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1. | NDLEDNING

| kereplanen for omstilling til en konkurrencedygtig lavemissionsgkonomi i 2050" og i
transporthvidbogen® peger Kommissionen pd, at transportsektoren ber mindske sine CO,-
emissioner med omkring 60 % af 1990-emissionerne frem til 2050. Til stette for det nylige
forslag om en ramme for klima- og energipolitikkerne frem til 2030° bliver transportsektorens
ma for 2030 at reducere drivhusgasemissionerne med 20% i forhold til 2008.
Vgtransportens drivhusgasemissioner steg med 29 % mellem 1990 og 2007, men er siden
faldet pa grund af hgje oliepriser, mere energieffektive personbiler og aftagende trafikvaskst
(6 % mellem 2007 og 2011)*.

Af vejtransportens CO.-emissioner anslds omkring en fjerdedel® at komme fra tunge
erhvervskaretgjer. Den stigende godstransport i EU har fert til stigende emissioner frem til
udbruddet af den gkonomiske krise. Bade den absolutte starrelse af CO,-emissionerne fra
tunge keretgjer og deres udviklingsretning og relative andel ger det nedvendigt at nedbringe
dem, hvis hvidbogens mal skal nés.

CO,-emissionerne fra person- og varebiler males og overvages i henhold til gaddende
lovgivning om typegodkendelse. Men de tunge keretgjers CO,-emissioner males ikke pa en
standardiseret made i EU. Det svaskker gennemsigtigheden pa EU-markedet. Heroverfor star,
at Japan, USA og Canada allerede har lovgivning pa omradet, og Kina forbereder sin indsats
for a mdle og nedbringe CO.-emissionerne fra tunge keretgier. Det kan pavirke
konkurrenceforholdet mellem producenterne af tunge keretgjer i disse regioner og mellem de
virksomheder, der bruger transport med tunge keretgjer. Pa denne baggrund er det vigtigt for
EU's konkurrenceevne, at EU tradfer forholdsregler vedrerende tunge Kkeretgjers
bramndstofforbrug og CO,-emissioner.

Derfor opfordrede Radet i juni 2007 Kommissionen til "at udvikle og gennemfere
politikinstrumenter og -foranstaltninger, der kan nedbringe emissionerne af drivhusgasser fra
tunge keretgjier'®. | meddelelsen fra april 2010 om "En europadsk strategi for rene og
energieffektive keretgjier"’ bebudede Kommissionen, at den ville foresld en strategi for
braandstofforbrug og CO,-emissioner fratunge keretgjer.

Strategiens md er at nedbringe CO»-emissionerne fra tunge karetgier pa en made, der er
omkostningseffektiv og forholdsmaessig for bade de direkte bergrte og samfundet. Den bar
tilvejebringe en klar og sammenhaangende politisk ramme for de bergrte parter og pege pa,
hvordan lovgivningen efter al sandsynlighed vil udvikle sig, og derved gare det lettere at
tradffe beslutninger og planlaggge investeringer.

1 KOM(2011) 112 endelig.

2 En kereplan for et fadles europad sk transportomréde — mod et konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt
transportsystem, KOM(2011) 144 endelig.

3 http://ec.europa.eu/clima/policies/2030/documentation_en.htm.

4 Kilde: Det Europad ske Miljgagentur.

5 26,6 % af EU's samlede drivhusgasemissioner ifglge skan fra AEA-Ricardo i "Lot1"-rapporten, Reduction and
Testing of GHG emissions from Heavy Duty Vehicles, februar 2011, s 170. Se:
http://ec.europa.eu/climalpolicies/transport/vehicles/docs/ec_hdv_ghg_strategy en.pdf.

6 http://register.consilium.europa.eu/pdf/da/07/st11/st11483.da07.pdf .

7 KOM(2010) 186 endelig, s. 6.
http://eur-lex.europa.eu/L exUri Serv/L exUri Serv.do?uri=COM:2010:0186:FIN:DA:PDF.
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2. BEHOVET FOR EN INDSATSFOR AT NEDBRINGE TUNGE K@RETJJERS
BRANDSTOFFORBRUG 0G CO,-EMISSIONER

2.1. Uholdbar udvikling i COz-emissioner ne fra tunge ker etgj er

Fra midten af 1990'erne og frem til udbruddet af den gkonomiske krise er godstransporten
med tunge keretgjer vokset stet, drevet frem af BNP-vaksten, mens personbefordringen med
tunge keretgjer har ligget nogenlunde konstant. Koblet med et stabilt braendstofforbrug i
keretgjerne har denne udvikling fert til sgede CO.-emissioner fra tunge keretgjer. Mellem
1990 og 2010 andas det, at CO,-emissionerne fra tunge keretgjer er vokset med 36 %, selv
om den gkonomiske krise i 2008-2009 afbred den indtil da stabile vaskst®.

Den samlede transportaktivitet forventes at vokse i de naeste 40 &, men et mindsket
braandstofforbrug vil til en vis grad afbade effekten af denne vakst for CO,-emissionerne.
Fares de nuvagende udviklingdlinjer og politikker uandret videre, forventes CO.-
emissionerne at forblive stabile, og det betyder, at de bade i 2030 og i 2050 bliver ca. 35 %
starre, end de var i 1990. Det kan ikke anses for at vaae foreneligt med EU's politik for at
mindske drivhusgasemissionerne og transporthvidbogens mal om at reducere emissionerne fra
transport i EU med 60 % i tiden frem til 2050 set i forhold til 1990.

2.2. Teknologiske muligheder for at mindske tunge ker etgjers brsendstoffor brug og
COz-emissioner

Det er muligt at opna betydelige besparelser i de tunge keretgjers brandstofforbrug og CO,-
emissioner ved hjadp af tekniske forbedringer af motor (bl.a. ved varmegenvinding),
transmission, aerodynamik, da&k og supplerende udstyr samt vaggtreduktion. Analyser fra den
senere tid® har vist, at der kan opnds omkostningseffektive reduktioner p& ca. 35 % af CO.-
emissionerne fra nye tunge karetgjer ved hjadp af den nyeste eksisterende teknologi. Det
mindskede braandstofforbrug ger dette omkostningseffektivt for béde
transportvirksomhederne og samfundet.

Derudover kan effektiviteten gges gennem bedre styring af vognparker, bedre uddannelse af
chaufferer, bedre vedligeholdelse af keretgjer og bedre kapacitetsstyring med intelligente
transportsystemer.

2.3. Der matages stilling til videnhuller og markedsbarrierer

Selv om brasndstofforbruget har stor gkonomisk betydning, hverken males eller indberettes
CO,-emissionerne fra tunge karegjer'®. Den mangel pa viden, dette medferer, ger markedet
mindre gennemskueligt og hindrer energieffektive tunge karetgjer med lavere CO,-udledning
i at fa fodfesste pA markedet. Dette videnhul ma udfyldes, hvis de tunge keretgjers CO.-
emissioner skal kunne nedbringes.

En nylig undersggelse™ kommer med nogle tentative forklaringer pd, at den
omkostningseffektive braandstofbesparende teknik ikke tages i brug i nye tunge keretger.
Markedsbarriererne antager forskellige former:

8 Kilde: Databasen Odyssee-Mure, se: http://www.odyssee-mure.eu/.

9 Undersggel se fra CE Delft: Marginal Abatement Cost Curves for HDV's, 2012,
http://ec.europa.eu/climalpolicies/transport/vehiclesheavy/docshdv_2012 co2 abatement cost curves en.pdf.

10 Der findes ikke EU-forskrifter om CO,-emissionerne fra tunge keretgjer, bortset fra de kommende malinger af
CO,-emissioner framotorer i medfer af forordning (EF) nr. 595/2009 (Euro VI), som traeder i kraft i 2014.

11 Undersggelse fra CE Delft: Market barriersto increased efficiency in the European on-road freight sector, 2012,
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. Pa trods af a brandstofeffektiviteten er det vigtigste kriterium, nar
transportvirksomheder skal kebe et nyt keretgj, tages den braandstofbesparende
teknik ikke i brug, og det har med kebsprocessen at gere, for kun fa
transportvirksomheder rader over data, der ger det muligt at vurdere teknologierne
eller ssmmenligne karetgjerne.

o Selv om producenterne tilbyder de braendstofbesparende teknologier, er det kun som
ekstraudstyr, ikke som standard pa keretgjernes grundmodeller.

o Virksomheder, der bruger tunge keretgjer, synes at afskrive dem over tre ar, hvilket
er langt under deres and dede gennemsnitlige levetid pa 11 ar.

o Der mangler finansieringsmuligheder.

o Modsatrettede incitamenter, nar keberen af keretgjet, f.eks. et leasingselskab, ikke

far udbytte af braandstofbesparelser, der kommer transportvirksomheden til gode.

Selvom transportvirksomhederne kender til de \vigtigste af de eksisterende
braendstofbesparende teknologier, der forbedrer de tunge keretgjers prasstationer, hindrer
videnhullet dem i at sammenligne forskellige nye karetgjers praestationer, og derfor kan de
iIkke stille krav om, at nye karetgjer udstyres med disse omkostni ngseffektive teknologier.

24. Andrelandeer allerede skredet til handling

EU, der ikke har lovgivet pa omrédet, er bagud i forhold til andre lande, der alerede har
truffet foranstaltninger. Japan indferte lovgivning om tunge keretgjers braandstofforbrug i
2007. USA udstedte regler om tunge kearetgiers CO,-emissioner i 2011, og i 2012 fulgte
Canada trop. Den amerikanske og canadiske lovgivning er rettet mod CO,-emissioner fra
motor og karetgjer med kun chassis og kabine, og den implementeres ved hjadp af forenklede
ydeevnevagdier og fabrikanterklaginger. USA er ved at forberede mere ambitigse
bestemmelser med fokus pa maling af emissionerne fra hele keretgjet.

2.5. En indsatsvil gavne EU's gkonomi

Europad ske producenter har en fagrerposition pa verdensmarkedet for tunge keretgjer, hvor de
tegner sig for over 40 % af den samlede verdensproduktion'?. Selv om handelsbalancen for
tunge karetgjer er i EU's faver med et betydeligt overskud, afspejler dette ikke fuldt ud EU-
industriens styrkeposition, idet det meste af EU-industriens produktion til udenlandske
markeder foregdr uden for Europa. Bramdstofforbruget er et vigtigt kebskriterium, og derfor
vil det understette disse producenters konkurrenceevne at sadte dem i stand til at investere i
yderligere forbedring af braandstof gkonomien.

Selv. om den EU-baserede produktion af tunge keretgier kun udger en mindre del af
verdensproduktionen (omkring 12-14 %), kan EU-standarder fa en betydelig signalveadi pa
verdensplan, sddan som det klart har vist sig derved, at mange andre lande, bl.a. Kina, Indien,
Rusland og Indonesien, har overtaget Euro-standarderne for emission af forurenende stoffer.

Uden en indsats pa EU-plan ville vi ga glip af omkostningseffektive muligheder for at
mindske CO,-emissionerne fra tunge karetgier og dermed bidrage til nedbringelsen af EU's
samlede CO,-emissioner. Fremstillingsindustrien i EU ville riskere at ga glip af
stordriftsfordele i forbindelse med udvikling og ibrugtagning af nye CO,-reducerende

http://www.thei cct.org/market-barriers-increased-effi ciency-european-road-frei ght-sector.

12 Kilde: Rapport fra AEA—Ricardo, se:
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/docs/ec_hdv_ghg_strategy _en.pdf, isar side 26-27, pa
grundlag af statistik fra International Organisation of Motor Vehicle Manufacturers (OICA).
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teknologier, og det kunne svaskke dens konkurrenceevne pa verdensmarkedet. En stor del af
den transport, virksomhederne i EU er afhaagige af, foregdr med tunge keretgjer.
Omkostningseffektive reduktioner af disse keretgiers bramdstofforbrug svarer til et
ambitionsniveau, der er gkonomisk overkommeligt for transportvirksomhederne og
slutbrugerne, forbedrer konkurrenceevnen for disse virksomheder og mindsker
energiimporten.

Selv om EU dlerede har taget eller er pa vej med en rakke initiativer pA omrader som
karetgjskonstruktion, transportstyring, internalisering af eksterne omkostninger, anvendel se af
CO.-frie brandstoffer og bilkgbsbeslutninger, er det ngdvendigt at opstille en helhedsstrategi
pad EU-plan for at nedbringe CO,-emissionerne fra tunge karetgjer. Dette vil ogsa sikre, at
EU's fremtidige lovrammer pa dette omréde bliver forudsigelige for erhvervdlivet.

3. EN EU-STRATEGI FOR NEDBRINGEL SE AF TUNGE K@RETJJERS
BRAENDSTOFFORBRUG 0G CO,-EMISSIONER

De vigtigste faktorer bag tunge karetgiers CO,-emissioner og braandstofforbrug er
transportefterspargsien, som er forbundet med den gkonomiske aktivitet, trafikfordelingen
mellem veg, bane, Iuft og vandvee, brandstoffets drivhusgasintensitet, keretgjets
energieffektivitet og driften af vognparker med tunge Kkeretgier. Den samlede
transportefterspargsel ligger uden for denne strategi, men en helhedsstrategi for nedbringelse
af CO,-emissionerne fra tunge keretgjer ma omfatte de gvrige hovedfaktorer.

3.1 En styrket EU-politik for tunge ker etgjer s braendstoffor brug og CO,-emissioner

EU har dlerede truffet foranstaltninger, som direkte eller indirekte bergrer mange af
faktorerne bag CO,-emissioner fratunge karetgjer:

o Trafikoverflytning er et vigtigt led i EU's transportpolitik til stette for intermodalitet.
Udkastet til EU-retningslinjer for udviklingen af det transeuropadske transportnet™
lesgger op til, at afbedning af klimaforandringer skal vege et kriterium i
programmeringen af EU-finansiering af ny infrastruktur. Disse politikker ventes at
fare til, at den udvikling, der har lagt en stigende andel af transportarbejdet over pa
veene, langsomt vil blive vendt.

o Foranstaltninger for at mindske bramdstoffets drivhusgasintensitet har givet de
dternative bremdstoffer en andel pd cirka 6% (2010) af vejtransportens
energiforbrug. Den eksisterende lovgivning™ har til forma at fremme anvendelsen af
energiformer med mindre drivhusgas og mere vedvarende energi i transporten, og
den indeholder med henblik herpa kvantitative mal, der i gjeblikket er under
revison®. Udviklingen af en alternativ brendstofinfrastruktur og eget brug af
naturgas og biomethan i tunge keretgjer understettes yderligere af det nylige initiativ
om "Miljevenlig energi til transport” og de reviderede retningslinjer for TEN-T med

13 KOM(2011) 650 endelig; forventes vedtaget i sommeren 2013.
14 Kilde: Eurostat.
15 Direktiv 2009/28/EF om fremme af anvendelsen af energi fra vedvarende energikilder (direktivet om vedvarende

energi) har fastsat et obligatorisk mal pa 10 % vedvarende energi i transportsektoren. Samtidig blev der ved en
aandring af direktiv 98/70/EF (direktivet om brendstofkvalitet) indfart et obligatorisk reduktionsmdl for 2020 pa
6 % for drivhusgasintensiteten af bramdstoffer, der benyttes inden for vejtransport og til mobile ikke-vejgdende
maskiner.

16 COM(2012) 595 final, http://eur-lex.europa.eu/legal -
content/DA/TXT/PDF/?uri=CEL EX:52012PC0595& qid=1397148436588& from=DA.
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stette fra Connecting Europe-faciliteten'’®'°, Kommissionen har ogsd fremsat et
forsag®® om revision af energibeskatningsdirektivet®, som vil omlagge det
nuvagrende energibeskatningssystem, s et CO,-element indgar i braandstofskatterne.

Der arbejdes aktivt med at stette udvikling og ibrugtagning af keretgjer med faare
COz-emissioner. Initiativet "grenne biler" under det syvende
forskningsrammeprogram omfattede ogsd forbedring af tunge keretgiers
braendstofeffektivitet og reduktion af deres CO,-emissioner. Ogsa det foreslaede
rammeprogram for forskning og innovation, Horisont 2020, omfatter stette til rene
og effektive keretgjer?. Videre omfatter EU-lovgivningen aktiv stette til indkeb af
mere miljovenlige keretgjer til offentlige organisationer®™. | forskrifterne om
typegodkendelse™ for s& vidt angdr vagt og dimensioner er der for nylig givet
tilladel se til ekstralaangde (50 cm), ndr der monteres aerodynamiske anordninger bag
pa nye lastbiler og pahaangsvogne. | forlaangelse heraf har Kommissionen for nylig
foresl&et®, at direktiv 96/53/EF, der fastsadter regler om vaggt og dimensioner for
keretgjer i international trafik, aandres med henblik pa yderligere dispensationer, som
muligger bedre aerodynamiske |asninger til tunge karetgjer.

Betydningen af styring af vognparker erkendes ogsa og tages op til behandling.
Lovgivning om veafgifter bidrager til bedre transporteffektivitet og lavere
bramdstofforbrug og CO.-emissioner. Hvor der er indfert afgifter pa tunge
godskeretgier i henhold til direktiv 1999/62/EF”°, har opkraa/ningen optimeret
vejtransporten ved at mindske tomkerslen og forbedre lastfaktorerne, fremskyndet
fornyelse af vognparken og skabt grundlag for sterre samspil i transportsystemet. Det
nye direktiv. om intelligente transportsystemer vil bidrage til at fremskynde
udviklingen og ibrugtagningen af informationsteknologi pa vejtransportomradet og
pa gransefladerne med andre transportformer?’. Desuden har Kommissionen i
december 2013 fremsat saalige anbefalinger om samordning af indsatsen pa alle
forvaltningsniveauer og mellem den offentlige og den private sektor p& omréderne
bylogistik, adgangsregulering i byomrader, udbredelse af intelligente
transportsystemer og trafiksikkerhed i byerne.

transportpolitiske rammeforskrifter  videreudvikles lgbende. Som bebudet i

transporthvidbogen er der en rakke initiativer under forberedelse, som vil styrke dem
yderligere:

17

18

19

20
21

22
23
24
25
26

27

Meddel el se fra Kommissionen COM(2013) 17, Miljevenlig energi til transport: En europadsk strategi for
alternative bramdstoffer, og COM (2013) 18, forslag til direktiv om etablering af infrastruktur for alternative
braandstoffer.

http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/cpt/.

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 1315/2013 af 11. december 2013 om Unionens retningslinjer
for udvikling af det transeuropad ske transportnet og om ophaevel se af afgerelse nr. 661/2010/EU.
Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) nr. 1316/2013 af 11. december 2013 om oprettelse

af Connecting Europe-faciliteten, om aandring af forordning (EU) nr. 913/2010 og om ophaavelse af forordning
(EF) nr. 680/2007 og (EF) nr. 67/2010.

KOM(2011) 168/3.

Raédets direktiv 2003/96/EF af 27. oktober 2003: om omstrukturering af EF-bestemmelserne for beskatning af
energiprodukter og elektricitet, EUT L 283 af 31.10.2003, s. 51.
http://ec.europa.eu/research/horizon2020/index_en.cfm?pg=h2020

Direktiv 2009/33/EF, EUT L 120 af 15.5.2009, s. 5.

Forordning (EF) nr. 661/2009 og direktiv 2007/46/EF.

COM(2013) 195 final.

Direktiv 1999/62/EF som aandret ved direktiv 206/38/EF og direktiv 20011/72/EU, http://eur-

lex.europa.eu/L exUri Serv/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:1999L 0062:20111015:DA:PDF (konsolideret udgave).
Derudover ydes der F& U-stette til udvikling af intelligente transportsystemer under det nuvaerende 7.
rammeprogram, og den vil blive viderefgrt under EU's naeste rammeprogram for forskning og innovation 2014-
2020 (Horisont 2020).
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o Der vil blive arbejdet videre med fordelingen pa transportformer og
trafikoverflytning til lavemissionstransport. Den planlagte initiativ for e-fragt
forventes at skabe rammer for stramlining af de elektroniske informationsstrgmme,
der knytter sig til de fysiske varestrgmme. Flere af de indsatsomrader,
transporthvidbogen®® omfatter, vil ogsa pavirke fordelingen mellem transportformer,
herunder navnlig udviklingen af multimodal godstransport og multimodae
fragtkorridorer samt nye rammer for indlandssejlads.

o Udferelsen af godstransporten vil blive pavirket af flere foranstatninger, som
forventes at bidrage til mindsket energiforbrug:

— Ved en omarbegdning af kerekortsdirektivet i 2012 blev der indfert bestemmel ser
om, at kereprever for lastbilchaufferer skulle omfatte krav til miljevenlig kersel, og
der er planlagt en yderligere indsats for at gennemfare disse bestemmel ser.

— En igangvaaende revision af lovgivningen om infrastrukturafgifter har til formal at
fremme en mere systematisk brug af afstandsbaserede vejafgifter, som afspejler
infrastrukturomkostninger og eksterne omkostninger ud fra princippet om, at
forureneren og brugeren betaler.

— Der arbejdes pa et initiativ om CO,-fodaftryk, som skal bidrage til sterre
gennemskuelighed og slutbrugerinformation om CO.-udledningerne fra gods- og

passagertransport.

— Endelig kunne en revision af restriktionerne for cabotagekegrsel som foreslaet i
transporthvidbogen ogsa bidrage til at gere vejtransporten mere effektiv ved at gge
karetgjernes lastfaktorer, hvis det geres gradvis, og hvis det kombineres med
foranstaltninger for at forbedre gennemfarelsen og for at afbade den mulige risiko for,
at det fremkalder en stigning i vejtransporten.

Men til dato har der manglet en EU-indsats over for tunge karetgjers bramdstofforbrug og
CO-emissioner, nar de bringes i omsagning, svarende til den, der gadder for personbiler og
varevogne. Transporthvidbogen papeger, at der er behov for yderligere foranstaltninger pa
dette omréde®.

3.2. Kortfristedetiltag for at fylde videnhullet

Som anfert i afsnit 2.3 er det en forudssgning for at kunne gare noget ved de tunge karetgjers
brasndstofforbrug og CO.-emissioner, at de males og overvéges. Det vil mindske nogle af de
vigtige nuvagende markedsbarrierer ved a @ge markedets gennemsigtighed og
sammenligneligheden mellem keretgier og dermed stimulere konkurrencen mellem
fabrikanterne og gge slutbrugernes opmaaksomhed pa problemet. En sidan indsats ber
medfare, at der fremstilles og kabes mere braandstof gkonomiske tunge karetgjer med lavere
CO,-emissioner.

Dette mal sgges naet i to tempi:

28 Transporthvidbogens indsatsomréde 1 "indre marked for jernbanetjenester”, 5 "passende rammer for transport ad
indre vandveje", 7 "multimodal godstransport", 33 "nul-emissioner fralogistik i byomrader i 2030" og 35
"multimodale fragtkorridorer". Se http://eur-
lex.europa.eu/L exUriServ/L exUri Serv.do?uri=COM:2011:0144:FIN:DA:PDF.

29 Indsatsomréde 26, " Passende standarder for CO,-emissioner fra keretgjer eller fartgjer i alle transportformer,
om ngdvendigt suppleret med krav til energieffektivitet for alle typer fremdriftssystemer™.
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o Feerdigudvikling af et smuleringsvaer ktgj

De mange forskellige modeller af tunge karetgjer og anvendelser for dem (tankvogne, busser
osv.) betyder, at det ikke vil vaae hensigtsmaessigt at udfare CO,-prevning af tunge keretgjer
pa samme made som for personbiler og varevogne. Computersimulering har en rakke fordele,
fordi denne teknik kan bringes til at omfatte alle forhold vedragrende de tunge keretgjer, og
fordi den er mangesidig og yderst omkostningseffektiv. Kommissionen har siden 2009
samarbejdet med interessenter i industrien om at udvikle et simuleringsvaaktgj, VECTO®,
med henblik pa at mdle alle aspekter af tunge karetgjers CO,-emissioner. Dvs. at malingerne
omfatter emissioner, der skyldes keretgjernes motor og transmission, aerodynamik,
rullemodstand og hjadpeudstyr. Mens andre lande, f.eks. USA og Canada, for nylig har
vedtaget lovgivning om tunge keretgjers CO,-emissioner baseret pa emissioner fra motoren
med karetgjets chassis/kabine, forventes det, at VECTO bliver den ferste branchedaskkende
metode til at ansla tunge keretgjers CO,-emissioner for hele keretgjet inklusive pahaengsvogn.

Kommissionens Fadles Forskningscenter er ted involveret i dette projekt. | april 2013 udgav
det en koncepttestrapport®, der konkluderer, at VECTO pa dette punkt i forsagsfasen leverer
CO,-emissionsoverslag, som ligger tag nok pa de praktiske vaardier og er palidelige nok, til at
de kan danne grundlag for et EU-system til maling af tunge keretgjers braandstofforbrug og
COy-emissioner.

Simuleringsmetoden vil blive yderligere justeret og forbedret for at @ge dens palidelighed og
pracision. VECTO forventes at blive operationel i maj 2014 for mindst tre kategorier af tunge
karetgjer, som tilsammen tegner sig for over 50 % af CO,-emissionerne fra tunge keretgjer.
Hensigten er, at systemet gradvis skal udstraskkes til andre kategorier af tunge karetgjer.

o Lovgivningstiltag, der er ngdvendige for at male, certificere og indberette CO»-
emissioner fratunge kar etgjer

VECTO giver mulighed for at male nyindregistrerede tunge keretgjers bramdstofforbrug og
COy-emissioner. Dokumenterede og kontrollerede tal for disse parametre kan leveres for hvert
nyindregistreret tungt keretgj, og de kan indberettes og overvages. Dertil kresves to
lovgivningstiltag, som kan gennemfares sidel gbende.

i) Certificering af braandstofforbrug og CO,-emissioner kraever tilpasning af de relevante
typegodkendel sesforskrifter. Metoden til at bestemme disse vaadier ska indarbejdes i
forskrifterne, siledes at medlemsstaternes myndigheder kan certificere dem. Pa den méde vil
disse oplysninger ogsa sta til radighed for kaberne.

ii) Indberetning er der brug for med henblik pa at lette overvagningen og formidlingen af
CO,-vaadierne for certificerede, nyindregistrerede tunge karetgjer i EU. Til den ende skal der
efter den almindelige lovgivningsprocedure vedtages nye forskrifter om, at medlemsstaterne
skal indberette tunge keretgiers CO,-emissioner, beregnet ved hjadp af VECTO, til
Kommissionen, svarende til dem, der findes for personbiler og varevogne.

Det er en nadvendig forudsagning for tilrettelasggelse af mere ambitigse foranstaltninger, at
hullerne i den eksisterende viden udfyldes. Certificering, indberetning og bedre
forbrugeroplysning forventes ganske vist ikke i sig selv at medfere en vaesentlig reduktion i

30 VECTO: Vehicle Energy Consumption Calculation Tool.
31 Se: http://ec.europa.eu/climal/policies/transport/vehicles/heavy/studies en.htm.
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tunge karetgjers CO,-emissioner, men de forventes at gare markedet mere gennemskueligt
hvad angér keretgjernes effektivitet og dermed at forbedre konkurrencen.

3.3. Mulige mellemfristede politikker

Transportsektoren ma bidrage mere, hvis det skal blive muligt at nd ambitigse ma for
drivhusgasreduktion i 2030 p& en omkostningseffektiv made. Forskellige mulige politikker
kunne overvejes for at begramnse CO,-emissionerne fra tunge karetgjer. Den mest indlysende
mulighed er at fastsadte obligatoriske gennemsnitsgramsevaadier for CO,-emissioner fra
nyindregistrerede tunge karetgjer, bl.a. fordi der derved opnas sammenhaang med den made,
emissioner fra person- og varebiler er reguleret pa, men der er ogsd andre muligheder, f.eks.
moderne infrastruktur til alternative braandstoffer til tunge keretgjer, mere intelligent
prisssgning af infrastrukturbrugen, effektiv. og sammenhasangende anvendelse af
karetgjsbeskatning i medlemsstaterne og andre markedsbaserede mekanismer. Disse
muligheder udelukker ikke nadvendigvis hinanden. Hvorom alting er, vil der blive foretaget
en konsekvensanalyse for at finde frem til den eller de mest omkostningseffektive |@sninger.

En forudsagning for yderligere tiltag er, at VECTO-simuleringsvaaktgjet er fuldt operationelt,
og at der er ivagksat lovforskrifter om certificering og indberetning af tunge keretgjers CO,-
emissioner. Der ma ogsa arbejdes videre for at bekradfte det teknologiske potentiale, opna en
bredere forstdelse af, hvilke hindringer der findes pa markedet for ibrugtagning af de
teknologiske lgsninger, og pa ny vurdere omkostninger og fordele ved at bekesampe tunge
karetgjers CO,-emissioner og den underliggende incitamentstruktur for mere energieffektive
tunge karetgjer.

4, K ONKLUSION

CO,-emissionerne fra tunge keretgier er steget gennem de sidste to artier, selv om den
gkonomiske krise har afbrudt den tidligere stabile vakst, og andres den politiske linje ikke,
forventes de fortsat at ligge betydeligt over 1990-niveauet pa langt sigt. Det kan ikke forenes
med transporthvidbogens mal om at nedsadte transportens CO,-emissioner med 60 % i 2050 i
forhold til 1990-niveauet. Et centralt element, der haammer indsatsen for at nedbringe disse
emissioner, er et videnhul, som skyldes, at tunge keretgiers CO,-emissioner ikke males,
certificeres og registreres, nar der indregistreres nye keretgjer.

Eksisterende avanceret teknologi rummer store muligheder for at forbedre tunge karetgjers
ydeevne og nedskaae CO,-emissionerne pa en omkostningseffektiv made. | gjeblikket er der
barrierer pa markedet, som hindrer fuld udnyttelse af disse muligheder. Store dele af disse
muligheder kan frigares ved hjadp af en helhedsstrategi, der bygger pa et saa hensigtsmasssige
foranstaltninger.

Den foreslede strategi sigter mod at gare den politiske og lovgivningsmasssige udvikling pa
dette omrade mere forudsigelig for de bergrte parter. Den bestar i en raskke tiltag, som pa kort
sigt skal gare markedet mere gennemsigtigt og derved fremme emissionsreduktioner, nemlig:

o en rakke initiativer, som der er lagt op til i transporthvidbogen for at styrke de
eksisterende EU-politikker, der direkte eller indirekte bidrager til at nedbringe tunge
karetgjers bramndstofforbrug og CO,-emissioner

. en indsats for at udfylde det paviste videnhul ved at mdle tunge keretgjers
brandstofforbrug og CO,-emissioner ved hjadp af VECTO og ved at certificere og
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indberette nyindregistrerede karetgjers CO,-emissioner. Kommissionen planlasgger
at fremsadte lovgivningsforslag med dette formdl i Sutningen af 2015.

Nar disse kortfristede foranstaltninger er gennemfert, og resultaterne af den fortsatte
analyseindsats foreligger, vil mellemfristede politikker, herunder fastsadtelse af obligatoriske
CO,-emissionsgramser for nyindregistrerede tunge keretgjer, blive taget op til overvejelse
som stette for gennemfarelsen af EU's klima- og energipolitiske ramme for perioden frem til
2030.

Kommissionen opfordrer Radet og Europa-Parlamentet til at slutte op om denne strategi og
medvirke til at realisere de skitserede foranstaltninger. Den opfordrer ogsa de bergrte parter,
navnlig bilindustrien og transportsektoren, til at stette denne strategi for at nedbringe tunge
karetgjers braandstofforbrug og CO,-emissioner som led i EU's overordnede politik for
omstilling til en lavemissionsgkonomi.
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