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MEDDELELSE FRA
KOMMISSIONEN TIL EUROPA-PARLAMENTET, RADET, DET OKONOMISKE
OG SOCIALE UDVALG OG REGIONSUDVALGET

om alternative braendsler til vejtransport
og om en rakke foranstaltninger til fremme af anvendelsen af biobraendstoffer

INDLEDNING

EU's olieproduktion har varet stigende i det seneste arti som folge af de gode
efterforskningsresultater 1 Nordseen. Samtidig er olieforbruget s godt som uandret,
og dette skyldes primert, at den kraftige veekst i olieforbruget til transport
kompenseres af en udfasning af olie som energikilde til andre anvendelsesformél end
transport. I de kommende 20-30 &r forventes EU's olieproduktion at falde, medens
forbruget oges 1 takt med, at substitutionsmulighederne udtemmes, og
transportsektorens eftersporgsel efter olie sandsynligvis fortsat vil stige.

I lebet af de kommende artier med oget importathengighed forventes
olieeftersporgslen péd verdensmarkedet ogsé at stige kraftigt, og den globale fordeling
af kendte olieforekomster er ensbetydende med, at Mellemestens OPEC-medlemmer
som de eneste leveranderer kan tilfredsstille denne foregede eftersporgsel.

Derudover er dette scenario ude af trit med det erkendte behov for at nedbringe
drivhusgasemissionen globalt set og navnlig med industrilandenes forpligtelser til i
det kommende arti at pabegynde programmer til at nedbringe emissionerne, jf.
Kyoto.

Det er pa den baggrund, at Kommissionens grenbog: "P4 vej mod en europ@isk
strategi for energiforsyningssikkerhed" indeholder et mal om, at 20% af
vejtransportsektorens braendstofforbrug skal substitueres af alternative braendstoffer
inden 2020 med det dobbelte formal at forbedre energiforsyningssikkerheden og
nedbringe drivhusgasemissionerne.

Denne mélsatning skaber en betydelig storre udfordring, end hvad der hidtil er
blevet kraevet af bil- og olieindustrien - som f.eks. drastiske reduktioner af
emissioner af konventionelle luftforurenende stoffer, praktisk talt eliminering af bly
og svovl fra bilbreendstoffer og betydelig forbedring af breendstofeffektiviteten - med
henblik pa at imedega en udvikling, som ellers kunne fore til aget braendstofforbrug.

Enhver radikal @ndring inden for vejtransport i henseende til breendstofforsyningen
eller motorteknologien indebzaerer en raekke problemer. Befolkningen har vennet sig
til at kunne disponere over en bil, der 1 lighed med brandstoffet i &renes lab er blevet
meget billig (navnlig i forhold til udviklingen i den disponible indkomst). Det er kun
nedvendigt at tanke for hver 400-600 km (eller mere), tankstationer findes nasten
overalt, og pafyldningen tager kun et par minutter. Bilen anvendes til alt fra korte
indkebsture af en person 1 det lokale supermarked til den arlige (eller halvarlige)
ferie for hele familien i den anden ende af Europa. Dertil kommer, at der praktisk
taget ikke findes sikkerhedsbestemmelser i1 forbindelse med parkering af bilen trods
det, at den indeholder en stor mengde meget brandfarlig veeske. Kun fa bilister vil
vere rede til at give afkald pa de fordele, som nutidens biler indebarer.



Der galder andre kriterier for godstransport. Da konkurrencen i denne gkonomiske
sektor er kraftig, er lave omkostninger og palidelighed centrale faktorer. Alternative
brendstoffer eller nye motorteknologier skal geres konkurrencedygtige for at kunne
treenge ind pa markedet. Pa den anden side er vejgodstransport over store afstande en
afgrenset funktionel aktivitet, og der er ikke behov for at placere tankstationer sé teet
som for passagertransports vedkommende. Deres geografiske dekning (hele Europa)
er dog af afgerende betydning.

Markedsindtrengningspotentialet for ethvert alternativt brendstof ma evalueres ud
fra disse kriterier. Forskellige alternativer vil kraeve forskellige typer og niveauer af
investering 1 infrastruktur og udstyr. Det simpleste alternativ er at erstatte nogle fa
procent af diesel- eller benzinforbruget med biodiesel eller ethanol, idet opferelsen af
produktionsanleg til sddanne alternative braendstoffer er den eneste "langsigtede"
investering. Hydrogendrevne brandselsceller er det mest komplicerede alternativ.
Det krever alternativ motorteknologi og betydelige investeringer i
hydrogenproducerende anlaeg samt et helt nyt distributionssystem. Et skift til et
hydrogenbaseret transportsystem er en vidtrekkende beslutning, som kun giver
mening som del af en langsigtet strategi i stor malestok, som principielt endog
streekker sig udover EU.

Den drivende kraft bag den langsigtede substitution af konventionel diesel og benzin
er behovet for dels at forbedre energiforsyningssikkerheden og dels at mindske de
miljovirkninger, is@r klimazndringer, som kan henferes til transportsektoren. En
langsigtet losning skal som minimum indebare en nedgang i1 olieath&ngigheden og
en nedbringelse af drivhusgasemissionerne sammenlignet med de mest
braendstofeffektive koretgjer, som anvender konventionelle brandstoffer. Det ma
derudover kreves, at sdidanne alternativer dbner mulighed for en fortsat nedbringelse
af koretgjernes emission af "konventionelle", luftforurenende stoffer.

Kombinationen af krav til keretgjers komfort og ydeevne, brandstoffor-
syningssikkerhed, f4 miljevirkninger, et hojt sikkerhedsniveau og vedvarende lave
kerselsomkostninger kan umuligt opfyldes fuldt ud til ethvert tidspunkt. Der ma ved
udarbejdelsen af fremtidige politikker legges mere veaegt pa energi-
forsyningssikkerhed og brandstofeffektivitet (lavere emissionsniveau for drivhus-
gasser). En gkonomisk vakstrate pd 2-3% arligt giver en tilstrekkelig stor margen
til, at transportomkostningerne kan stige moderat for den del af befolkningen, som
ikke er rede til at kere 1 mindre biler eller biler med lavere ydeevne. Dette har iser
betydning i en overgangsperiode frem mod et skift til en mere baeredygtig
transportsektor. Nye transportteknologiers succes athanger grundleggende af en
bred geografisk dakning med hensyn til braendstofpifyldningsmuligheder.
Etablering af et brendstofforsyningssystem i1 et omrdde er meget dyrt, og
investeringen er kun berettiget, hvis eftersporgslen er tilstreekkeligt hej, dvs. at
brendstoffet skal vare sldet igennem péd markedet. Denne "henen eller ®gget"-
situation vanskeligger opstarten og peger i retning af, at en introduktion af alternative
braendstoffer med betydelige markedsandele kun forekommer realistisk, hvis den
foretages i en tilstraekkelig stor malestok, som f.eks. pa EU-niveau.

Ud fra ovennavnte betragtning ser Kommissionen tre overordnede, potentielle,
alternative braendstoftyper, som alle kunne udvikles til at dekke 5% eller mere af det
samlede motorkeretajsbrendstofmarked inden 2020.



2.1

- Biobrandstoffer
- naturgas
- hydrogen.

Dertil kommer, at hybridbilsteknologien med kombineret forbraendings- og elmotor
abner mulighed for breendstofbesparelser, der ligger pd hegjde med, hvad alternative
braendstoffer kan tilbyde. Disse alternative braendstoffer og teknologier er beskrevet
nedenfor sammen med andre alternativer, som endnu ikke ser helt sa lovende ud,
men som maske kunne yde mere begrensede bidrag.

Denne meddelelse har ikke til hensigt at give de endegyldige svar pa de udfordringer,
der er skitseret ovenfor. Den er dog et forseg pd at udpege en fremgangsmade, der
kan folges i de kommende é&r, sdledes at EU kan opfylde sit mal pd mellemlang sigt
om at substituere 20% af sit forbrug af konventionelle motorkeretejsbraendstoffer
inden 2020 og samtidig vise vejen frem for udviklingen af vejtransportsystemer i
artierne efter 2020.

VALGMULIGHEDERNE
Motorkeretajers braendstofeffektivitet

Skent denne meddelelse ikke drejer sig om brandstofeffektivitet i sig selv, ma det
dog understreges, at enhver omkostningseffektiv strategi, der skal reducere
transportsektorens CO,-emissioner og athengighed af olie, mé leegge afgerende vaegt
pa braendstofeffektivitet. Dette er blevet erkendt fra officiel side som en del af EU's
strategi til at nedbringe emissioner og forbedre brendstofekonomien, efter at Radet i
1996 vedtog en emissionsmalvaerdi pa 120g CO,/km for nye personbiler inden 2005
og senest inden 2010', hvilket svarer til en gennemsnitlig reduktion af nye bilers
braendstofforbrug pd 35% 1 forhold til 1995-niveauet. Denne strategi er siden
hovedsageligt blevet gennemfeort med aftalen mellem Kommissionen og de
europxiske (ACEA), japanske (JAMA) og koreanske (KAMA) bilfabrikanter med
henblik pa at opna en evre grensevardi pd 140 g CO,/km inden 2008 (2009 for
JAMA og KAMA); en forpligtelse, der svarer til en brendstofeffektivitet pa ca.
5,8 liter/100 km for benzin og ca. 5,3 liter/100 km for diesel. Méalvardien pa
140 g CO/km mé hovedsagelig realiseres med teknologisk wudvikling og
markeds@ndringer som folge af denne udvikling. Det ber navnes, at det kun er
koretojernes direkte CO,-emissioner, som tages 1 betragtning i forbindelse med
overvagningen af aftalens opfyldelse. Andelen af anvendte biobrandstoffer far derfor
ingen direkte indvirkning pé forpligtelsen.

Der er grund til at antage, at anvendelse og yderligere udvikling af den eksisterende
teknologi vil gore det muligt at opnd hejere brendstofeffektivitet inden for rammerne
af en overordnet, omkostningseffektiv strategi. ACEA-forpligtelsen vil blive taget op
til revision 1 2003, hvor Kommissionen desuden vil sgge at opnd tilsagn fra
bilfabrikanterne for drene efter 2008 foruden den planlagte kontrolovervagning af
fremskridt 1 forhold til 2008-malvardien.

1

Rédet (Milje) den 25.6.1996.



2.2

Kommissionen har endvidere indledt dreftelser med bilfabrikanterne om, hvordan
forbedringen af braendstofeffektiviteten sikres for de keretojskategorier, som ikke er
omfattet af de eksisterende aftaler. Her drejer det sig navnlig om lette
erhvervskeretojer og herunder "sport utility vehicles", som ikke er omfattet af den
eksisterende aftale.

Evalueres en foroget braendstofeffektivitet i forhold til det at substituere en vis
mangde konventionel brendstof med alternative brendstoffer, indebaerer
forstnaevnte en ekstra gevinst, idet den reducerer den samlede brendstofmengde, der
skal substitueres, og da alternative brendstoffer er dyrere, bidrager en oget
effektivitet til at holde de samlede omkostninger nede. Nar det er sagt, har virkningen
af en sterk europeisk indsats til fordel for braendstofeffektivitet formentlig meget
storre betydning globalt set. De europ@iske bilfabrikanter deltager aktivt i
bilfabrikationen pa adskillige, vasentlige, nye markeder (Kina og Latinamerika),
som af nationale grunde har en sterk interesse 1 at begraense deres afthaengighed af
importeret olie fremover. I en periode, hvor der forventes en foregelse af
athengigheden af importeret olie, bliver det at mindske presset pad det globale
oliemarked en vesentlig prioritet, som gavner EU og andre ekonomier, der er
athengige af importeret olie. Dette emne vil blive taget op af Kommissionen som en
prioritet i forbindelse med den transatlantiske dialog.

Biobrandstoffer

Lige siden den forste oliekrise 1 1973 er det blevet overvejet at anvende biomasse
som energikilde som alternativ til fossile braendsler, og i1 nogle tilfelde er sddanne
tiltag blevet stottet aktivt. P4 grund af transportsektorens nesten totale athengighed
af olie har opmarksomheden is@r vaeret rettet mod muligheden for at bruge biomasse
som grundlag for at fremstille et alternativt braendstof til motorkeretgjer (diesel eller
benzin).

Biologiske materialer kan anvendes som breendstof til vejtransport pa flere mader:

— Planteolier (raps, sojabenner, solsikker osv.) kan konverteres til et dieselsubstitut,
som kan anvendes enten iblandet konventionel diesel eller som ren biodiesel.

— Sukkerroer, korn og andre afgrader kan ved fermentation bruges til at producere
alkohol (bioethanol), som kan anvendes som en komponent i benzin, som
motorbraendstof 1 ren form, som en komponent i benzin efter konvertering til
ETBE ved reaktion med isobuten (et biprodukt ved raffinering). Der er grund til at
antage, at den fremtidige udvikling ogsd vil gere det muligt at fremstille
okonomisk konkurrencedygtigt bioethanol pé basis af tra eller halm.

— Organisk affald kan konverteres til energi, som kan udnyttes som braendstof til
motorkeretgjer: brugt olie (fritureolie 0.l.) omdannes til biodiesel, husdyrgedning
og organisk husholdningsaffald omdannes til biogas, og planteaffaldsprodukter
omdannes til bioethanol. I de fleste tilfelde er kvantiteten begraenset, men
ravarerne er gratis, og samtidig reduceres problemerne med (og omkostningerne
ved) affaldshandteringen.

— Teknologiske fremskridt lader ane, at andre flydende eller gasformige
biobrendstoffer kunne blive konkurrencedygtige pa mellemlang sigt:



braendstoffer produceret ved termokemisk forarbejdning af biomasse som f.eks.
biodimethylether, biomethanol, bioolier (pyrolyseolier) og hydrogen.

Biobrandstofferne udger i princippet et ideelt alternativt, idet de, nar de er baseret pa
EU's egne afgreder, praktisk taget er 100% indenlandske og CO,-neutrale, eftersom
deres kulstofindhold stammer fra atmosfaren.

Biobraendstofferne er pa den anden side dyre (ekstraomkostningen er 300 EUR eller
mere pr. 1000 liter substitueret konventionel braendstof), og det direkte og indirekte
energiforbrug til dyrkning af afgrederne og braendstoffremstilling er ensbetydende
med, at halvdelen eller mere af CO;-nedbringelsen gar tabt i forbindelse med
produktionen af henholdsvis biodiesel og bioethanol. Denne ulempe kan mindskes
ved at anvende affaldsprodukter fra afgrederne (strd) som braendsel til
fremstillingsprocessen.

Ekstraomkostningerne pa 300 EUR/1000 liter er baseret pa de nugaldende oliepriser
(cirka 30 EUR/tende). Olieprisen skal stige til cirka 70 EUR/tende, forend
biobraendstofferne kan konkurrere med konventionel diesel og benzin.

Normalt regnes der med, at hgjst 8% af transportsektorens nuvarende benzin- og
dieselforbrug kan substitueres med biobrendstoffer, hvis produktionen af disse
begranses til 10% af landbrugsarealet. Det er vanskeligt pd nuvarende tidspunkt at
vurdere, hvor meget landbrugsareal der kan afsattes til energiafgroder eller
biobrandstoffer 1 2020 eller senere endnu, og det ber erindres, at adskillige afgreder
(raps, hvede m.fl.) har et hejere energiindhold end det, der udnyttes til biobreendstof,
og de rummer derfor et bredere perspektiv i relation til vedvarende energi end blot
brendstofsubstitution. Disse afgreder giver desuden et proteinrigt foder som et
biprodukt. EU indferer pd nuverende tidspunkt cirka 30 mio. ton oliefre om aret
hovedsagelig til dyrefoder.

Etablering af et EU-marked for biobraendstoffer skaber ogsd nye muligheder for
kandidatlandene. Gennemsnitligt har de mere landbrugsland og et lavere diesel- og
benzinforbrug pr. indbygger end de nuvarende EU-medlemsstater. Dyrkning af
afgroder til biobrendstoffer vil lette optagelsen af de nye medlemsstaters
landbrugssektor 1 den falles landbrugspolitik.

Skent biobrendstoffer pd lang sigt neppe kan anses for at vaere substitut for
motorbraendstoffer 1 stor stil som folge af de begrensede landbrugsarealer, kan de
dog med fordel udnyttes pd kort til mellemlang sigt, fordi de kan anvendes i de
eksisterende keretgjer og distributionssystemer, og de nedvendigger derfor ikke
investeringer i dyr infrastruktur. Det nuvarende forbrug af biobraendstoffer udger
stadig mindre end 0,5% af det samlede diesel- og benzinforbrug, og
biobrendstofferne udnyttes navnlig 1 keretojsfldder, som drives med rene biobrend-
stoffer, og som stettes med forskellige afgiftsfritagelsesordninger.

En betydelig stigning i anvendelsen af biobrendstoffer kraever handling pd EU-
niveau 1 lyset af de betydelige meromkostninger, som med det nuvarende
substitutionsniveau ikke er sa hegje, men som vil stige til mere end 5 mia. EUR arligt,
hvis mere end 5% substitueres.

Anvendelsen af biobraendstoffer kan fremmes ved pé forskellig vis at kompensere for
biobrandstoffernes hgjere omkostninger:



a)  Med stette til landbrugets non-food sektor.

b)  Med afgiftsdifferentiering til fordel for biobraendstoffer med henblik pé at gore
dem konkurrencedygtige.

c) Ved at specificere, at der skal vaere en vis mangde biobraendstof i de
braendstoffer, som markedsfores.

Landbrugspolitik

Kommissionen ser ikke de store muligheder for at producere biobrandstoffer i stor
stil med de eksisterende braklegningsordninger, idet den galdende aftale med USA
(Blair House Agreement) indeberer forskellige begraensninger af stotten til rapsfro,
sojabeonner og solsikkefre. Endvidere vil den offentlige opinion ikke stotte en
biobraendstofkampagne, som ville blive opfattet som yderligere landbrugssubsidier
(uanset om dette er begrundet eller ej). Endelig rummer de budgetmaessige lofter, der
blev vedtaget 1 Berlin, ingen muligheder for at yde mere stotte til
landbrugsprodukter.

Afgifismeessige foranstaltninger

Afgiftslettelser kunne vare en effektiv vej til at fremme udviklingen af
biobrendstoffer ved gennem egnede afgiftsordninger at mindske forskellen i
produktionsomkostningerne 1 forhold til fossile braendstoffer. Imidlertid er
mulighederne for forskellige afgiftsordninger i medfer af den nugaeldende
lovgivning® fortsat i et vist omfang begransede af hensyn til det indre markeds
funktion, konkurrenceforvridning, operaterernes og medlemsstaternes retssikkerhed
samt en accelereret udvikling af sektorer.

Kommissionen og Radet mé derfor vedtage en enkel og gennemskuelig ramme med
henblik pa at senke punktafgiften for biobrandstoffer under skattemyndighedernes
kontrol. Dette behov blev allerede erkendt i 1992 i "Scrivener"’ -forslaget til direktiv
om biobrandstoffer fremstillet af landbrugsprodukter og senere i 1997 1 forslaget til
Rédets direktiv om omstrukturering af EF-bestemmelserne for beskatning af
energiprodukter®, artikel 14, stk. 1, litra b) og c) (biomasse og affald) ifelge hvilke
medlemsstaterne kan anvende hel eller delvis afgiftsfritagelse eller afgiftslempelse

Medlemsstaterne har i henhold til direktiv 92/8 1/EQF to muligheder for at vedtage foranstaltninger til at
mindske eller afskaffe punktafgifter pa egne breendstoffer:

i artikel 8, stk. 2, litra d), er det fastsat, at "Uden at det berorer andre EF-bestemmelser, kan
medlemsstaterne anvende hel eller delvis afgiftsfritagelse eller afgiftslempelse for
mineralolier, der under afgiftsmyndighedernes kontrol anvendes: ... i forbindelse med
pilotprojekter vedrerende teknologisk udvikling af mindre forurenende produkter, navnlig i
forbindelse med breendsel fra fornyelige ressourcer",

i artikel 8, stk. 4, er det fastsat, at "Radet kan med enstemmighed pa forslag af Kommissionen
give en medlemsstat tilladelse til at indfere yderligere fritagelser eller lempelser, hvis sarlige
politiske hensyn taler herfor".

Forslag af 19.2.1992 (KOM(92) 36 endelig, offentliggjort i EFT C 73 af 24.3.1992, s. 6) som @ndret
den 1.7.1994 KOM(94) 147 endelig.
KOM(97) 30 endelig af 12.3.1997.



for biobraendstoffer. Desvarre blev Scrivener forslaget ikke vedtaget af Radet’, og
forslaget fra 1997 har veret til behandling 1 Rédet, siden det blev fremlagt.

Afgifter er ofte et mere effektivt verktej, nar afgiftslettelser er en del af et
sammenhangende system af tekniske, lovgivende og ekonomiske foranstaltninger.
Dette vil vere tilfeldet, nar der foretages en koordineret udarbejdelse af
to direktivforslag; et, der gor salget af en vis procentdel biobrandstof obligatorisk i
medlemsstaterne, og et andet, som giver medlemsstaterne et fleksibelt gkonomisk
instrument til at gennemfore det forste forslag, og som endog dbner mulighed for at
gé videre end malsatningerne.

Krav om biobreendstof i breendstof, der markedsfores med henblik pd transport

Der kan uden tekniske komplikationer gennemfores et krav om, at alt breendstof, som
markedsfores 1 EU, skal indeholde en vis mengde biobrandstof, og de (beskedne)
omkostninger ved en sddan foranstaltning vil blive béret af alle brugere. Som et
forste skridt i1 retning af en langsigtet biobrandstofstrategi vil en foreskrevet
biobraendstofandel pa op til 2% ikke have markbare virkninger for keretojsteknologi
eller andre miljeaspekter end CO;-reduktion. Med denne foranstaltning kunne der
imidlertid etableres et stabilt marked, som ville stille krav om en femdobling af
biobrendstof-produktionskapaciteten 1 EU, og desuden abner den mulighed for at
indsamle erfaringer, inden de folgende skridt i retning af en yderligere ekspansion
treeder 1 kraft. Kommissionen er af den opfattelse, at den simpleste vej til at fremme
biobrendstoffers markedsindtrengning i stor stil vil vere gennem en obligatorisk
iblanding af en vis procentdel biobrandstoffer 1 benzin og diesel, som markedsfores i
hele Europa. Denne losning nedvendigger ingen @ndringer af de eksisterende
motorkeretgjer, og den udnytter det -eksisterende distributionssystem uden
naevneverdige yderligere omkostninger. En siddan fremgangsméde ville dog ikke
tage hensyn til forskelle i landbrugets ravareproduktion, som i nogle dele af Europa
ville favorisere dieselsubstitutter og i andre dele alkoholbaserede komponenter.
Endvidere bygger mange eksisterende ordninger pa rene og/eller blandede
biobraendstoffer i keretgjsflader, og de er ofte kommet i1 stand ved lokale aftaler
mellem producenter og lokale eller regionale myndigheder.

For at gere det muligt at introducere biobraendstoffer i stor malestok pd den mest
omkostningseffektive méde, samtidig med at de synlige fremskridt i form af de
lokale, rene biobraendstofordninger bevares, er Kommissionen af den opfattelse, at
losningen ligger 1 folgende fremgangsmade:

I en forste fase ber medlemsstaterne palegges en almen forpligtelse til at sikre, at
biobraendstoffer skal udgere en vis procentdel - som med tiden vil stige - af de
brendstoffer til transportsektoren, som markedsfores pé deres territorier. En sddan
foranstaltning ville opfylde den dobbelte malsatning om at sikre en vis maengde
brendstofsubstitution uden at kompromittere den nedvendige fleksibilitet, sa
eksisterende og planlagte projekter pé lokalt eller regionalt plan kan viderefores. I en
anden fase ma en substitution ud over 5% nedvendigvis ske i form af krav om
iblanding af en vis mangde biobrendstof i hver markedsfert brendstoftype, eftersom
dedikerede anvendelsesformal kun vil kunne absorbere en begraenset mangde
biobrandstof.

Forslaget blev trukket tilbage af Kommissionen i 1999.



2.3

Naturgas

Naturgas bestar hovedsagelig af methan (CH4), og det kan anvendes som braendstof
til motorkeretejer i en konventionel benzinmotor. Der kraves imidlertid serligt
lagrings- og indsprejtningsudstyr, og for at kunne anvende naturgas som
motorbrendstof i stor skala mé biler konstrueres specielt til dette formal frem for at
ombygge eksisterende benzindrevne koretojer.

Naturgas som motorbraendstof skal enten lagres under stort tryk (200 bar) eller 1
flydende form ved -162°C, for at keretojer kan tilbageleegge en passende afstand
(+400 km), inden en ny pafyldning er nedvendig. Den teknisk bedste lgsning vil
sandsynligvis vare at lagre gassen under hojt tryk.

Teknologien er fuldt udviklet og gennemprovet, og i Italien kerer 300 000 keretajer
pa naturgas, som leveres gennem et net af 300 tankstationer. Dertil kommer, at
yderligere 50 000 keoretgjer i hele Europa kerer pa naturgas. Disse keretejer opererer
1 et begrenset geografisk omrade, og de tanker pé en eller enkelte serligt indrettede
tankstationer.

I princippet har naturgas et ypperligt potentiale som motorbraendstof. Det er et billigt,
alternativt breendstof med et hojt oktantal, det er rent, og der er ingen problemer med
at opfylde eksisterende og fremtidige emissionsstandarder. Der er mulighed for
20-25% lavere CO,-emission end med den @kvivalente energimengde produceret
med benzin, men der er ingen merkbar CO,-fordel i forhold til den mere effektive
dieselmotor. Naturgasdrevne busser giver en yderst tiltrengt nedsettelse af
stgjniveauet 1 byerne.

Eftersom bade benzin og naturgas i vidt omfang vil blive importeret i fremtiden,
giver naturgas ingen fordele mht. energiforsyningssikkerhed. @get anvendelse af
naturgas kunne imidlertid mindske athangigheden af oliemarkedet, hvilket normalt
anses for at vaere en fordel. I det store hele er naturgasressourcerne mere ligeligt
fordelt end olieressourcerne pa verdensplan, men det er vanskeligere at udnytte dem.
En beslutning om et skift til naturgas som braendstof til transportsektoren i stor
mélestok ma nedvendigvis omfatte en dybtgdende analyse af konsekvenserne for
forsyningssikkerheden. En indledende substitution med naturgas i sterrelsesorden
5-10% af transportsektorens braendstofforbrug forekommer ikke at give anledning til
vasentlige betenkeligheder ud fra et forsyningssikkerhedssynspunkt.

Methan er en kraftfuld drivhusgas. Den teoretiske CO,-fordel i forhold til benzin
ville forsvinde, hvis blot fi procent af methanen gik tabt i forbindelse med
distribution, lagring eller pafyldning. Erfaringerne fra de eksisterende fldder viser, at
den faktiske CO,-fordel er 15-20% snarere end de teoretiske 20-25%. Et udvidet
anvendelse af naturgas mé derfor omfatte foranstaltninger til at minimere udslip. Det
ber endvidere bemerkes, at hvis naturgas erstatter diesel, er fordelen mindre grundet
dieselmotorernes hgjere effektivitet. Den energi, som anvendes til at komprimere
naturgassen til 200 bar, medforer et yderligere energitab péd 4%.

Transport af komprimeret naturgas skaber et behov for egnede sikker-
hedsforanstaltninger. Naturgas er lettere end atmosfarisk luft, det har snavre
antendelsesgraenser og en hej selvantendelsestemperatur, og det er derfor mindre
farligt end benzin og LPG. Det forekommer muligt at lade naturgasdrevne koretgjer
ferdes over alt, hvor benzindrevne keretojer har lov at fardes. Etablering af en
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tilstreekkelig naturgasforsyningsinfrastruktur til motorkeretegjer vil vaere relativt
omkostningskraevende, idet det eksisterende naturgasdistributionssystem i hele EU
kan wudnyttes. I en nyere undersogelse foreslds det at etablere yderligere
1450 tankstationer med henblik pa at skabe et fyldestgarende forsyningsnet, og de
samlede investeringsomkostninger ligger i storrelsesorden 800 mio. EUR.

Hydrogen

Der er i de seneste ar forsket intensivt i hydrogen som et potentielt braendstof til
motorkeretgjer. Dette skyldes navnlig USA's lovgivning, som kraver, at
bilfabrikanterne skal markedsfere "Zero Emission Vehicles". Dette vil vaere muligt
med hydrogen anvendt i braendselsceller, hvor det eneste "forbrendingsprodukt" er
vand.

Hydrogens anvendelse som motorbrendstof er ikke begranset til brendselsceller.
Hydrogen er ogsé et perfekt breendstof til konventionelle benzinmotorer. Som folge
af forbrendingsmotorens meget lavere omkostninger i forhold til braendselscellen ma
forstnevnte tilsyneladende foretraekkes, indtil den fremtidige udvikling har mindsket
udgifterne til braendselsceller betydeligt og/eller forbedret deres energi-
konverteringseffektivitet. Hydrogen anvendt i forbreendingsmotorer danner NOy, som
dog er den eneste form for forurening, og den kan nedbrydes naesten fuldt ud uden de
store vanskeligheder. Adskillige storre bilfabrikanter investerer allerede intensivt i
hydrogen/brendselscelleteknologi, og under forudsatning af, at den skennede
udvikling nedbringer produktionsomkostningerne med en faktor 10 eller mere for
braendselscellesystemerne, forventes det, at der vil blive seriefremstillet
hydrogendrevne personbiler om 3-4 ar.

Det ma dog understreges, at hydrogen ikke er en energikilde med en energiberer.
Det anfores ofte, at hydrogen kan udledes af vand, hvilket er korrekt i en kemisk
forstand, men helt irrelevant. Enhver fremstilling af hydrogen kraever energi pa
ngjagtig samme made som den anden betydelige energibarer, elektricitet.

I lighed med el afthenger fordelen - mht. energiforsyningssikkerhed og
drivhusgasemissioner - ved at anvende hydrogen som brandstof af, hvordan
hydrogenet er fremstillet. Produceres hydrogenet med kul som energikilde, oger det
forsyningssikkerheden, men medforer ogede CO,-emissioner. Produceres den med
ikke-fossile brandsler (kerneenergi eller vedvarende energikilder), oger det
forsyningssikkerheden og mindsker CO;-emissionerne, men kun i det omfang det
ikke-fossile braendsel ligger ud over, hvad der ellers ville blive anvendt til
fremstilling af el. Dette betyder, at en vurdering af fordelene ved et skift til hydrogen
som brandstof til transportsektoren inddrager en rakke antagelser vedrerende
udviklingen i den langsigtede energipolitik, og denne er for ejeblikket temmelig
usikker.

Fordelene ved hydrogen (i lighed med el) som energibarer i stor malestok bestar i, at
den kan fremstilles fra enhver tenkelig energikilde, og den kan (til forskel fra el)
lagres 1 lengere tid. Hydrogen kommer dog til at konkurrere med fremtidig
elfremstilling fra andre energikilder med lavt kulstofindhold (naturgas) eller uden
kulstofindhold (kernekraft, vedvarende energikilder), og der skabes kun fordele, hvis
hydrogenfremstillingen sker pa grundlag af ikke-kulstotholdige energiressourcer
og/eller ekstra naturgasforsyninger. I sidstnavnte tilfelde mangler der stadig
dokumentation for, om den mest fordelagtige losning bestir i direkte at anvende
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2.5

naturgas som motorbrendstof eller at konvertere til hydrogen, som efterfolgende
anvendes 1 en brendselscelle.

Hydrogenfremstilling i stor mélestok pd grundlag af naturgas eller el via elektrolyse
er fuldt udviklede industriprocesser, hvor mulighederne for betydelige teknologiske
gennembrud eller omkostningssenkninger er begraensede. Den vasentlige fordel ved
hydrogen som energibarer ligger i, at det danner en fleksibel forbindelse med
bufferkapacitet til et decentraliseret energimarked, som er baseret pa ikke-fossile
braendsler. Distribution af hydrogen via rerledninger er ligeledes en gennemprovet
teknologi. Etableringen af et bredt anlagt distributionsnet aftheenger udelukkende af et
tilstreekkeligt stort kundegrundlag, men indtil dette er opnaet, foreckommer det mere
realistisk at distribuere til tankstationer med tankvogne.

Lagring af en tilstrekkelig breendstofmangde 1 keretgjet er et andet problem, som
der endnu ikke er fundet en tilfredsstillende lgsning pa. Da hydrogen kun indeholder
30% af energien 1 naturgas mélt pd volumen, bliver gastanken eller -tankene meget
store og tunge for at kunne rumme en tilstreekkelig mengde braendstof. Der forskes i
forskellige teknikker til lagring af hydrogen i keretojer, men indtil videre er der ikke
fundet noget seriost alternativ til hejtryksbeholdere (op til 350 bar).

Det kan konkluderes, at hydrogens potenticlle fordele som motorbraendstof
indlysende nok kun kan realiseres efter et teknologisk gennembrud mht. lagringen af
hydrogen og brandselscelleteknologi, og efter betydelige investeringer i
hydrogenproduktions- og distributionsfaciliteter. Medens andre alternative
brendstoffer kan anvendes pd grundlag af en eller flere af folgende faktorer:
eksisterende keretgjer (biobrendstoffer), disponible brandstoffer (naturgas), eller
disponibel distributionsinfrastruktur (biobrendstoffer og i1 et vist omfang naturgas),
er udnyttelsen af hydrogen/braendselscelleteknologi betinget af, at alt udvikles eller
opbygges fra bunden af. Dette er utvivlsomt det mest ambitigse alternativ til
konventionelle benzin- eller dieseldrevne keretgjer, og generelt antages det, at det
fortsat vil vare nogle r, inden hydrogen som motorbrandstof slar an p4 kommercielt
plan.

De hundreder af millioner EUR, som bilfabrikanterne har investeret, og EU's stotte
under FTU-rammeprogrammerne kunne fore til yderligere fremskridt inden for
hydrogen og brandselscelleteknologier. En accelereret markedsintroduktion wvil
gradvis blive mere udbredt. Kommissionen samfinansierer for tiden et stort anlagt
demonstrationsprojekt med 30 hydrogendrevne busser i 10 europaiske byer for at
opnd praktiske erfaringer med denne nye teknologi. En omfattende ekonomisk
bistand fra EU-regeringerne med henblik pd at introducere hydrogendrevne keretojer
ville give en yderst tiltreengt stotte til den videre udvikling af denne teknologi.

Andre braendstoffer og/eller teknologier

Elbiler er markedsfert i en arreekke uden at have vakt den store interesse blandt
forbrugerne. Batteriernes storrelse og prisniveau i forhold til den energi, de kan lagre,
synes at forhindre produktionen af keretejer med en tilstrekkelig storrelse,
motoreffekt og rekkevidde pa én opladning til en pris, som keberen er villig til at
betale. Dertil kommer, at interesserede kabere opfatter den langsomme genopladning
af batteriet, der normalt foregér om natten, som en ulempe.
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I de senere ar svinder habet tilsyneladende om at opna et teknologisk gennembrud
inden for batteriteknologi, der er nedvendigt for at gere elbiler attraktive for en
bredere kundegruppe. Elbiler kan stadig udfylde et nichemarked for transport over
korte afstande, hvor stgj- og emissionsfri kersel er afgerende. Medmindre et
gennembrud inden for batteriteknologi @ndrer billedet, ser Kommissionen ikke de
store muligheder for at bibeholde elbilen pa listen over kandidater til alternative
koretgjer, som kan markedsferes bredt.

Hybridbiler kan ikke siges at vare alternativt brendstof, men de udger efter alt at
demme en af de mulige alternative teknologier i den narmeste fremtid.

Hybridbilen er konstrueret til at drage fordel af de sterke sider ved benzinmotorer
(eller dieselmotorer) og ved elbilen, og samtidig undgé deres svage sider.

En hybridbil har to "motorer" - en forbrendingsmotor og en elmotor. Athaengig af
kerselsforholdene (belastningsfaktor og acceleration) skifter bilen automatisk til den
mest effektive motor.

Takket vaere den semikontinuerlige opladning af batterierne under kerslen kan disse
vere meget mindre (og billigere) end 1 en elbil. De to motorsystemer og andre
avancerede teknikker, som f.eks. regenerative bremser, foreger dog bilens pris (og
vegt). Indtil videre er de relativt f4 hybridbiler pd markedet blevet intensivt
subsidieret. Det er vanskeligt at sige, om produktion i stor mélestok vil bringe prisen
ned pa eller i nerheden af et niveau, hvor braendstofbesparelserne opvejer de ekstra
omkostninger. Brendstofbesparelserne athenger klart nok af de forhold, som bilen
anvendes under. Fabrikanterne af hybridbiler fremforer ofte, at der kan spares 30%
pa brandstofforbruget; en nedgang, som kun kan opnis i bytrafik med hyppige
nedbremsninger og accelerationer, og hvor motoren er lavt belastet en stor del af
tiden. Konstant kersel ved hgje hastigheder i en hybridbil giver ingen fordele
sammenlignet med en traditionel bil.

Methanol og dimethylether (DME) er begge potentielle alternative braendstoffer, som
normalt udvindes af naturgas. Methanol kan anvendes i1 benzinmotorer og DME som
substitut for diesel.

Methanol giver kun fa fordele i1 forhold til naturgas, bortset fra at det er flydende og
derfor lettere at lagre i bilen. Energitabet ved konverteringen af methan til methanol
medferer generelt set lavere effektivitet og en storre mangde CO;,-emissioner end
naturgas anvendt direkte som brandstof. Derudover ger methanols hgje toksicitet
stoffet mindre attraktivt som motorbraendstof. DME har fysiske egenskaber svarende
til LPG; det er en gas ved stuetemperatur, men bliver flydende ved fa atmosfaeres
tryk. Da DME er et dieselbrendstof, er det mere effektivt end braendstoffer til
benzinmotorer - i realiteten tilstraekkeligt til at kompensere for energitabet i
forbindelse med konverteringsprocessen fra naturgas. Af disse grunde kan DME
anvendt 1 en dieselmotor sammenlignes med naturgas anvendt i en benzinmotor for
sé vidt angar oliesubstitution og CO,-emissioner.

Da DME let gores flydende, &bnes der hermed mulighed for at udnytte
naturgaskilder, som er for sma eller for afsides beliggende til at retferdiggere
investeringer 1 rerledninger. En yderligere fordel ved DME er, at det har en renere
forbrending end diesel og derfor ikke stiller sa store krav til det
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emissionsbegrensende udstyr. Af den grund har det skabt interesse hos lastbil- og
busfabrikanterne.

Det ville vaere vanskeligt at retferdiggore feellesskabsstotte til methanol eller DME i
stor malestok, men Kommissionen vil overvage udviklingen pa markedet bade inden
for og uden for EU.

Dieselbrandstof produceret pd grundlag af naturgas via den sakaldte Fischer Tropsch
syntese er tilsyneladende et lovende supplement til konventionel diesel. Det er
navnlig attraktivt i omrader, hvor der ikke findes et marked for naturgas tet ved
produktionsstedet.

Konverteringen af naturgas til diesel foregar med adskillige konverteringstrin med et
betydeligt energiforbrug og tilsvarende CO;-emissioner. Der er som feolge heraf
ingen CO,-fordel at hente ved Fischer Tropsch Diesel. Der er dog en fordel i
henseende til forsyningssikkerheden, eftersom det wudvider antallet af
forsyningsmuligheder for braendstof til motorkeretgjer, og diesel produceret pd
grundlag af naturgas har meget gode blandingsegenskaber (cetantal), som ger den
verdifuld.

Flydende gas (LPG) er i éartier blevet anvendt som brandstof til keretgjer. LPG
stammer fra olieraffinering og som "naturligt foreckommende flydende gas", en
fraktion, der separeres fra methan i forbindelse med naturgasproduktion. Mangderne
athaenger af raolietypen, raffineringstypen og -graden samt sarlige karakteristika for
de individuelle gasfelter. Det kan diskuteres, hvorvidt LPG kan betragtes som et reelt
alternativt braendstof.

LPG er billig og opfattes traditionelt som et miljovenligt breendstof. Efterhanden,
som benzin og diesel bliver meget renere end tidligere, svinder denne fordel hurtigt.

Der er behov for en vis mangde LPG som révare i den kemiske industri og til andre
specifikke formal. Konventionel benzin indeholder ogsa butan (en LPG-komponent)
1 sa store mangder, som begrensningerne for damptrykket tillader. Det giver ingen
mening at producere LPG fra de tungere oliefraktioner af hensyn til
forsyningssikkerheden eller miljeet. Det ma derfor tilstrebes, at "naturligt"
forekommende LPG snarere anvendes som motorbrendstof end som raffinaderiolie
eller anden inferior energikilde.

Der er grund til at antage, at en mere sofistikeret raffineringsproces og eget
naturgasproduktion vil gge den disponible mangde LPG fremover. Dette kan abne
for en begraenset stigning i den mangde LPG, der anvendes som motorbrandstof.
Kommissionen vil overvage situationen og treffe egnede foranstaltninger, hvis sterre
mangder disponibel LPG ikke udnyttes af bilfabrikanterne eller forbrugerne.

KONKLUSION

Af de talrige, mulige, alternative braendstoffer og motorteknologier ser det ud til, at
de folgende tre vil kunne udnyttes i stor maélestok (hver iser mere end 5% af
transportsektorens samlede braendstofforbrug) over de kommende 20 &r:

— biobrendstoffer

— naturgas
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— hydrogen/brandselsceller.

P& nuvarende tidspunkt kunne et "optimistisk udviklingsscenario" for de alternative
braendstoffer se ud som felger (uden dog at udelukke andre muligheder som f.eks.

DME):

Ar Biobreandstoffer Naturgas, % Hydrogen, % Lalt, %
2005 2 2
2010 6 2 8
2015 (7) 5 2 14
2020 ®) 10 5 (23)

Med hensyn til tallene for biobrandstoffer ber det bemarkes, at de 2% i 2005
begrundes med en antagelse om, at den nuverende situation i den medlemsstat, der
er lengst fremme pd omradet, kan ekstrapoleres til de ovrige medlemsstater. De 6% 1
2010 forudseetter en aktiv politik til fremme af biobraendstoffer, og de bygger pa det
disponible potentiale i landbruget og affaldshindteringen. Anvendelsen af naturgas
forudsetter, at der etableres ny distributionsinfrastruktur, og at keretejer ombygges.
Da det virker usandsynligt, at den eksisterende bilpark vil blive ombygget i storre
malestok, er dette ensbetydende med, at den gradvise introduktion af dette alternative
brendstof vil athange af salget af nye biler med det nedvendige udstyr. 2% i 2010
og 5% 1 2015 er derfor et optimistisk scenario, som bygger pa en aktiv politik. Med
hensyn til introduktionen af hydrogen er produktionskapaciteten et yderligere
problem, som gor det mindre sandsynligt, at en markedsindtrengning vil finde sted
inden 2015. Derudover er produktionsmetoden afgerende for miljevirkningerne. Det
fremgar klart af de foregdende kapitler, at disse tal kun repraesenterer nogle grove
retningslinjer, som skal justeres ud fra de erfaringer, der indsamles i de kommende
ar. Selv om nogle af alternativerne skulle virke knapt sa lovende, kan mélsatningen
om 20% substitution i 2020 alligevel opfyldes. Som det understreges i teksten, ma
enhver alternativ braendstofstrategi overvdges kontinuerligt 1 forhold til fremskridt i
motorers braendstofeffektivitet. En vellykket gennemforelse af en streng
braendstofeffektivitetsordning mindsker behovet for en hgj substitutionsgrad, og en
saddan ordning kan i vidt omfang skabe den mest omkostningseffektive nedbringelse
af CO,-emissionen og forbedring af forsyningssikkerheden.

For at fremme den udvikling, der er beskrevet ovenfor, vil Kommissionen ivaerksatte
folgende handlingsplan:

Kommissionen har vedlagt to forslag til denne meddelelse. Det forste forslag
vedrerer et direktiv, hvori der kraves, at en sterre andel af al diesel og benzin, som
markedsfores i medlemsstaterne, skal vare biobrendstof, og det meddeles, at der i en
anden og senere fase indferes en forpligtelse til at iblande en vis procentdel
biobrendstoffer i al benzin og diesel. Med det andet forslag etableres en EU-
dekkende ramme, som giver medlemsstaterne mulighed for at anvende
differentierede afgiftssatser til fordel for biobrandstoffer. Det ber fremhaves, at
konsekvenserne af en gradvis indferelse af biobrendstoffer er velkendte, og i
modszatning til introduktionen af naturgas eller hydrogen findes der ingen objektive
grunde til at forsinke indferelsen yderligere. Biobrandstoffer er det eneste alternativ
pa kort- og mellemlang sigt, og ivaerksattelsen af politiske instrumenter, som er
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egnede til at fremme biobrandstoffer, vil give et klart signal om, at Fellesskabet
seripst arbejder med at udvikle alternativer til oliebaserede brandstoffer 1
transportsektoren.

Der nedsattes en formel kontaktgruppe, som skal radgive om introduktion af andre
alternative breendstoffer, og herunder naturgas og hydrogen, i lebet af de kommende
20 ar.

Hvad angar naturgas, skal gruppen anbefale, hvilke typer af motorkeretojer (busser,
lastbiler, taxier, alle biltyper) og hvilke geografiske omrader (athengig af
disponibiliteten af naturgas og trafiktetheden) der kan komme pd tale, hvorledes
tankstationer skal etableres, hvilke tilskyndelsesordninger der er behov for, herunder
beskatning af brendstof og keretojer.

Hvad angér hydrogen/braendselsceller, skal gruppen analysere gennemforligheden af
forskellige koncepter og stille forslag til en strategi, hvormed usikkerheds-
momenterne kan belyses, samtidig med at den overvejer forskellige scenarier for
energiblandingen til fremstilling af hydrogen og disses implikationer for miljoet. En
del af denne strategi skal afdekke, hvilke aktiviteter der er nedvendige for at opné
substitution med hydrogen pa mindst 5% inden 2020.

Kontaktgruppen skal endvidere raddgive om andre potentielle alternative
braendstoffer, som den finder relevante.

Kommissionen varetager formandskabet for kontaktgruppen, som skal omfatte de
vaesentlige interessegrupper som f.eks. bilfabrikanterne, gasindustrien, elindustrien
og ikke-statslige organisationer. Kontaktgruppen forelegger sin forste rapport ved
udgangen af 2002 og de folgende med regelmessige intervaller (f.eks. hvert andet
ar). Kommissionen vil 1 overensstemmelse hermed regelmaessigt aflaegge rapport til
Rédet og Europa-Parlamentet; forste gang medio 2003.

De alternative braendstoffer og teknologier, som ikke er direkte omfattet af den
ovenfor skitserede handlingsplan (LPG, DME og elbiler), vil blive overvaget labende
af Kommissionen som en del af dennes overordnede forpligtelser 1 relation til
energiforsyningssikkerhed og baeredygtig udvikling. Enhver ny udvikling, som
kunne begrunde en revision af vurderingen 1 denne meddelelse, vil blive meddelt
Rédet og Europa-Parlamentet.

Via de offentlige myndigheder og bilfabrikanterne vil forbrugerne blive beherigt
informeret om mulighederne for at anvende biobrandstoffer.

Som en del af gennemforelsen af strategien til at nedbringe emissioner og forbedre
braendstofekonomien vil Kommissionen bl.a. ivaerksatte folgende tiltag:

Som en tredje sojle 1 strategien til at nedbringe emissioner og forbedre
brendstofekonomien vil Kommissionen fremsatte alternative muligheder til at
etablere en referenceramme for afgiftsmassige foranstaltninger for at mindske
forskellen pa 20g CO,/km mellem fallesskabsmalsetningen og den forpligtelse, som
bilfabrikanternes sammenslutninger har pataget sig.

Desuden ber det overvejes at stotte en accelereret indforelse af avancerede og meget
braendstofekonomiske biler. Hvis regeringerne forpligtede sig til at aftage et
betydeligt antal biler af den type til offentlig tjeneste, ville dette vaere et yderst nyttigt
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bidrag til at afdekke, om meromkostningerne kan s@nkes med produktion i stor
skala, og det kunne i betydeligt omfang bidrage til at mindske differencen mellem
feellesskabsmalsetningen pa 120g CO,/km og de 140g CO,/km, som industrien har
forpligtet sig til.

I forbindelse med gennemgangen af CO,-forpligtelserne i 2003-2004 vil
Kommissionen og bilfabrikanterne ogsd drefte brendstofeffektivitetsmél for
perioden efter 2008.

Kommissionen vil viderefore disse dreftelser med bilfabrikanterne med henblik pd at
treeffe egnede forholdsregler for at nedbringe CO,-emissionerne fra lette
erhvervskoretojer.

Skent disse foranstaltninger og aktiviteter ikke er direkte forbundet med indferelsen af
alternative brandstoffer, heenger de nart sammen med speorgsméilet om at nedbringe CO;-
emissionen fra vejtransportsektoren og energiforsyningssikkerheden, og de ma derfor
behandles i ssmmenhang med enhver strategi for alternative brandstoffer.

Kommissionen opfordrer Europa-Parlamentet og Radet til at stotte ovennavnte handlingsplan
og vedtage de to forslag, som er indeholdt i denne meddelelse: Europa-Parlamentets og Radet
direktiv om fremme af anvendelsen af biobraendstoffer til transport, og Ridets direktiv om
@ndring af Rédets direktiv 92/81/EF, som er en sammenhangende pakke, der merkbart skal
oge anvendelsen af biobrendstoffer i EU pa gennemskuelige og stabile vilkar.
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Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om fremme af anvendelsen af biobrzandstoffer til transport
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BEGRUNDELSE

INDLEDNING

I grenbogen "P4 vej mod en europzisk strategi for energiforsyningssikkerhed"'
fremhavede Kommissionen transportsektorens kritiske rolle bdde med hensyn til
forsyningssikkerhed og klima@ndringer:

. Transportsektoren er stort set 100% athangig af olie, som er den energikilde,
som ud fra et forsyningssikkerhedsmaessigt synspunkt giver anledning til sterst
bekymring.

. COs-emissioner fra transport forventes fortsat at stige i modsatning til de

malsatninger, man har vedtaget om at nedsatte dem. Det gor det meget
vanskeligt for EU at modstd udfordringen vedrerende klimazndringer og at
opfylde forpligtelserne i henhold til Kyoto-protokollen. Desuden skal de
forpligtelser, der er indgaet 1 henhold til Kyoto-protokollen, betragtes som et
forste skridt.

Gronbogen indeholdt derfor forslag til et ambitiest program for oliesektoren til
fremme af biobrandstoffer og andre erstatningsbrandstoffer, herunder brint, idet
malet for disse brendstoffer var, at de skulle udgere 20% af det samlede
brendstofforbrug inden 2020.

Da den fazlles landbrugspolitik omlaegges, sa der bliver lagt mere vaegt pa
landdistrikternes ekonomi, vil produktion af rdmaterialer til biobraendstoffer kunne
bidrage til at skabe nye indkomstkilder og opretholde beskaeftigelsen i landdistrikter.
Det vil fa en generel positiv virkning og passe godt med udvidelsen.

Flere medlemsstater har derfor allerede truffet foranstaltninger pa nationalt niveau,
hovedsagelig pa afgiftsomradet, for at fremme produktionen og anvendelsen af
biobrendstoffer. Det er imidlertid tvivilsomt, om biobrandstoffer nogensinde vil
komme til at udgere en vaesentlig andel af det samlede breendstofsforbrug i EU, hvis
ikke der treffes koordinerede beslutninger vedrerende afgifts-, energi- og milje-
politikken pa dette omrade, og udarbejdes klare planer for landbrugsproduktionen og
fremstillingsindustrien.

Der er derfor behov for aktioner pé fellesskabsplan inden for biobrandstoffer,
inklusive afgifter, sd der kan skabes grundlag for den nedvendige investering til at
fremme tilstreekkelige mengder af biobrandstoffer.

DIREKTIVFORSLAGETS FORMAL OG ANVENDELSESOMRADE

Det grundleggende mal for udkastet til direktiv er at skabe en ramme pa
feellesskabsplan, som kan fremme brugen af biobrandstoffer til transport inden for
EU. Forslaget indeholder en forpligtelse for medlemsstaterne til at indfere lovgivning
og treffe de nedvendige foranstaltninger til at sikre, at en minimumsandel af de
brandstoffer til transport, der selges pa deres omrade, udgeres af biobreendstoffer fra

1

KOM(2000) 769 endelig af 29.11.2000.
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3.1

og med 2005, samtidig med at det overlades til medlemsstaterne at treeffe beslutning
om, hvordan dette mal nemmes kan opfyldes.

Den minimumsandel, som biobraendstoffer skal udgere af alle de braendstoffer, der
selges til transport pa de forskellige medlemsstaters markeder, gennemfores pa
grundlag af en aftalt tidsplan. Disse minimumsprocentdele og tidsplaner vedtages
ved en udvalgsprocedure pa grundlag af erfaringer, miljoevalueringer, nye tekniske
udviklinger og i overensstemmelse med andre energimassige og miljgmessige
mals@tninger, som forfolges pa sével nationalt som fellesskabsplan.

De foranstaltninger, der treeffes for at opfylde de arlige mal, anfores i en arsrapport,
som medlemsstaterne forelegger Kommissionen. P4 grundlag af disse rapporter
vurderer Kommissionen sé& den indsats, som medlemsstaterne har gjort for at opfylde
deres kvota for biobrendstoffer, og fremsatter eventuelt forslag til forbedring af
direktivets bilag.

For at sikre at der er tid til at etablere de nedvendige produktionsfaciliteter, ber der
ikke indferes en kvantitativ forpligtelse for end 2005, hvor 2% brandstofserstatning
synes at vare et realistisk mal. En foregelse af erstatningen med 0,75% pr. ar vil
bringe erstatningen op pa 5% 1 2009.

Inden udgangen af 2006 undersoger Kommissionen behovet for tvungen iblanding af
biobrendstof i benzin og diesel med henblik pa at opfylde malsatningerne for
biobrendstoffer inden for transportsektoren og fremsatter eventuelt et forslag til
@ndring af direktiv 98/70/EF.

DE FORSKELLIGE BRANDSTOFTYPERS NUVARENDE FORDELING I EU o0G
MULIGHEDERNE FOR BIOBRANDSTOFFER

Forskellige former for brandstoffer

Biobrandstoffer til transport kan markedsferes i form af "ren" biobrendstof til
bestemte koretgjer eller 1 form af "blandede" breendstoffer 1 et sddant forhold, at de
ikke pavirker motorernes kereevne. Disse biobrendstoffer er hovedsagelig biodiesel,
bioethanol og ETBE (ethyl-tert-butyl-ether) fremstillet pa grundlag af bioethanol.
Andre mulige biobrandstoffer er biogas, biomethanol, biodimethylether og bioolier.
Teknisk set kan de anvendes i konventionelle benzin- eller dieselmotorer, men det
kan vere nedvendigt at anvende sarlige tanke til disse brendstoffer.

Bioethanol kan 1 sig selv anvendes til koretojer eller det kan blandes med
konventionelle motorbraendstoffer. De fleste koretojer, der er indregistreret i EU, kan
teknisk set kore pa en blanding af brendstof med op til 15% bioethanol.

Biodiesel anvendes pa nuverende tidspunkt i ren form eller blandet med
konventionel diesel. P4 nuvarende tidspunkt bruger Tyskland, @strig og Sverige
100% ren biodiesel i dertil indrettede keretgjer. I Frankrig blandes biodiesel med
30% 1 kontrollerede bilparker og anvendes ogsd i1 blandinger pd 5% 1 normalt
dieselbraendstof. I Italien iblandes det med 5% 1 normal dieselbrandstof.

ETBE (ethyl-tert-butyl-ether) er etheriseret bioethanol og kan anvendes som
blandingskomponent i benzin med op til 15%.
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Biogas, som fremstilles ved anaerob fermentering af biomasse og/eller den
bionedbrydelige andel af affald, kan renses til naturgaskvalitet og anvendes 1
gasmotorer til transport.

Biomethanol fremstillet af biomasse og/eller den bionedbrydelige del af affald
svarer til fossilt metanol og kan anvendes pd samme vilkdr som brandstof til
transport.

Biodimethylether er et dieselkvalitetsbreendstof, fremstillet af biomasse og/eller den
bionedbrydelige del af affald, der anvendes som biobrandstof.

Bioolie er et pyrolyseoliebrendstof, fremstillet af biomasse og kan anvendes som et
normalt dieselbrandstof.

Den nuvaerende situation i Europa

Der er stor forskel med hensyn til anvendelsen af biobrendstoffer i Europa. Ostrig og
Frankrig er f.eks. de mest aktive lande. Der blev konstateret en betydelig stigning pa
93% mellem produktionen af biobrandstoffer 1 1997 og produktionen i 1999. Det er
kun 6 medlemsstater der reelt bidrager til den samlede europaziske produktion af
biobrandstoffer.

Den franske olie- og proteinplantesektor forsegte at finde nye markeder for rapsolie,
som blev underudnyttet inden for braendstofsektoren i Europa. I 1991 blev der ud-
viklet et vigtigt program, som gik ud pd at involvere de vigtigste sektorer i forbind-
else med produktion af biodiesel: Oliefraproducenter, olieproducenter, bilfabrikanter,
ADEME? (miljo- og energiagenturet) samt offentlige myndigheder. Som resultat af
dette program og de eksisterende afgiftslempelser for pilotprojekter vedrerende
rapsfre- og solsikkeestere iblandede et olieselskab pa generelt grundlag 5% biodiesel
1 dieselbrendstof. Det samlede bidrag fra biobrandstoffer belab sig 1 1999 til 0,7% af
det samlede forbrug af olieprodukter med ca. 1/3 bioethanol og 2/3 biodiesel.

Ostrig var et af de forste lande, der etablerede et bioenergiprogram. I 1991 blev et af
verdens forste industrielle biodieselproduktionsanleg taget i brug i Aschach-
provinsen (provinsen @vre Dstrig).

En vesentlig del af bioenergiprogrammets succes i Ostrig skyldes integreringen af en
energipolitik 1 diversificeringen, omlegningen og fornyelsen af landbruget. I 1999
var den estrigske produktion af biodiesel pd 18 kT. Denne produktion steg til 30 kT i
2000.

Tyskland er pa nuvarende tidspunkt den anden sterste biodieselproducent. I henhold
til EUROSTAT's officielle statistikker blev der i 1999 produceret 130 kT, hvilket
udger 15% af det samlede EU-forbrug af biobrendsel. I 2001 forventes produktionen
af blive pa 250 kT, og at den vil stige til 500 kT 1 2002.

Det svenske scenario er i lgbet af de neste 20-40 ar at erstatte 25-50% af det
nuverende brandstofforbrug med reststoffer fra skov- og landbrug. Den svenske
nationale energiadministration tror pa, at det er muligt at opnad en markedsandel pa
10% for biobrendstof 1 lebet af 10 &r.

Agence de I'Environnement et de la Maitrise de 1'Energie.
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I ar 2000 var produktionen af biobraendstoffer i Sverige pa ca. 50 kT. Det disponible
overskud af hvede 1 Sverige kunne i fremtiden - med det nuvarende udbytte -
producere 500 000 m3 ethanol, hvilket udger ca. 5,6% af det samlede arlige forbrug
af benzin og dieselolie 1 Sverige. Der er ca. 300 busser, der kerer péa
ethanolbrendstof, og heraf er de fleste 1 Stockholm-omradet, og ca.
600 biogasdrevne biler og 100 tunge koretojer. Traeflis og andre ligno-cellulosiske
kilder sdsom halm er maske et fremtidigt ramateriale, men pa nuverende tidspunkt er
det ikke konkurrencedygtigt at konvertere cellulose til bioethanol. Den svenske
regering stotter forskning og udvikling af ethanol fra treebiomasse med det mél at
gore bioethanol fra tree konkurrencedygtigt 1 2004.

Produktionen i Italien var pa 96 kT i 1996. Den nationale plan for brug af biomasse
fra landbrug og skovbrug indeholder en plan om en produktion af bioethanol,
biodiesel og ETBE pa ca. 1000 ktoe i lobet af det naste tiar.

Produktionen i Spanien var pa ca. 50 kT 1 ar 2000. Flydende biobrandstof er
medtaget 1 den nationale plan3 som havende en anerkendt vaerdi for udvikling af
landdistrikter og jobskabelse. Der forventes 1 ar 2010 ca. 500 ktoe i forbindelse med
afgiftsforanstaltninger.

Folgende tabel viser kun biodiesels relative andel i EU's medlemsstater:

Land Forbrug af alle Benzin- Dieselforbrug  Biobreend-  Biobreend-
olieprodukter forbruget inden inden for stof- stof-
inden for for transport  transport (ktoe) produktion  produktion

transport (ktoe)  (ktoe) 1998- 1998-Eurostat  (kT) i 1998  (kT) i 1999
1998-FEurostat  Eurostat data

Dstrig 5923 2130 3224 16 30
Belgien 9228 2514 4 852 / /
Danmark 4574 2016 1711 / /
Finland 4129 1 846 1776 / /
Frankrig 47 237 14 554 26 603 319 344
Tyskland 61351 30080 24 834 100 130
Grakenland 7 085 3106 2245 / /
Irland 3200 1307 1429 / /
Italien 38 647 17 880 16 138 96 96
Luxembourg 1503 541 685 / /
Nederlandene 13 079 4112 5067 / /
Portugal 5523 2030 2 863 / /
Spanien 29 401 9018 16 215 / 50%
Sverige 7 288 4021 2374 / 50*
Det Forenede Kongerige 47 791 21 882 16 597 / /
Ialt 285959 117 037 126 613 531 570

700%*

Omregningsfaktor for biodiesel er 0,812 ktoe/kT (Eurostatkilde) og 0,6 ktoe/kT for
bioethanol (ekstrapolation).

* produktion i ar 2000

3

Plan de Fomento de las energias renovables en Espafia, December 1999.
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Mulighederne for biobrandstof i Europa
Folgende faktorer vil {4 indflydelse pa biobraendstoffers potentielle gennembrud:

e Den primare producerede biomasse og proceseffektiviteten (der er variationer fra
1 toe biodiesel produceret pr. ha 1 forbindelse med rapsfre til 5,6 toe biobrandsel
produceret pr. ha i forbindelse med sukkerroer)

e gkonomien 1 hovedprocessen og produktionen af biprodukter (sekunder
biomasse)

o teknologiske fremskridt (f.eks. 1 forbindelse med ligno-cellulosiske afgreder).

For at give en idé om omfanget er det samlede dyrkningsareal under den felles
landbrugspolitik, som kan anvendes til produktion af korn, oliefro og proteinafgroder
begraenset til ca. 54 mio. ha for EU-15. Den obligatoriske braklaegning for 2001/2001
beleber sig til ca. 4 mio. ha ud over den frivillige braklegning pd 1,6 mio. ha, dvs. i
alt 5,6 mio. ha. I betragtning af dette brakleegningsareal, og idet der kun tages hensyn
til den primare biomasse som en funktion af de dyrkede afgreder, vil der kunne
leveres mellem 4 og 15 Mtoe biobrendstoffer til transportbrug, hvilket vil udgere
mellem 1,2 og 5% af det samlede forbrug 1 Europa af olieprodukter. Men 1 hvor stort
et omfang producenterne vil velge at gere brug af braklegning til en sddan
produktion, vil athenge af prissignalerne og vil under alle omstendigheder vare
begraenset af Blair House-aftalen vedrerende brug af biprodukter fra non-
foodproduktion pa braklegning - nemlig 1 mio t soyakageakvivalent. Desuden
begrenser Blair House-aftalen ogséd oliefroproduktion, der stottes af en
afgradespecifik hjalp, til hojst ca. 5 mio. ha. Sdledes skabte den beslutning, der blev
truffet i1 forbindelse med Agenda 2000, om at sidestille stotten til oliefro med stotten
til korn - hvorved den afgredespecifikke stotte til oliefre blev ophevet - den
grundleggende forudsatning for, at EU's oliefroproduktion blev i stand til i
vasentlig omfang at imedekomme en sidan eftersporgsel uden for rammerne af
braklegningen, idet muligheden inden for braklaegningen er yderst begraenset. Andre
kilder til produktion af biobraendstoffer som f.eks. korn, herunder ogsd majs,
sukkerroer eller treebiomasse er ikke daekket af Blair House-aftalen og er derfor kun
omfattet af de normale konkurrenceregler.

Ifolge prognoserne i gronbogen om forsyningssikkerhed* vil transportsektoren vokse
med ca. 2% pr. ar 1 det kommende tidr. Hvis der ikke gennemfores
energibesparelsesforanstaltninger, vil forbruget af diesel og benzin blive pa ca.
304 mtoe 1 2010 1 EU som helhed. Biobrendstoffers bidrag forventes i1 denne
prognose for 2010 at blive pd ca. 17,5 mtoe.

Endelig skal det navnes, at produktionen af biobraendsel ikke er direkte knyttet til
landbrugets overfladeareal. Ud over de muligheder, der er baseret pa den primare
biomasse, skal der ogsé tages hensyn til den sekundaere biomasse og reststoffer eller
organisk affald som en vasentlig, miljevenlig, supplerende ressource til produktion
af biobrendstoffer. Eksempler pa mulighederne ved den sekundare biomasse er
affald fra vegetabilsk olie og fedt. Da det samlede forbrug af olie og fedtstoffer i EU

4

KOM(2000) 769 endelig udg. Grenbog: "P4a vej mod en europ®isk strategi for energi-
forsyningssikkerhed".
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4.1.

er pd ca. 17 Mt (med en vakstrate pd 2% pr. ar), og heraf er 3/4 vegetabilsk olie.
Ostrig skenner, at 1 forbindelse med genbrugspolitikken er 18,5% af den samlede
mangde olie/fedt genanvendeligt. Ekstrapolering af dette tal til resten af EU giver en
markedssterrelse pé op til 3 Mt for fedtstoffer og vegetabilske olier. Brugen af disse
fedtstoffer og olier vil kunne fjerne behovet for dumpning og den dertil herende
risiko for miljeet. Ved genanvendelse af olier undgds ogsd omkostninger til
kloakering og deponier.

OKONOMISKE BETRAGTNINGER
Ekstra produktionsomkostninger ved biobrandstoffer

Bade pa baggrund af den forringede forsyningssikkerhed, og de lavere CO,-
emissioner og fordele for landbrugsekonomien synes biobrendstoffer at have en lys
fremtid for sig. Det dramatiske fald i1 oliepriserne i begyndelsen og midten af
1980'erne og deres fortsat lave niveau siden da (selv dagens pris pa £ 30 USD pr.
tonde er under halvdelen af den pris, der var geldende 1 1980-82 1 faste priser),
betyder imidlertid, at biobraendstoffer ikke er konkurrencedygtige.

Biodiesel - som pa nuverende tidspunkt er det mest anvendte biobraendstof - har en
produktionspris pa ca. 500 EUR/1000 1 mod 200-250 EUR/1000 1 for traditionel
oliebaseret diesel inkl. raffineringsomkostninger. Produktionsomkostningerne for
biodiesel er athaengig af en raekke faktorer, iser prisen pa ramaterialet (normalt
rapsolie), produktionsanleggets storrelse og type, mangden og vardien af
biprodukter (protein, glycerol). Den skennede pris pa 500 EUR/1000 | er baseret pa
den gennemsnitlige omkostning til rdmateriale, lave produktionsomkostninger ved
store produktionsanleg og en glycerin biproduktpris pd 50 EUR/1000 I biodiesel, der
produceres. 1 betragtning af at der skal 1100 I biodiesel til at erstatte 1000 1
oliebaseret produkt, viser den gkonomiske beregning en tillegsomkostning pa mindst
300 EUR/1000 1 diesel, der erstattes af biodiesel. Denne ekstra omkostning er i hgj
grad athaengig af rdolieprisen og svingningerne i markedspriserne pa olieprodukter.

Réoliepris "Ektraomkostning" - 100%
biodiesel
20 USD/tende ~350 EUR/1000 1
25 USD/tende ~ 300 EUR/1000 1
30 USD/tende ~250 EUR/1000 1
35 USD/tende ~200 EUR/1000 1

Det skal neevnes, at produktionen af biodiesel fra brugte fritureolier giver et mere
positivt billede, idet rdmaterialet stort set er omkostningsfrit og indgar som led i en
sund politik for affaldsstyring. Imidlertid er maengden af biodiesel der er produceret
fra denne kilde, naturligvis begrenset.

Bioethanol kan produceres pa grundlag af forskellige afgrader, normalt sukkerroer
eller korn (hvede, byg). I USA er majs det vigtigste ramateriale og i nogle tilfelde
kan der anvendes affaldsprodukter fra landbrugsproduktionen. De samme
overvejelser som for biodiesel gor sig galdende for bioethanol. Produktions-
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omkostningerne pr. 1000 1 kan vere lavere. P4 den anden side kraeves der 1500 I
ethanol til at erstatte 1000 1 benzin.

Hvordan kan ekstraudgifterne til den mellemlange produktion af biobrandstoffer
retfeerdiggeres og hvordan kan ekstraomkostningerne bedst opvejes? I pkt. 4.2 og 4.3
behandles de fordele, som er lettest at kvantificere, mens der i pkt. 5 ses pd den
kvalitative indvirkning pa andre politikker

Fordele ved at undga CO,-emissioner

Det er produktionsmetoden, der bestemmer, 1 hvor hgj grad CO,-emissioner kan
undgéds. CO,-emission fra fossilt diesel er pa ca. 3,2 t CO»/1000 I (inkl. CO,-
emissioner fra produktion, transport osv.). Selv om CO,-emissionen fra biobrandstof
principielt er neutral, er den reelle reduktion af CO,-emissionerne mindre end de
3,2t, pd grund af de emissioner, der produceres i forbindelse med dyrkningen af
afgrader og omdannelsen af rdmaterialet til biobraendstoffer. Realistisk set er CO,-
besparelsen pa biodiesel pd ca. 2-2,5 t CO,/1000 1. ADEME skenner, at besparelsen
ved at erstatte benzin med ethanol er pa 2 t CO,/1000 1. Hvis der ikke var andre
fordele som f.eks. inden for landbrugssektoren og forsyningssikkerheden, ville det
betyde, at omkostningerne ved reduktion af CO-emissionerne med de nuverende
oliepriser og produktionsomkostningerne til biobraendstof ville ligge pa 100-
150 EUR/t CO», hvilket er over grensen for omkostningseffektive foranstaltninger til
opfyldelse af EU's forpligtelser 1 den forste Kyoto-forpligtelsesperiode. Selv om
brugen af biobrendstoffer pd nuvarende tidspunkt ikke kan retferdiggeres alene
med henvisning til fordelene ved at undgd CO,-emissioner, ber det imidlertid tages i
betragtning som en strategisk mulighed i forbindelse med den fremtidige politik
vedrerende klimaandringer.

Fordelene for forsyningssikkerheden ved oliesubstitution

Fordelene ved at gennemfore oliesubstitution er vanskelige at kvantificere, men
alligevel betydelige. Det er tydeligt, at en lang raekke energipolitiske foranstaltninger
(energibesparelser, oliesubstitution) 1 de olieforbrugende lande bevirkede, at
stigningerne 1 oliepriserne i begyndelsen af 1980'erne blev standset.

Det er vanskeligt at forudsige, hvilken virkning en enkel marginal reduktion af
olieeftersporgslen vil fa pa verdensoliepriserne. Imidlertid vil f.eks. erstatning af 2%
af EU's dieselforbrug med biobrendstof med en tillegsomkostning pa
250 EUR/1000 1 "koste" omkring 1000 mio. EUR/ar. Den deraf folgende 2% lavere
eftersporgsel efter OPEC-olie ville f& en stedpudevirkning % pé oliepriserne, og
besparelserne pd de ca. 4 mia. tonder olie, som arligt forbruges i EU, ville kunne
retfeerdiggore ekstraomkostningerne.

Desuden kunne indferelsen af biobraendstoffer forventes at fa en beskeden virkning
med hensyn til at dempe virkningen af @ndringer i rdoliepriserne pa den pris, som
forbrugerne betaler. Hvis en 10 EUR stigning i prisen pa en tende olie f.eks.
resulterer 1 en stigning 1 prisen ved pumpen pa 10 cents pr. 1, vil iblanding af 5%
biobrendstoffer kunne forventes at begraense denne prisstigning til 9,5 cents,
forudsat at priserne pd biobraendstoffer ikke selv pavirkes vesentligt af stigningen 1
rdoliepriserne.
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VIRKNING FOR ANDRE POLITIKKER
Landbrug

Udviklingen af landdistrikterne udger en stadig vigtigere del af den falles
landbrugspolitik. En vigtig del af den europaiske landbrugsmodel, som gar ud pa at
indfore en sammenhangende og varig ramme for at sikre fremtiden for
landbrugssamfundet, er oprettelse af arbejdspladser.

En eget produktion af ramaterialer til biobraendstoffer vil bidrage til at gere
landbruget multifunktionelt og udgere et stimulus for landbrugsekonomien gennem
skabelse af nye indkomstkilder og beskaeftigelse.

Landbrugspolitikken ber fremme baredygtigt landbrug og genplantning med skov og
hindre negative virkninger for miljeet. Biomasse kan fremstilles direkte af
ramateriale eller vere et restprodukt fra en anden proces (sekundar biomasse). Den
samlede virkning vil vare afhangig af, hvorledes ramaterialet anvendes og
bortskaffes, og hvilke mulige biprodukter og restprodukter, der er tale om. I mange
tilfeelde vil biobreendstoffer inden for fedevare-, landbrugs- og skovbrugsindustrien
kunne omdanne en problematisk affaldsproduktion til et baeredygtigt produkt.

Det foreliggende forslag er i overensstemmelse med Den Felles Landbrugspolitik og
burde ikke give anledning til forvridninger.

Beskeeftigelse

Biobraendstoffer er relativt arbejdsintensive, isar 1 landdistrikter 1 dyrkningsfasen.
Selv om det er svaert at give en pracis evaluering af det antal jobs, der kan skabes, er
der 1 forskellige undersggelser enighed om omfanget. Den tyske undersogelse, der er
gennemfort af Fraunhofer Institut,’ viste, at den ekonomiske virkningsrate var pa
16 stillinger pr. ktoe/ar. Den spanske nationale plan for biobraendstoffer angiver tallet
til 26 ansatte pr. ktoe/ar af producerede biobraendstoffer (kilde: IDAE).

Ekstrapolation af disse resultater forer til den konklusion, at et bidrag af biobraendsel
pa ca. 1% af det samlede EU-forbrug af fossilt breendsel, vil skabe mellem 45 000 og
75 000 nye jobs. De fleste af disse jobs vil blive lokaliseret 1 landdistrikter.

Virkningerne for beskaftigelsen kan beregnes péd forskellige mader med forskellige
resultater. F.eks. vil produktionsomkostningen pa 2 000 mio. EUR for 4 mio. m3 ren
biodiesel skabe ca. 50 000 manddr i direkte og indirekte beskaftigelse.
Beskeftigelsen som folge af raffinering af den samme mengde konventionel diesel
udger ca. 2% af dette tal.

Afgiftspoilitik

De mange forskellige afgiftsordninger pd brendstoffer i Europa, hvor forskellige
lande vedtager sarlige afgiftslempelser for forskellige former for brandstoffer,
skaber en hindring for udviklingen af sektoren og for den europziske handel. Som
del af dette forslag foreslds der et nyt retsinstrument til fordel for

5

Volkswirschafttliche Aspekte einer Herstellung von Biodiesel in Deutschland. IFO-Institut fiir
Wirtshaftsforchung —2" EU Motor Biofuels Forum/Sept 1996.
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5.4

5.4.1

54.2

afgiftsdifferentiering, med henblik pa at give markedet sterre stabilitet igennem en
starre europeisk tilnermelse. Der forelaegges derfor sidelobende med dette forslag et
forslag fra Kommissionen til Radets direktiv. om endring af Radets
direktiv 92/81/EF.

Miljemzessige overvejelser

Med hensyn til de miljomaessige virkninger af produktionen af biobrandstoffer er der
siden begyndelsen af 1980'erne blevet gennemfert en rakke undersogelser af
alternative brandstoffers energieffektivitet og miljeeffektivitet . De fleste af disse
undersogelser gav anledning til voldsomme diskussioner mellem tilhengere og
modstandere, bade blandt eksperter og i den brede offentlighed. En analyse af de
vigtigste undersogelser viser, at der kun er mindre forskelle i1 resultaterne.
Undersogelserne bekreafter, at der er tale om en positiv energibalance, idet der med
en enhed fossilt breendselsenergi kan produceres 2-3 enheder genbrugsbrandstof. Det
bekraeftes ogsa, at der vil ske en nedgang i emissionerne af drivhusgasser.
Forskellene med hensyn til nedgangen i CO,-emissionerne er athangig af
dyrkningspraksis og produktionskaeden. Bortset fra virkningerne pa CO,-
emissionerne har produktionen af afgreder til biobrendstoffer, omdannelsen af
ramaterialerne og den deraf folgende brug af biobraendstoffer en reekke virkninger for
miljoet, som kunne have betydning i forbindelse med vurderingen af, om
konventionelle breendstoffer til motorkeretojer ber erstattes med biobraendstoffer.

Ved vurderingen af disse virkninger er det vigtigt at vaere opmarksom pa, at det der
principielt betyder noget, er forskellen mellem den samlede virkning af produktionen
af  fossilt  braendsel, raffineringen og brugen sammenlignet —med
biobrendstofsproduktionen. omdannelse og brug, snarere end virkningen af selve
biobrandstoffets livscyklus.

Udstadningsgasser fra motorkoretajer

Det er blevet fremfort, at biobrandstoffer er attraktive, fordi de danner faerre
"konventionelle" biludstedninger (CO, NOx, VOC og partikler). P4 baggrund af at
konventionel benzin og diesel bliver stort set svovl- og blyfrie og med
emissionsgrenser, som strammes til mere end 90% nedsattelse af de mest
konventionelle emissioner, vil biobrendstoffer i teorien kun indebare en lille, om
nogen, fordel i forhold til benzin og diesel i fremtiden. Derfor er det vigtigt, at
overvejelserne om en eventuel fremtidig tvungen iblanding af biobraendstoffer i
benzin og diesel sker inden for rammerne af direktiv 98/70/EF, EN 228 og EN 590
og Fellesskabets lovgivning om typegodkendelse. Direktiv 98/70/EF bygger pé
traktatens artikel 100 A (ny 95) og fastleegger harmoniserede miljospecifikationer for
al benzin og diesel, der markedsferes i Fallesskabet. Desuden forhindrer direktivets
artikel 5 enhver medlemsstat i at modsette sig markedsforing af benzin og
dieselbrendstoffer, som opfylder specifikationerne i det pdgaldende direktiv.

Forurening af grundvandet

Brugen af biobrendstofskomponenter som ETBE kan medfere forurening af
grundvandet som bemarket 1 nogle medlemsstater med MTBE, som folge af at der
siver benzin ud fra nedgravede tanke pé tankstationer. ETBE's fysiske og kemiske
egenskaber ligger tet op ad MTBE og kan derfor indebare samme fare for
forurening af grundvandet. Efter en grundig risikovurdering vedrerende MTBE, som
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blev foretaget inden for rammerne af forordningen om eksisterende stoffer
(forordning (EQF) nr. 793/93) blev det konkluderet, at medlemsstaterne i1 vid
udstraekning burde anvende de bedste til radighed stdende teknikker ved opferelse og
drift af underjordiske lagertanke pa tankstationer. Disse foranstaltninger vil ogsa
gelde for ETBE.

5.4.3 Arealudnyttelse ved godt landmandskab

Det er klart, at de tre afgreder (raps, kornsorter og sukkerroer) normalt dyrkes ved
relativt intensivt landbrug, men samtidig kraver den relevante EU-lovgivning om
pesticider, biodiversitet og nitratudledning, at medlemsstaterne indferer sikkerheds-
foranstaltninger mod nogen uacceptabel negativ virkning. Hvis biodiversitet er en
vigtig faktor, vil dyrkning af sukkerroer vaere et godt valg, idet det areal, der kraves
til produktion af en given mangde biobraendstof, under halvdelen af det areal, der
kreeves for kornsorters vedkommende. P& den anden side producerer kornsorter store
mangder tillegsbiomasse 1 form af halm, som giver en bedre CO,-balance, hvis det
anvendes til energiproduktion.

Raps eller andre oliefroafgroder kraever endnu sterre arealer for at producere en
given mengde biobrendstof, men i denne forbindelse er proteinverdien af
afgraderne vigtig udover den potentielle energivaerdi af planteresterne.

Mulighederne for at producere biobrandstoffer enten fra ligno-cellulosisk eller
termo-kemisk omdannelse af biomasse pa mellemlang sigt kan kun gennemfores,
hvis traditionel skovbrug, minirotationsskovbrug og/eller andre ligno-cellulosiske
afgrader (som f.eks. elefantgres) giver tilstreekkeligt rdmateriale. Sddanne afgroder
har vesentligt lavere miljomassige virkninger, da de ikke er baseret pa intensiv
landbrug og derfor ikke kraever gadning, pesticider, ukrudtsbekeempelsesmidler eller
vanding.

De miljomassige fordele ved dyrkning af afgrader til biobraendstoffer ber fremmes
via baredygtig landbrug og skovtilplantning.

Omdannelse af afgroder til biobreendstoffer er ikke omfattet af EU's miljelovgivning,
1 modsatning til olieraffinering. Dog har visse medlemsstater, som generelt anses for
at anvende en streng miljelovgivning, for nylig givet tilladelse til anlaeg til
produktion af savel bioethanol som biodiesel. Dette er en sterk indikator for, at det
fuldt ud er muligt at omdanne afgreder til biobrandstoffer pa produktionsanlaeg, der
er miljomassigt acceptable.

I forbindelse med anvendelsen af sekundaer biomasse og affaldsprodukter til
produktion af biobraendstoffer er den miljemaessige virkning positiv.

Bortset fra den indlysende fordel ved reduktionen af CO;-emissionerne synes der
ikke at vaere andre miljomaessige virkninger hverken positive eller negative, som vil
vare af betydning, forudsat at medlemsstaterne gennemferer dem pé en korrekt made
og overholder anden fallesskabslovgivning. Kommissionen vil derfor fore neje
kontrol med udviklingen og treffe yderligere foranstaltninger, hvis det bliver
nedvendigt for at sikre, at fremtidige @ndringer af den falles landbrugspolitik eger
den bearedygtige praksis inden for produktionen af biobrendstoffer. De tekniske
fremskridt ved produktionen af biobrandstoffer fra ligno-cellulosiske stoffer vil
kunne athjelpe de fleste af de negative miljemessige virkninger af afgroder.
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5.5

6.1

Muligheder for tredjelande og udviklingslande

Udviklingen af biobrandstoffer og deres anvendelse giver handelen mulighed for at
fremme en baredygtig udvikling. Behovet for biobrendstoffer i EU og senere i andre
lande kunne &bne et nyt marked for innovative landbrugsprodukter. Isaer kunne dette
nye marked veare til fordel for udviklingslande, som er sterkt athangige af
landbruget.

Desuden vil udviklingen og anvendelsen af biobrendstoffer skabe en spill-over
effekt pd nye innovative teknologier. For eksempel har den forerstilling, som EU har
haft i anvendelsen af vedvarende energi til elproduktion - og de dermed forbundne
innovationer - resulteret 1 en ra&ekke teknologioverforsler i1 hele verden. En lignende
virkning kunne opsta fra biobrandstofsinitiativet.

P& kort sigt forventer vi imidlertid, at fordelene ved teknologiinnovation og spill-
over vil vare storre end skabelse af markeder og import i EU for landbrugsprodukter,
da athaengigheden af olie fortsat vil vaere en universel situation. Alligevel vil lande
som Ukraine med en stor kornproduktion hurtigt kunne se, at der opstar fordele ved
det nye marked.

Inden den 1. januar 2007 skal Kommissionen aflaegge rapport til Europa-Parlamentet
og til Radet om dens vurdering af forslagets handelsmessige virkninger, samtidig
med at der tages hensyn til de relevante internationale forpligtelser, som
Fellesskabet har indgaet, iseer under WTO-aftalen om tekniske handelshindringer.

BEGRUNDELSE FOR AKTION PA FALLESSKABSNIVEAU
Nuvzrende politiske baggrund

I henhold til artikel 2 i EF-traktaten har Fallesskabet til opgave at serge for en
baredygtig udvikling af gkonomien i1 Fallesskabet.

I henhold til artikel 6 i EF-traktaten skal disse mals@tninger om en baredygtig
udvikling styrkes gennem en integration af miljepolitikken i andre af Fellesskabets
politikker. Det Europaiske Rad i Cardiff i 1998 bekreftede behovet for at integrere
miljoet 1 energipolitikken. Artikel 175 indeholder rammerne for vedtagelse af
foranstaltninger med miljomaessige formal.

EU's strategi for en baeredygtig udvikling, som Kommissionen for nylig forelagde pa
Det Europziske Rads mede 1 Goteborg den 15. og 16. juni 2001, omfatter folgende
negleomrader:

e Begransning af klimazndringerne og oget brug af ren energi

e Bekempelse af trusler mod den offentlige sundhed

e En mere ansvarlig styring af naturressourcer

e Forbedring af transportsystemet og arealudnyttelsen.

En af de vigtigste udfordringer ved gennemforelsen af strategien vil vare
udviklingen af vedvarende energikilder, ogsa til transport. Det foreliggende direktiv
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har til formal at behandle nogle af disse udfordringer ved at fremme brugen af
biobrendstoffer.

P4 internationalt niveau kraves det i henhold til FN's rammekonvention om
klimaendringer fra 1992, at parterne skal vedtage politikker og treffe
foranstaltninger til at mindske og begraense emissionerne af drivhusgasser i
overensstemmelse med konventionens malsatninger. Denne forpligtelse har
Fellesskabet kvantificeret ved den forpligtelse til at mindske emissionerne med 8%
som fastsat 1 Kyoto-protokollen fra 1997. @Qget brug af vedvarende energikilder kan
ogsd pa en baredygtig made bidrage til Fellesskabets indsats med henblik pé at
opfylde Kyoto-malet i de relativt fa ar der er tilbage inden 2012. Imidlertid vil disse
energikilders betydning blive endnu sterre 1 perioden efter 2012, hvor
Kommissionens forslag til det sjette handlingsprogram pa miljgomridet indeholder
planer om en reduktion pa 20-40% inden ar 2020.

Den forventede stigning i CO,-emissionerne, som forventes hvis der ikke treffes
yderligere foranstaltninger og de vanskeligheder, som de fleste af medlemsstaterne
vil std over for i forbindelse med at opfylde deres forpligtelser i henhold til EU's
byrdefordelingsaftale, kreever en stramning af politikker og foranstaltninger pa EU-
niveau inden for EU's samlede strategi for klimaandringer.

Den 26. november 1997 vedtog Kommissionen en meddelelse med titlen "Energi for
fremtiden: vedvarende energikilder"®. I denne hvidbog anfortes det, at bioenergi og
transport var de omrader, hvor der skulle treffes mere malrettede foranstaltninger
med henblik pa at athjelpe ovennavnte problemer. | en situationsrapport vedrerende
hvidbogen, som Kommissionen har Vedtaget7, bliver det konkluderet, at for det forste
skyldtes det ret lave bidrag pa 452 ktoe fra biobraendstoffer, der blev registreret i
1997, at kun fire medlemsstater pd det tidspunkt havde truffet specifikke
foranstaltninger og for det andet, at produktionen af energiafgrader burde stottes ??
ligesom energiafgifterne burde revideres til fordel for biobrandstoffer.

Som svar pd hvidbogen vedtog Europa-Parlamentet og Radet henholdsvis en
beslutning den 17. juni 1998* og en resolution af 8. juni 1998°, hvori Kommissionen
blev opfordret til at treeffe initiativer, bl.a. inden for biobrandstofssektoren.

Rédet anforte, at medlemsstaterne burde valge de bedst egnede midler til at fremme
brugen af vedvarende energikilder bl.a. ved hjelp af afgiftsforanstaltninger. Radet
anforte ogsa, at i betragtning af den store rolle, som biomasse vil komme til at spille,
burde der tages fuldt hensyn til vedvarende energi ved udviklingen af Fallesskabets
politik inden for landbrug og affaldshandtering, og opfordrede Kommissionen til at
imedekomme behovet for forslag til fjernelse af de forhold, der forhindrer en storre
udnyttelse af vedvarende energi.

Europa-Parlamentet anmodede Kommissionen om at medtage fremme af brug af
biobrendstoffer i handlingsplanen, med det formal at ege markedsandelen til 2%
over 5 ar, enten ved hjelp af finansiel stotte til forarbejdningsindustrien eller gennem
en pligt for olieselskaberne til at fremstille en minimumsandel af brendstoffer fra

© ® 9 o

KOM(97) 599 endelig af 26.11.1997.

KOM(2001) 69 endelig af 16.2.2001.

Europa-Parlamentets beslutning af 17. juni 1998 (A4-0199/98).

Rédets resolution af 8. juni 1998 om vedvarende energikilder, EFT C 198 af 24.6.1998, s. 1.
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6.2

biomasse. Det fandt ogsd, at der burde gennemfoeres yderligere fritagelser fra
mineralolieafgifter for blandingsbrendstoffer, for at fremme adgangen til markedet.

P& madet den 9. september 2000 understregede det uformelle ECOFIN-rad, at der
var behov for en hurtigere gennemforelse af EU-handlingsplaner inden for
energibesparelser og -diversifikation for at mindske vor ekonomiers athengighed af
olie.

I "grenbog om forsyningssikkerheden"'" opridser Kommissionen den fremtidige
energisituation 1 EU fra 2010 og videre frem. En af de vasentlige bemarkninger i
denne meddelelse er, at EU pa kort og mellemlang sigt har begreenset mulighed for at
pavirke leveringssiden for energi. Da EU er et af de storste forbrugsomrader, ber det
gore sit yderste for at mindske den meget store athangighed af eksterne
leveranderer.

Yderligere virkning af en indsats pa feelleskabsplan

Der er ikke tvivl om, at fremme af brug af biobraendstoffer i EU er noget, der onskes
pa politisk niveau af hensyn til en baredygtig udvikling, CO,-reduktion,
leveringssikkerhed og den yderligere positive indflydelse pa landdistrikternes
udvikling samt landbrugspolitikken. Alle disse omréder er spergsmaél af interesse og
ansvar pa fallesskabsniveau, hvilket fremgar af de mange erklaeringer og
dokumenter pé politisk niveau, der er neevnt i 6.1.

Det dramatiske fald i oliepriserne 1 begyndelsen/midten af 1980'erne og deres fortsat
lave niveau siden da (selv dagens + 25USD/tende er under halvdelen af prisen i
1980-82 1 faste priser) betyder, at biobraendstoffer ikke er konkurrencedygtige.
Biodiesel - som pa nuvarende tidspunkt er det mest anvendte brandstof - har en
produktionsomkostning pa ca. 500 EUR/1000 1 mod 200-250 EUR/1000 1 for
konventionel oliebaseret diesel. Det betyder, at brugsfremmende foranstaltninger
indebarer omkostninger som mindre afgiftsprovenu, hgjere pris ved pumpen, osv.,
og det er kun rimeligt, at de omkostninger dekkes i samme omfang af alle
medlemsstater.

Imidlertid viser kapitel 3 de meget store forskelle, der er mellem medlemsstaternes
anvendelse af biobrandstoffer til transport. Desuden er det klart, at fremskridtene i
nogle lande hovedsagelig skyldes proaktive afgiftsmassige og fremmende
foranstaltninger snarere end specifikke omstendigheder eller at de pagaldende
ressourcer er til ridighed i disse lande.

Kommissionen finder ogsa, at den nuvarende situation 1 EU viser, at den samlede
indsats med hensyn til gkonomi og forskning kun ydes af nogle f4 medlemsstater,
hvorimod fordelene ved at fremme biobrendstoffer 1 forhold til miljeet,
forsyningssikkerhed, ny teknologi og nye markeder er til fordel for EU som helhed.

Derfor skal forslaget om et nyt juridisk bindende instrument ses pa baggrund af det
felles mil med at oge anvendelsen af biobraendstoffer til transport i1 alle
medlemsstater 1 Den Europziske Union. Forslaget vil ogsd fere til en oget

10

Grenbog "Mod en europaisk strategi for forsyningssikkerheden", KOM(2000) 769 endelig op.cit.
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eftersporgsel efter biobrendstoffer pa det indre marked, hvilket vil give
olieselskaberne muligheder pd hele EU-markedet.

Imidlertid ber forslaget samtidig sikre det indre energimarked, sdledes at det
garanteres, at brugsfremmende foranstaltninger ikke forhindrer handel med
brendstoffer, som opfylder specifikationerne om brandstofskvalitet i direktiv
98/70/EF. Forslaget indeholder derfor et krav om, at en vis andel af det braendstof,
der selges i hver medlemsstat fra og med 2005 skal vere biobrendstof, selv om det
ikke indeholder nogen bestemt metode til at imedekomme et sddant mél. Denne
fleksibilitet betyder, at medlemsstaterne kan overlade det til de bererte olieselskaber
at beslutte, hvordan de vil opfylde deres kvoter under hensyntagen til lokale forhold.
Dette kan gores ved f.eks. at blande diesel eller benzin med biobrandstofsprodukter
eller ved at fremme anvendelsen af 100% biobrandstof 1 kontrollerede bilparker. Det
betyder ogsa, at der ikke vil vaere nogen juridiske graenser for handel med rent fossilt
braendsel pa det indre marked. Det anses imidlertid for usandsynligt, at biobrendstof
i nogen medlemsstat vil kunne opna en andel pd mere end 4-5%, medmindre der sker
en systematisk iblanding i alle normale brandstoffer til transport. Kommissionen vil
derfor undersgge sporgsmaélet, og eventuelt fremsette forslag til en @ndring af
direktiv 98/70/EF, sd der indferes et krav om tvungen iblanding af en vis procentdel
biobraendstof i benzin og diesel.

De foresldede procentandele for den samlede mangde biobraendstof, der selges, kan
tilpasses situationen i medlemsstaterne gennem en udvalgsprocedure.

Denne felles fremgangsmade vil give mere ensartede spilleregler for landbrugs- og
skovbrugssektoren, forbrugere, braendstofsproducenter og distributerer og
bilindustrien i1 det indre marked.

INITIATIVETS RELEVANS FOR TILTRADELSESLANDENE

I tiltredelseslandene er landbrugsaktiviteten pr. capita det dobbelte af niveauet i
EU-15. Der er derfor et potentiale for baredygtig dyrkning af afgreder til
biobrendstoffer 1 disse lande. Biobrandstofproduktionen kunne bidrage til
diversifiering af landbruget, bidrage til at afthjelpe de miljemessige problemer og
indga som en del af en politik for jobskabelse.

Eksempler pé lande, der er ved at udvikle en biobraendstofindustri, er Den Tjekkiske
Republik og Slovakiet. Den Tjekkiske Republik har allerede gennemfort et program
for etablering af 16 biodieselanlaeg og er verdens ferende land med hensyn til antallet
af anlaeg pr. land. Det har allerede en produktionskapacitet pa ca. 70 000 t, og det
storste enkeltanlaeg, med en kapacitet pd 30 000 t, er beliggende i Olomouc. Der er
ogsd af miljomaessige hensyn givet fuld afgiftslettelse for biodiesel. Desuden er
momssatsen pd biodiesel sat ned til kun 5%.

FORSLAGETS INDHOLD
Artikel 1 definerer forslagets formal og anvendelsesomréde.
Artikel 2 vedrerer definitioner pa biobrandstof.

Artikel 3 palegger medlemsstaterne en pligt til at sikre, at biobrendstoffer kommer
til at udgere en minimumsprocentdel af de brandstoffer, der selges pa deres
respektive markeder.
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Artikel 4 omhandler rapportering fra medlemsstaterne og Kommissionen.

Artikel 5 og 6 vedrorer udvalgsproceduren for tilpasning til den tekniske udvikling
af bilaget til det foresldede direktiv.

Artikel 7, 8 og 9 omhandler forslagets administrative bestemmelser.

Bilaget til forslaget indeholder en liste over veasker, der anses for at vere
biobrendstoffer og tidsplanen for biobrendstoffers andel af det samlede
braendstofmarked.
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2001/0265 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om fremme af anvendelsen af biobrzandstoffer til transport

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske Fallesskab, saerlig artikel 175,

stk. 1,

under henvisning til forslag fra Kommissionen',

under henvisning til udtalelse fra Det @konomiske og Sociale Udvalg?,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget®,

efter proceduren i traktatens artikel 2514, og

ud fra felgende betragtninger:

(1)

2)

3)

(4)

)

(6)

Det Europaiske Rad i Goteborg den 15. og 16. juni 2001 vedtog en strategi for
baredygtig udvikling Fellesskabet, der bestar af en rakke foranstaltninger, som
omfatter udvikling af biobreendstoffer.

Naturressourcer, og en forsigtig, rationel udnyttelse af disse som anfort 1 traktatens
artikel 174, stk. 1, omfatter olie, naturgas og fast brendsel, som er vigtige
energikilder, men som ogsa er hovedkilderne til CO,-emissioner.

Transportsektoren star for mere end 30% af det endelige energiforbrug i Feellesskabet
og er i udvikling, og denne tendens ser ud til at vere stigende ligesom CO,-
emissionerne.

Oget anvendelse af biobrendstoffer til transport udger en del af den pakke af
foranstaltninger, der er behov for til at opfylde Kyoto-protokollen, og alle andre
politiske foranstaltninger til opfyldelse af nye forpligtelser.

Oget anvendelse af biobrendstoffer til transport er en af de mader, hvorpa
Fellesskabet kan pavirke det globale marked for brendstof til transport og dermed
energiforsyningssikkerheden pa mellemlang og lang sigt.

Fremme af anvendelsen af biobrandstoffer, samtidig med at praksis for godt
landmandsskab respekteres, vil give nye muligheder for en beredygtig udvikling af
landdistrikterne inden for en mere markedsorienteret feelles landbrugspolitik.

AW N =

EFT C
EFT C
EFT C
EFT C
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(7

(8)

)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

I sine resolutioner af 8. juni 1998 og 5. december 2000 gav Radet sin stotte til
Kommissionens strategi og handlingsplan for vedvarende energi og anmodede om
specifikke foranstaltninger inden for biobrandselssektoren.

[ sin beslutning af 18. juni 1998° opfordrede Europa-Parlamentet til en stigning i
biobraendstoffers markedsandel til 2% 1 lebet af fem &r i form af en rakke
foranstaltninger, som skulle omfatte afgiftsfritagelser og fastsettelse af en obligatorisk
andel af biobrandstoffer for olieselskaberne.

Den optimale made, hvorpd biobrendstoffers andel kan oges pd de nationale
markeder, afthenger af, hvilke ressourcer og rédmaterialer der er til radighed, den
nationale politik til fremme af biobraendstoffer og af afgiftsordninger, og ber derfor sa
vidt muligt overlades til olieselskabernes politik og andre bergrte parter.

Nationale politik til fremme af anvendelsen af biobrendstoffer ber ikke fore til et
forbud mod frie varebevagelser for brandstoffer, som opfylder de harmoniserede
miljespecifikationer, der er fastlagt i Fellesskabets lovgivning.

Det vil imidlertid vaere vanskeligt at age sandelen af solgte biobreendstoffer ud over et
vist niveau, med mindre der fastsettes foranstaltninger til iblanding af dem 1 fossilt
braendsel. Medlemsstaterne ber derfor tilsigte, at der iblandes mindst 1% biobraendstof
1 den mineralolie, der markedsfores 1 Feellesskabet. Denne procentdel vil blive tilpasset
pa grundlag af de andele, som biobraendstoffer har opndet blandt de forskellige
brendstoffer, der markedsfores i medlemsstaterne, og pa grundlag af yderligere
detaljerede undersogelser.

Da malene for den pétenkte handling, nemlig indferelse af almindelige principper om
en minimumsandel, udtrykt i procent, for biobraendstoffer, der skal markedsfores og
distribueres, ikke 1 tilstrekkelig grad kan opfyldes af medlemsstaterne pad grund af
handlingens omfang og derfor bedre kan gennemfores pd fellesskabsplan; kan
Fellesskabet treeffe foranstaltninger i overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet,
jf. traktatens artikel 5. I overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf. nevnte
artikel, gér dette direktiv ikke ud over, hvad der er nedvendigt for at nd dette mal.

Der bor fastsettes bestemmelser, der gor det muligt at foretage en hurtig tilpasning af
listen over biobrendstoffer og vedvarende energistoffers procentvise andel samt
tidsplanen for indferelse af biobrandstoffer pa transportbrendstofmarkedet til de
tekniske fremskridt og til resultaterne af en miljevirkningsvurdering af den forste
gennemforelsesperiode.

Da de for gennemforelsen af dette direktiv nedvendige foranstaltninger er generelle
foranstaltninger efter artikel 2 1 Rédets afgerelse 1999/468/EF af 28. juni 1999 om
fastsettelse af de nermere vilkdr for udevelsen af de gennemforelsesbestemmelser,
der tillegges Kommissionen’, bor de vedtages efter forskriftsproceduren i artikel 5 i
navnte afgorelse -

EFT C 198 af 24.6.1998, s. 1.
EFT C 210 af 6.7.1998, s. 215.
EFT L 184 af 17.7.1999, s. 23.
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UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:
Artikel 1

Ved dette direktiv fastsaettes en minimumsandel, udtrykt i procent, af biobrandstoffer, der
skal erstatte diesel eller benzin til transportformal 1 hver medlemsstat.

Artikel 2
1. I dette direktiv forstas ved:

(a)  "biobreendstoffer": flydende eller gasformigt braendstof til transport, fremstillet
pa grundlag af biomasse

(b) "biomasse": den bionedbrydelige del af produkter, affald og rester fra landbrug
(omfattende bade vegetabilske og animalske stoffer) og skovbrug og fra
narstdende industrier samt den bionedbrydelige del af affald fra industri og
husholdninger

(c) "energiindhold": et breendstofs nedre breendveaerdi.

2. De produkter, der er opfert 1 del A 1 bilaget, anses for at vare biobrandstoffer.
Artikel 3
1. Medlemsstaterne sikrer, at den minimumsandel af biobrendstoffer, der salges pa

deres markeder, senest den 31. december 2005 er pa 2%, beregnet pa grundlag af
energiindhold, af al benzin og diesel, der s&lges til transport pa deres markeder, og at
denne andel stiger, sdledes at der tilstrebes et minimumsiblandingsniveau, i
overensstemmelse med den tidsplan, der er fastsat i del B 1 bilaget.

2. Biobrandstoffer kan foreligge som:
(a) rene biobraendstoffer,

(b) biobrandstoffer, der er iblandet mineraloliederivater under hensyntagen til de
relevante europaiske standarder, der beskriver de tekniske specifikationer for
brandstoffer til transport (EN 228 og EN 590),

(c) veasker pd basis af biobrendstoffer sisom ETBE (ethyl-tertieer-butylether),
hvor biobrandslets procentdel er angivet i del A 1 bilaget.

3. Medlemsstaterne kontrollerer virkningen af anvendelsen af biobrandstoffer i
dieselblandinger pd mere end 5% 1 ikke-tilpassede keretgjer, og i givet fald treffe
foranstaltninger til at sikre, at de relevante fallesskabsbestemmelser om
emissionsstandarder overholdes.

Artikel 4

l. Medlemsstaterne sender hvert ar inden den 1. juli en rapport til Kommissionen om
det samlede salg af brendstof til transport og biobrendstoffernes andel af dette salg
for det foregdende ar.
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Senest den 31. december 2006 forelegger Kommissionen en rapport for Europa-
Parlamentet og Radet om, hvor langt anvendelsen af biobraendstoffer er kommet i
medlemsstaterne, de ekonomiske aspekter samt virkningerne for miljoet ved en
yderligere forogelse af biobraendstoffernes andel. P4 grundlag af denne rapport
foresldr Kommissionen i givet fald en tilpasning af de i artikel 3 anforte
malsatninger.

Artikel 5

Bilaget kan tilpasses til den tekniske udvikling efter den i artikel 6, stk. 2, na@vnte procedure.

Tidsplanen i del B i bilaget kan tilpasses efter den i artikel 6, stk. 2, na@vnte procedure pé
grundlag af den tekniske udvikling i biobraendstofsteknologierne, markedsindtrengningen og
anvendelsen inden for transportmidler.

Artikel 6

Kommissionen bistds af det udvalg, der er nedsat ved artikel 4, stk. 2, i Radets
beslutning 1999/21/EF, Euratom®.

Nér der henvises til dette stykke, finder den i artikel 5 i afgerelse 1999/468/EF
omhandlede forskriftsprocedure anvendelse 1 overensstemmelse med samme
afgorelses artikel 7 og 8.

Det 1 artikel 5, stk. 6, 1 afgerelse 1999/468/EF omhandlede tidsrum fastsettes til
tre maneder.

Artikel 7

Medlemsstaterne satter de nedvendige love og administrative bestemmelser i1 kraft
for at efterkomme dette direktiv senest den 31. december 2004. De underretter straks
Kommissionen herom

Disse love og bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette
direktiv eller skal ved offentliggerelsen ledsages af en sddan henvisning. De na@rmere
regler for henvisningen fastsattes af medlemsstaterne.

Medlemsstaterne meddeler Kommissionen teksten til de nationale retsforskrifter,
som de udsteder pa det omrade, der er omfattet af dette direktiv.

Artikel 8

Dette direktiv treder i1 kraft pd tyvendedagen efter offentliggerelsen 1 De Europeiske
Feellesskabers Tidende.

8

EFT L 7af13.1.1999, s. 16.
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Artikel 9
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfaerdiget i Bruxelles, den

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne

Formand Formand
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BILAG

A. LISTE OVER BIOBRANDSTOFFER OG VEDVARENDE ENERGISTOFFERS PROCENTVISE
ANDEL

"bioethanol": ethanol, der er fremstillet af biomasse og/eller den bionedbrydelige del af
affald, og som anvendes som biobrandstof

"biodiesel": et flydende braendstof af dieselkvalitet, der er fremstillet af biomasse eller brugte
fritureolier, og som anvendes som biobrandstof

"biogas": et gasformigt breendstof, der er fremstillet ved anaerobgaring af biomasse og/eller
den bionedbrydelige del af affald, som kan renses til naturgaskvalitet, og som anvendes som
biobrandstof

"biomethanol": methanol, der er fremstillet af biomasse og/eller den bionedbrydelige del af
affald, og som anvendes som biobrandstof

"biodimethylether": dimethylether, der er fremstillet af biomasse og/eller den bionedbrydelige
del af affald og som anvendes som biobrendstof

"bioolie"”: en pyrolysebrendselsolie fremstillet af biomasse, og som anvendes som
biobrandstof

"bioETBE (ethyl-terticer-butylether)": ETBE fremstillet pa grundlag af bioethanol.
Volumenandelen af bioETBE, der beregnes som biobraendstof, er 45%.

B. BIOBRANDSTOFS MINIMUMSANDEL AF DEN SOLGTE MANGDE BENZIN OG DIESEL

2005 2

2006 2,75

2007 3,5

2008 4,25

2009 5 1
2010 5,75 1,75
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KONSEKVENSANALYSE

FORSLAGETS KONSEKVENSER FOR VIRKSOMHEDERNE, HERUNDER ISAZR
SMA OG MELLEMSTORE VIRKSOMHEDER (SMV 'er)

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV OM FREMME AF ANVENDELSEN AF
BIOBRANDSTOFFER TIL TRANSPORT

DOKUMENTETS REFERENCENUMMER
FORSLAGET

1. Hovedformélene med forslaget er at fremme en oget anvendelse af biobrendstoffer
inden for transport i Den Europaiske Union med henblik pa at bidrage til:

o forsyningssikkerheden for transportbraendstoffer
e en reduktion af CO;-udledningerne

e udviklingen i landdistrikter og opretholdelse af beskeftigelsen i landbrugs-
samfundet.

Fellesskabets lovgivning er nodvendig for at oge anvendelsen af biobraendstoffer og
investeringerne i denne sektor i alle medlemsstater, da fordelene ved en sédan eget
brug er til fordel for Unionen som helhed.
KONSEKVENSER FOR VIRKSOMHEDERNE
2. Hvem bereres af forslaget?
e Olieindustrien
e Producenter af biobrendstoffer
e Landbrugere
o Fabrikanter af koretgjer

e Forbrugere.

Ud over olieindustrien og bilfabrikanterne vil det hovedsagelig vare sméd og
mellemstore producenter, is@r i1 Fellesskabets landbrugsdistrikter, der vil blive

berort.

3. Olieselskaber vil skulle sikre, at en del af den benzin og diesel, de s&lger, er
biobrendstoffer.

4. Hvilke gkonomiske virkninger forventes forslaget at fa?

o for beskaftigelsen: positive

e for investeringerne og oprettelsen af nye virksomheder: positive
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e for virksomhedernes konkurrenceevne: neutral.

5. Indeholder forslaget foranstaltninger, der tager hgjde for SMV'ernes s@rlige situation
(lempeligere eller serlige krav)? Ne;.

HORING
6. Organisationer, som er hort om forslaget:
e Olieindustrien
o Bilfabrikanter
e Producenter af biodiesel
e Handelsorganisationer

e Landbrugsorganisationer.
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Forslag til
RADETS DIREKTIV

om 2ndring af direktiv 92/81/EQF for sa vidt angir muligheden for at anvende en
reduceret punktafgiftssats pa biobraendstoffer og pa visse mineralolier,
der indeholder biobrzendstoffer
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BEGRUNDELSE

1. INDLEDNING

I denne begrundelse forstds ved "biobrendstof" et punktafgiftspligtigt produkt fremstillet pd
basis af visse fornyelige ressourcer, jf. direktiv 92/81/E@QF'. Et "biobrandstof" kan navnlig
anvendes som motorbrendstof eller braendsel, enten i ren form eller opblandet.

I Kommissionens meddelelse om alternative braendstoffer til vejtransport og om en rakke
foranstaltninger til fremme af anvendelsen af biobrandstoffer® er der fastlagt to méader, hvorpa
anvendelsen af disse biobraendstoffer kan fremmes’:

- ved at differentiere punktafgifterne pd biobrendstoffer for at gere dem mere
konkurrencedygtige

- ved at kreve, at markedsforte motorbraendstoffer indeholder en vis procentdel
biobrendstoffer.

Dette forslag til Radets direktiv fastlegger sdledes en ny ramme for beskatningen af
biobrendstoffer. Et andet forslag til Europa-Parlamentets og Rédets direktiv vil fastsatte et
obligatorisk minimumsindhold af biobrendstoffer i markedsferte motorbrendstoffer fra og
med 2005*.

2. BAGGRUND
2.1 Fremme af biobraendstoffer

Kommissionen og Radet har siden 1985 opfordret til at fremme anvendelsen af vedvarende
energi, herunder navnlig biobrendstoffer. I direktivet om raoliebesparelse ved anvendelse af
erstatningsbraendstofkomponenter i benzin® understreges det, at disse produkter kan medvirke
til at mindske medlemsstaternes aftha@ngighed af olieimport. Ifelge direktivet er det tilladt at
iblande benzin op til 5% ethanol og op til 15% ethyl-tert-butylether (ETBE). Ifelge Radets
beslutninger fra 1993 og 1997 om fremme af vedvarende energikilder 1 Fellesskabet (Altener-
programmet’ og Altener II-programmet’) skal biobrandstofferne desuden skal have en
markedsandel pa 5% af motorkeretgjernes samlede forbrug i 2005. Endvidere anbefales det 1
hvidbogen om vedvarende energikilder fra 1997°, at der opstilles et mal for produktionen af
flydende biobrendstof pa 18 mio. tons 1 2010 inden for rammerne af en overordnet
mdlsatning om at fordoble de vedvarende energikilders andel af energiforbruget inden 2010.
Meddelelsen om gennemforelsen af Fallesskabets strategi- og handlingsplan for vedvarende

! EFT L 316 af 31.10.1992, s. 12. Direktivet er senest andret ved direktiv 94/74/EF (EFT L 365 af
31.12.1994, s. 46).

2
EFT C
} Efter at have afvist muligheden for at stette ravareproduktionen under den falles landbrugspolitik.
4
EFT C
5

Rades  direktiv  85/536/EQF af 5.12.1985 om raoliebesparelse ved anvendelse af
erstatningsbraendstofkomponenter i benzin (EFT L 334 af 12.12.1985, s. 20).

6 Radets beslutning 93/500/EQF af 13.9.1993 om fremme af vedvarende energikilder i Fellesskabet
(ALTENER-programmet) (EFT L 235 af 18.9.1993, s. 41).

Rédets beslutning 98/352/EF af 18.5.1998 om et flerdrigt program til fremme af vedvarende
energikilder i Fellesskabet (Altener IT) (EFT L 159 af 3.6.1998, s. 53).

§ KOM(97) 599 endelig af 26.11.1997.
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energikilder (1998-2000)° ligger i forleengelse af disse retningslinjer. Meddelelsen "En
baredygtig udvikling i Europa for en bedre verden: En EU-strategi for baredygtig
udvikling"'’, der blev forelagt for Det Europziske Rad i Geteborg den 15. og 16. juni 2001,
fremhaver ogsa biobrendstoffernes store betydning for bekempelsen af klimasendringerne og
udviklingen af ren energi.

Nylige undersggelser tyder desuden p4, at udviklingen af biobraendstoffer ogsa vil fa positive
virkninger for landbruget og beskaftigelsen.

Endelig understreges det i Kommissionens grenbog om energiforsyningssikkerhed'', at
malene for biobrendstoffernes markedsandel kun kan nds gennem skattemaessige
foranstaltninger, som mindsker prisforskellen mellem biobraendstoffer og konkurrerende
produkter.

2.2 Afgiftsreglerne

Generelt set findes der tre mader at beskatte energiprodukter pa. Det drejer sig om
punktafgifter, der er sarlige afgifter, som fastsettes ud fra produktets kvantitet, andre
specielle afgifter samt moms, der er en verdiafgift, som beregnes ud fra produktets salgspris.
Der findes hverken ensartede EF-regler for andre energiprodukter end mineralolier eller for
afgifter, der ikke kan betragtes som punktafgifter eller moms.

Hvad angir punktafgifter blev medlemsstaterne 1 1992 enige om at indfere et EF-
afgiftssystem for mineralolier pa grundlag af to direktiver om hhv. harmonisering af
punktafgiftsstrukturen (92/81/EQF) og indbyrdes tilnermelse af punktafgiftssatserne
(92/82/EQF)"? for mineralolier. Disse direktiver fastsetter en minimumssats for de forskellige
mineralolier afhangig af deres anvendelse (som motorbrendstof, til industriel eller
kommerciel anvendelse eller til opvarmning). I praksis ligger punktafgifterne ofte langt over
minimumsgranserne, som ikke er blevet endret siden 1992, og der er store forskelle landene
imellem.

Direktiverne fastsetter en raekke obligatoriske afgiftsfritagelser’> og giver ogsd
medlemsstaterne mulighed for at indremme andre sarlige punktafgiftsfritagelser eller
-lempelser, enten under de nationale skattemyndigheders kontrol eller efter anmodning af
Kommissionen og, pA Kommissionens forslag, efter enstemmig godkendelse fra Radet.

Disse undtagelser indferes ofte af frygt for, at visse ekonomiske sektorer vil blive mindre
konkurrencedygtige, nar der vedtages omfattende nationale skattereformer, som medferer
storre miljoafgifter.

Der er imidlertid ogsa andre grunde til disse undtagelser, navnlig ensket om at fremme mere
miljovenlige motorbraendstoffer eller brandsler. Differentierede punktafgifter kan séledes
fore til en hurtigere stigning i markedsandelen for motorbraeendstoffer med lavt svovlindhold.
Skattemassige incitamenter, som gor det muligt at beskatte produkter forskelligt alt efter

’ KOM(2001) 69 endelig af 16.2.2001.

10 KOM(2001) 264 endelig af 15.5.2001.

1 KOM(2000) 769 endelig af 29.11.2000.

12 EFT L 316 af 31.10.1992, s. 19. Direktivet er senest @ndret ved direktiv 94/74/EF (EFT L 365 af

31.12.1994, s. 46).
For eksempel for brendstoffer, der anvendes til kommerciel lufttransport.
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miljokategori, kan i hej grad bidrage til at gore de ekonomiske akterer (virksomheder og
forbrugere) interesserede i produkter, der fremmer en baeredygtig udvikling.

Endelig tager visse undtagelser ogsa sigte pa at udvikle de kollektive transportmidler, navnlig
bytransport, ved at abne mulighed for afgiftsfritagelser eller -lempelser for braendstoffer, der
anvendes til lokal, offentlig passagerbefordring.

2.3 Beskatning af biobraendstoffer

Direktiv 92/81/EQF indferer bl.a. differentierede afgifter for biobraendstoffer, der indgar i et
motorbrendstof eller et brendsel, athengigt af det pdgeldende produkt og dets endelige
anvendelse. Ethanol, der ikke er en mineralolie i henhold til direktiv 92/81/EQF, betragtes
f.eks., nér det iblandes benzin, som et motorbrandstof, der er omfattet af den punktafgift, der
finder anvendelse for benzin i den pageldende medlemsstat.

Direktiv  92/81/EQF  giver medlemsstaterne to muligheder for at indremme
punktafgiftsfritagelser eller -lempelser for biobrandstoffer.

For det forste fastsatter direktivets artikel 8, stk. 2, litra d), felgende: "Uden at det bererer
andre EF-bestemmelser, kan medlemsstaterne anvende hel eller delvis afgiftsfritagelse eller
afgiftslempelse for mineralolier, der under afgiftsmyndighedernes kontrol anvendes: (...) i
forbindelse med pilotprojekter vedrerende teknologisk udvikling af mindre forurenende
produkter, navnlig i forbindelse med brandsel fra fornyelige ressourcer."

For det andet kan Radet i henhold til artikel 8, stk. 4, i direktiv 92/81/EQF "med
enstemmighed pa forslag af Kommissionen give en medlemsstat tilladelse til at indfere
yderligere fritagelser eller lempelser, hvis s@rlige politiske hensyn taler herfor."

I september 2000 omstedte Retten i Forste Instans'* Kommissionens beslutning fra april 1997
om godkendelse af statsstotte'”, der var rettet til Frankrig og vedrerte punktafgiftslempelser
for ethyl-tert-butylether (ETBE), fordi retsgrundlaget for undtagelsesbestemmelsen
(artikel 8, stk. 2, litra d), 1 direktiv 92/81/EQF) ikke var relevant, da den franske produktion af
ETBE ikke l&ngere kunne betegnes som et pilotprojekt.

Indtil Retten i1 Forste Instans afsagde denne dom, havde medlemsstaterne udelukkende
indrommet afgiftslempelser eller -fritagelser for biobrendstoffer pd grundlag af
artikel 8, stk. 2, litra d), 1 direktiv 92/81/EQF. De franske, italienske og britiske myndigheder
har siden da anmodet Kommissionen om tilladelse til at anvende punktafgiftslempelser for
biobraendstoffer i henhold til artikel 8, stk. 4, i direktiv 92/81/EQF.

3. DIREKTIVFORSLAGETS FORMAL OG ANVENDELSESOMRADE

Udviklingen af vedvarende energikilder, ise@r biobrendstoffer, er en klar politisk prioritet for
EU med henblik pa at opfylde forpligtelsen til at mindske udledningen af drivhusgasser.
Desuden laegges der stigende vagt pa at sikre energiforsyningen i EU.

Afgiftsmessige incitamenter er et effektivt miljo- og energipolitisk redskab. Afgifter udger en
betydelig del af energiprodukternes salgspris, is@r for motorbraendstoffer og braendsel.

14 Dom afsagt af Retten i Forste Instans den 27.9.2000, sag T-184/97, BP Chemicals mod Kommissionen.

15 Beslutning af 9.4.1997, SG(97) D/3266.
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En passende differentiering af punktafgifterne vil kunne fremme produktionen af
biobrendstoffer ved at mindske meromkostningerne i forhold til fossilt motorbraendstof og
breendsel. Ved en rdoliepris pd mellem 25 og 30 USD pr. tende er de nuvarende
meromkostninger for ren biodiesel, der ikke er blandet med et fossilt braendstof,
ca. 0,25-0,30 EUR pr. liter i forhold til fossil dieselolie'’.

Skatteforanstaltninger, herunder afgiftslempelser, bliver ofte mere effektive, nér de indgar i en
samlet pakke med andre tekniske, retlige og ekonomiske foranstaltninger. I det foreliggende
tilfelde udarbejdes der to sidelebende direktivforslag. Det ene indferer et krav om, at
biobreendstoffer skal indgd i1 de markedsforte motorbraendstoffer, og det andet giver
medlemsstaterne et fleksibelt gkonomisk instrument til at gennemfore det forste forslag og
endda til at treeffe endnu mere vidtrekkende foranstaltninger.

Allerede 1 1992 blev det konstateret, at det var nedvendigt at fastlegge et enkelt og
gennemsigtigt retsgrundlag for gennemforelsen af punktafgiftslempelser for biobrandstoffer,
nemlig 1 direktivforslaget om punktafgiftssatsen for motorbrendstoffer fremstillet af
landbrugsprodukter'’, og igen i 1997 i forslaget til Radets direktiv om omstrukturering af
EF-bestemmelserne for beskatning af energiprodukter'®, hvis artikel 14, stk. 1, litra b) og c)
(biomasse og affald), giver medlemsstaterne mulighed for afgiftslempelse og/eller -fritagelse
for biobrandstoffer. Desvarre blev forslaget fra 1992'° ikke vedtaget af Réadet, og forslaget
fra 1997 er stadig under behandling.

Definitionen af biobrandstoffer i forslaget fra 1997 er stadig gyldig, hvis den udvides til at
omfatte vand, der f.eks. anvendes 1 visse motorbrendstoffer og tilsetningsmidler
("Aquazole").

Der er en tydelig interesse for at fremme produktionen af biobrandstoffer. Dette ses ikke
alene af de afgiftsmessige incitamenter, som visse lande allerede har indfert for
biobrandstoffer, men ogsa af de seneste budgetter, der er vedtaget i medlemsstaterne, og de
dreftelser, der finder sted 1 en lang raekke nationale parlamenter.

Selv om projekterne vedrarer forskellige produkter, omfatter de stort set alle skattemaessige
ledsageforanstaltninger, herunder punktafgiftslempelser.

For at undgé risikoen for et stigende antal individuelle anmodninger fra medlemsstaterne om
punktafgiftslempelse eller -fritagelse 1 henhold til artikel 8, stk. 4, i direktiv 92/81/EQF
vurderer Kommissionen, at det er i Fellesskabets interesse at fastlaegge en retlig ramme pa
grundlag af traktatens artikel 93, som vil give de ekonomiske akterer og medlemsstaterne den
nedvendige retssikkerhed til at udvikle et reelt marked for disse produkter. En sddan falles
ramme Vil ogsa gere det indre marked mere effektivt.

Dette direktivforslag giver medlemsstaterne mulighed for under de nationale
skattemyndigheders kontrol at nedsatte punktafgifterne i forhold til indholdet af biobraendstof
1 det endelige motorbrendstof eller braendsel. Denne proportionelle afgiftslempelse er i

16 EFT C

17 Forslag af 19.2.1992 (KOM(92) 36 endelig, offentliggjort i EFT C 73 af 24.3.1992, s. 6), @&ndret
den 1.7.1994 (KOM(94) 147 endelig, offentliggjort i EFT C 209 af 29.7.1994, s. 9). Dette forslag
kaldes ofte "Scrivener-forslaget".

18 KOM(97) 30 endelig af 12.3.1997.

Kommissionen trak forslaget tilbage i 1999.

Nerverende direktivforslag berarer ikke forslaget fra 1997.
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overensstemmelse med malsetningen i det sidelobende direktiv, da afgiftslempelsen for det
endelige produkt vokser 1 takt med indholdet af biobrandstof.

Det faktiske afgiftsniveau for det endelige produkt kan imidlertid ikke vaere lavere end 50% af
den normale punktafgift for det tilsvarende motorbraendstof, bl.a. for at medlemsstaterne ikke
skal fd for store indtagtstab. Der vil blive fastsat overgangsforanstaltninger for
biobrendstoffer i ren form, som var fuldsteendig fritaget for punktafgifter den 1. januar 2002.
Desuden kan der gives tilladelse til at indfere yderligere fritagelser eller lempelser efter
proceduren 1 artikel 8, stk. 4, 1 direktiv 92/81/EQF, hvis det er nedvendigt pd grund af saerlige
nationale omstendigheder.

For at begraense konkurrenceforvridningen og stimulere produktionen og distributionen af
biobrendstoffer gennem nedsatte kostpriser opfordres medlemsstaterne til at ivaerksaette
ordninger for punktafgiftslempelser, der er tilpasset udviklingen 1 ravarepriserne. Pa den made
kan man sikre, at disse lempelser ikke overkompenserer for de meromkostninger, der er
forbundet med produktionen af biobrandstoffer, f.eks. i tilfelde af en vedvarende stigning i
réoliepriserne®’.

Forslaget omfatter en yderligere frivillig lempelse for biobraendstoffer, der anvendes til lokal,
offentlig passagerbefordring, herunder taxier, og af offentlige myndigheders keretgjer, hvis
disse angives som verende egnede hertil 1 meddelelsen om alternative braendstoffer til
vejtransport.

For at sikre varernes frie bevaegelighed 1 det indre marked ber bestemmelserne i direktiv
92/12/E@F* om den generelle ordning for punktafgiftspligtige varer, om oplagning og
oms&tning heraf samt om kontrol hermed kun omfatte biobrendstoffer, der er bestemt til at
anvendes som  motorbreendstof eller  brendsel. Der vil blive fastlagt
gennemforelsesbestemmelser med henblik pa at tydeliggere, hvad der forstas ved et produkt,
"der er bestemt til at anvendes som motorbrandstof eller braendsel".

Endelig ber der fores tilsyn med undtagelserne, navnlig ved at begraense deres
gyldighedsperiode.

4. KONKLUSION

Direktivforslaget (om @ndring af direktiv 92/81/EQF) opfylder et aktuelt behov for indbyrdes
tilneermelse af de nationale afgiftsordninger for biobrendstoffer og ger det samtidigt muligt
for medlemsstaterne at skabe de ekonomiske og retlige betingelser, der er nedvendige for at
opfylde mélet om at begreense udledningen af drivhusgasser og sikre energiforsyningen i EU i
overensstemmelse med det sidelobende direktivforslag, der fastsatter et obligatorisk
minimumsindhold af biobrendstoffer i markedsferte motorbraendstoffer fra og med 2005.

2 Kostprisen for en liter ren biodiesel (dvs. af 100% landbrugsoprindelse) er f.eks. ca. 0,35 EUR hgjere

end for fossil diesel, nir en tende rdolie koster 20 USD, men kun 0,20 EUR hgjere, nar den koster
35 USD.
2 (EFT L 76 af 23.3.1992, s. 1).
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Det foresldede skattedirektiv gor det muligt at skabe fleksible instrumenter, som i
overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet kan tilpasses efter den enkelte medlemsstats
budget, lokale forhold (f.eks. for landbrugsafgreder) og teknologiske valg.
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2001/0266 (CNS)
Forslag til

RADETS DIREKTIV

om 2ndring af direktiv 92/81/EQF for sa vidt angir muligheden for at anvende en
reduceret punktafgiftssats pa biobraendstoffer og pa visse mineralolier,
der indeholder biobrzendstoffer

RADET FOR DEN EUROPZAISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske Fellesskab, sarlig artikel 93,
under henvisning til forslag fra Kommissionen',

under henvisning til udtalelse fra Europa-Parlamentet?,

under henvisning til udtalelse fra Det @konomiske og Sociale Udvalg®, og

ud fra felgende betragtninger:

(1)  Ifelge traktatens artikel 6 skal miljobeskyttelsen integreres i Fallesskabets politikker
med henblik pa at fremme en baredygtig udvikling.

(2) Som signatar af De Forenede Nationers rammekonvention om klimagndringer, der
blev godkendt ved Radets afgerelse 94/69/EF*, har Fallesskabet forpligtet sig til at
treffe de nedvendige foranstaltninger til at stabilisere koncentrationerne af
drivhusgasser pé et niveau, der beskytter klimaet mod farlige forstyrrelser.

(3) I sin resolution af 8. juni 1998 gav Radet sin stette til Kommissionens forslag til en
strategi- og handlingsplan pé fellesskabsplan vedrerende vedvarende energikilder og
opfordrede til at treffe sarlige foranstaltninger til fremme af biobrandstoffer, dvs.
motorbrandstoffer eller breendsel fra fornyelige ressourcer.

(4) I Kommissionens meddelelse "En beredygtig udvikling i Europa for en bedre verden:
En EU-strategi for baredygtig udvikling"® fremhaves den store betydning, som
alternative brendstoffer, herunder biobraendstoffer, har for bekampelsen af
klimaandringerne og for udviklingen af ren energi.

(5)  Udviklingen af biobrandstoffer skaber storre spredning i Fellesskabets energikilder
og bidrager dermed til at sikre energiforsyningen pa mellemlang og lang sigt.

(6)  Priserne pd de forskellige energiprodukter er en vigtig parameter for Feellesskabets
miljebeskyttelses-, energi- og transportpolitik. Da biobraendstoffer beskattes 1 henhold
til Radets direktiv 92/81/EQF af 19. oktober 1992 om harmonisering af

EFT C

EFT C

EFT C

EFT L 33 af 7.2.1994, s. 11.

EFT C 198 af 24.6.1998, s. 1.
KOM(2001) 264 endelig/2 af 15.5.2001.

(= Y T N VSR
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(7

(8)

9)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

punktafgiftsstrukturen for mineralolier’, vil en passende differentiering af punktaf-
gifterne kunne gore det muligt at fremme produktionen af biobraendstoffer ved at
mindske de meromkostninger, der er forbundet med fremstillingen af disse produkter i
forhold til fossilt motorbraendstof og brandsel.

Der ber derfor vedtages EF-regler for punktafgiftslempelser for biobraendstoffer med
sigte pd at geore det indre marked mere effektivt og yde medlemsstaterne og de
okonomiske akterer en rimelig retssikkerhed.

Denne afgiftsdifferentiering bor indgé 1 en samlet pakke med andre tekniske, retlige og
okonomiske foranstaltninger. Europa-Parlamentets og Rédets direktiv [.../.../EF] af
[...][om fremme af anvendelsen af biobrandstoffer til transport]8 indferer bl.a. et krav
om, at biobrendstoffer skal udgere en minimumsprocentdel af alle markedsforte
motorbrandstoffer.

Medlemsstaterne ber have det nedvendige spillerum til at fastlegge og gennemfore
politikker, der er tilpasset deres nationale forhold.

Konkurrencefordrejningen ber begrenses, og produktionen og distributionen af
biobrendstoffer ber stimuleres gennem nedsatte kostpriser, bla. ved i1
medlemsstaterne at ivaerksatte ordninger for punktafgiftslempelser, der er tilpasset
udviklingen 1 ravarepriserne.

I visse tilfelde ber reducerede punktafgiftssatser, der ligger under de minimumssatser,
der er fastsat i Rédets direktiv 92/82/EQF af 19. oktober 1992 om indbyrdes
tilnaermelse af punktafgiftssatserne for mineralolier’, kunne tillades.

Det er nedvendigt at treffe sarlige foranstaltninger for lokal, offentlig
passagerbefordring, herunder taxier, og for offentlige myndigheders koretgjer. Der bor
ligeledes fastsattes en overgangsperiode for biobrendstoffer i ren form, som var
fuldsteendig fritaget for punktafgifter den 1. januar 2001.

Foranstaltninger, der gennemfores under afgiftsmyndighedernes kontrol med henblik
pa differentiering af punktafgifter, kan suppleres af yderligere fritagelser eller
lempelser efter proceduren 1 artikel 8, stk. 4, 1 direktiv 92/81/EQF. Kommissionen ber
senest den 31. december 2007 underrette Radet om disse supplerende foranstaltninger.

Punktafgiftslempelserne ber vare tidsbegraensede, sa der kan fores tilsyn med deres
anvendelse.

Et flerdrigt program pa hejst seks ar er tilstrekkeligt til at planlegge
investeringsprojekter inden for de pdgaldende omréder.

Visse biobrandstoffer ber, nar de er bestemt til at anvendes som motorbrandstof eller
braendsel, sidestilles med mineralolier, saledes at de er omfattet af bestemmelserne 1
Radets direktiv 92/12/EQF af 25. februar 1992 om den generelle ordning for
punktafgiftspligtige varer, om oplaegning og omsatning heraf samt om kontrol

EFT L 316 af 31.10.1992, s. 12. Direktivet er senest @ndret ved direktiv 94/74/EF (EFT L 365 af
31.12.1994, s. 46).

EFTL

EFT L 316 af 31.10.1992, s. 19. Direktivet er senest &ndret ved direktiv 94/74/EF.
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(17)

(18)

(19)

(20)

hermed'’. Der ber fastlegges gennemforelsesbestemmelser med henblik pa at
definere, hvad der 1 Fellesskabet forstas ved et produkt, "der er bestemt til at anvendes
som motorbrandstof eller braeendsel".

Bestemmelserne 1 dette direktiv bererer ikke anvendelsen af artikel 27, stk. 1, litra a)
og b), 1 Rédets direktiv 92/83/EQF af 19. oktober 1992 om harmonisering af
punktafgiftsstrukturen for alkohol og alkoholholdige drikkevarer'', for s& vidt angar
den obligatoriske fritagelse af denatureret alkohol og bestemmelserne om dens
distribution, da narvarende afgiftsordning kun vil finde anvendelse for sarlige typer
af denatureret alkohol, der anvendes om motorbrandstof eller som tilsetningsmiddel i
et motorbrandstof, jf. artikel 2, stk. 3, 1 direktiv 92/81/EQF.

Da de for gennemforelsen af dette direktiv nedvendige foranstaltninger er generelle
foranstaltninger efter artikel 2 1 Rédets afgorelse 1999/468/EF af 28. juni 1999 om
fastsettelse af de nermere vilkdr for udevelsen af de gennemforelsesbestemmelser,
der tillegges Kommissionen'?, ber de vedtages efter forskriftsproceduren i artikel 5 i
navnte afgerelse.

Det bor fastsettes, at medlemsstaterne til orientering underretter Kommissionen om de
nationale skatteforanstaltninger, der vedtages pa biobrendstofomréddet. Denne
forpligtelse til at underrette Kommissionen fritager ikke medlemsstaterne for
anmeldelsespligten i henhold til traktatens artikel 88, stk. 3. Dette direktiv foregriber
pa ingen made udfaldet af statsstotteprocedurer, der indledes 1 henhold til artikel 87 og
88 1 traktaten.

Direktiv 92/81/EQF ber derfor &ndres 1 overensstemmelse med det ovenfor anferte -

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1

I direktiv 92/81/EQF foretages folgende @ndringer:

1))

2)

I artikel 2, stk. 1, indsattes som litra m) og n):

"m) produkter henherende under KN-kode 1507 til 1518, ndr de er bestemt til
anvendelse som motorbrandstof eller braendsel

n) ikke-syntetiske produkter henherende under KN-kode 2905 11 00, nér de er
bestemt til anvendelse som motorbrandstof eller brandsel."

I artikel 2a, stk. 1, indsaettes som litra f) og g):

"f) produkter henherende under KN-kode 1507 til 1518, nér de er bestemt til
anvendelse som motorbraendstof eller braendsel

g) ikke-syntetiske produkter henherende under KN-kode 2905 11 00, nér de er
bestemt til anvendelse som motorbrandstof eller braendsel."

EFT L 76 af 23.3.1992, s. 1. Direktivet er senest endret ved direktiv 2000/47/EF (EFT L 193 af
29.7.2000, s. 73).

EFT L 316 af31.10.1992, s. 21.

EFT L 184 af 17.7.1999, s. 23.
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3)

4)

Som artikel 2b indsattes:

"Artikel 2b

Ved anvendelsen af artikel 2, stk. 1, litra m) og n), og artikel 2a, stk. 1, litra f) og g),
fastlegges det efter proceduren i artikel 9a, stk. 2, hvad der forstas ved et produkt, der
er bestemt til anvendelse som motorbrandstof eller braendsel."

Som afsnit I1a indsattes:

"Ila

Lempelser for biobrandstoffer

Artikel 8b

I perioden 1. januar 2002 - 31. december 2010 kan medlemsstaterne, uden at dette
berarer artikel 8f, under afgiftsmyndighedernes kontrol anvende en reduceret
punktafgiftssats for de afgiftspligtige produkter, der er neevnt i artikel 2, nér de bestér
af eller indeholder et eller flere af folgende biobraendstoffer:

a)
b)

c)
d)

produkter henherende under KN-kode 1507 til 1518, 4401 og 4402

ikke-syntetiske produkter henherende under KN-kode 22072000 og
2905 11 00

produkter fra biomasse

vand (KN-kode 2201 og 2851 00 10).

Ved "biomasse" forstds den bionedbrydelige del af produkter, affald og rester fra
landbrug (omfattende bade vegetabilske og animalske stoffer) og skovbrug og fra
nerstdende industrier samt den bionedbrydelige del af affald fra industri og
husholdninger.

Artikel 8c

Punktafgiftslempelser, der folger af anvendelsen af den reducerede sats, der er
omhandlet 1 artikel 8b, kan ikke verre storre end den punktafgift, der skulle
have veret svaret af biobraendstofmengden i de produkter, som navnte
lempelse finder anvendelse for.

De afgiftsniveauer, som medlemsstaterne anvender for produkter, der bestir af
eller indeholder de biobrandstoffer, der er nevnt i artikel 8b, kan vare lavere
end de minimumssatser, der er fastsat i direktiv 92/82/EQF.

Nér disse produkter patenkes anvendt, udbydes til salg eller anvendes som
motorbrendstof, kan afgiftsniveauet imidlertid ikke vaere lavere end 50% af en
medlemsstats normale punktafgift for tilsvarende motorbraendstoffer.

Ved "afgiftsniveau" forstds det samlede belob af opkravede indirekte afgifter,
undtagen moms, som beregnes direkte eller indirekte af den mangde af
produktet, der forbruges.
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3. I medlemsstater, hvor produkter, som udelukkende bestar af biobrandstoffer,
var fuldstendig fritaget for punktafgifter den 1. januar 2001, kan denne
fritagelse fortsat anvendes indtil den 31. december 2003.

Artikel 8d

1. En yderligere lempelse svarende til den lempelse, der er omhandlet i artikel 8b,
kan under afgiftsmyndighedernes kontrol anvendes for produkter, der bestar af
eller indeholder de i artikel 8b navnte biobrendstoffer, og som anvendes til
lokal, offentlig passagerbefordring, herunder taxier, og af keretojer, som
offentlige myndigheder har ansvaret for.

2. Begransningen 1 artikel 8c, stk. 2, andet afsnit, finder ikke anvendelse i det
tilfeelde, der er omhandlet 1 stk. 1.

Artikel 8e

De afgiftslempelser, der anvendes af medlemsstaterne, tilpasses efter udviklingen i
ravarepriserne, sd disse lempelser ikke forer til en overkompensation for de
meromkostninger, der er forbundet med produktionen af biobraendstoffer, i tilfelde
af en vedvarende stigning i raoliepriserne.

Tilpasningen foretages pd grundlag af udviklingen i rioliepriserne i de foregdende
tolv méneder. Prisudviklingen vurderes i1 forhold til gennemsnitsprisen for olie pa
manedsbasis, sakaldt "Brent dated".

Artikel 8f

1. Tilladelsen til at anvende lempelsen i artikel 8b kan gives af en administrativ
myndighed til en erhvervsdrivende for mere end et kalenderdr som led i et
flerarigt program. Den saledes tilladte lempelse kan hgjst anvendes i seks ar 1
treek. Denne periode kan eventuelt forlenges.

2. I tilfelde af et flerdrigt program, der har fiet en administrativ myndigheds
godkendelse inden den 31. december 2010, kan medlemsstaterne anvende
lempelsen 1 artikel 8b efter den 31. december 2010 og indtil programmets
afslutning, men denne periode kan ikke forlaenges.

Artikel 8¢

Senest den 31. december 2002, og derefter hver tolvte maned, meddeler
medlemsstaterne  Kommissionen, hvilke punktafgiftslempelser der anvendes i
overensstemmelse med narvarende afsnit Ila.

Artikel 8h

Kommissionen underretter senest den 31. december 2007 Radet om de
skattemassige, okonomiske, landbrugsmassige, energimassige, industrielle og
miljomessige aspekter af de lempelser, der er indrommet i1 henhold til naervarende
afsnit Ila. Kommissionen underretter ogsd Rédet om yderligere fritagelser og
lempelser, der indferes for biobraendstoffer efter proceduren i artikel 8, stk. 4, i
direktiv 92/81/EQF. Kommissionen fremsatter eventuelt forslag om deres
ophavelse, @ndring eller forlengelse."
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S)

Afsnit IV @ndres saledes:

a)

b)

Overskriften affattes saledes:
"Almindelige og afsluttende bestemmelser"

Som artikel 9a indsattes:

"Artikel 9a

Kommissionen bistds af det punktafgiftsudvalg, der er nedsat ved
artikel 24, stk. 1, i direktiv 92/12/EQF.

Nar der henvises til dette stykke, finder den 1 artikel 5 1
afgorelse 1999/468/EF omhandlede forskriftsprocedure anvendelse i
overensstemmelse med samme afgorelses artikel 7 og 8.

Fristen i artikel 5, stk. 6, i afgerelse 1999/468/EF fastsettes til
tre maneder."

Artikel 2

Medlemsstaterne s@tter de nedvendige love og administrative bestemmelser 1 kraft for at
efterkomme dette direktiv senest den 31. december 2002. De underretter straks
Kommissionen herom

Disse love og bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette direktiv
eller skal ved offentliggerelsen ledsages af en sddan henvisning. De narmere regler for
henvisningen fastsettes af medlemsstaterne.

Artikel 3

Dette direktiv treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsen i De Europceiske
Fellesskabers Tidende.

Artikel 4

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfaerdiget i Bruxelles, den

Pa Rddets vegne

Formand
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