Fiche 3: Verordening emissies auto’s

1.
Algemene gegevens

Titel voorstel: Verordening van het Europees Parlement en van de Raad tot vaststelling van emissienormen voor nieuwe personenauto's, in het kader van de communautaire geïntegreerde benadering om de CO2-emissies van lichte voertuigen te beperken 
Datum Commissiedocument: 19 december 2007

Nr. Commissiedocument: COM(2007) 856
Prelex http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2007:0856:FIN:NL:PDF
Nr. impact-assessment Commissie en Opinie Impact-assessment Board

http://ec.europa.eu/governance/impact/cia_2007_en.htm
SEC (2007) 1723, 1724, 1725

Behandelingstraject Raad: In de Milieuraad van 20 december 2007 is het voorstel gepresenteerd. Raadswerkroepbehandeling start in januari 2008 in de raadswerkgroep Milieu. Beleidsdebat voorzien in Milieuraad van juni 2008.

Eerstverantwoordelijk ministerie: Ministerie van VROM
Rechtsbasis: Artikel 95 EG-verdrag

Besluitvormingsprocedure en rol Europees Parlement : Gekwalificeerde meerderheid en

 medebeslissing.

Comitologie

Een aantal aspecten van de verordening wordt nader uitgewerkt in comitologie. Het gaat om een regelgevend comité, een regelgevend comité met toetsing, en daarnaast een bestaand comité o.g.v. Besluit 93/389/EEC (monitoringsmechanisme voor CO2 en andere broeikasgassen). Bepalingen die in comité’s worden uitgewerkt zijn onder meer: monitoring- en reportingvereisten; methoden voor de inning van sanctiepremies; bepalingen t.a.v. de derogatie van kleine onafhankelijke fabrikanten.

2. Samenvatting BNC-fiche

Nederland verwelkomt het Commissievoorstel als belangrijke stap naar scherpere CO2 reducties in het kader van de klimaatdoelstellingen. In januari 2007 presenteerde de Commissie reeds een mededeling waarin als doel werd gesteld: het behalen van 120 gr/km CO2 (door middel van 130 gr/km via motortechnische maatregelen, aan te vullen met een 10 gr/km reductie via aanvullende maatregelen op het gebied van bijvoorbeeld bandenspanning en soortgelijke aanpassingen). Voor Nederland zijn de volgende elementen van belang: (1) de mate waarin het zekerheid biedt dat het afgesproken doel van 120 gr/km (130 minus 10 gr/km) in 2012 wordt gehaald, (2) de mate waarin invulling wordt gegeven aan het beginsel de vervuiler betaalt en (3) het lange termijn perspectief. Nederland is grotendeels positief over de sancties die de Commissie instelt, omdat deze het te behalen doel zullen waarborgen. De balans te zoeken tussen het beginsel de vervuiler betaalt en beperking van verschuivingen in de concurrentiepositie van autofabrikanten gaat in de goede richting, maar Nederland zal in de komende onderhandelingen blijven aandringen op een betere invulling van het beginsel ‘de vervuiler betaalt’. Nederland is teleurgesteld over het ontbreken van enig lange termijn perspectief en zal daarom pleiten voor een jaarlijkse aanscherping van de eisen vanaf 2012 als ook voor het opnemen van een lange-termijn perspectief in de vorm van een 2020-eis, inclusief evaluatiebepaling. Het Europese Parlement heeft al aangegeven eveneens lange-termijn doelstellingen te willen. 

Nederland is van mening dat de subsidiariteit en proportionaliteit positief beoordeeld kunnen worden: Communautair bronbeleid is nodig voor het halen van Europese doelstellingen, en een verordening is, met zijn rechtstreekse doorwerking, het juiste instrument voor het naderbij brengen van de doelstellingen. Financieel zijn er amper gevolgen voor de Nederlandse industrie, gezien de beperkte auto-industrie. Kostprijzen van auto’s zullen wellicht iets stijgen, maar volgens de Commissie zal dit ook weer gecompenseerd worden door brandstofbesparing. 

3. Samenvatting voorstel 

Het voorstel betreft een verordening die eisen stelt aan de eisen aan CO2 uitstoot door nieuwe personenauto’s en is gericht op het zeker stellen dat de gemiddelde CO2 emissie van nieuwe personenauto’s in 2012 uitkomt op 130 gr/km.

Begin 2007 heeft de Commissie een mededeling uitgebracht over de strategie voor het CO2-beleid van personen- en bestelauto's. Daarin staat aangekondigd dat de Commissie invulling wil geven aan de EU-doelstelling van 120 gr/km in 2012 door regelgeving te introduceren voor de CO2 uitstoot van nieuwe personenauto’s tot gemiddeld 130 gr/km in 2012 en door daarnaast een pakket additionele maatregelen te introduceren dat in een aanvullend effect van 10 gr/km in 2012 moet resulteren. In juni 2007 heeft de Milieuraad raadsconclusies over deze mededeling aangenomen en ingestemd met de doelstelling en de voorgestelde invulling. Het nu verschenen voorstel geeft uitwerking aan het regelgevingsdeel. Het pakket additionele maatregelen dat in een aanvullend effect van 10 gr/km in 2012 moet resulteren, verschijnt later in 2008 (o.m. herziening van de bandenrichtlijn).

In de verordening wordt autofabrikanten een eis opgelegd aan de gemiddelde CO2 uitstoot van de personenauto’s die ze in een jaar op de EU-markt hebben verkocht. Deze eis kan per fabrikant verschillen, omdat deze afhankelijk is gesteld van de gemiddelde massa van de door de fabrikant verkochte auto’s. Het systeem is zodanig vormgegeven dat het EU-gemiddelde over alle fabrikanten uitkomt op 130 gr/km in 2012. Dit naar fabrikanten gedifferentieerde systeem is ingevoerd en zodanig vormgegeven dat in alle voertuigcategorieën de auto’s zuiniger worden en de lasten vooral drukken op de auto’s met de hoogste CO2 uitstoot, maar ook om te voorkomen dat er onverantwoorde verschuivingen in de concurrentiepositie van autofabrikanten optreden. 

Er worden sancties ingesteld voor het geval autofabrikanten niet aan de norm voldoen: een boete gebaseerd op de overschrijding van de gemiddeld toegestane uitstoot per verkochte auto, variërend van € 20 per teveel uitgestoten gr/km in 2012 tot € 95 gr/km in 2015. De boetes vloeien naar de EU-middelen.

De Commissie stelt voor om enige flexibiliteit in het systeem te brengen door fabrikanten de mogelijkheid te bieden gezamenlijk aan de eisen te voldoen (“pooling”), indien zij dit van te voren kenbaar maken. Fabrikanten die minder dan 10.000 auto’s per jaar in de EU verkopen vallen buiten het standaard syteem, maar krijgen een individuele door de Commissie goed te keuren CO2 reductieverplichting.

De minimum-eisen aan het energielabel voor auto’s worden uitgebreid met de verplichting om aan te geven in welke mate de CO2 uitstoot van een betreffende auto afwijkt van de CO2 emissie die voor een auto met die massa gemiddeld zou mogen gelden.

In de verordening is geen (onderzoek naar) aanscherping van de eis van 130 gr/km in de periode na 2012 aangekondigd.
Impact assessment Commissie 
De Commissie verwacht dat de kostprijs van auto’s door het voorstel met gemiddeld 6% zou kunnen toenemen. Een belangrijk deel van de kostprijsstijging zal naar verwachting weer gecompenseerd worden door brandstofbesparingen. De Commissie verwacht ook dat de voorgestelde maatregelen zullen leiden tot innovatie en werkgelegenheid op het gebied van de auto-industrie. De eisen gelden ook voor producenten buiten de EU: het betreft alle fabrikanten die auto’s afzetten in de EU. Om werkelijk innovatie te bevorderen zullen naar de mening van Nederland ook lange-termijn doelstellingen moeten worden vastgelegd. 

4.  Bevoegdheidsvaststelling en subsidiariteits- en proportionaliteitsoordeel

a) Bevoegdheid: De Gemeenschap heeft de bevoegdheid om maatregelen vast te stellen in het belang van de bescherming van het milieu die de instelling en de werking van de interne markt betreffen. 

b) Functionele toets

· Subsidiariteit: Positief Proportionaliteit: Positief. 

· Onderbouwing:

Subsidiariteit: De te behalen doelstellingen kunnen niet door de lidstaten afzonderlijk worden verwezenlijkt. Daarnaast zou regelgeving op het niveau van individuele lidstaten leiden tot een verstoring van de interne markt.

Proportionaliteit: Om de doelstellingen te behalen is bindende regelgeving nodig. Dit is ook gebleken uit het feit dat de convenanten met de auto-industrie niet voldoende hebben opgeleverd. Een verordening werkt rechtstreeks door (en hoeft niet te worden omgezet in nationale regelgeving, zoals een richtlijn); dit is het juiste instrument om de doelstellingen snel door te laten werken en haalbaar te laten zijn. 

c) Nederlands oordeel: Positief. Nederland heeft steeds aangegeven dat communautair bronbeleid absolute noodzaak is om de EU-doelstellingen op het gebied van lucht en klimaat te halen. Nederland is blij dat voorstellen op dit vlak, waaronder onderhavige verordening, er nu zijn. De Commissie heeft getracht een goede balans te zoeken tussen het beginsel de vervuiler betaalt en beperking van verschuivingen in de concurrentiepositie van autofabrikanten. De balans had in de ogen van Nederland nog iets meer richting de vervuiler betaalt gemogen. Het ontbreken van enig lange termijn perspectief is teleurstellend.
5.
Implicaties financieel

a) Consequenties EG-begroting. De kosten voor het EG-budget worden ingeschat op 0,6 – 0,9 miljoen Euro per jaar vanaf 2010.

b) Financiële consequenties (incl. personele) voor rijksoverheid en/ of decentrale overheden: voor de Nederlandse overheid zijn er geen financiële implicaties. De verplichtingen die aan de lidstaten worden opgelegd zijn bestaande verplichtingen, die ook al gelden onder de lopende Europese CO2 convenanten met de auto-industrie (Besluit 1753/2000/EG). 

c) Financiële consequenties (incl. personele) voor bedrijfsleven en burger: in Nederland is sprake van een zeer beperkte auto-industrie, maar van een (relatief) omvangrijke toeleverende industrie. Voor de toeleveranciers zullen mogelijk vooral positieve effecten ontstaan, omdat de eisen die gesteld worden aan de CO2 uitstoot zullen moeten resulteren in aangepaste motortechnologie, maar ook de aanvullende eisen (de extra 10 gram) zullen leiden tot een markt voor nieuwe/andere onderdelen voor motoren en auto’s. Daarnaast levert het voorstel een level playing field op voor de industrie en is in die zin positief voor de industrie. De kostprijsstijging zal in belangrijkere mate terechtkomen bij de grotere (en zwaardere) auto’s, omdat die naar verhouding meer reductie zullen moeten opbrengen. (Overigens valt hierbij nog op te merken dat uit een onderzoek van de Commissie van april 2006 is gebleken dat ex-ante beoordelingen in de auto-industrie vaak veel hoger uitvallen dan ex-post terecht blijkt te zijn. (rapport ‘ex post costs to business of EU environmental legislation’, april 2006, IVM).) 

d) Administratieve lasten voor rijksoverheid, decentrale overheden en/ of bedrijfsleven en burger: geen. Het betreft voor de overheid reeds bestaande verplichtingen (o.g.v. Besluit 1753/2000/EG). 

6. Implicaties juridisch

a) Consequenties voor nationale en decentrale regelgeving en/of sanctionering beleid: het betreft een verordening, die derhalve rechtstreeks zal werken. De aan de lidstaten opgedragen monitoring- en rapportage- verplichtingen zijn dezelfde als die zijn opgedragen in besluit 1753/2000/EG (besluit tot instelling van een systeem ter bewaking van de gemiddelde specifieke uitstoot van CO2 door nieuwe personenauto’s), dat per 1 januari 2010 wordt ingetrokken.

b) Voorgestelde implementatietermijn (bij richtlijnen en kaderbesluiten), dan wel voorgestelde datum inwerkingtreding (bij verordeningen en beschikkingen) met commentaar t.a.v. haalbaarheid: de verordening treedt in werking de derde dag na publicatie. De monitoring- en rapportage-verplichtingen voor lidstaten en fabrikanten treden in werking per 1 januari 2010. De CO2 eis voor fabrikanten treedt per 1 januari 2012 in werking.

c) 
Wenselijkheid evaluatie-/horizonbepaling: Een evaluatiebepaling is opgenomen in art. 10. Nederland vindt een evaluatiebepaling over enkele jaren inderdaad wenselijk, met name met het oog op het vaststellen danwel bijschaven van lange-termijndoelstellingen (dit onderdeel staat overigens niet genoemd bij de evaluatiebepaling). 

7. Implicaties voor uitvoering en handhaving

Geen wijzigingen t.o.v. huidige uitvoering en handhaving o.b.v. besluit 1753/2000/EG
8. Implicaties voor ontwikkelingslanden

Geen

9. Nederlandse positie 

Nederlands belangen en eerste algemene standpunt

Nederland heeft zichzelf een ambitieuze klimaatdoelstelling opgelegd voor 2020 en dit nader uitgewerkt in het programma Schoon & Zuinig. Dit heeft geresulteerd in een forse CO2  reductie opgave voor de verkeerssector, waarvan Europese normering van de CO2 uitstoot van nieuwe personenauto’s een belangrijke pijler vormt. In de EU heeft Nederland de totstandkoming van ambitieuze klimaatdoelen ondersteund, met daar direct aan toegevoegd de oproep om te komen met ambitieus Europees bronbeleid om invulling te geven aan de klimaatdoelen. Nederland heeft al tijdens haar voorzitterschap in 2004 sterk aangedrongen op wetgevende maatregelen op het vlak van CO2 emissies voor het personenverkeer.

In dat licht wordt het Commissie voorstel als een belangrijke schakel verwelkomd.

Met betrekking tot de inhoud van het voorstel heeft Nederland begin december 2007, aan de Commissie aangegeven het voorstel vooral te zullen beoordelen op (1) de mate waarin het zekerheid biedt dat het afgesproken doel van 120 gr/km (130 gr/km minus 10 gr/km) in 2012 wordt gehaald, (2) de mate waarin invulling wordt gegeven aan het beginsel de vervuiler betaalt en (3) het lange termijn perspectief.

Ad 1. In het algemeen kan het oordeel hierover positief zijn. De Commissie stelt mechanismen voor die moeten voorkomen dat een eventuele introductie van zwaardere voertuigen ruimte geeft voor een hogere gemiddelde CO2 uitstoot. Tevens worden sancties geïntroduceerd. De sancties voor 2012 lijken onvoldoende hoog om volledige compliance in 2012 te bewerkstelligen, maar de sterk oplopende sancties in de daaropvolgende jaren verbeteren dit beeld. 

Ad 2. De Commissie heeft getracht een goede balans te zoeken tussen het beginsel de vervuiler betaalt en beperking van verschuivingen in de concurrentiepositie van autofabrikanten, daarbij de Raadsconclusies van juni 2007 volgend. De voorgestelde balans gaat in de goede richting, maar had in de ogen van Nederland nog iets meer richting de vervuiler betaalt gemogen. Nederland zal hier in de komende onderhandelingen op aandringen.

Ad 3. Het ontbreken van enig lange termijn perspectief is teleurstellend. Nederland heeft steeds aangegeven dat 2012 geen eindstation is en dat na 2012 verdergaande CO2 reducties zijn vereist. Het voorstel spreekt zelfs van een eis van gemiddeld 130 gr/km voor 2012 en de jaren daarna. Zoals in Schoon & Zuinig aangegeven zou van dit voorstel een belangrijke innovatie-impuls voor zuinige auto-technologie uit moeten gaan. Nederland zal daarom zowel pleiten voor een jaarlijkse aanscherping van de eisen vanaf 2012 en het opnemen van een lange-termijn perspectief in de vorm van een 2020-eis, inclusief evaluatiebepaling. Het Europese Parlement heeft in een resolutie een vergelijkbare wens neergelegd.







