Fiche 4: Richtlijn inzake bevordering schone en energiezuinige wegvoertuigen

1.
Algemene gegevens

Voorstel: Gewijzigd voorstel voor een Richtlijn van het Europese Parlement en de Raad inzake de bevordering van schone en energiezuinige wegvoertuigen

Datum Commissiedocument: 19 december 2007

Nr. Commissiedocument: COM (2007) 817 final 

Pre-lex:http://ec.europa.eu/prelex/detail_dossier_real.cfm?CL=nl&DosId=193711
Nr. Impact-assessment Commissie en Opinie Impact-assessment Board:SEC(2005)1588, Opinie Impact Assessment Board niet beschikbaar. 
http://ec.europa.eu/governance/impact/cia_2007_en.htm                   

Behandelingstraject Raad: Raadswerkgroep Transport, Transportraad (mogelijk behandeling in 

de Transportraad van juni 2008)

Eerstverantwoordelijk ministerie: VenW in nauwe samenwerking met VROM


Rechtsbasis: artikel 175 lid 1
Besluitvormingsprocedure en rol Europees Parlement: gekwalificeerde meerderheid, medebeslissing

Comitologie: regelgevingsprocedure met toetsing 

2.
Samenvatting BNC-fiche

De Europese Commissie doet het voorstel voor een richtlijn die centrale en decentrale overheden verplicht stelt, ingaande 2012, externe operationele levensduurkosten (energieverbruik, CO2- en luchtverontreinigde emissies) mee te wegen bij de aanbesteding van nieuwe wegvoertuigen. De richtlijn stelt dit ook verplicht voor de aanbesteding van nieuwe wegvoertuigen in opdracht van de overheden en voor openbaar-vervoersdiensten. Het richtlijnvoorstel verplicht centrale en decentrale overheden niet om voertuigen met de laagste externe operationele levensduurkosten aan te schaffen. Het doel van de richtlijn is het leveren van een bijdrage aan luchtkwaliteits- en klimaatdoelstellingen alsmede het stimuleren van de industrie om tijdig schonere en zuinigere voertuigen op de markt te brengen. Dit voorstel betreft een herziening van een voorstel dat de Commissie al in 2005 heeft gepubliceerd. Dat voorstel beperkte zich tot voertuigen boven de 3,5 ton en hield een verplichting in tot schone aanbesteding van 25% van het totale wagenpark van overheden in die categorie. Dat voorstel stuitte op veel kritiek, vandaar dat de Commissie nu met dit herziene voorstel komt.

Subsidiariteit en proportionaliteit worden positief beoordeeld. Nederland verwelkomt dit voorstel van de Commissie, dat een nuttige bijdrage kan leveren aan de Nederlandse beleidsdoelstellingen op milieugebied. Ook kan de Nederlandse auto-industrie (bijvoorbeeld op het gebied van high tech-systemen en biobrandstof- en waterstoftechnologie) profiteren van dit voorstel. Nederland wenst bij noodzakelijke concrete maatregelen wel aandacht voor het voorkomen van onnodige regeldruk voor bedrijven.
3. Samenvatting voorstel

a) Inhoud voorstel

Op 19 december 2007 is een voorstel voor een nieuwe duurzame inkoop- en verwervingsrichtlijn (procurement) gepubliceerd voor het bevorderen van schone en energiezuinige voertuigen voor het wegvervoer. Het betreft voertuigen die door nationale en decentrale overheden worden ingekocht, alsmede voertuigen die vallen onder openbare concessieverlening of aanbesteding. Het voorstel betreft een herziening van een eerder voorstel dat door de Commissie is uitgebracht (COM(2005)634), maar door de Raad van Ministers met veel kritiek is ontvangen en door het Europese Parlement is verworpen. Het nieuwe voorstel geeft aan dat ingaande 2012 de operationele levensduurkosten
 moeten worden meegewogen bij de aanschaf van voertuigen door, of in opdracht van, de (centrale en decentrale) overheden in de lidstaten. Het gaat hierbij zowel om personenvoertuigen als om vrachtauto’s en bussen. Ook voertuigen bestemd voor openbaar-vervoersdiensten vallen binnen het bereik van het voorstel. De kern van het richtlijnvoorstel is het verplicht voorschrijven van het gebruik van een methodologie voor het berekenen van de externe operationele levensduurkosten bij de aanbesteding van nieuwe wegvoertuigen in opdracht van de overheden en voor openbaar-vervoersdiensten. In deze methodologie worden de kosten van energieverbruik, CO2-emissies en luchtverontreinigde emissies gemonetariseerd. Het richtlijnvoorstel bevat geen aankoopverplichting voor voertuigen met de laagste externe operationele levensduurkosten.

Het oorspronkelijke voorstel uit 2005 was alleen gericht op voertuigen van meer dan 3,5 ton en verplichtte overheden 25% van die voertuigen ‘schoon’ aan te besteden. 

Met de nieuwe regeling wordt beoogd de introductie van schone en energiezuinige voertuigen te stimuleren en door dit op Europees niveau te doen kunnen schaal- en daarmee kostenvoordelen worden bereikt.
b)   Impact-assessment Commissie  

De Commissie heeft belanghebbende partijen geraadpleegd en een effectbeoordeling verricht. De Commissie verwacht dat het voorstel positieve gevolgen zal hebben voor het milieu en het concurrentievermogen van de Europese industrie. Ook verwacht ze dat de voertuigeigenaars op lange termijn profijt zullen hebben vanwege energiebesparing. 
4.
Bevoegdheidsvaststelling en subsidiariteits- en proportionaliteitsoordeel

a)
Bevoegdheid

De Commissie baseert zich op artikel 175 lid 1 van het EG-verdrag. Volgens dit artikel heeft de Gemeenschap op milieuterrein een gedeelde bevoegdheid met de lidstaten.

b)   Functionele toets

· Subsidiariteit: positief
· Proportionaliteit: positief 
· Onderbouwing

Het principe dat overheden door middel van aankoop de Europese markt van schone technologie stimuleren, wordt ondersteund. Een echt grote impuls aan de ontwikkeling van schone technologie kan echter niet gegeven worden door nationale initiatieven. Daarvoor moet namelijk de zekerheid van een substantiële afzetmarkt geboden worden, zodat de industrie weet dat haar nieuwe technologie in voldoende mate afgezet kan worden om rendabel te zijn. Daarnaast is het milieu beter gediend bij een eenduidige beoordeling van voertuigen in de verschillende lidstaten, omdat een verschillende beoordeling het positieve effect van schoon aanbesteden kan verstoren. Subsidiariteit wordt daarom positief beoordeeld. 

Het voorstel bevat een geharmoniseerde methodologie voor aanschafcriteria bij inkoop (procurement) en biedt ruimte aan de lidstaten om deze methodologie in te passen in hun eigen nationale regelingen. Daarmee wordt de mogelijkheid geboden aan de lidstaten om de (op Europees niveau gestelde) klimaat- en luchtkwaliteitdoelstellingen naar eigen inzicht te verwezenlijken. Daarmee wordt de proportionaliteit positief gediend. 

c)   Nederlands oordeel

Nederland steunt de Commissie in haar redenering dat de bevordering van schone en energiezuinige wegvoertuigen het meest gediend is bij een Europese aanpak. Ook beoordeelt Nederland het als positief dat het voorstel de lidstaten de nodige ruimte laat om de methodologie in te passen in hun nationale regelingen. Zo staat het de inkopende organisatie vrij aanvullende criteria ten aanzien van de genoemde stoffen te stellen. De richtlijn is onduidelijk over hoe de duurzaamheidscriteria worden meegewogen. Nederland zal de Commissie hierover bevragen in de Raadswerkgroep. Nederland zal tevens aandacht vragen voor de mogelijke extra administratieve lasten voor de autofabrikanten, die meer informatie zullen moeten geven over de specificaties van hun voertuigen. 

5.
Implicaties financieel

a) Consequenties EG-begroting

Geen
b) Financiële, consequenties (incl. personele) voor Rijksoverheid en / of decentrale overheden

Het richtlijnvoorstel bevat geen aankoopverplichting voor voertuigen met de laagste externe operationele levensduurkosten, maar schrijft een methodologie voor de berekening daarvan voor. De financiële consequenties van het gebruik van deze (eenvoudige) methodologie bij aanbestedingsprocedures zijn zeer gering. Overigens kunnen eventuele meerkosten in aanschaf van schone en energiezuinige voertuigen opwegen tegen lagere brandstofkosten (bijvoorbeeld in geval van ultraschone en zuinige dieselmotoren of electrisch-hybride voertuigen) en lagere emissies van CO2 en luchtverontreinigde stoffen. Energiezuinige en efficiënte auto’s hoeven overigens niet per sé duurder te zijn in aanschaf en gebruik. In geval gekozen wordt voor innovatieve technologie, zoals electrisch-hybride aandrijving of de inzet van nieuwe generatie biobrandstoffen, worden de netto meerkosten hiervan voor de aanschaf van voertuigen geschat op 10 à 15%. Deze kosten nemen af naarmate de prijzen van fossiele brandstoffen zullen stijgen, de ontwikkelingskosten van innovatieve technologie afnemen en de meerkosten voor aanschaf van schone voertuigen afnemen door leereffecten als gevolg van hogere afnames. De meerkosten bedragen jaarlijks naar schatting €40 à €60 mln. voor alle overheden tezamen. Duurzaam inkopen kan helpen de kosteneffectiviteit (uitgedrukt in kosten per ton vermeden CO2-uitstoot) voor de toepassing van innovatieve technologie voor energiezuinigere en zeer schone voertuigen te verbeteren. Naast de CO2-effecten leveren schone voertuigen ook maatschappelijke baten op, bijvoorbeeld door afname van kosten voor behandeling van gezondheidsschade toegebracht door niet schone voertuigen.  

De mogelijke budgettaire gevolgen van het voorstel worden ingepast op de begrotingen van de aanbestedende overheden, conform de regels budgetdiscipline.

c) Financiële consequenties (incl. personele) bedrijfsleven en burger

Geen, want het raakt alleen voertuigen die in opdracht van overheden rijden of bij overheden in bezit zijn. Wel zal het bedrijfsleven wellicht extra gaan investeren in de productie van schone voertuigen. 

d) Administratieve lasten voor Rijksoverheid, decentrale overheden en/ of bedrijfsleven en burger

Voor het bedrijfsleven heeft het voorstel mogelijk enige administratieve lastenverzwaring tot gevolg. Bedrijven zullen emissies en energieverbruik van hun voertuigen inzichtelijk moeten maken. Nederland wenst bij noodzakelijke concrete maatregelen aandacht voor het voorkomen van onnodige regeldruk voor bedrijven.

Rijksoverheid en decentrale overheden moeten de richtlijn opnemen in de aanbestedings- en inkoopcriteria en rapporteren over de geboekte resultaten. Dat brengt een beperkte administratieve last met zich mee.

6.
Implicaties juridisch

a) Consequenties voor nationale en decentrale regelgeving en/of sanctionering beleid

De duurzaamheidscriteria uit de richtlijn moeten worden opgenomen in de inkoopvoorwaarden en -contracten van landelijke en regionale overheden. 

b)   Voorgestelde implementatietermijn (bij richtlijnen en kaderbesluiten), dan wel voorgestelde datum inwerkingtreding (bij verordeningen en beschikkingen) met commentaar t.a.v. haalbaarheid

De richtlijn moet op 1 januari 2012 zijn geïmplementeerd. Dit lijkt een haalbare datum.
c) 
Evaluatie-/horizonbepaling 

De Commissie stelt voor elke twee jaar een verslag op te stellen over de tenuitvoerlegging van de richtlijn. Daarin zal steeds worden nagegaan of er behoefte is aan nieuwe maatregelen. 
7.
Implicaties voor uitvoering en handhaving

a) Uitvoerbaarheid
De richtlijn geeft berekeningsgrondslagen voor het meewegen van de operationele levensduurkosten bij het aanbesteden en duurzaam inkopen van wegvoertuigen. Kosten worden objectief en transparant in beeld gebracht. De richtlijn is goed uitvoerbaar omdat deze goed past in de in Nederland reeds ingezette lijn in de richting van schoon aanbesteden waarbij geen technologie wordt voorgeschreven, maar functionele eisen worden gesteld. De Nederlandse aanbestedingsprocedures bevatten al de nodige milieuvereisten, het zal daardoor noch voor de aanbestedende diensten, noch voor de inschrijvers op de gunningen tot grote aanpassingen leiden. 

b) Handhaafbaarheid

De lidstaten moeten erop toezien dat de aanbestedende diensten de duurzaamheidscriteria bij hun aanbestedingen hanteren. Op dit moment hanteert de Nederlandse rijksoverheid het instrument van de bestuurlijke afspraak om medeoverheden duurzaam te laten inkopen. In dat kader zouden deze criteria kunnen worden ingebracht en gehandhaafd.  

8.
Implicaties voor ontwikkelingslanden


Geen

9. 
Nederlandse positie 


Nederlandse belangen en eerste algemene standpunt

Nederland verwacht van dit richtlijnvoorstel een nuttige bijdrage aan de Nederlandse beleidsdoelstelling op milieuterrein. De rijksoverheid wil zelf uiterlijk in 2010 voor 100% duurzaam inkopen, provincies, waterschappen en gemeenten minstens 50%. Daarnaast wil dit kabinet op korte termijn afspraken maken met provincies, gemeenten en waterschappen om binnen deze medeoverheden zo snel mogelijk tot 100% duurzame inkoop te komen. Dat er op Europees niveau een methodologie ontwikkeld wordt voor het berekenen van de externe operationele levensduurkosten bij de aanbesteding van nieuwe wegvoertuigen, past helemaal in dit streven. Het zal het Nederlandse beleid in deze ondersteunen en de impuls die wij nationaal aan de productie van schone voertuigen willen geven, een Europese dimensie geven. Daarmee krijgt de industrie een extra grote stimulans voor schone productie. 

Dit voorstel is in een aantal aspecten een sterke verbetering ten opzichte van het oorspronkelijke voorstel. Zo richt het zich niet alleen op doelen van luchtkwaliteit, maar ook op CO2-reductie en energiebesparing. Ook verwelkomt Nederland het feit dat het bereik van het voorstel breder is, omdat het alle voertuigen betreft in plaats van alleen voertuigen boven de 3,5 ton. 

Ook de Nederlandse autoindustrie, die met name een toeleveringsindustrie is, heeft belang bij ontwikkeling en afname van schone technologie. Zowel het innovatieprogramma High Tech Automotive Systems waar het kabinet € 42 mln in heeft gestoken om onder andere duurzame technologie te ontwikkelen, als de biobrandstof- en de waterstofsector in Nederland kunnen profiteren van duurzaam inkopen van voertuigen door de overheden.

De ruimte die de lidstaten wordt gelaten om de geharmoniseerde methodologie voor aanschafcriteria bij inkoop (procurement) in te passen in hun eigen nationale regelingen wordt positief beoordeeld. De richtlijn is onduidelijk over hoe de duurzaamheidscriteria worden meegewogen. Nederland zal de Commissie hierover bevragen in de Raadswerkgroep.

Nederland zal tevens aandacht vragen voor de mogelijke extra administratieve lasten voor de autofabrikanten, die meer informatie zullen moeten geven over de specificaties van hun voertuigen.






� De operationele levensduurkosten omvatten:


de kostprijs van het energieverbruik


de gemonetariseerde kosten van CO2-uitstoot


de gemonetariseerde kosten van de uitstoot van vervuilende stoffen (NOx, VOS en fijn stof)








