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Resumé

Kommissionen foreslar, at offentlige myndigheder fra 2012 er forpligtiget til at lade omkostninger
som fglge af udslip af CO, og forurenende stoffer samt forbrug af breendstof gennem hele bilens
levetid indga som kriterium ved keb af karetgjer.

Der opstilles en konkret metode til beregning af omkostningerne forbundet med udslip af CO2 og
forurenende stoffer samt forbrug af braendstof gennem hele bilens levetid. Det kraeves at denne
metode anvendes ved beregning af de miljgmassige omkostninger.

1. Status

Kommissionen vedtog den 19. december 2007 ovennavnte forslag og oversendte det den 24. januar
2008 til Radet og Parlamentet pa dansk.

Der er tale om et @ndret forslag. Kommissionen fremsatte saledes den 21. december 2005 sit farste
og oprindelige forslag til direktiv. Forslaget blev imidlertid mgdt med massiv kritik fra en bred
kreds af medlemslande og fra Parlamentet for ikke at veere ambitigst nok, og blev ikke vedtaget.
Forslaget har hjemmel i Traktatens artikel 175 (miljgbeskyttelse) og skal behandles efter
proceduren i Traktatens artikel 251 om fzlles beslutningstagen, der fordrer kvalificeret flertal bag
vedtagelsen.

Forslaget er sat pa dagsordenen for Radsmgdet (transport) den 12.-13. juni 2008 til politisk enighed.
Grundnotat er oversendt til Folketingets Europaudvalg den 19. februar 2008.

Forslaget har ikke veeret forelagt Folketingets Europaudvalg

2. Formal og indhold

Formal

Kommissionen angiver, at formalet med direktivet er at fremme indfersel af renere og mere
energieffektive karetgjer pa markedet. Derved vil direktivet bidrage til en forbedring af
energieffektiviteten i transportsektoren, klimabeskyttelsen og luftkvaliteten via hhv. lavere
brendstofforbrug, lavere CO2 emission og lavere emission af forurenende stoffer.

Det offentlige marked kan fungere som traekkraft i forhold til udvikling af renere og mere
energieffektive biler. Hvis indsatsen far den forventede effekt, vil disse angiveligt brede sig til det
private marked, da de to markeder forsynes fra samme leverandarer.

Kommissionen forventer, at forslaget pa leengere sigt vil fare til lavere omkostninger til renere og
mere energieffektive kegretgjer som folge af stordriftsfordele, starre udbredelse af teknologien og en
generel forbedring af hele vognparkens miljgpraestationer.



Indhold

a) Obligatorisk tildelingskriterium — internalisering af eksterne omkostninger

Forslaget stiller krav om, at omkostninger - som fglge af udslip af CO> og forurenende stoffer samt
forbrug af braendstof gennem hele karetgjet levetid - skal indga som tildelingskriterium ved alle
indkab af vejtransportkeretgjer, som foretages af offentlige myndigheder og operatarer, der ifalge
en kontrakt med en offentlig myndighed udfarer transportydelser. Det samme geelder ved indkab af
karetgjer, der anvendes til offentlig personbefordring i henhold til en licens, tilladelse eller
godkendelse udstedt af en offentlig myndighed.

Offentlige indkgbere skal saledes indregne de eksterne samfundsomkostninger fra transporten i
vurderingen af de mest gkonomisk fordelagtige tilbud.

Kommissionen ger i sit forslag serskilt opmaerksom pa, at obligatorisk inddragelse af
levetidsomkostningerne til breendstofforbrug og til udslip af CO2 og forurenende stoffer som
tildelingskriterium ikke hindrer, at der ogsa benyttes andre tildelingskriterier som de offentlige
organer matte finde relevante. Kommissionen fremhaever sarligt, at forslaget ikke bgr hindre at der
gives forrang til de seneste Euro-normer ved indkab af karetgjer til offentlig transport, inden disse
normer bliver obligatoriske.

Forslaget adskiller sig saledes fra det forslag Kommissionen fremsatte i 2005 ved, at der ikke alene
stilles krav ved indkgb af nye keretajer men ogsa ved udbud af transportydelser, der ogsa omfatter
&ldre karetgjer. Desuden indeholdt forslaget fra 2005 ikke bestemmelser, der vil fremme
energieffektive biler som det er tilfeeldet med naervaerende forslag.

b) Metode til internalisering af eksterne omkostninger

Direktivforslaget opstiller en konkret metode til beregning af omkostningerne forbundet med udslip
af CO- og forurenende stoffer samt forbrug af braendstof gennem hele bilens levetid. Anvendelse af
den beskrevne metode er obligatorisk.

Ved omkostninger gennem hele driftslevetiden forstas pengeverdien af det breendstofforbrug og de
udslip af CO2 og forurenende stoffer, der er knyttet til driften af de karetgjer, der er under
offentlige indkab eller udbud.

For sa vidt angar omkostningerne til breendstof foreslas det, at der anvendes én verdi angivet som
pris pr. energienhed af breendstoffet. Vaerdien skal beregnes som den laveste pris for benzin eller
diesel uden afgifter.

For sa vidt angar omkostninger til udslip af CO; og forurenende stoffer skal disse baseres pa den
veerdisetning af omkostningerne ved ét kg forurenende stof, der normalt anvendes i EU-
Kommissionens beregninger.

Brandstofforbrug, CO2 emissioner og udslip af forurenende stoffer (NOXx, kulbrinter og partikler)
skal baseres pa standardiserede EU testprocedurer. | det omfang der ikke foreligger sadanne
testprocedurer skal vardier opnaet med alment accepterede testprocedurer eller evt. oplysninger fra
producenten anvendes.



Kommissionen anfarer, at der vil vare behov for at tilpasse de tekniske data, der ligger til grund for
beregning af keretajers miljgomkostninger. Kommissionen foreslar at denne tilpasning sker i
komité-procedure.

Nedenstaende tabel viser et eksempel fra EU-kommissionen pa omkostningerne beregnet over hele
karetgjets levetid for karetgjer, der lever op til nuvaerende emissionsstandarder.

Karetgj Levetid | Karetgjets Livstidsomkostninger (€) Karetgjets
Pris (€) pris +
Km Braendstof | CO2 NOx | NMHC | PM Livstids-
omkostninger
€

Bus 1mio. | 150.000 | 313.500 | 30.210 | 87.780 | 2622 | 9918 594.030

Dieselbil | 200.000 | 17.000 5.500 530 220 10 435 23.695

Benzinbil | 200.000 | 15.000 7.700 669 70 20 87 23.547

Det fremgar af tabellen, at det er udgiften til braendstof, der udger den starste del af
livstidsomkostningen. Det fremgar desuden, at effekten af livstidsomkostningerne er starst for tunge
karetgjer der har hgjere emissioner og leengere levetid.

3. Europa Parlamentets udtalelser
Der foreligger endnu ikke en udtalelse fra Europa Parlamentet.

4. Neerhedsprincippet

Kommissionens narhedsvurdering

EU-Kommissionen vurderer, at formalet - som er at fremme renere og mere energieffektive
karetagjer — ikke i tilstreekkelig grad kan opfyldes af medlemsstaterne hver for sig, men kraever en
indsats pa faellesskabsplan. Kun generel anvendelse af grgnne offentlige indkagb pa EU-plan efter
harmoniserede kriterier kan skabe et tilstraekkeligt stort behov for renere og mere energieffektive
keretgijer, der ogsa kan produceres omkostningseffektivt af den europziske industri. Det kan hjaelpe
produktionen af sadanne karetgjer over den kritiske masse, sa der kan drages nytte af
stordriftsfordele og produktionen vasentlig mere rentabel.

Kommissionen anfgrer videre, at der kun kan opnas en signifikant virkning pa keretgjsmarkedet ved
at bruge EU harmoniserede kriterier til at akkumulere de offentlige indkegb. Kun anvendelse af
grgnne offentlige indkgb pa EU-plan efter harmoniserede kriterier kan saledes give tilstraekkelig
sikkerhed pa markedet for, at der er fremtid for renere og mere energieffektive karetgjer, og dermed
veere en virkelig tilskyndelse for karetgjsfabrikanterne.

Kommissionen konkluderer, at forslaget pa denne baggrund er i overensstemmelse med
neaerhedsprincippet.

Regeringens narhedsvurdering

Da formalet med forslaget er at fremme renere og mere energieffektive karetgjer pa markedet for
derved at bidrage til en forbedring af energieffektiviteten i transportsektoren, klimabeskyttelse og
luftkvaliteten via hhv. lavere braendstofforbrug, lavere CO2 emission og lavere emission af
forurenende stoffer, er det regeringens vurdering, at der er tale tvaernationale aspekter, som




begrunder et faellesskabsinitiativ.

Regeringen er enig i, at der kan opnas en signifikant virkning pa keretajsmarkedet ved at bruge EU
harmoniserede kriterier til at akkumulere de offentlige indkab.

Regeringen kan saledes tilslutte sig Kommissionens vurdering.

5. Konsekvenser for Danmark

Geeldende dansk ret og forslagets lovgivningsmaessige konsekvenser.

Der er pa nuvaerende tidspunkt ingen lovgivning, der paleegger offentlige myndigheder at tage hgjde
for karetgjers miljgegenskaber ved indkgb og udbud. Direktivet vil skulle indfgres i dansk
lovgivning med en bekendtgerelse. En forelgbig vurdering tyder pa, at der er hjemmel i
Miljgbeskyttelsesloven til at udstede en sadan bekendtgarelse. Hvis det ikke er tilfeeldet vil det veere
ngdvendigt med en &ndring af Miljgbeskyttelsesloven.

Forslagets gkonomiske og erhvervsadministrative konsekvenser

Kommissionens vurdering

Kommissionen vurderer, at forslaget forventes at have positive virkninger for miljget og det
europziske erhvervslivs konkurrenceevne. Den stgrste gkonomiske gevinst opnas ved, at
inddragelse af eksterne omkostninger blandt tildelingskriterierne geres obligatoriske ved indkab af
karetgjer til offentlig transport samt ved EU-udbud af transportydelser.

Ifelge Kommissionen vil ejere af keretgjer fa direkte fordel af de langsigtede energibesparelser, der
overstiger en eventuelt hgjere pris for renere og mere energieffektive karetgjer. Endelig far
samfundet en ekstra fordel ved, udslippet af CO2 og forurenende stoffer nedbringes.

Med hensyn til beregning af de miljgmassige og gkonomiske gevinster ved forslaget henviser
Kommissionen til en konsulentrapport fra 2007. | rapporten antages det, at forslaget kommer til at
geelde for offentlige indkab af keretgjer i perioden 2007 til 2017.

Ifalge konsulentrapporten vil forslaget fore til falgende besparelser i energiforbrug samt i udslip af
CO2 og skadelige stoffer beregnet for EU-25 i 2012 og 2017. Besparelser i udslip er beregnet i
forhold til basis scenariet:

2012 2017
Besparelse % Besparelse %
| forhold til | forhold til
basis scenariet basis scenariet
NOX (tons) 13145 51 4419 29
PM (tons) 266 47 258 70
CO2 (tons)* 1947 21 1947 29
Energi (TJ) 16671 22 16671 22

*) Beregning baseret pa ”Wells-to-whells” dvs. CO2 udslippet fra hele braendstoffets livscyklus,
inklusive fremstillingen. For fossile braendstoffer udger fremstillingen omkring 15% af det samlede
CO2-udslip.



Levetiden for karetgjerne antages at veere 10 ar. Pa den baggrund er de gkonomiske gevinster af
forslaget beregnet for perioden 2007 til 2027:

Gevinst (mia. euro)
Hgjere indkagbsomkostninger -11,5
Energibesparelser +21,3
@vrige besparelser
- Lavere CO2 udslip +25
- Lavere udslip af skadelige stoffer +9,4
Samlet gevinst 215

Statsfinansielle konsekvenser

Karetgjer med et lavt udslip af skadelige stoffer som NOXx og partikler vil typisk veere dyrere end
karetgjer med et hgjere udslip af disse stoffer. Der ikke en entydig sammenhang mellem pris og
energieffektivitet for kgretgjer. Lavere braendstofforbrug vil fere til besparelser, set over hele
karetgjets levetid.

Ifelge Kommissionens vurdering vil besparelser pa breendstofforbrug set over hele karetgjets
levetid overstige merprisen for renere og mere energieffektive biler. Dermed vil forslaget samlet set
kunne fare til besparelser for stat, regioner og kommuner. Omfanget af disse besparelser er dog
meget usikkert.

Tidsforbruget til beregning af et karetgjs miljgomkostninger vurderes at veere af stgrrelsesordenen
en halv til én time pr. udbud, forudsat at de ngdvendige oplysninger foreligger i standardiseret form.
Tidsforbrug vil kunne reduceres, hvis der etableres et centralt beregningsvarktgj, der indeholder
alle relevante informationer.

Ved alle EU-udbud om karetgjer til vejtransport skal miljgomkostningerne beregnes og anvendes
som tildelingskriterium. Der er omkring 50 EU-udbud arligt i Danmark. Det vil betyde et
tidsforbrug pa 25-50 timer pr ar, primeert i kommunerne, svarende til 0,02-0,04 arsveerk.

Ved indkeb af karetgjer til udfarelse af offentlig personbefordring (antages primeert at veere busser)
skal miljgomkostningerne ligeledes beregnes og anvendes som tildelingskriterium. Der indkgbes
arligt omkring 400 rute-busser i Danmark, hovedparten af disse anvendes af de regionale
trafikselskaber. Det antages, at der typisk kabes 5-10 ens busser ad gangen. Pa den baggrund
skannes det samlede arlige tidsforbrug for de regionale trafikselskaber at ligge mellem 0,02 og 0,06
arsveerk.

Der vurderes ikke, at vaere administrative omkostninger af nevnevardigt omfang forbundet med
forslaget for hverken stat, regioner eller kommuner.

@konomiske og erhvervsadministrative konsekvenser

Forslaget retter sig alene mod offentlige myndigheders forpligtigelser ved indkeb og udbud af
karetgjer og transportydelser. Forslaget forventes derfor ikke at have vasentlige administrative
konsekvenser for erhvervslivet.




Forslaget kan potentielt styrke dansk erhvervsliv, der har produkter og ydelser inden for rene og
energieffektive karetgjer. Dansk erhvervsliv med produkter og ydelser indenfor konventionelle
karetgjer kan blive sveekket.

Samfundsmaessige konsekvenser

Ifelge Kommissionen vil forslaget pa sigt fare til en starre udbredelse af renere og mere
energieffektive biler, hvilket vil betyde en forbedring af klimabeskyttelse og luftkvalitet samt en
forbedret energieffektivitet i transportsektoren. Forslaget forventes saledes at give
samfundsgkonomisk overskud.

Beskyttelsesniveau
Forslaget vurderes, at vil fore til en forbedring af beskyttelsesniveauet.

6. Haring.
Forslaget er udsendt i almindelig hering den 24. januar 2008 med frist til den 22. februar 2008.

Der er modtaget i alt 17 hgringssvar.

Dansk Industri meddeler, at de ikke har bemaerkninger til forslaget.

Dansk Automobilforhandler Forening (DAF) meddeler, at de intet at indvende mod, at bilparken i
Danmark bliver mere miljgvenlig.

Statens og Kommunernes Indkgbs Service (SKI1) finder det positivt at miljghensyn skal indarbejdes
i vareprisen, da pris er et af de kriterier der veegter hgjest ved evaluering af tilbud. SKI mener dog at
beregningerne er for komplicerede og foreslar at der etableres et elektronisk beregningsvearktgj.

Noah Trafik finder det ikke tilstraekkeligt til at biler kommer til at kare leengere pa literen og mener
at der er behov for at begranse biltrafikken.

Kgbenhavns Kommune (KK) stiller spargsmalstegn ved, om forslagets model til miljgvurdering er
de rigtige fremgangsmade. KK finder det uheldigt at forsaget ikke dakker elbiler og karetgjer med
blandingsteknologi som f.eks. plug-in hybrid biler. KK anfarer desuden at teknologiudviklingen
ikke alene kan fremmes via offentlige indkeb og at det er ngdvendigt med incitamenter eller stgtte
for at fremme udvikling af miljgvenlig teknologi.

De Danske bilimportgrer (DBI) hilser forslaget velkommen idet der er behov for at stimulere
efterspargslen efter miljgvenlige biler. DBI leegger veegt pa at krav til breendstofforbrug og udslip af
CO2 og skadelige stoffer, der stilles i udbudsmaterialet, skal veere realistiske.

Det @kologiske Rad (D@R) og Danmarks Naturfredningsforening er generelt positive men ser
heller et system hvor der stilles krav om anvendelse af en specifik teknologi som f.eks. partikelfilter
eller SCR-katalysater kombineret med minimumskrav til CO2-udslip.

Danske Busvognmeand (DB), Handel, Transport og Service (HTS), Dansk Transport og Logistik
(DTL) og Dansk Erhverv (DE) er generelt positive overfor forslaget.




DB og HTS mener, at det bar overlades til den enkelte myndighed at bestemme hvordan
miljgomkostningerne vagtes ved indkeb. DB og HTS anfarer desuden, at der bgr tages hgjde for
eftermonteret forurenings-begreensende udstyr som f.eks. partikelfiltre.

DTL udtrykker bekymring over at der ikke stilles samme krav ved indkeb af karetgjer generelt som
til indkeb af karetgjer til offentlig personbefordring. DTL tager desuden forbehold overfor en
prissaetning af de eksterne omkostninger ved transport. DE anfgrer, at tilskyndelsen til at fremme
renere og mere miljgvenlige karetgjer generelt bgre tage sigte mod producentsiden og ikke mod
forbrugersiden.

Forslaget er udsendt i specialudvalgshgring onsdag den 21. maj 2008 med frist fredag den 23. maj.
Oliebranchen har ingen kommentarer til forslaget.

Dansk Energi (DE) er grundlaeggende positivt indstillet overfor forslaget. DE mener at der bgr
udvikles standarder for beregning af levetidsomkostninger for plug-in hybridbiler og el-biler.

Fagligt Feelles Forbund stetter den danske indstilling men ser dog gerne, at der gives mulighed for
at stille yderligere krav, herunder minimumskrav til CO2 udslip samt krav om anvendelse af
specifik teknologi som partikelfiltre og SCR-katalysatorer.

Dansk Transport og Logistik (DTL) er enig i forslagets hensigt. For ikke at forvride
konkurrencesituationen finder DTL det afgarende at direktivet forpligter bade ved det offentliges
indkeb af egne karetgjer samt ved udbud af opgaver til private operatgrer. Desuden mener DTL at
kun en del af det offentliges indkab bar vaere omfattet af direktivet, f.eks. 25 % som i
Kommissionens forslag fra 2005. Endelig anferer DTL, at forhandlingerne om direktivet bar
koordineres med den igangvarende diskussion i EU om internalisering af transportens eksterne
omkostninger.

7. Forhandlingssituation

Foranlediget af diskussionerne i Radets arbejdsgruppe har Formandskabet foreslaet en raekke

e@ndringer og praeciseringer til Kommissionens forslag. De vasentligste af disse er:

e For sa vidt angar offentlige myndigheders kab af karetgjer stilles der kun krav om at lade
energi- og miljgparametre indga i indkebsbeslutningen i forbindelse med EU-udbud.

e Operatarer af offentlig persontransport skal ligeledes lade energi- og miljgparametre indga i
indkgbsbeslutningen ved indkeb af karetgjer. Graeensen for hvornar dette skal ske, fastsattes af
medlemsstaterne men ma ikke overstige graensen for EU-udbud.

e Operatarer af andre typer af offentlige transportopgaver, f.eks. renovation, er ikke omfattet af
forslaget.

e Metoden til at lade energi- og miljgparametre indga i indkebsbeslutningen er blevet gjort mere
fleksibel for medlemsstaterne.

e Der gives muligheder for at opstille tekniske specifikationer, herunder minimumskrav, angaende
milje- og energiparametre i forbindelse med udbud.

8. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen hilser Kommissionens forslag velkomment. Regeringen er enig i behovet for at fremme
renere og mere miljgvenlige karetgjer for dermed at bidrage til en forbedring af energieffektiviteten
i transportsektoren, klimabeskyttelsen og luftkvaliteten og stetter, at offentlige myndigheder
forpligtiges til at lade omkostninger som faglge af udslip af CO2 og forurenende stoffer samt forbrug




af breendstof gennem hele bilens levetid indga som tildelingskriterium ved indkeb af keretgjer samt
ved udbud af transportydelser.

Regeringen leegger vaegt pa, at forslaget bidrager til at nedbringe udslippet af CO- og forurenende
stoffer samt forbruget af breendstof pa omkostningseffektiv vis.

Seerligt i de starre byer, er udslippet af skadeliges stoffer problematisk. De eksterne omkostninger
for seerligt partikler er saledes vaesentlig hgjere i starre byer end pa landet. For at fremme
begraensninger af udslippet dér, kunne veerdiseetningen af karetgjets emissioner af skadelige stoffer
eventuelt gare afhaengig af, hvor karetgjet anvendes eller der kunne gives mulighed for
nationalt/lokalt at anvende hgjere veerdisetning. En anden mulighed kunne veere at supplere
forslaget med et seet minimumskrav, f.eks. om at opfylde en given Euro-norm.

Regeringen statter, at der defineres en feelles metode til at beregne omkostninger som fglge af
udslip af CO2 og forurenende stoffer samt forbrug af braendstof gennem hele karetgjets levetid.

Regeringen vurderer, at forslaget vil kunne medvirke til at fremme mere energieffektive keretgjer,
mens incitamentet til at kebe karetgjer med lavere udslip af skadelige stoffer (partikler, NOx m.v)
umiddelbart forekommer at vaere mindre. Forslaget har imidlertid en vigtig signalveerdi, det seetter
fokus pa de gkonomiske konsekvenser for samfundet ved udslip af CO, og skadelige stoffer og pa
besparelserne ved anvendelse af mere braendstofgkonomiske karetgjer, set over hele karetgjets
levetid.

For at lette de administrative byrder af forslaget, bgr de ngdvendige og relevante data efter
Regeringens opfattelse gares tilgengelige i en form, der er direkte anvendelig i beregningen af
karetgjers levetidsomkostninger. Efter Regeringens opfattelse bar der desuden etableres en feelles
beregningsfunktion i EU for at lette det.

Regeringen finder det endvidere vasentligt, at metoden til veerdisaetning tager hgjde for
eftermonteret forureningsbegraensende udstyr som f.eks. partikelfiltre. Det er se&rligt relevant ved
udbud, hvor &ldre keretgjer ogsa er i spil. Regeringen mener desuden, at metoden ber tilpasses sa
den ogsd omfatter nye teknologier f.eks. elbiler og “plug-in” hybrid biler.

For tunge karetgjer foreligger der pa nuveerende tidspunkt ikke en standardiseret EU-metode til
maling af breendstofforbrug og CO2 emissioner. Kommissionens forslag til nye Euro VI normer for
tunge karetgjer, der blev fremsat i december 2007, indeholder imidlertid forslag om at der fastsattes
en sadan metode. Regeringen arbejder i regi af forhandlingerne om Euro VI normerne for, at
metoden til maling af CO2-udslip og breendstofforbrug skal omfatte hele keretgjet og ikke kun
motoren, som foreslaet af Kommissionen.

Det er vasentligt, at der foreligger en standardiseret EU-metode til maling af breendstofforbrug og
CO2 emissioner for tunge karetgjer inden naerveerende forslag traeder i kraft for tunge keretgjer.

Regeringen er generelt positivt indstillet overfor Formandskabets endringsforslag forud for
Radsmadet (transport) den 12.-13. juni 2008. Regeringen finder det dog ikke godtgjort, hvorfor kun
operatgrer af offentlig persontransport forpligtiges til at lade energi- og miljgparametre indga i
indkgbsbeslutningen ved indkeb af karetgjer, mens operatgrer af andre typer af offentlige
transportopgaver, f.eks. renovation, er ikke omfattet af forslaget



For at opna den maksimale miljemassige effekt af forslaget bar alle operatarer, der udfgrer
transportopgaver for det offentlige, veere omfattet.

Endelig finder regeringen det veesentligt, at forslaget medvirker til at sikre at europaeisk erhvervsliv
udnytter det globale behov for at forebygge og tilpasse klimaforandringer, saledes at der skabes
gkonomisk veakst, ogsa i fremtiden.
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