1.9  Kommittén uppmanar till ytterligare eftertanke nir det
giller den linjira kurvans lutning, uttryckt i procent, med
hansyn till dess omedelbara effekt pd ansvarsfordelningen
mellan tillverkarna. Kommissionen skriver sjilv i sin samman-
fattning av konsekvensbedomningen (SEK(2007) 1724) att "Om
dessa kriterier tillimpas tyder inledande analyser pd att man for
att uppnd balans mellan dem i detta lige bor overviga ett inter-
vall mellan 50 % och 80 %”. Dirmed erkinner kommissionen
indirekt behovet av en mycket battre konsekvensbedomning i en
sddan kinslig fraga. Att vilja en lutning pd 60 % skulle limna
vissa problem olosta och skulle kunna skapa tvister med tillver-
kare som anser att beslutet dr ordttvist och obalanserat.
Kommittén rekommenderar att effekterna av det slutgiltiga
beslutet, som ska fattas efter att alla noédvindiga overviganden
gjorts, varken ska medfora fordelar eller nackdelar for enskilda
parter.

1.10  En annan aspekt som bor Gvervigas noggrant dr info-
randet av boter i artikel 7 i forordningen. Kommittén stoder
visserligen denna avskrickande strategi, men anser att dtgar-
dernas kraftiga progressivitet inte gor det mojligt for tillverkarna
inom EU att anpassa sina produktionskedjor till de nya grin-
serna inom avsedd tidsram. I jimforelse med de dtgirder som
planeras for andra sektorer verkar dessa dtgirder daligt avvigda,
eftersom de far storre effekt pa tillverkning av sméd och medel-
stora fordon 4n pa tillverkning av stora fordon. Detta skapar
automatiskt obalans mellan de olika tillverkarna.

1.11  Kommittén anser att dessa boter efter hand kan bli
mycket hoga och att de kan paverka konsumentpriserna och
dirigenom ligga kostnadsbordan pd koparen samt eventuellt
snedvrida konkurrensen och dessutom forsena fornyelsen av
vagnparken. Kommittén uppmanar kommissionen att se till att
alla finansiella medel som hérror frin denna atgird stannar
inom bilindustrin. P4 si vis kan man skapa incitament till att
byta ut ildre, mer fororenande bilar och genomfora kampanjer
for okad medvetenhet om koldioxidutsldppen som kopargument
samt dven bidra till de enorma resurser som behovs till forsk-
ning och utveckling.

1.12  Kommittén anser att vetenskaplig forskning ir avgo-
rande for hur stora framsteg man kan goéra inom industrin.

Inledningsvis kan man visserligen nd resultat med befintlig
teknik, men det 4r rimligt att anta att det i framtiden kravs ett
“teknologiskt uppbrott frén det nuvarande ldget” genom att man
infor mer avancerad teknik.

1.13  Enligt kommitténs uppfattning krdvs det enorma
resurser och ett starkt engagemang om man ska vilja forsk-
ningsvégen. Till att borja med behover man sikra samordningen
av de initiativ som finns i medlemsstaterna, vid universitet och
vid teknikcentrum pd alla nivder, samtidigt som man
uppmuntrar till aktivt deltagande fréan tillverkarnas sida.

1.14 I detta syfte anser kommittén att ett gemensamt teknik-
initiativ for bilindustrin skulle kunna hjalpa till att samla forskar-
vérlden.

1.15  Kommittén anser att konsekvensbedémningen inte gér
tillrdckligt langt, vilket ocksd konsekvensbedémningsnimnden
sjilv podngterar. I dokument SEK(2007) 1725 begdr nimnden
ett klargorande av eventuella effekter pd mojligheterna att nd
malen och en forklaring av eventuella skillnader mellan resultat
frdn TREMOVE-modellen och férhandsanalyser. Kommittén vill
tilligga att vissa kinsliga variabler som branslepriser och
autonom viktokning (AWI) behover analyseras ytterligare. Man
bor dven gora en nirmare bedomning av regionala effekter,
sarskilt ndr det giller sysselsittningen, underleverantorerna till
bilindustrin och den internationella konkurrenskraften.

1.16  For att en sddan langtgdende strategi ska lyckas anser
kommittén att det krdvs lampliga tgdrder for att stodja och
skydda den industriella strukturen i Europa; detta med avseende
pa att sdkerstdlla eller rentav forbattra den nuvarande konkur-
renskraften samtidigt som man behéller kvalificerade arbetstill-
fillen inom industrin. Kommittén foresprakar ett infasnings-
system som skulle innebdra att slutmaélet till minst 80 % uppnds
dr 2012 och att Aaterstoden ddrefter uppnds gradvis fram
till 2015.

1.17  En avgorande faktor for att nd miljomalen och siker-
stilla konkurrenskraften 4r en strikt tillimpning av utsldpps-
gransvirdena for alla fordon som inte ar tillverkade inom EU
men som siljs inom EU. Dessa grinsvirden ska tillimpas pd
importerade fordon.

1.18  Med hidnsyn till att detta forslag bara dr borjan pad en
process som syftar till att ta itu med miljoproblemen i hela
transportsektorn, vill kommittén uppmana kommissionen att
snabbt utarbeta ny lagstiftning for begrinsning av koldioxidut-
slappen frén ldtta lastbilar, tunga fordon och tvdhjuliga fordon,
och att sammanstilla all relevant statistik om utslippen fran
dessa fordon.

1.19  Kommittén menar att sektorspolitiken visserligen har
stor betydelse for bilindustrin, men att det ocksé behovs bredare
dtagande inom den Overgripande transportpolitiken. Icke desto
mindre dr sektorspolitiken en viktig forlopare som kan vigleda
hela industrin mot de miljomal som redan efterstrivas inom
andra industrisektorer i EU.
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1.20  Kommittén hoppas att de sektorsinriktade dtgirder som
foreslds ska atfoljas av ett resultatinriktat agerande som ar
inriktat pa transportefterfrigan. Det dr mycket viktigt att fora en
rigoros politik med inriktning pé en dnnu storre omldggning av
vagtransporter till andra transportsitt som ger mindre utslapp
av vaxthusgaser, sdsom jirnvig, inlandssjofart och kollektivtrafik
(om mojligt med mycket lag utslappsniva).

1.21  Kommittén stiller sig inte bakom forslaget till tillfalligt
undantag i forordningens artikel 9 i dess nuvarande form,
eftersom detta helt klart innebir att tillverkarna behandlas ojam-
likt. Kommittén anser att det dr mycket viktigt att undvika att
det infors regelbaserade fordelar som skulle kunna snedvrida
konkurrensen.

1.22  Kommittén rekommenderar att det utformas en modell
for CO,-berdkning som tar hinsyn till alla utslipp frén bil-
industrin. Den klimatpaverkan som uppstir under fordonets
hela livscykel borde beaktas.

1.23  For att nd detta mal behover vi fa igdng en debatt om
livsstil — en frdga som kommittén nyligen berort i sirskilda
yttranden. Det 4r en utbredd overtygelse att man inte kommer
att kunna nd malet att minska koldioxidutslippen med
20 procent om antalet personbilar och storleken pa dessa fort-
sitter att oka och om lastbilar som sldpper ut stora mingder
vixthusgaser och kvaveoxider fortsdtter att gynnas. Detta varken
kan eller far godtas.

2. Inledning: bakgrund till forslaget

2.1 I FN:s ramkonvention om klimatférandringar, som for
Europeiska gemenskapens del ratificerades genom réadets beslut
94/69[EG av den 15 december 1993, uppmanas alla parter att
formulera och genomfora program for att dimpa klimatforand-
ringen.

2.2 Kommissionen har svarat genom att gradvis utveckla en
rad lagstiftningsdtgarder som kulminerade i januari 2007 nir
EU i samband med internationella férhandlingar foreslog en
30-procentig minskning av utsldppen av vixthusgaser i industri-
linderna (i forhdllande till nivierna 1990) och en 20-procentig
minskning till 2020. Dessa mal vann sedan stod hos bide radet
och Europaparlamentet.

2.3 En analys av enskilda sektorer visar att de sammanlagda
utsldppen av vixthusgaser minskade med cirka 5 procent under
perioden 1990-2004, men att koldioxidutsldppen fran vigtrans-
portsektorn okade med 26 procent under samma period.

2.4 Med hinsyn till detta behovs det sirskild lagstiftning for
att f3 fordonssektorn att ansluta sig till den nedatgdende trenden
ndr det giller utslapp av vixthusgaser. I synnerhet mdste man

agera mot utslipp fran personbilar, som stir for 12 procent av
EU:s samlade utsldpp av koldioxid, den viktigaste vixthusgasen.

2.5  Man har visserligen gjort betydande tekniska framsteg
inom bilindustrin, vilket har lett till att koldioxidutsldppen tack
vare forbittrad bransleeffektivitet har minskat med 12,4 procent
mellan 1995 och 2004. Denna minskning har emellertid helt
och héllet uppvagts av den stadigt vixande efterfrigan pa trans-
port och de allt storre fordonen, och detta har i stillet gjort att
transportsektorns samlade utslapp av vixthusgaser har okat.

2.6 Resultatet blir att EU knappast kommer att kunna na
utslappsmalet pa i genomsnitt 120 g koldioxid/km f6r den nya
bilparken, om man inte vidtar sirskilda dtgarder.

3. Milstolpar i kommissionens strategi

3.1  Unionens strategi for att minska koldioxidutslippen
bérjade ta form 1995. Den bestod déd av foljande tre delar:

— frivilliga dtaganden fran bilindustrin att minska utsldppen,
— bittre information till konsumenterna,
— frimjande av brinslesndla bilar genom skatteincitament.

3.2 1998 dtog sig den europeiska bilindustriforeningen
(European Automobile Manufacturers Association, ACEA) att
minska de genomsnittliga utsldppen frén nya bilar till
140 g koldioxid/km till 2008. Den japanska och den koreanska
bilindustrin (Japan Manufacturers Association, JAMA, respektive
Korean Manufacturers Association, KAMA) gjorde ett liknande
dtagande for att minska de genomsnittliga utslippen till 2009.

3.3 Kommissionen gav sitt erkdnnande till dtagandena genom
att utfirda rekommendation 1999/125/EG (om ACEA:s frivilliga
dtagande), rekommendation 2000/303/EG (om KAMA:s frivil-
liga dtagande) och rekommendation 2000/304/EG (om JAMA:s
frivilliga dtagande). For att kunna 6vervaka utsldppen antog EU
Europaparlamentets och rddets beslut nr 1753/2000/EG, i vilket
en plan faststlldes for overvakning av koldioxidutsldppen fran
nya personbilar.

3.4  Den 7 februari 2007 utfirdade kommissionen foljande
tva parallella meddelanden om bilsektorn:

— resultat av Oversynen av gemenskapens strategi for minskade
koldioxidutslipp frdn personbilar och litta nyttofordon,
KOM(2007) 19 slutlig (EESK:s yttrande TEN/301, foredra-
gande Virgilio Ranocchiari),

— ett konkurrenskraftigt motorfordonsregelverk for tjugo-
hundratalet — Kommissionens stallningstagande till slutrap-
porten frin hognivagruppen CARS 21 — Ett bidrag till EU:s
strategi for tillvixt och sysselsittning, KOM(2007) 22 slutlig
(EESK:s yttrande INT/351, foredragande Francis Davoust).
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3.5 I dessa meddelanden rapporterade man om framsteg nar
det gillde att nd malet 140 g koldioxid/km till 2008-2009,
men man drog slutsatsen att det skulle bli omajligt att nd malet
120 g koldioxid/km for den nya bilparken om man inte vidtog
andra dtgarder.

3.6 Bdda meddelandena uppmanade till en samordnad
strategi med f6ljande tvd huvuddrag:

— obligatorisk minskning av koldioxidutslippen genom
forbattrad fordonsteknik i syfte att nd malet pd i genomsnitt
130 g/km,

— kompletterande dtgirder for att dstadkomma dterstdende
minskning pd 10 g/km med hjilp av ny teknisk utrustning i
fordon (vixelindikator, dicktrycksindikator, dick med lagt
rullningsmotstind, energisndl luftkonditionering etc.) och
6kad anvindning av biobrinslen.

3.7 I dessa meddelanden fastslog kommissionen att foljande
faktorer skulle beaktas i det genomsnittliga malet for den nya
bilparken:

— konkurrensmissig neutralitet,
— social rittvisa och héllbara valmojligheter,

— undvikande av all oberittigad snedvridning av konkurrensen
mellan biltillverkare,

— fullstindig 6verensstimmelse med maélen i Kyotoavtalet.

3.8  De rittsliga ramar som foreslagits och uppmuntrats av
bade konkurrensradet och transportradet 4r beroende av att alla
biltillverkare intensifierar sitt arbete med att tillverka miljovanli-
gare bilar, samtidigt som de efterstrivar maximal kostnadseffek-
tivitet.

3.9  Detta innebdr att man maste ha en samordnad strategi
med alla parter involverade for att kunna genomféra minsk-
ningen av koldioxidutslippen. Det behovs dirfor ett forslag till
lagstiftning som innebdr att malen nds samtidigt som bil-
industrin bibehéller sin globala konkurrenskraft.

4. Kommissionens forslag

4.1  Syftet med forslaget till férordning (KOM(2007) 856) ar
att "minska koldioxidutsldppen fran litta fordon” och att vidta
atgirder for att nd madlet pd 130 g/km till 2012. Det giller
motorfordon i kategori M1 enligt definitionen i bilaga II till
direktiv.  2007/46/EG och fordon for vilka typgodkin-
nandet utvidgats i enlighet med artikel 2.2 i forordning (EG)
nr 715/2007, och som registreras for forsta gdngen i gemen-
skapen och inte registrerats tidigare utanfér gemenskapen.

4.2  Forslaget dr en del av en samordnad strategi som ska full-
bordas genom dtgarder som ger en minskning pa ytterligare 10 g
koldioxid/km for att man ska nd unionens slutmdl pd
120 g koldioxid/km i enlighet med KOM(2007) 19 slutlig.

4.3 Vid faststillandet av nivderna for koldioxidutsldppen tar
forordningen hénsyn till

— foljderna for marknader och tillverkarnas konkurrenskraft,
— innovationsstimulans,

— energibesparing.

4.4  Forslaget till forordning stravar ocksé efter att

— uppmuntra bilindustrin att investera i ny teknik,

— aktivt frimja ekologisk innovation,

— beakta framtida teknikutveckling,

— frdmja EU-industrins konkurrenskraft,

— skapa hogkvalificerade arbetstillfallen.

4.5  Kommissionen forklarar att forordningen dr férenlig med
EU:s andra mal och ovriga politik samt att den ar resultatet av
omfattande samrdd med och synpunkter frin en sirskild arbets-
grupp som inrittats for det europeiska programmet for klimat-
forandringen (hognivagruppen CARS 21) med alla aktorer
representerade.

4.6  Rittslig grund: Artikel 95 i EG-fordraget anses vara en
lamplig rittslig grund for att skapa rittvisa villkor for alla
ekonomiska aktorer och ge en hog hilso- och miljoskyddsniva.

4.7  Subsidiaritet och proportionalitet: Forslaget foljer
subsidiaritets- och proportionalitetsprinciperna, dven om det
avser ett omrade ddr unionen inte dr ensam behorig, i s& maétto
att det forhindrar att hinder uppstdr pd den inre marknaden.
Antagandet av lagstiftningsdtgirder pd unionsnivé gor det ocksé
enklare att agera for att nd en harmoniserad minskning av
klimatfordndringens inverkan pa personbilar.

4.8 Val av regleringsform: Kommissionen anser att en
forordning 4r den limpligaste regleringsformen for att siker-
stilla att de antagna bestimmelserna omedelbart efterlevs och
dirigenom undvika snedvridning av konkurrensen, vilket skulle
kunna ge dterverkningar pa den inre marknaden.

4.9  Overvakning: Varje medlemsstat méste enligt det till-
vigagdngssitt som fastslds i artikel 6 samla in uppgifter
om koldioxidutslipp frdn nya personbilar, uppmaitta enligt
den harmoniserade metod som lagts fram i forordning (EG)
nr 715/2007, och rapportera dessa uppgifter till kommissionen.



31.3.2009

Europeiska unionens officiella tidning

C77/5

410 Intyg om overensstimmelse: Tillverkarna ska enligt
direktiv 2007/46[EG utfirda ett intyg om Gverensstimmelse
som maste atfolja varje ny personbil. Medlemsstaterna ska
endast tillita att en ny personbil registreras och tas i bruk om
den &tfoljs av ett giltigt sddant intyg (med det undantag som
anges i artikel 9 i forordningen).

4.11  Boter for extra utslipp: Enligt artikel 7 i forslaget till
forordning ska man frdn 2012 utfirda boter for extra utslapp
for tillverkare (eller for poolansvarig, om det ror sig om en
pool) som &verskrider det specifika utslippsmalet. Botesbeloppet
ska oka markant under dren efter 2012, och de béter som
betalas ska ses som intdkter i Europeiska unionens budget.

5. Europaparlamentets forslag till strategi

5.1 I den resolution som antogs den 24 oktober 2007
vilkomnade Europaparlamentet kommissionens strategi men
foreslog att utslippsmalen skulle genomforas fran 2011 och
framdt i syfte att nd 125 g koldioxid/km till & 2015 enbart
genom tekniska forbattringar. Parlamentet betonade att man
borde ta det andra steget med hansyn till det lingsiktiga malet
pd 95 g koldioxidkm till 2020 och eventuellt 70 g
koldioxid/km till 2025, vilket skulle bekriftas eller revideras
senast 2016.

6. Betydelsen av konsumenternas beteende

6.1  Konsumenternas beteende ar sirskilt viktigt for att man
ska lyckas minska bilarnas koldioxidutslapp. For att fa bilanvin-
darna att bidra mer till att médlen nds, har kommissionen borjat
forbereda en dndring av direktiv 1999/94/EG om tillgéng till
konsumentinformation om brinsleekonomi och koldioxidut-
slapp vid marknadsforing av nya personbilar.

7. Allminna kommentarer

7.1  Precis som i tidigare yttranden om kommissionens
forslag till minskning av koldioxidutslippen vill kommittén anyo
bekrifta sitt stod till alla EU-initiativ som syftar till att nd speci-
fika mal for att minska vixthusgasutslippen och som utgor en
central del av kampen mot klimatfriandringen.

7.2 Kommittén instimmer med mélen i det aktuella forslaget
till forordning, med forbehdll for nedanstdende kommentarer.
Kommittén uppmanar rddet och Europaparlamentet att snarast
anta alla lagstiftningsforslag som syftar till att ddmpa klimat-
forandringen.

7.3 Kommittén uppmanar EU-institutionerna att snarast anta
direktivet om beskattning av personbilar (KOM(2005) 261),
vilket skulle pdskynda uppndendet av madlet och uppmuntra
foretagen att gora storre anstringningar. Kommittén uppmanar
ocksd institutionerna att snarast forbattra direktiv 1999/94/EG
om tillgdng till konsumentinformation om brinsleekonomi och

att foresld och samordna initiativ om reklam och marknads-
foring av motorfordon. Detta bor inbegripa atgirder for att
fraimja brinsleeffektiva fordon och forbjuda reklam for de
fordon som fororenar mest.

7.4 Kommittén stoder valet av artikel 95 i EG-fordraget som
rittslig grund for forslaget till forordning, eftersom denna artikel
lampar sig vil for att sakerstilla rittvisa villkor for alla aktorer
och en hog hilso- och miljoskyddsniva.

7.5 Kommittén héller med om att en forordning ar
den ldmpligaste regleringsformen, eftersom den garanterar
omedelbar efterlevnad och forhindrar snedvridning av konkur-
rensen. Detta val framstar som nodvindigt, eftersom de frivilliga
dtagandena fran industrins sida, trots att de har haft en god
effekt pd utslippen frén personbilar, har visat sig otillrickliga
ndr det géller att nd de uppsatta malen.

7.6 Kommittén samtycker till forslaget om att begrinsa
utsldppen till 130 g koldioxidkm med hjilp av forbattrad
motorfordonsteknik men beklagar att det inte lingre forefaller
realistiskt att forsoka nd den sndvare malsittningen pa 120 g
koldioxid/km som ursprungligen planerats till 2012. Kommittén
ir medveten om att kommissionen nu foreslar att malet pé
120 g/km ska uppnds med andra medel, genom en samordnad
strategi. Strategin bor omfatta forbattrade dackstandarder, frim-
jande av okad konsumentmedvetenhet, incitament till miljo-
vanlig bilkérning (') och framforallt stérre anvindning av bio-
branslen. Eftersom det rdder ett vixande tvivel om huruvida det
ar genomforbart och onskvart att nd malet for biobrinslean-
vindning inom transportsektorn betraktar inte kommittén detta
som ett tillfredstillande alternativ.

7.7 Kommittén rekommenderar dirfor att kommissionen
faststaller ytterligare mdl for bilindustrin i syfte att minska
koldioxidutsldppen frén bilar under de kommande &ren. EESK
menar att man genom att nu inrétta en rad gradvis striktare mal
for framtida &r skulle ge en tydlig signal betriffande de normer
som dd kommer att vara tillimpliga och géra den europeiska
industrin i stdnd att anpassa sin produktion dérefter.

7.8 Kommittén anser att motorindustrin genom att n detta
maél pa ett viktigt sitt skulle bidra till kampen mot utslipp av
vixthusgaser frdn transportsektorn, eftersom det skulle innebira
en minskning av koldioxidutslippen med 400 miljoner ton
under den perioden.

7.9  Kommittén dr 6vertygad om att betydande investeringar i
forskning och utveckling dr en avgorande faktor ndr det giller
att nd bade nuvarande och langsiktiga mal. Dessa dtgirder mdaste
utformas sd att de hinger ihop och samordnas med pagdende
initiativ i de enskilda medlemsstaterna, vid universitet och inom
alla teknikcentrum med anknytning till industrin. De madste
ocksd utformas sa att tillverkarna deltar aktivt.

(') EESK:s yttrande: EUT C 44, 16.2.2008 (foredragande: Virgilio
Ranocchiari).
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7.9.1  Kommittén vill rikta kommissionens och medlemssta-
ternas uppmérksamhet mot behovet av att infora dtgirder for
inkomststod — bla. via skatteincitament — for storre familjer
som 4r tvungna att anvidnda stora fordon. Man bor ocksd ta
hiansyn till situationen pd marknaderna i ostra Europa, dir
fordonsparkens genomsnittsdlder dr mycket hog och dir det
handlas med mer fororenande andra- och tredjehandsfordon.
Man bor forsoka hitta olika vidgar for att genom sirbestim-
melser ge incitament till inbyte i dessa linder. Linder med lag
per capita-inkomst kommer givetvis inte att kunna dra fordel av
en allmin utsldppsminskning, eftersom folk inte har rdd att
kopa de nya, mer effektiva fordonen, vilka hogst sannolikt
kommer att vara dyrare.

7.10  Det star klart att man under de nirmaste dren kan nd
hyggliga resultat med hjilp av befintlig teknik, men i framtiden
kommer man att behova Gverviga ett "teknologiskt uppbrott
frin det nuvarande liget” genom att infora mer avancerad

teknik.

7.11  Med hinsyn till detta anser kommittén att ett gemen-
samt teknikinitiativ skulle kunna hjilpa till att samla forskar-
virlden. Detta skulle kunna samfinansieras genom ansenliga
budgetanslag frin EU tillsammans med resurser i motsvarande
omfattning fran tillverkarna, i likhet med vad som nyligen fore-
slagits pa viktiga omrdden som vite- och brinsleceller, flyg-
teknik och lufttransporter, innovativa likemedel, IT-system och
nanoelektronik.

7.12  Kommittén stoder inforandet av boter fran 2012 for
den tillverkare som inte uppfyller malen enligt artikel 7 i forord-
ningen och instimmer med denna avskrickande strategi, men
anser dock att dessa boter borde anvindas till verksamhet som
har betydelse for bilindustrin, exempelvis till att

— stodja alla initiativ till forskning och utveckling,

— investera i yrkesutbildning,

— finansiera incitament for att byta ut dldre bilar som
fororenar mer,

— genomfora informationskampanjer som uppmuntrar konsu-
menterna att ta hinsyn till utslippen ndr de koper ett
fordon,

— stodja den lokala kollektivtrafiken.

7.13  Kommittén anser att dessa dtgdrder, med sin utpriglade
progressivitet, kanske inte dr forenliga med tillverkarnas formaga
att anpassa sina produktionskedjor till de nya grinsvirdena.
Boterna framstir som péafallande hoga. De kommer troligen att
paverka konsumentpriserna och skulle ocksd kunna snedvrida
konkurrensen samt missgynna denna bransch i forhéllande till
andra branscher. Man madste hitta en 16sning som jamnar ut
bordan och som beaktar genomsnittskostnaden for andra bran-
scher som deltar i arbetet med att minska koldioxidutslappen.

7.14  Kommittén foresldr att kommissionen overviger mojlig-
heten att ersitta det nuvarande systemet for bestimning av
gransvirden for utslipp, som endast utgdr frdn fordonets vikt,
med ett system som tar med andra parametrar sisom fordonets
markyta (en bils markyta berdknas genom att hjulbasen multi-
pliceras med spérvidden).

7.15  Den linjira kurvans lutning, uttryckt i procent, paverkar
hur ansvaret fordelas mellan tillverkarna och vilka effekter det
har pé miljon. Ju nidrmare 100 lutningen &r, desto littare borda
laggs pd tillverkare av tunga fordon. Omvint giller att ju
narmare noll lutningen &r, desto tyngre blir bordan for att
uppnd malen (en 80-procentig lutning mojliggor ett utslipps-
overskott pd 6 gram, en 20-procentig lutning endast ett
utslappsoverskott pd 1,5 gram). Kommissionen har foreslagit en
lutning pad 60 % (4,6 grams overskott). Kommittén uppmanar
kommissionen att bearbeta detta forslag ytterligare, s& att det
fullstindigt sakerstdlls att forordningen inte kan gynna eller
missgynna nagot foretag i EU.

7.16  Om kommissionen beslutar att hélla fast vid denna vikt-
baserade angreppsmetod, skulle det inte vara sirskilt menings-
fullt att gora en Gversyn av lutningen dr 2010, eftersom vikt-
okningen ska beaktas frdn och med 2013.

7.17  Kommittén uppmanar kommissionen att snabbt utar-
beta ny lagstiftning som begrinsar koldioxidutslippen fran latta
lastbilar, tunga fordon och tvéhjuliga fordon, for vilka det
behovs tillforlitliga och kontrollerade uppgifter om faktiska
utslapp.

7.18  Kommittén uppmanar kommissionen att vid sidan om
den oerhort viktiga frigan om miljoskydd beakta de eventuella
effekterna av den hir komplicerade processen for de 13 miljoner
arbetstillfillen som finns inom fordonsbranschen. I en situation
med stigande oljepriser och konsumenter som onskar spendera
mindre pd brinsle bor de europeiska biltillverkarna kunna vinna
konkurrensfordelar samt bidra till sysselsittningen i EU genom
att tillverka effektivare bilar.

7.19  Enligt kommitténs uppfattning kravs det limpliga och
praktiskt genomforbara forskningsdtgirder kring ny, innovativ
och effektiv teknik, sd att man sikerstiller eller rentav forbattrar
den europeiska bilindustrins konkurrenskraft och kvaliteten pé
de arbetstillfallen som erbjuds.

7.20  Kommittén anser att en viktig del av processen bestdr i
att strikt och fullstandigt tillimpa utsldppsgriansvirden for alla
fordon som inte ér tillverkade i EU men som siljs i EU. Dessa
gransvirden kommer att berdknas pa grundval av importerna.

7.21  Kommittén anser att den ldgesrapport som ska
utarbetas ar 2010 ger en mycket viktig mojlighet att utvirdera
hela strategin. Darfor anhdller kommittén om att fa delta i dessa
dterkommande utvirderingar och pd s vis fa tillfille att yttra

sig.
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7.22  Kommittén anser att konsekvensbedomningen inte ar
tillrackligt omfattande. I yttrandet frdn konsekvensbedomnings-
namnden efterlystes klargoranden av vissa avgorande punkter
med tanke pa frigans stora betydelse.

7.23  Nimnden har limnat foljande rekommendationer i
dokumentet SEK(2007) 1725: Man bor klargora inverkan pé
fordonsparkens sammansittning och vilken effekt den kan ha
pad mojligheten att nd madlen samt forklara eventuella skillnader
mellan resultat frén TREMOVE-modellen () och forhands-
analyser. Man bor genomfora en sensitivitetsanalys av vissa
variabler som t.ex. brinslepriser eller autonom viktokning (AWI)
och bedéma de regionala effekterna, sirskilt nar det giller syssel-
sittningen. Man bor beakta effekterna pd bilindustrins under-
leverantérer och konkurrenskraften pd de yttre marknaderna.
Kommittén instimmer med dessa forslag och hoppas att
konsekvensanalysen ska breddas och fullandas.

7.24  Vid sidan om de foreslagna atgirderna vill kommittén
podngtera behovet av att intensifiera politik som syftar till att
minska transportefterfrigan genom en dnnu storre omliggning
av vagtransporter till andra transportsitt som genererar mindre
vixthusgaser, sdsom jarnvig, inlandssjofart eller kollektivtrafik.

7.25  Kommittén stiller sig inte bakom forslaget till tillfalligt
undantag i forordningens artikel 9. S& som det dr formulerat
strider det mot principen att alla foretag ska behandlas lika och
snedvrider pétagligt konkurrensen i detta specifika marknadsseg-
ment med besliktade produkter med liknande egenskaper. EESK
anser att undantaget ska gilla samtliga tillverkare (oavsett om de

Bryssel, den 17 september 2008.

() Tremove dr en bedomningsmodell for analys av kostnadseffektiviteten i
tekniska och icke-tekniska dtgdrder som syftar till att minska utsldppen
frin hela transportsektorn och forbittra luftkvaliteten i foljande
21 stater: EU-15, Schweiz, Norge, Tjeckien, Ungern, Polen och
ilovenien (de fyra nya medlemsstaterna glar valts ut utifran tillgingliga

ata).

ar knutna till andra tillverkare eller ¢j) som konkurrerar inom
samma del av marknaden, som for 6vrigt 4r mycket liten, endast
0,2 %.

7.26  Kommittén rekommenderar att kommissionen sitter
upp langsiktiga mal i enlighet med Europaparlamentets begiran:
Djirvare losningar kravs till 2020, och det méste liggas sirskild
tonvikt pd dessa losningars genomforbarhet. Det dr mycket
viktigt att fortsitta minska utslippen och att tydligt visa var
avsikt att fortsitta pd den inslagna vigen.

7.27  Kommittén rekommenderar att det utformas en modell
for CO,-berakning som tar hinsyn till alla utslipp frén bil-
industrin. I vissa lander importeras t.ex. minga bildelar mycket
langt bortifrdn, och ddrigenom okas de totala utsldppen per till-
verkad bil redan innan bilen kommer ut pd vigarna. Den
klimatpdverkan som uppstdr under fordonets hela livscykel
borde beaktas, inbegripet de koldioxidutslipp som uppstar i
samband med skrotning.

7.28 I flera yttranden den senaste tiden har kommittén krévt
att kommissionen ska inleda en debatt om livsstil. Visserligen
instimmer kommittén med de foreslagna maélen, men
kommittén vill ocksd framhaélla att det blir omojligt att nd det
mal pd 20 procents minskning av koldioxidutslippen som anges
i kommissionens aktuella forslag, om antalet personbilar, fordon
for vigtransporter och andra transportsitt som genererar stora
utslipp av vixthusgaser och kviveoxider fortsitter att oka i
samma utstrackning som nu och om kommissionens tillvixtbe-
rakningar visar sig vara riktiga.

Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
ordférande
Dimitris DIMITRIADIS



