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l. DEN AKTUELLE SITUATION

Oliepriserne er i de seneste uger naet op i historiske hgjder, som ikke er set siden
Golfkrigen. Olieprisen er steget stgt siden begyndelsen af 1999 og har udlgst en debat
omkring de tre komponenter i den pris, som europeeisk forbrugere betaler, riBmlig
rdolieprisen, 2) avancen for raffinering og distribution, og 3) afgifter pa
olieprodukter.

Arsagen til den kraftige stigning i oliepriserne skal helt klart findes pa réoliemarkedet, og
er fgrst og fremmest en fglge GPEC's restriktive produktionspolitik , dvs. OPEC's
beslutninger om produktionskvoter, som er udlgst af de usaedvanligt lave oliepriser i 1998.
Den kraftige efterspgrgselsfremgang har ogséa spillet en vaesentlig rolle, samt desuden i
mindre omfang euroens svaghed over for USD. Nar det er sagt, ma de andre
priskomponenter ogsa tages i betragtning for at finde frem til, om der eventuelt skulle
veere starre spillerum hvad disse angar.

| den forbindelse ma man ogsa veere opmaerksom pa den virkning, som prisstigningen og
de steerkt svingende oliepriser har pad EU's veekst og inflation. Hvis oliepriserne forbliver
pa omkring 30 USD pr. tende frem til arets udgang, vil prisstigningens negative effekt pa
veeksten udggre 0,3% i 2000 og 0,5% i 2001. Prisstigningen vil gge inflationen med 1%.
Der er allerede taget hgjde for noget af effekten i skennene for foraret. Den endelige
konsekvens afheenger af den kombinerede effekt af olieprisen og de andre veekst- og
inflationskomponenter. Olieprisstigningernes effekt vil dog veere mere maerkbar i
udviklingslandene, da de er mere gkonomisk afhaengige af olien.

Hvor foruroligende olieprisstigningerne end matte veere, ma situationen dog ses i sin rette
kontekst. Hvis man ser tilbage over en leengere periode konstaterer man nemlig, at
priserne, inklusive afgifter, er ndet op pa hgjere niveauer i de seneste tyve ar. |1 1981 la
priserne pa diesel og benzin f.eks. pa 892 og 1510 EUR pr. liter i faste 2000 priser, i
forhold til det nuvaerende niveau pa hhv. 9081d@2 EUR. Prisen pa diesel androg, uden
afgifter, 675 EUR pr. 1000 liter mod 372 EUR i 2000. MaAlt i faste pribetaler
bilisterne i Frankrig gennemsnitligt en detailpris 6,6 FRF i 2000 mens de betalte 5,9

FRF 1990 og 7,3 FRF i 1985 Forbruget pr. kilometer har i gvrigt veeret faldende i flere

ar.

Det vigtigste problem for EU siden 1997 er de store prisudsving. Prisfaldet pa ned til 10
USD pr. tende, efterspgrgselsstigningen og reaktiveringen af OPEC-kartellet har medfart
et pludseligt tendensomsving i priserne. Samtidig risikerer de ekstreme prisstigninger i
lzbet af 2000 at lsegge et alt for stort pres pa visse sektorer i gkonomien og at medfare et
forveerret gkonomisk klima.

Den gkonomiske veekstafmatning som faglger af olieprisstigningerne pavirker ligeledes
beskaeftigelsen. Bade i 2000 og i 2001 venter Europa-Kommissionen imidlertid en
beskaeftigelsesfremgang og et fald i arbejdslgsheden pa basis af de meget gunstige udsigter
for skonomien, selv nar der tages hajde for olieprisstigningerne.

EU's svaghed over for olieprisstigningerne, som har vist sig i de seneste maneder, minder
dog om, at der er behov for en politik til nedbringelse af vores gkonomiers intensive
energiforbrug. Der kan vaere bade gkonomiske og miligmaessige fordele ved et stabilt og
forudsigeligt prisniveau for olie og benzin.



1. RAolieprisen

Bortset fra nogle korte pusterum i april og sidst i juli maned, har raoliepiidenvillet

forlade niveauet pa omkring 30 USD(for en tgnde Brent - Nordsgolie), som den var

naet op pa i februar 2000 efter at vaere steget stat siden december 1998, hvor prisen naede
bunden pa 10 USD pr. tgnde.

Olieprisernes svage fald efter at USA besluttede at friggre en meget begraenset del af sine
overskudslagre (2 dages forbrug) ma tages med et vist forbehold. De psykologiske og
spekulative faktorer, som prissvingningerne er en falge af, er lige sa vigtige som den
fysiske virkelighed, som balancen mellem udbud og efterspgrgsel udger.

Hovedarsagen til, at priserne er tredoblet i lgbet af 1999 og farste halvdel af 2000, skal
findes i de produktionsbegreensninger, som en gruppe producentlande har besluttet og
faktisk indfagrt (OPEC og dets allierede til lejligheden). OPEC's kartelmaessige opfarsel gik
her stik imod den meget udbredte opfattelse sidedten af 80'erne om at kartellet
eksisterede i navn alene og at man var kommet ind i en fase med stabile og lave
priser, som afspejlede et nu konkurrencepraeget marked

Det kraftige prisfald i 1998 pa helt ned til 10 USD med udsigt til, at prisen ndede ned pa 5
USD, var i modseetning til den udbredte opfattelse med til at skabe solidaritet mellem
OPEC's medlemslande - selv om de ud fra et strukturelt synspunkt havde forskellige
interesser pa leengere sigt - og visse andre producentlande.

Desuden vadet gkonomiske klimameget gunstigt. Da prisen pr. tgnde olie faldt til 10
USD ultimo 1998,sa olieselskaberne deres overskud skrumpe bemeerkelsesveaerdigt
Samtidig styrtdykkede antallet af olieefterforsknings- og olieproduktionsprojekter i
regioner, som ikke var med i OPEC, og med hgje produktionsomkostninger som f.eks.
USA, Nordsgen og omradet omkring Det Kaspiske Hav.

Dertil kom andre foruroligende destabiliserende faktorer stmm gkonomiske krise i
Rusland, som de slunkne olieeksportindteegter gav neering til, og Saudi-Arabiens og
andre store producentlandes voksende underskud pa statsfinanserne.

Indskreenkningen i produktionskvoterne, som OPEC indfarte pa et tidspunkt, hvor
efterspgrgslen var seerligt steerk, bragte olielagrene ned pa et ekstra lavt niveau i
begyndelsen af 2000 og udgjorde prisstigningernes "fysiske" komponent.

Pa det geopolitiske plan ma der ogsa peges pée seneste problemer med
fredsprocessen i Mellemgsten, embargoen over for Irak og usikkerheden omkring
udviklingen i Iran og Libyen, uden at det dog kan siges preecist hvordan disse aspekter
pavirker OPEC-landenes opfarsel.

Endelig kan man pa det gkonomiske plan ikke se bort fra effektespakulative
udsving, som falge af det steerkt stigende antal "papirtransaktioner" pa spotmarkederne
(Londons International Petroleum Exchange og New York Mercantile Exchange i USA).

Nogle af disse faktorer vil fortsat - sandsynligvis ogsa over de nzeste par ar - betyde, at
OPEC kan bevare en vis markedskontrol og en spaendt situation pa markedet gennem en
produktionspolitik, der fastholder forbrugerlandenes lave lagre. Imidlertid kan det teenkes,
at produktionsudviklingen i landene uden for OPEC - isaer i omradet omkring Det
Kaspiske Hav - som med en vis forsinkelse har reageret pa prisudsvingene, pagsige vil
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det vanskeligere for OPEC at fa regnskabet til at ga op pa linie med hvad der skete
efter 70'ernes olieprischok.

Et veesentligt element i denne forbindelse er OPEC's beslutning om at indfgre en
prisramme baseret pa en "malpris" pa 25 USD pr. tande oliemed en bundpris pa 22
USD og en toppris pris pa 28 USD (pa grundlag af den sakaldte "OPEC Basket" pris).
Hvis OPEC's pris falder under bundprisen pa 22 USD i 10 dage i treek eller i over 20 dage
i treek nar op over loftet pa 28 USD, har OPEC-landene aftalt, at de vil konsultere
hinanden for at justere produktionen. Konsultationerne vil fgre til en markedsintervention i
form af en produktionsnedgang eller -stigning pa 500 000 tgnder olie om dagen (1 mio.
tander olie pr. dag = 50 mio. tons pr. ar). Et af de veesentlige aspekter ved denne aftale er,
at den har stgtte fra Saudi-Arabien, som ellers kort forinden havde sagt, at man foretrak
en prisramme pa 20-25 USD pr. tgnde for Brent-olien, dvs. naesten 4 USD under "OPEC's
prisramme”.

For producentlandene vil den "ideelle pris" udggre et kompromis mellem deres gnske
om at maksimere deres indteegter pa kort sigt og hensynet til den negative effekt, som alt
for hgje priser pa leengere sigt vile fa pa disse indteegter (udviklingen i ikke-OPEC
landenes produktion og alternative energikilder, faldende efterspgrgsel). | lyset af de
objektive forskelle i producentlandenes situation (jf. nedenfor punkt 11.2.B), ma denne
"ideelle pris" ngdvendigvis veere forskellig for de enkelte kategorier af producentlande.
Beslutningen om at indfare en prisramme udger sdledes pa sin vihadtende
kompromis" (da den "ideelle pris" ligger teet pa nogle landes loft og teet pa andre landes
bund).

Mekanismen er pa ingen vis automatisk. Det er relativt om den vil kunne stabilisere
priserne effektivt. Det ma ogsa bemaerkes, at doseringen af produktionskvoterne for at na
en malpris er en opgave, der er behaeftet med mange farer, for ikke at sige en umulig
opgave. OPEC vil altid frygte, at den vedtagne produktionsstigning er for hgj sa priserne
dykker, som det var tilfeeldet ved udgangen af 1997 (den venezuelanske olieminister
omtalte netop denne frygt sidst i juli). Som konklusion kan det siges, at selv om aftalen
om denne mekanisme skulle gare det muligt at undga, at priserne varigt stiger til over 35
USD, sa garanterer den dog ikke, at priserne selv pa sigt vil stabilisere sig pa "malprisen"
pa 25 USD.

Alt peger saledes pa, at vi er pa vej mod en situatiwar oliepriserne fremover ikke
lzengere vil falde til niveauerne for halvandet ar siden og forbliver stabile i de
kommende maneder, i en meget falsom geopolitisk situationvanskelighederne som
fredsprocessen i Mellemgsten er Igbet ind i, visse sma producentlandes svage gkonomier,
problemerne med Ruslands reformproces.

Vi ma tilpasse vores gkonomi og vores politikker til den nye situation.

Kommissionen mener, at malet ma veere stabile oliepriser pa et niveau, der hverken er for
hait eller for lavt. Niveauet skal vaere holdbart pa lang sigt og samtidig opfylde bade
producent- og forbrugerlandenes behov.

2. Avancer pa raffinering og distribution

Det typiske spgrgsmal fra bilisten, nar han eller hun konstaterer at benzinpriserne stiger, er
om stigningen svarer til en stigning i raoliepriser? Som det fremgar af figuren i bilaget
som sammenligner den gennemsnitlige udvikling i benzinpriserne i EU med prisen pa
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Brent, var svaret bekraeftende frem til marts 2000. | lgbet af 1999 var der nemlig en taet
sammenhaeng mellem udviklingen i de to priser, med et svagt efterslaeb i benzinpriserne i
forhold til olieprisstigningerne. Fra marts 2000 ophgrte denne korrelation, idet
benzinpriserne udviklede sig mindre gunstigt end raoliepriserne i foraret 2000. For ganske
nyligt naede raffineringsavancerne op pa et niveau, som ikke var set siden
Golfkrigen. Det ma dog papeges, at den vertikale integrationspolitik, som nogle
producentlandes nationale selskaber har fart, isser i Mellemgsten, og abningen af EU's
marked har gjort det lettere for selskaberne at etablere sig inden for sektorerne for
oplagring og distribution af olieprodukter. De har kunnet udnytte de gunstige interne
afregningspriser i produktionsleddet og dermed vil disse selskabers avancer sandsynligvis
veere betydeligt hgjere end de konkurrerende virksomheders, der kaber forsyninger pa
markedet.

Det, der er mest vigtigt at fremhaeve, er imidlertid, et sammenligning mellem
medlemsstaterne af forbrugerpriserne pa olieprodukter, eksklusive skatter og
afgifter, viser store forskelle. Benzinprisen pa "Euro super 95", eksklusive skatter og
afgifter, var sidst i maj maned 452 EUR pr. 1000 liter i Holland mod 344 EUR i
Storbritannien (og 346 EUR i Frankrig), dvs. en forskel pa 31%. Uanset hvor
foruroligende disse forskelle ma veere, fandtes de allerede inden de nuvaerende
prisstigninger og kan derfor ikke henfgres til disse.

Kommissionens tjenestegrene har analyseret konkurrencen i benzindistributionssektoren i
en rekke medlemsstater som led i nylige undersggelser af anvendelsen af
feellesskabsreglerne om kontrol med virksomhedskoncentrationer. Det er blevet
understreget, aselv om der kan vaere visse omkostningsmeessige forskelle mellem
medlemsstaterne, kan sadanne prisforskelle kun forklares ud fra en oligopolistisk
opfarsel og manglende konkurrence inden for distributionen Eksempelvis nyder
franske o0og engelske bilister godt af konkurrencen fra det ikke-specialiserede
distributionsnet (store supermarkeder mv.).

Pa grundlag af denne analyse er det naturligt at spangeder sker overtraedelser af
konkurrenceretten og isser om der findes Karteller (prisaftaler). De nationale
myndigheder i en raekke medlemsstater har ivaerksat undersggelser heraf. | Italien og
Sverige er konkurrencemyndighederne skredet ind over for nogle olieselskaber.

3. Beskatning af olieprodukter

En veesentlig delaf slutprisen pa olieprodukter (forbrugerprisesr) afgifter. Der er to
forskellige slagsafgifter, punktafgifter, som erspecifikke satserog moms, som er en
veerdisats(i forhold til produktets salgspris).

Afgiftsandelen af prisen pa olieprodukter svinger kraftigt fra medlemsstat til medlemsstat.
Hvad angampunktafgifter pa diesel, svinger belgbene melle@¥5 EUR pr. 1000 liter i
Portugal og777 EURpr. 1000 liter i Storbritannien set i forhold til en minimumsafgift pa
245 EUR.Det kan saledes anslas, at den samlede afgift pa benzin og diesel udger
mellem 50% og 60% af slutprisen i landene med de laveste afgifter (Spanien,
Graekenland, Luxembourg og Portugal), mens den nar op pa 75% i Storbritannien

De kraftige prisstigninger pa olieprodukter har i gvrigt ligeledes medfert en foragelse af
skattebyrden. Denne sneboldeffekt skyldes det faktum, at momsen udtrykkes som en
procentdel af produktets salgspriBrisstigningerne pa olieprodukterne overfgres
derfor umiddelbart til forbrugeren gennem momsen, som har den fordel, at den er let
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at opkraevePunktafgifterne virker derimod som en stadpudeved prisudsving, fordi de
er fastsat efter volumen.

I. PERSPEKTIVER PA LAENGERE SIGT
1. Nggletal

Med den forventede befolkningsvaekst (9 mia. mennesker i 2020 og 10 mia. i 2050) og en
arlig gkonomisk veekst pa neer ved 3,5% i de kommende to artieeudens samlede
efterspgrgsel efter energi sandsynligvis vokse fra 9,3 mia. ton olieaekvivalenter (toe) i
2000 til 15 mia. toe i 2020

Verdens samlede olieforbrug forventes at ligge omegnen afl15 mio. tgnder om
dagen i 2020 mod ca.77 mio. tender om dagen i 2000 en stigning pa 50%.

Af denne efterspgrgsel skulle OPEC deaekke halvdelemed en produktion i starrel-
sesordene®5 mio. tgnder om dagenmod 32 mio. tender om dagen i 2000. En sadan
produktionsilighed fra OPEC's side begrundes i puktionsomkostninger, der fortsat vil
veere ekstremt fordelagtige, selv i et lavprisscenario. Det skal bemeerkesdet
gennemsnitlige produktionsomkostninger i OPEC for tiden ligger omkring 2 USD

pr. tande. Sa betydelige fortjienstmargener vil vaere et incitament, som OPEC-landene
darligt vil kunne modsta.

For produktionen uden for OPEC, hyennemsnitsomkostninger for tiden ligger pa 5

USD pr. tande medmarginalomkostninger pa over 10 USD vil produktionsvolumenet

falge prisudviklingen teet, idet der stadig er rigelige reserver Seerlig betydning for EU

har i denne forbindelse en raekke olieproducerende omrader i Rusland og omkring Det
Kaspiske Hav.Det anslas, at en raoliepris pa ca. 20 USDburde kunne gare det muligt

at sikre de investeringeri produktionen, som den stigende efterspgrgsel i de kommende
tyve ar gar nadvendige i regioner uden for OPEC.

EU er og bliver meget importafheengig. Og afhaengigheden af energiimport forventes at
vokse fra 50% i 2000 til omkring 70% i 2020. Energiforbruget, som for tiden ligger over
1.400 mio. toe, fordeler sig med 16% til fast breendsel, 42% til olie, 21% til naturgas, 15%
til kernekraft og 6% til vedvarende energikilder.

Hvis den nuveerende udvikling fortseetter, og der ikke gennemfgres en politik for at hgjne
energieffektiviteten betydeligt, fremme vedvarende energikilder og fremkalde
strukturaendringer i de mest energiintensive sektorefWik interne bruttoforbrug af

olie ga kraftigt i vejret - med en stigning fra 12 mio. tender om dagé0q mio. tog i

2000 til 13,2 mio. tender om dage6G0 mio. tog i 2020 - selv om det stiger fire-fem
gange langsommere end efterspgrgslen pa verdenspla®3% af denne stigning vil
komme fra transportsektoren. EU (2,6 mio. tender om dagen) plus Norge (3 mio.
tonder om dagen) ville 2020 producere ca. 6 mio. tgnder om dagen, hvad der skal
sammenholdes med 7 mio. tender om dagen i 2000. Udvidelsen af EU vil medfgre en
meerkbar forringelse af forholdet mellem produktion og forbrug, eftersom intet af
ansggerlandene - bortset fra Rumaenien - producerer olie.

Hvad angar sammensaetningen af det endelige olieenergiforbrugli®a3:(402 mio. toe;
2020: 487 mio. topvil kun transportsektoren udvise en vaesentlig forbrugsstigning,
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nemlig fra 270 mio. toe i 2000 til 348 mio. toe i 2020Denne sektor vil sdledes sta for
71% af den endelige efterspargsel efter olie, hvor produktionserhvervene vil sta for 7%,
handels- og serviceerhvervene for 8% og husholdningerne for 14%. Olieforbruget t{il
transformation i elvaerkernel995: 75 mio. toe; 2020: 49 mio. tpevil i 2020 kun
beslagleegge 7% af forsyningerne. Forbruget til andet end energifremstilé®p:( 80

mio. toe; 2020: 92 mio. tge hvor den petrokemiske industri spiller den starste rolle, vil
udggre 14% af det interne bruttoforbrug.

| husholdningerne er der stadig vaesentlige muligheder for at erstatte olie med naturgas. |
den nuveerende situation, hvor naturgasprisen med en vis forsinkelse falger olieprisen, og
der ikke er nogen reel konkurrence mellem forskellige gasleverandgrer, kan taksterne for
elektricitet og naturgas pavirke forbrugernes adfeerd. Det er derfor vigtigt at fremskynde
virkeligggrelsen af det indre marked for naturgas.

For ikke at koncentrere forsyningskilderne for meget om nogle fa eksporterende lande,
men derimod pa leengere sigt styrke konkurrencen, bgr man endvidere leegge veegt pa, at
flydende naturgas(LNG) bar spille en stigende rolle. Pa dette punkt vil udviklingen dog
afheenge af, hvilke stordriftsfordele der kan realiseres i denne sektor, og af, at der fortsat
indfgres ny teknologi, hovedsagelig i transportsektoren.

Inden for vejtransporten er der store muligheder for substitution. Pa kort og mellemlangt
sigt kan man notere sig relanceringen af elbiler i formhbridbiler , brug afnaturgas til
karetgjer (NGV, natural gas for vehicles - en teknik med ubestrideliggzfardele) i
bundne bilparker opiobraendsler til alle kgretgjstyper. Der ma dog tages hensyn til det
samlede energikredslgb og til slutresultatet med hensyn til emission af drivhusgasser, far
man kan afggre, hvilken teknologi der er bedst egnet, og treeffe de deraf fglgende
breendstofvalg. Selv om biobraendsler giver mulighed for at spare pa olieprodukterne, er
deres energibalance ikke desto mindre stadig ugunstig. De har relativt hgje produktions-
omkostninger, sa der er fortsat behov for at forske og eksperimentere med det formal at fa
produktionsomkostningerne ned pa niveau med den uvaegerligt stigende oliepris. Endelig
ligger der ogsa opmuntrende perspektiver i at bruge brint som erstatningsbraendstof, enten
direkte eller indirekte via breendselsceller.

2. Vigtige hensyn
a) Miljg

| Kyoto-protokollen har EU sat sig som mal at mindske emissionerne af drivhusgasser i
2008-2012 med 8% forhold til 1990-niveauet. | 2010 vil C@emissionerne fra forbruget
af olieprodukter sta for over 50% af de samlede emissioner.

| transportsektoren aftegner der sig en seerlig vedholderstggning i emissionerne
Uden seerlige indgreb vil de frem til 203ige 35% i forhold til 1990-niveauet Det er
saledes i denne sektor, den starste indsats ma gares.

Sektorens problemer handler dog ikke kun om,Qf@ klimasendringer, men ogsa om
luftforurening med andre skadelige stoffer, isaer i byomrader.

Af alle luftformige udledninger star transporten for 12% af ,Sstissionerne, 69% af
NO,-emissionerne, 64% af CO-emissionerne, 49% af de flygtige organiske forbindelser
(VOC) og 33% af partiklerne.



Selv om det er yderst vanskeligt at give preecise tatfansportens negative eksterna-
liteter, kan man konstatere, at politiske indgreb farst og fremmest ma rettemgen
af biler i byomrader ogvejgodstransport over lange afstande

Den indsats, der som falge af Kyoto-protokollen ma ggres i denne sektor, er sa stor, at
den kalder pa radikale indgreb over for valget af transportform. En sadan politik reducerer
i sig selv forbruget af olieprodukter.

Dertil kommer, at delsde stadig kraftigere band, som miljghensynene leegger pa
specifikationerne af olieprodukter, dels &ndringen i braendstofefterspargslens
sammensaetning fremkaldgtore investeringsprogrammer i raffinaderiindustrien, som

bar afspejles i en meget moderat prisstigning for forbrugerne, hovedsagelig |
transportsektoren.

Endelig harsgfartskatastroferne med olietankskibe senest 'Erika’ - givet EU anledning
til at stramme reglerne om skibsstandarder.

b) Forsyningssikkerhed
i) Geopolitisk kontekst

EU's athaengighed af olieimport, som allerede nu er overordentlig stor, idet olieimporten i
2000 udgar 75% af forsyningerne, fiem til 2020 antagelig na omver 85%. | 1999

kom 43% af EU's olieforsyninger fra OPEC-lande, deraf 30% fra omradet omkring
Den Persiske Golf.

Over 70% af verdens oliereserver findes i OPEC-lande | 2020 vil 40% af
verdensproduktionen komme fra Den Persiske Golf.

Den seneste udvikling pa oliemarkedet tyder pa, at skent OPEC sommetider betegnes som
et svagt og lidet homogent kartel, sa dominerer for tiden de kreefter, der sgger samordnet
optraeden, ogsa selv om man pa grundlag af de seneste to ars beslutninger far indtryk af, at
indflydelsen fra Saudi-Arabien, Venezuela, Iran og Kuwait belaster drgftelserne

Sagen er, at organisationens suveraene medlemsstater har mange og komplekse interesser
og vilkar, som ofte er forskellige og ligefrem indbyrdes modstridende.

Hvor nogle af medlemsstaterne er tilhaengere af at maksimere priserne pa kort sigt, fordi
de har sma reserver, stor evne til at opsuge olieindteegterne og ofte hgijt udnyttet
produktionskapacitet eller et forholdsvis lavt BNP (det geelder f.eks. Algeriet, Venezuela
og Iran), sa foretraekker andre (f.eks. Saudi-Arabien og andre producenter i Den Persiske
Golf) at holde priserne moderate pa leengere sigt, fordi de har store reserver, lav
absorptionsevne og ofte overskydende produktionskapacitet: de vil helst ikke have olie
erstattet af andre energiformer, men derimod bevare dens andel i verdens energisam-
mensaetning pa mellemlangt og langt sigt og saledes bevare deres egen markedsandel.

Sa det er absolut ingen tilfaeldighed, at Venezuela var blandt dem, der pressede pa for at
skeere produktionskvoterne ned i begyndelsen af 1999, hvor prisen svingede omkring 10
USD pr. teande, mens Iran og Algeriet stillede sig seerlig tavende, da OPEC i 208@s
vedtog at haeve dem igen, hvorimod Saudi-Arabien diskret kastede ekstra olie pa
markedet for at deempe priserne.



| avrigt er geopolitiske interesserikke uden forbindelse med den iagttagne udvikling.
Uoverensstemmelserne inden for OPEC, som allerede fremstod under Golfkrigen, de
interne spaendinger i OPEC i anledning af olieembargoen mod Irak, usikkerheden om
udviklingen i Iran og Libyen og de arabiske landes feelles standpunkt til den israelsk-
paleestinensiske konflikt er alt sammen faktorer, som ikke gar det lettere for oliemarkedet
at fungere.

Hvilken rolle Irak vil spille i de kommende ar, er i gvrigt en ubekendt af stor betydning.

| 1999 blev dette land i stand til at gge sin produktionjB mio. tender om dagen
hvorved olieeksporten kom op pa lidt over 5,2 mia. USD - tilladt efter resolutionerne fra
FN's sikkerhedsrad inden for rammerne af mad-for-olie-programmet. Det kan anslas, at
produktionen forholdsvidurtigt kan vokse med 3-4 mio. tgnder om dagen hvis
sanktionerne opheeve®g der kommer hjeelp fra udenlandske investorer.

Selv om man altsa ikke i en overskuelig fremtid behgver at frygte fysisk knaphed, sa kan
man ikke tage OPEC's fremtidige adfeerd som kartel i ed med de politiske interesser, der
episodisk kan pavirke organisationens holdning. Man ma dog konstatere, at en raekke
faktorer kan fa bestemmende indflydelse pa prisniveauet: den gkonomiske vaekstrate i
importlandene, fremskridtene med hensyn til styring af efterspgrgslen, opdagelsen af nye
reserver og styrkelsen af miljgbeskyttelsesnormerne.

Nar der tages hensyn til reservernes koncentration i OPEC-landene, er det pa langt sigt
teknologiudviklingen, der udggr den stgrste fare for OPEC, dvs. ny produktionsteknologi
som kan benyttes i vanskeligt tilgeengelige omrader og til ukonventionelle kilder, samt
udvikling af nye erstatningsbraendstoffer med dertil hgrende teknologi, hovedsagelig i
transportsektoren.

OgsaSovijetunionens efterfglgerstaterkan komme til at spille en rolle, der vil fa stor
virkning for EU, for i 1989 var de stadig verdens stgrste olieproducenter med over 11
mio. tender om dagen. | de kommende tyve ar kan denne regions produktion stige til det
dobbelte, fra 7,8 mio. tander om dagen i 2000 til 14 mio. i 2020. De paviste reserver i
omradet omkring Det Kaspiske Hav (25 mia. tander) er lige sa store som reserverne i
Nordsgen eller USA De potentielle reserver overstiger muligvis 200 mia. tgnder,
svarende til 25% af de paviste reserver i Mellemgsten.

Hvad specielt det europaeiske marked angar, bgr den store markedsandel for naturgas,
som kan erstatte olie, foranledige EU til at gge sit samarbejde med de to vigtigste
naturgasleverandgrlande, Rusland og Algeriet ved at understgtte bade udnyttelsen og
fremfaringen af dette braendstof, samtidig med at hovedmalet spredning af
forsyningskilderne forfalges, f.eks. ved import af LNG

1)) Strategiske reserver

En - f.eks. politisk eller militeer - haendelse i en region, der producerer olie eller lsegger
territorium til transittransport af olie, kan nar som helst blive arsag til, at en vaesentlig del
af verdens olieforsyninger standses. Denne form for trussel imgdegas desiiskert
hedslagre og kriseforanstaltningersom dem, der er tilrettelagt &et Internationale
Energiagentur og i EU-lovgivningen, og indsatsen pa dette omrade ma viderefares eller
forsteerkes.

Det Internationale Energiagenturs rolle
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Hovedelementerne i politikken for strategiske lagre blev fastlagt i 1974 ved underteg-
nelsen af aftalen om et internationalt energiprogram, som er grundlaget for IEA. Alle EU's
medlemsstater er nu medlemmer af IEA.

Et hovedpunkt i aftalen er, at IEA's medlemsstater skal opretholde lagre svarende til 90
dagesettoimportaf olie og/eller olieprodukter, som kan bruges under forsyningskriser til
helt eller delvis at erstatte det manglende udbud.

Den indeholder ogsa en mekanisme for solidarisk og samordnet reaktion under en
forsyningskrise. Hovedpunkterne i denne mekanisme, som bygger pa princippet om lige
fordeling af elendigheden ("equal misery"), er:

- en udlgsningsteerskel ved en forsyningsafbrydelse pa 7%

- en ensartet forpligtelse til at nedskaere forbruget for alle medlemsstater (forhands-
fastlagte reduktionsprocenter, som afhaenger af forsyningsafbrydelsens omfang)

- en centraliseret og forhandsfastlagt procedure for udlgsning af forbrug af lagrene
og fordeling af til radighed stdende olie mellem medlemsstaterne.

Det centrale i mekanismen er, at nar den én gang er udlgst, beregnes hver medlemsstats
rettigheder og pligter automatisk efter forhandsfastlagte fremgangsmader.

| 1984 fastlagde IEA en anden krisemekanisme, som gar under betegnelsen CERM
(Coordinated Emergency Response Measures). Den er meget mere smidig en 1974-
mekanismen: den udlgses far 7%-taersklen nds og omfatter ingen mekanisme for fordeling
af olie mellem medlemsstaterne. Hver stat skal simpelthen ggre en indsats af lignende
omfang for at genetablere ligeveegten pa markedet. Hvordan indsatsen konkret udformes
(nedskeering af forbruget, udtagning fra lagrene, forggelse af den indenlandske produktion
eller en kombination af disse midler), afgar hver medlemsstat selv.

EU's ordning
EU har vedtaget fglgende retsakter pa dette omrade:
1) Direktiv 68/414/EQDF, sendret ved direktiv 98/93/EF

Disse direktiver forpligter medlemsstaterne til at opretholde lagre svarende til 90 dages
forbrug af hver af de tre hovedkategorier af olieprodukter til energiformal (oplagring af
raolie i stedet for produkter eitladt, hvis bestemte regler overholdes).

Ifelge direktiv 68/414/EQDF skal Kommissionen konsultere medlemsstaterne, fgr de tager
af lagrene, sa de kommer under de 90 dage.

| gvrigt kan det konstateres, at flere medlemsstater for tiden har lagre til mere en 90 dage
- lagre, som der altsa kan tages af uden EF-konsultation (jf. tabel i bilaget).

2) Direktiv 73/238/EQF

Dette direktiv har to formal. P& den ene side forpligter det medlemsstaterne til at vaere
klar til handling, dvs. opstille interventionsplaner, tilvejebringe passende organer og
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befgjelser, som bl.a. gor det muligt at markedsfgre lagrene, begraense forbruget, sikre
forsyningerne til de vigtigste forbruger4e og regulere priserne. P4 den anden side skal
Kommissionen i krisetilfeelde organisere en hgring mellem medlemsstaterne for at

samordne indsatsen.

USA's "Strategic Petroleum Reserve"

Dette initiativ gar tilbage til 1975, to ar efter det farste oliechok. Dengang vedtog USA
"the Energy Policy and Conservation Act (EPCA)". Den foreskriver, at der skal opbygges
strategiske lagre i stgrrelsesordenen 1 mia. tgnder olie, som skal bruges i tilfeelde af krig
eller alvorlige uroligheder, der farer til forsyningsafbrydelser. Lageret fik sin logiske
placering ved Den Mexicanske Golf (i Louisiana og Texas), hvor der er over 500 gamle
saltminer.

For tiden indeholder lageret 571 mio. tender, hvad der med dagens priser svarer til en
investering pa omkring 20 mia. USD. USA har som bekendt for nylig besluttet at frigive
30 mio. tegnder fra dette lager, dvs. lidt under to dages forbrug, for at afbgde virkningerne
af, at lagrene af olieprodukter er for sma, hvad der kunne fgre til knaphed pa fyringsolie til
vinter.

Alle disse ordninger er bragt i stand for at imgdega alvorlige brud pa forsynings-
stremmene, men ikke for at reagere pa markedsfe&enomener som prisernes niveau eller
ustabilitet. Man kan dog konstatere, at USA's intervention i sidste uge har haft maerkbar
indflydelse pa markedspsykologien.

1. HANDLINGSMULIGHEDER
1. Forbindelserne med de olieproducerende lande

Rent bortset fra, at sa vel producentlandene som forbrugerlandene har interesse i at opna
forudseelige priseendringer, er det nadvendigpreserne fastleegges pa et marked med

fri konkurrence og ikke pa grundlag af en gruppe producenters gnske om at
maksimere en monopolprofit Enhver anden politik vil ikke veere til gavn hverken for
forbrugerlandene, der vil se sig ngdsatjepa et for tidligt tidspunkt at gge deres
substitutionsinvesteringer,eller for producentlandene, som vil blive stillet over for en
prisstagnering - denne gang af varig karakter - pa grund af en forringet
efterspargsel efter deres produktion. Desuden er det pa kort sigt ikke i
producentlandenes interesse at skade veeksten i verdengkonomien, som kan blive ramt af
deres nuveerende produktionspolitik.

Pa detpolitiske plan er det vigtigt, atDen Europaeiske Union viderefarer dialogen
med OPEC og dens vigtigste medlemslandeSom fremtreedende gkonomimagt og
naeststarste olieforbrugbpr EU presse pa for at opna mere gennemskuelige priser og
en stabilisering af priserne pa lang sigt

| vores budskab til producentlandene bar vi fokusere pa, hvor sarbar verdensgkonomien er
over for prisstigninger, hvilket kan fare til en ufornuftig forvaltning af verdens
naturressoucer, og altsa pa, hvor vigtigt det er at fare en konstruktiv dialog med henblik
pa at fa markedet til at fungere bedre og opna bedre gennemskuelighed.
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Endelig bar EU vedblive med at leegge seerlig veegt pa ogstalte til landene omkring

Det Kaspiske Hav bl. a. gennem Feellesskabets program for teknisk bistd@{>ATE
(Interstate Oil and Gas Transport to EuropBgr bar holdes et vagent gje med Den
Russiske Fgderations interesse for mulighederne i omradet omkring Det Kaspiske
Hav og transportinfrastrukturerne. Den er baggrunden for Ruslands anmodning om at
blive bedre integreret i programmet.

Rehabilitering og optimering af olie- og gasledningerne i det tidlige USSRmed
henblik pa at frigare de russiske ressourcer og ressourcerne i omradet omkring Det
Kaspiske Hav, skulle til sin tid bidrage til at forbedskeforsyningen i et udvidet EU.

2. Konkurrencepolitik inden for olieraffinering og -distribution

Det er absolut pakraevet at fremme en mere aben struktur med stagrre konkurrence
inden for distributionen af braendstoffer. Det springende punkt bestar i at fa gjort
det indre marked for raffinerede produkter (i en gros-leddet) til en realitet, sa at alle
distributgrer kan f& nem adgang til forsyninger, ogsa fra andre end de nationale
raffinaderier, pa et marked med fri konkurrence.

Til dette formal kunne en systematisk sammenligning af priserne pa olieprodukter i
medlemsstaterne klart vise de bestadende prisforskelle mellem disse.

Kommissionen vil opretholde kontakten til de nationale konkurrencemyndigheder for at
udveksle erfaringer pd omradet. P4 madet den 29. september viste det sig, at det er muligt
at undersgge, hvordan konkurrencepolitikken kan bidrage til at skabe bedre konkurrence i
breendstofssektoren. Det fremgik klart, at konkurrencemyndighederne (savel i
medlemsstaterne som pa faellesskabsplan) er klar til straks at gribe i det gjeblik, hvor
markedets aktgrer viser tegn til at ville udnytte situationen og ge@re brug af
konkurrencebegraensende foranstaltninger. Kommissionen vil ogsa vedblive med at udvise
omhu i handhaevelsen af reglerne for fusionskontrol inden for sektoren som f. eks. i
BP/Amoco- og TotalFina/Elf-sagerne. Alle former for samordnet praksis eller misbrug af
en dominerende stilling vil blive genstand for strenge sanktioner.

3. Anvendelse af fiskale midler pa olieprodukter

Fordi afgifterne udger en tungtvejende andel i forbrugerpriserne, er det en udbredt
opfattelse, som OPEC for gvrigt ogsa har gjort sig til talsmand for,at man kunne
deempe prisstigningen pa olieprodukter ved at nedseette afgifistrigive efter padette

punkt ville veere ensbetydende med at overfgre beskatningsindteegterne tii OPEC og
tiskynde dem til at holde priserne pa et kunstigt hgjt niveau, eftersom sadanne
afgiftsnedseaettelser ville neutralisere effekten af forhgjelsen af raolieprisen pa
forbrugerpriserne.

Hvis der skal ggres brug af fiskale midler, skal det veere foreneligt med de gkonomiske
retningslinjer og de indgaede forpligtelser vedrgrende budgetkonsolideringer.

Afgiftsnedseettelser, der finder sted i spredt feegtning, er jo ingenlunde i
overensstemmelse med de europeeiske regleselv om der endnu er lang vej tilbage,
inden der opnas en sand harmonisering af punktafgifterne og momsen.

P4 momsomradet foreskriver det 6. momsdirektiv, at olieprodukterne skal veere
undergivet en "normal" minimumssats pa 15 Medlemsstaterne kan ikke indfare en
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reduceret momssats for olieprodukter til visse anvendelsesformdl i deres egen
lovgivning. Kun de reducerede satser, der var geeldende i 1991, kan opretholdes under
midlertidige ordninger.

Hvad angarpunktafgifterne, fastseetter faellesskabslovgivningen kun meget lave
minimumssatser i forhold til de gennemsnitssatser, der anvendes, og disse satser, der
blev vedtaget i 1992, er ikke blevet sendret siden.Desuden er der flere
undtagelsesordninger, hvorved medlemsstaterne kan fritage for eller nedseette
punktafgifterne pa olieprodukter. Flere fritagelses- eller nedseettelsesordninger er
udtrykkeligt fastsat i feellesskabslovgivningen. F. eks. erfdit punktafgiftsfritagelse

for breendstoffer, der anvendes til kommerciel lufttransport (flybreendstof) og til
kommerciel sgtransport i feellesskabsfarvandene

Efter feellesskabslovgivningekan medlemsstaterne endvidere indgive en saerlig
anmodning til Europa-Kommissionen om tilladelse til at anvende andre fritagelser

for eller nedseettelser af punktafgifter end dem, der udtrykkeligt er fastsat i
feellesskabslovgivningen. Flere medlemsstater har for nylig meddelt, at de agter at
nedseette punktafgiftssatserne pa dieselbreendstof til vejstransport. Nogle er indtil
udgangen af 2000 omfattet af undtagelser, andre iKienmissionen er for tiden ved

at gennemga disse anmodninger med henblik pa at fremlaegge et forslag for Radet,

der skal treeffe beslutning med enstemmighed. Selv om sadanne undtagelser kan
veere berettigede ud fra kortsigtede betragtninger, falder de ikke i trad med de mal,

som EU har sat sig hverken pa miljgomradet eller inden for energi- og
transportpolitikken .

Lejlighedsvise foranstaltninger skal ogsa vurderes i forhold til reglerne i EF-traktatens
artikel 87 om statsstatte, der kan fordreje konkurrencevilkarene og saledes veere til hinder
for gennemfarelsen af det indre marked.

En opadgdende harmonisering af afgifterne mellem medlemsstaterne viser sig altsa
uundgaelig. Det er i gvrigt det, Kommissionen har foreslaet i det direktivforslag
vedrgrende beskatning af energiprodukter, som har ligget til behandling i Radet siden
1997. Dette viser, hvor ngdvendigt det er, at man i forbindelse med regeringskonferencen
beveeger sig i retning af flertalsafgarelser om indirekte beskatning.

Man ber derfor modsta fristelsen til deempe prisstigningerne ved hjaelp af
afgiftsnedseettelser. Tveertimod bgr man gegre det modsatte og harmonisere
punktafgifterne pa braendstoffer opad.

Den eneste teenkelige justeringsmekanisme er momsen. En stabilisering af indtsegterne
kunne besluttes i tilfeelde af kraftige udsving i oliepriserne.

4. Ny ligeveegt mellem transportformerne

Transport er den stgrste forbruger af olieprodukter med over 80 % inden for
vejtransporten. Og med den gkonomiske vaekst som motor for en stadig starre
transportefterspgrgsel, vil denne tendens blive endnu mere udtalt. Fra nu af og indtil 2010
forventes godstransporten nemlig at stige med 38 % og personbefordringen med 19 %,
hvilket vil fgre til en endnu stgrre uligeveegt til skade for banetrafikken. F.eks. skrev
vejtransporten sig for under halvdelen af trafikken i 1970, hvor dens andel i dag er naet op
pa 80 %.

14



Med trafikophobningerne pa de vigtigste vejforbindelser og i bycentrene savel som de
gvrige konsekvenser for miliget er det vigtigt at bryde den onde cirkel og arbejde pa at
skabe bedre ligevaegt mellem transportformerne pa falgende made:

— Der skal pustes nyt liv i banetrafikken gennem modernisering af de offentlige tjenster,
navnlig jernbanevirksomhederne, og &bning for konkurrence; der bgr ogsa tilskyndes til
udvikling af sgtransport over kortere straekninger.

— Adgangsvilkarene i vejtransporterhvervet skal revideres og handhaevelsen af
sikkerheds- og arbejdsmarkedsreglerne skeerpes. Overkapaciteten i vejtransporten i
EU, der er anslaet til 30%, ngdvendigger en omstrukturering af sektoren, og det
kreever arbejdsmarkedsmeessige foranstaltninger og ikke en nedseettelse af afgifterne.

— Der skal investeres i infrastruktur, som kan veere med til at fierne flaskehalse pa
banestraekningerne og udvikle det europeeiske banenet. Dette kraever nye
finansieringslgsninger, hvor der f.eks. inddrages investeringsmidler, som hidrgrer fra
karselsafgifter pa konkurrerende vejstraekninger.

Endelig er det ogsa et prioriteret mal at rationalisere brugen af den traditionelle privatbil i
bycentrene og begunstige mindre forurenende bytraffik. Derudover bgr man drgfte,
hvordan konkurrencevilkarene skal vaere mellem forskellige transportformer, f.eks fly over
for hgjhastighedstog, hvor flybreendstof jo oven i kgbet er fritaget for afgifter. Det
direktivforslag vedrgrende beskatning af energiprodukter, der har veeret til behandling i
Radet siden 1997, vil ggre det muligt at beskatte flybraendstof pa feellesskabsplan.

5. En mindre olieintensiv europaeisk gkonomi

Sammenlignet med 1973 er den europaeiske gkonomi i dag allerede kun halvt sa
olieintensiv (den europzaeiske gkonomi er altsd nu mindre sarbar over for pludselige store
prisstigninger som dem, der observeredes for nylig, end den var under oliekriserne i 1973
0g 1979/80), omend denne nedgang hidtil snarere har veeret affadt af gkonomiske faktorer
end af politiske indgreb.

Udviklingen pa energimarkedet viser overalt, at politiske beslutninger spiller en mindre og
mindre rolle for udbuddet. Det skyldes forhold som abningen af energimarkedet for
konkurrence, virksomhedernes globalisering, virkningerne af geopolitiske forhold eller af
den omfattende spekulation pa oliemarkedet. Kun en indgriben i efterspgrgslen kan danne
grundlag for en effektiv energipolitik.

Den nye situation med en hgj oliepris, som forbrugerlandenes politiske beslutningstagere
ikke kan pavirke ret meget pa udbudssiden, ger det endnu mere ngdvendigt at fortseette
med at udvikleen ny efterspgrgselsstrategihvor der satses pgradvis at substituere

olie med andre energikilder,at ggre gget brug af vedvarende og alternative energikilder,

at styre efterspgrgslen, at opna en bedre energieffektivitet og at fremme energibesparelser,
iseer i bygninger. Sadanne tiltag bisde bidrage til at beskytte miljget (navnlig hvad

angar problemet med drivhusgasseg) til at gare den europeeiske gkonomi mindre
sarbar over for problemer i energiforsyningerne udefra. Hvis EU ikke er i stand til vende

de aktuelle tendenser inden for energiforbruget og transportsektoren, navnlig i byerne, vil
den heller ikke veere i stand til at overholde Kyoto-forpligtelserne.

Inden arets udgang vil Kommissionen fremleegge forslag om energibesparelser i bygninger,
der skal aflgse de relativt ineffektive foranstaltninger af tilskyndende art , der hidtil er
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truffet pa feellesskabsplan. Den pataenker ogsa at fremlaegge et program med mal pa
europeeisk plan for, hvor stor en procentdel af bilparken der skal udggres af rene biler, og
hvor stor en procentdel af det samlede braendstofforbrug der skal udgeres af
erstatningsbreaendstoffer for benzin og dieselolie. Det vil ikke veere urealistisk at forstille
sig, at en stor del af benzin- og dieselforbruget kan erstattes inden 2010.

| enn@glesektor som transportsektorerbgr braendstofsefterspargslen ogsa styres, ved at
der skabes ny ligeveegt mellem transportformerne, iseer for godstransport, hvor
banetransport og sgtransport over kortere straekninger begunstiges, og ved at man
rationaliserer brugen af privatbiler i bycentrene og begunstiger mindre forurenende
bytrafik.

Disse politikker udger enntegrerende del af Kommissionens strategiske mal for
2000-200504 vil blive taget op i en ny hvidbog om transport, som vil blive vedtaget i den
naermeste fremtid.

Nye initiativer vil bidrage til atggre Europa mindre afhaengigaf olieforsyninger - en
afheengighed, der udger en svaghed, som man ikke har bekymret sig om i de sidste femten
ar.

IV ELEMENTER AF EN STRATEGI

Den nuveaerende situation viser farerne ved at veere alt for afheengige af en energikilde,
hvor meget af produktionen er koncentreret i et begraenset antal lande. Udsvingene pa
markedet har desuden vist, at hverken markedet eller prisdannelsen er seerligt
gennemskuelige. EU kan ikke acceptere, at dets gkonomi svaekkes varigt af prisstigninger
og prissvingninger pa en ravare, som det er alt for afheengigt af. Derfor:

— vil Kommissionen pa Det Europaiske Rads mgde i Goteborg fremleegge en
energibesparelses- og -diversificeringsplan, som bade vil omhandle @get
energieffektiviteten - iseer i bygninger - og statte til udvikling af en ny generation
karetgjer. Indsatsen skal koncentreres om to hovedlinier og der skal szettes maltal for
2010.

Hvad angarkgretgjer vil den stadigt hurtigere teknologiske udvikling bade gere

det muligt at forbedre braendstofekonomien for de traditionelle kgretgjer og at komme
videre mod mere energieffektive elektriske og hybride karetgjer, samt
kommercialisering af karetgjer med breendselsceller. Hvad angar breendstoffer, er det
essentielt, at man ggérranstaltninger til fremme af erstatningsbraendstoffer. Det

vil gare det lettere for naturgas til keretgjer at vinde indpas pa markedet og pa leengere
sigt brint og biobraendstoffer, som direktivforslaget om energiprodukter overvejer at
fritage for punktafgifter. Ud over biobraendstoffernes fordele hvad angar
forsyningssikkerheden, abner de desuden nye gkonomiske muligheder for landbruget.

— behandles fremtiden for, og de forskellige energikilders rolle (olie, kul, gas, atomkratft,
vedvarende energi) i egreanbog om forsyningssikkerhed som Kommissionen vil
vedtage inden arets udgang. Den vil foresla en overordnet strategi for at @ge
forsyningssikkerheden internt og eksternt og komme med lgsninger pa EU's voksende
eksterne energiatheengighed i lyset af udvidelsen og Kyoto-forpligtelserne om en
reduktion af drivhusgasemissionerne.
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ma der gares en seerlig indsats for at @endre balancen til fordel for banetransport og
sgtransport (short-sea shipping) ved at forbedre deres rentabilitet betydeligt. Den
uundgéaelige omstrukturering af vejtransportsektoren kreever sociale og ikke
skattemeessige foranstaltninger. Emnet behandles i en hvidbog om transportpolitikken,
som Kommissionen foreleegger inden arets udgang.

bar EU iveerkseetten permanent dialog med producentlandengisser OPEC, for at

opna starst mulig gennemskuelighed pa markedet og prisstabilitet. | den forbindelse ma
man veere opmaerksom pa flere producentlandes forventninger til den politiske
udvikling i Mellemgsten.

hvad angar markedets gennemskuelighed, ma producentlande og industri- og
markedsoperatgrer opfordres til at forbedre indikatorerne for prisdannelsen, iseer
omkring etglobalt indeks for hele markedet.

ma man forsgge at moddtéstelsen til at indfgre en buffer for olieprisstigningerne

i form af lavere beskatning. Det ville nemlig stride imod vores miligmalseetninger,

bl.a. i tilknytning til Kyoto-protokollen, og ville veere ensbetydende med, at
skatteindteegterne blev overfart til producentlandene. En sadan fremgangsmade kan
ogsa vise sig at veere uforenelig med den gkonomiske politk og medlemsstaternes
forpligtelser til budgetkonsolidering. Deille veere gnskeligt, at man fandt en feelles
fremgangsmade og undersggte, hvorledes den kunne forenes med retningslinierne for
den gkonomiske politik. Der ma gares en indsats for at tilneerme medlemsstaternes
punktafgifter pa braendstof, bl.a. ved at haeve minimumssatserne, saledes som foreslaet i
direktivforslaget om beskatning af energiprodukter, som har ligget hos Radet siden
1997.

Kommissionen vil undersgge, om den kan sammenkoble tilnsermelsen mod hgjere
breendstofafgifter (strukturelt element) og en feellesskabsmekanisme til stabilisering af
momsindtaegterne i tilfeelde af starre olieprisudsving (konjunkturbestemt element).

ma samarbejdet med henblik pa at gennemfare rdevendige modernisering af
Ruslands olieproduktions- og transportanleegforbedres, og det samme geelder med
hensyn til mulighederne for at hente olie og gasdraradet omkring Det Kaspiske
Hav, bl.a. under INOGATE-programmet.

Kommissionen visammen med medlemsstaterne arbejde aktivt for, at der fares
tilsyn med konkurrencereglernes overholdelsenden for oliedistributionssektoren.

Den vil undersgge, om de konjunkturelle tiltag, som skal deempe effekten af de seneste
prisstigninger for visse gkonomiske sektorer, er forenelige med feellesskabsretten.
Blikket ma ogsa rettes mod oliesektorens produktionsled for at sikre, at det fungerer
tilfredsstillende.

Olieprisstigningerne bergrer isaer befolkningsgrupper pa fattigdomsgraensen, og de
risikerer dermed at blive endnu mere udelukket gkonomisk og socialt. Kommissionen
vil fremme udveksling af erfaringer med mader at lempe olieprisstigningernes virkning
pa dem, som har stgrst behov for det, og med henblik pa at reducere risikoen for social
udelukkelse, som anfart i konklusionerne fra Lissabon-topmgdet.

Kommissionen vil undersgge, hvordan man kan styrketdgegiske overskudslagre
ved at bringe deres anvendelse ind under feellesskabsregi. Det ma undersgges om man
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kan bruge lignende interventionsteknikker som pa pengemarkederne iegaense
prissvingningerne og forhindrespekulationsbetonede udsving
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[oe]
™

~
[32]

©
™

Ln
™

<
™

(3]
[32]

30 US$/barrel

N
2]

-
™

o O o I~
™M N N N

apugyasn

©
3\

o]
N

<
N

(¢
N

N
N

—
N

o
N

das/ge
das/rz
das/oz
das/gz
das/ye
das/ez
das/ze
das/Te
das/oz
das/6T
das/gT
das/LT
das/9T
das/gT
das/yT
das/eT
das/et
das/TT
das/oT
das/60
das/go
das/L0
das/90
das/s0
das/y0
das/eo
das/zo

das/T0

Bne/te
Bne/og
Bne/6z
Bne/gz
Bne/sz
Bne/gz
Bne/sz
Bne/yz
Bne/cz
Bne/zz
Bne/tz
Bne/oz
Bne/6T
Bne/gT

(<))
—

—— DatedBrent

20



163

161

159

157

155

153

151

149

147

145

143

141

139
Dec Jan Feb Mar Apr May Jun Jul Aug Sep Oct Nov Dec

|End of month position

21



pris (USD/tgnde)

10

Produktionsomkostninger for verdens olieforsyninger

20 30 40 50 60 70
Produktion (mio tgnder olie/dag)

22

80

90



Pris (USD/tgnde)

14

OPEC's olieproduktionsomkostninger

19 24
Produktion (i mio tgnder pr dag)

23

29

34



Pris (USD/tgnde)

Ikke-OPEC landes olieproduktionsomkostninger

10 15 20 25 30 35
Produktion (i mio tender pr dag)

24

40

45

50



euro/1000 liter

Sammenligning af benzinpriser pa euro super 95, ekskl afgifter (juni 2000)

500,00
450,00
400,00
350,00

300,00

M Stigning april 99 - juni 2000
O April 99

250,00

200,00

150,00

100,00

50,00

0,00

NL L DK S GR B | A P FIN IRL UK F E D

25



euro/1000 liter

Sammenligning af udviklingen i den gennemsnitlige pris p& euro super 95 benzin i EU og raolieprisen (dated
Brent)
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EU's energiforbrug fordelt pa energikilder (1998)
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DERNIERE INFORMATION MENS UELLE DISPONIBLE - LAST AVAILABLE MONTHLY DATA

LEVEL OF OIL STOCKS IN THE EUROPEAN UNION

au/at:29/09/2000

Surbase de la

1999
On the basis of
1999consumptior

consommation d¢

B- 31/7/200 101 654 8: 270 224 93 9 4294
DK-  31/7/200 157 649 14 13 543 56 )72 2618
D- 31/7/2004 116 9411 11 20647 226 30p6 123 33p66
EL-  31/3/200 78 690 (e 129 133 109 g 3071

E- 30/6/200 105 2574 9 71 152 30B0 14 12770
F- 31/7/2oo£ 107 414] 9 12944 176 21p6 104 19p07
IRL-  31/7/2000Q 94 362 9 102p 11 634 )8 2018

IT-  30/6/200( 99 4434 9 644p 122 66p3 1p4 17%06
L- 31/7/2004 149 23( 15 61p 214 3 150 845

NL-  30/6/200( 154 158 10 2748 5505 1167 148 5542
P - 30/6/200( 132 751 8 1085 12] 129 105 3183

UK-  30/4/200( 96 4241 9 664p 338 15)8 1p2 12408
A- 31/5/200( 144 714 9 141 213 8§1 1p4 2987
S- 30/6/200¢ 106 117 10 1842 353 16B3 40 4671
FIN-  31/7/2000 101 51 13 1708 145 6417 1p8 2367
EUR-15 109 3214 1o|1 69643 111 25164 12 127003

(1) Obligation de 90 jours pour les trois catégories de produits / 90-day obligation for the 3 product categories

CATEGORIE/CATEGORY | - Essences auto et carburant pour avion de type essence/Motor spirit and aviation fuel of gasoline type.
CATEGORIE/CATEGORY Il - Gasoil, diesel, pétrole lampant et carburéacteur de type kéroséne/Gasoil, diesel oil, kerosene and jet-fuel.

CATEGORIE/CATEGORY Il - Fuel oils.



Punktafgifter og moms pa breendstof

Punktafgifter Punktafgifter diesel Moms pa breendstof
benzin
Euro/1000 liter
Euro/1000
liter
Minimum 287 245 15%
EU-direktiver
Belgien 507 290 21%
Danmark 518 344 25%
Tyskland 562 378 16%
Graekenland 291 246 18%
Spanien 371 269 16%
Frankrig 589 391 19,6%
Irland 378 330 21%
ltalien 520 381 20%
Luxembourg 372 252 15% (benzin 12%)
Holland 596 351 17,5%
Dstrig 414 289 20%
Portugal 289 245 17%
Finland 559 304 22%
Sverige 529 345 25%
Storbritannien 777 777 17,5%
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