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SAMMENDRAG

I denne meddelelse skitseres det, hvilken retning den fremtidige politik pd automobilomradet
vil tage. Med henblik pé bedre regulering tilstreeber meddelelsen at fremme sammenhangende
interaktion mellem de forskellige politikomrader, at skabe forudsigelige forhold og at sege at
beskytte det offentliges interesser (f.eks. inden for miljo og sikkerhed) og samtidig reducere de
reguleringsmassige byrder for industrien.

Den fremlegger Kommissionens holdning til anbefalingerne fra CARS 21-
ekspertgruppen, som i 2005 samlede de vigtigste interessenter (medlemsstaterne, industrien,
NGO'er og medlemmer af Europa-Parlamentet) med henblik pa at undersege de vigtigste

politiske omréder af betydning for den europaiske automobilindustri og fremsette anbefalinger
med hensyn til fremtidige politiske og lovgivningsmassige rammer.

Da CARS 21-ekspertgruppen pabegyndte sit arbejde, tilkendegav industrien bekymring
vedrerende de hgje kumulerede udgifter, industrien paferes i forbindelse med lovgivningen. |
sin undersogelse konkluderede CARS 21-gruppen, at det nuvarende typegodkendelsessystem
er effektivt og bar opretholdes, og at sterstedelen af lovgivningen er nedvendig og nyttig, nar
det geelder om at beskytte forbrugernes sundhed og sikkerhed og miljeet. CARS 21-gruppen
identificerede dog 38 EF-direktiver, som kan erstattes med internationale FN/ECE-
regulativer (De Forenede Nationers ©Okonomiske Kommission for Europa). Gruppen
identificerede ogsa 25 direktiver og FN/ECE-regulativer, i forbindelse med hvilke der kan
indfores prevning i producentregi og virtuel prevning. Kommissionen stetter disse
anbefalinger, men vil gerne sikre sig, at Faellesskabet i forbindelse med referencer til FN/ECE-
regulativer fortsat vil kunne lovgive uathaengigt af FN/ECE-systemet, hvor dette er relevant.

Nér det gelder miljoet, stotter Kommissionen en fortsat begrensning af forurenende
emissioner 1 overensstemmelse med temastrategien om luftforurening. Meddelelsen beskriver
ogsa negleelementerne 1 Kommissionens fremtidige strategi til reduktion af CO»-
emissionerne fra biler, som er fremlagt i meddelelsen om resultaterne af revisionen af den
nuvarende fellesskabsstrategi. Den fremtidige strategi er baseret pa en integreret tilgang til
opnaelsen af EU's mélsetning pad 120 g/km CO,1 2012 ved en kombination af foranstaltninger
fra EU's og medlemsstaternes side. Kommissionen vil stille forslag om lovgivning, der tager
udgangspunkt 1 tvungne CO,-reduktioner med henblik pd nd mélet pa 130 g/km CO; for den
gennemsnitlige nye bil ved forbedret motorteknologi og en yderligere reduktion pa 10 g/km
CO; eller tilsvarende, hvis dette er teknisk pdkravet, ved andre teknologiske forbedringer og
ved oget anvendelse af biobraendsel. Den vil tilskynde til yderligere bestrabelser fra
medlemsstaternes og forbrugernes side. Dette skal ses i sammenhang med Kommissionens
nyligt vedtagne meddelelse om en energipolitik for Europa'.

Meddelelsen peger pad en rekke foranstaltninger, der ber overvejes, nar det gelder
vejsikkerhed. Blandt aktioner, der vedrerer keretgjer, er forslaget om indferelse af elektronisk
stabilitetskontrol i nye keretgjer det mest bemarkelsesvaerdige. Kommissionen understreger
behovet for en samlet tilgang til vejsikkerhed med inddragelse af keretojers egenskaber,
infrastruktur og vejbrugere.

Meddelelsen stiller automobilsektorens vigtigste interessesporgsmdl op over for
handelspolitikken. Meddelelsen foreslar, at potentialet for at anvende bilaterale

"' KOM(2007) 1 endelig.
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handelsaftaler (iser i Asien) til at forbedre markedsadgangen undersoges, og understreger
behovet for at styrke den intellektuelle ejendomsret globalt.

Inden for forskning og udvikling peger meddelelsen pd rem, vedvarende energi og
intelligente keretejer og veje som prioriterede forskningsomrader. Den indeholder en
fremadrettet strategi og skitserer Kommissionens hensigt om at oprette et fxlles
teknologiinitiativ for brint- og brzendselsceller samt fremsatte forslag om en forordning om
karetojer, der anvender brint som breendstof.

Denne meddelelse afspejler den omfattende hering af interessenterne og dialogen med dem
om spergsmal vedrerende automobiler, og Kommissionen haber, at den vil kunne bidrage til
fremtidig udvikling af politikker og metoder.
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1. INDLEDNING

Den mobilitet, vejtransporten giver, er en forudsetning for den méde, europaerne lever pé i
dag. Vores koretojer understotter vores livsstil ved at befordre socialt samkvem og pélidelig
distribution af varer pé tvers af kontinentet.

Automobilindustriens komplekse veaerdikede spiller en vigtig rolle i den europaiske
eokonomi, og dens betydning er for det meste afledt af forbindelser mellem nationale og
internationale ekonomiske strukturer.

Automobilindustrien opererer pa verdensplan, og den er en af globaliseringens drivkrefter,
karakteriseret ved en hurtig dbning af de globale markeder og en heraf folgende egning af
pengestrommene og deres forskelligartethed. Den igangvarende teknologiske revolution er
ved at @ndre automobilindustrien fra en traditionel fremstillingssektor til en stadigt mere
videnbaseret sektor. P& hjemmemarkederne tager automobilindustrien vigtige og ofte
vanskelige skridt med henblik pd at optimere sin omkostningsbasis og sine
produktionsprocesser, og det giver anledning til frygt for omstrukturering og udflytning.

Disse faktorer i kombination med behovet for at beskytte miljeet og menneskers sundhed og
liv, og for at kunne operere under vilkar med heje oliepriser, har skabt en situation, hvor
industrien star over for nye udfordringer, ansvar og muligheder, der vil kunne @ndre béade
industrien og dens produkter.

Det politiske samspil med industrien ber tilstrebe at fremme rammebetingelserne for
automobilproduktionen og omhyggeligt analysere de fremtidige lovgivningstiltags
konsekvenser for omkostninger og konkurrenceevne. Kommissionen finder, at den offentlige
politik ber vere forudselig og samtidig afspejle samfundets tiltagende komplekse behov
korrekt og foregribe tendenser pa verdensmarkederne. Pa linje med sit initiativ til bedre
lovgivning indledte Kommissionen en omfattende automobilrelateret gennemgang af
lovgivning og politikker ved at oprette CARS 21 High Level Group, hvor alle de vigtigste
interessenter samledes, med henblik pa at rddgive Kommissionen om fremtidige politiske
valgmuligheder?.

Denne meddelelse indeholder Kommissionens reaktion pa rapporten fremlagt af CARS 21-
gruppen med hensyn til bedemmelse og passende politiske foranstaltninger’. Rapporten
skitserer den retning, Kommissionen agter at styre den fremtidige automobilpolitik over for
Europa-Parlamentet og Radet.

Forslagene og initiativerne i denne meddelelse tilsigter at:
e {3 det indre marked til at fungere bedre

e forenkle lovgivningen vedrerende automobiler yderligere og tilstrebe yderligere
internationalisering af de lovgivningsmaessige rammer for biler

Yderligere oplysninger:
http://ec.europa.eu/enterprise/automotive/pagesbackground/competitiveness/cars2 1.htm.

3 Den endelige rapport fra CARS 21 findes pa:
http://ec.europa.eu/enterprise/automotive/pagesbackground/competitiveness/cars2 1 finalreport.pdf
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¢ fremme miljomassigt beredygtig vejtransport yderligere
o styrke sikkerheden pa Europas veje yderligere
e bidrage til et retfeerdigt globalt operativt miljo for den europaiske automobilindustri

e tilskynde til eget forskning og udvikling pa omrader af strategisk interesse.

2. Er industrien inde i en overgangsfase?

Automobilvirksomhederne har for nylig forsegt at ege produktiviteten og reducere
omkostningerne, hvilket har pakaldt sig offentlig opmerksomhed og skabt bekymring om
fremtiden for automobilproduktionen i de europeiske skonomier, som er kendetegnet ved hoje
produktionsomkostninger og behersket vakst 1 efterspergslen pa automobiler. Det frygtes, at
automobilproduktionen kan blive flyttet til tredjelande som led i industriens segning efter en
lavere omkostningsbasis og markeder, hvor der i fremtiden kan forventes hurtig vekst. Den
eksisterende overkapacitet 1 EU, den rolle, den stadigt mere udbredte anvendelse af fleksible
produktionsformer og automatisering, har spillet ved forbedringen af produktionskapaciteten 1
kombination med investeringerne i yderligere kapacitet 1 visse medlemsstater medferer en
risiko for arbejdsleshed i automobilsektoren.

Noget af den nuvaerende omstrukturering er en reaktion pa strukturelle problemer, der i nogen
tid har eksisteret i industrien. Til trods for en del variation mellem de individuelle producenter,
bestar udfordringerne for de fleste fabrikanter i forvaltning af produktionsniveau og
omkostninger og overholdelse af arbejdsmarkedets regler. De heje faste omkostninger, den
strukturelle overkapacitet og den seneste tids rekordhgje priser pa de globale ravaremarkeder
har 1 kombination med den aggressive priskonkurrence blandt fabrikanter faet mange
virksomheder til at fokusere pa langsigtet konkurrenceevne ved at koncentrere sig om
produktivitetsforbedringer og optimering af omkostningsstrukturen. Dette vil kunne fore til
omstrukturering af produktionsprocesserne og en tendens mod reduktion af arbejdsstyrken.
Den samlede virkning vil kunne forverres af folgevirkningerne for automobilindustriens
forsyningskader, idet disse er kendetegnet ved, at underleverandererne spiller en vigtig rolle i
automobilproduktionen.

P& mellemlang sigt forekommer det muligt, at samling af motorkeretgjer til det europaiske
marked 1 stort omfang vil blive foretaget i Europa. Selv om denne industri bliver mere global,
vil eftersporgslen have sin egen karakter alt efter marked, og de fleste automobilfabrikanter
vealger at bibeholde en betragtelig del af deres produktion lokalt. De store udgifter i forbindelse
med etablering af eksisterende produktionsfaciliteter, de stadigt mere fleksible
produktionsformer og niveauet for europaiske arbejderes faerdigheder synes at bekrafte denne
konklusion. Udfordringerne ved en mere aggressiv international konkurrence vil sandsynligvis
vokse pd lengere sigt. Nar det gelder lokalisering af produktionen, er europaiske
automobilfabrikanter for alvor blevet opmaerksomme pa omrader med lave omkostninger teet
ved EU, men uden for dets granser.

P4 linje med Kommissionens strategi for veekst og beskeeftigelse®, tilstrabes det i denne

4 Jf. Kommissionens meddelelse KOM(2005) 474 endelig: Gennemforelse af Fallesskabets Lissabon-
program: Politiske rammer til styrkelse af fremstillingsindustrien i EU — mod en mere integreret
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meddelelse at skabe gunstige rammebetingelser for en innovativ og velfungerende
automobilindustri og dermed mindske behovet for omstrukturering. Kommissionen finder
imidlertid, at virksomhederne selv ber kunne traeffe beslutninger vedrerende deres organisation
og tilretteleeggelsen af arbejdet, og Kommissionen kan ikke blande sig 1 sadanne
forretningsmaessige dispositioner. Imidlertid ber alle omlaegninger udferes 1 overensstemmelse
med EF-direktiverne om hering og informering af arbejdstagere, kollektive afskedigelser og
europaiske samarbejdsudvalg’. Desuden vil regionalpolitiske tiltag pé leengere sigt kunne spille
en rolle, nar det gelder om at reducere omkostningerne ved omlegning, ved at skabe de
nedvendige strukturelle @ndringer. Instrumenter som Den Europaiske Socialfond, Den
Europeiske Fond for Regionaludvikling og den nyoprettede Europaiske Fond for Tilpasning
til Globaliseringen kan spille en rolle, nir det gelder om at afhjelpe de umiddelbare sociale
omkostninger ved sddanne overgange, f.eks. ved at tilvejebringe uddannelse til arbejderne med
henblik pa deres jobsegning. Disse midler spiller ogsa en vigtig rolle ved tilvejebringelse af
bedre strukturelle vilkar for ekonomisk aktivitet, der senere kan give nye jobmuligheder.
Desuden ber Kommissionen tilstrebe at skabe gunstige rammebetingelser, der gor det muligt
for virksomhederne at foregribe konkurrencemaessige udfordringer pa et tidligt stadie og tage
disse op pd en socialt ansvarlig made. I dette gjemed vil Kommissionen sammenkalde et forum
vedrerende omstrukturering i automobilindustrien med henblik pd at tage udfordringerne op,
foregribe udviklingen bedre og tilpasse sig denne®.

Europas automobilindustri er for tiden karakteriseret ved en staerk priskonkurrence, hgje priser
pa rdmaterialer og energi og et forsterket behov for omkostningsstyring og omstrukturering af
produktionsprocesser. Ud fra en politisk synsvinkel, vil Kommissionen i betragtning af den
pressede beskeftigelsessituation og opmarksomheden omkring omkostningsstyring fremover
bestrabe sig pd at underspge de beskaeftigelsesmessige og konkurrencemeessige virkninger af
lovgivningstiltag.

3. Forbedring af lovrammerne for industrien
3.1. Det indre marked: typegodkendelse af keretojer

Politikken for det indre marked for motorkeretgjer regulerer for tiden tre keretojsklasser
(personbiler, motorcykler og traktorer) obligatorisk. Den er baseret pd systemet med EF-
typegodkendelse af et keretgjer’, som har vist sig at veere meget effektivt. Kommissionen
finder, at dette system ber opretholdes, og at dets fordele ber udvides til ogsd at omfatte
andre automobilprodukter (f.eks. lette erhvervskeretojer, busser og lastbiler).

Kommissionen finder, at det indre marked ber fungere mere effektivt fra det gjeblik, et
keoretsj er ndet frem til markedet. Iser er problemer med teknisk kontrol og
registreringsprocedurer stadig en kilde til bekymring for borgere og virksomheder.

Kommissionen®:

industripolitisk strategi.

F.eks. direktiv 2002/14/EF, direktiv 98/59/EF og direktiv 94/45/EF.

Se Kommissionens meddelelse om omstrukturering og beskeftigelse, KOM(2005) 120.

Direktiv 70/156/EQF, EFT L 42 af 23.2.1970, s. 1-15.

Det skal bemarkes, at allerede foreslaede og gennemforte foranstaltninger fremstar med indryk, mens
foranstaltninger som Kommissionen agter at fremsatte forslag om, er nummereret fortlebende i
meddelelsen.

® 9 o W
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— har vedtaget et forslag til et nyt rammedirektiv om godkendelse af motorkeretajer’
med henblik péd at udvide EF-typegodkendelsesproceduren obligatorisk til alle
karetojsklasser og opfordrer Europa-Parlamentet og Rédet til at vedtage dette forslag
sa snart som muligt

— har i forslaget til nyt rammedirektiv fastsat bestemmelser for en godkendelsesordning
for udstyr og dele, der har serlig betydning for sikkerhed og milje.

Desuden vil

Kommissionen:
1. 1 2007 opdatere sin fortolkende meddelelse om typegodkendelse og indregistrering af|
keretajer, som tidligere har veeret indregistreret i en anden medlemsstat'® .

3.2. Forenkling og internationalisering af lovrammen

En af grundene til oprettelsen af CARS 21 var industriens bekymring vedrerende de
kumulerede udgifter, den paferes i1 forbindelse med lovgivningen, og disses negative
indvirkning pa dens konkurrenceevne i form af unedigt dyre keretgjer. Der nedsattes en ad hoc-
gruppe under CARS 21 med det formél at granske lovrammen'' og identificere mulighederne
for at opheve eller forenkle gaeeldende lovgivning.

Efter at have gennemfort sin undersegelse konkluderede CARS 21-gruppen, at sterstedelen af
den gaeldende lovgivning burde opretholdes, idet den er pakraevet af hensyn til beskyttelsen af
sundhed, sikkerhed og milje. I lyset af den kendsgerning at Feellesskabet har tiltrddt mere end
100 internationale regulativer vedrerende koretojer vedtaget af De Forenede Nationers
Okonomiske Kommission for Europa (FN/ECE), som kan anvendes som alternativer til
tilsvarende EF-lovgivning, anbefalede CARS 21-gruppen, at 38 direktiver blev erstattet med
FN/ECE-regulativer, uden at niveauerne for sikkerhed og miljebeskyttelse sankes.
Herudover identificerede CARS 21-gruppen et direktiv, der kunne ophaves'?, og 25 direktiver
og FN/ECE-regulativer, hvorved prevning i producentregi og virtuel prevning vil kunne
indfores, saledes at industriens omkostninger ved at overholde reglerne kan reduceres, idet de
administrative procedurer herved geres mindre bekostelige og tidskraevende.

Kommissionen stotter disse anbefalinger, men er opmaerksom pd behovet for at bevare
muligheden for, at EU fortsat kan lovgive uafhengigt af FN/ECE-systemet, hvor dette er
kreevet, med henblik pd at opfylde EU's mél med hensyn til sundhed, miljo og andre politikker,
og vil sege at iverksatte den fremtidige orientering mod FN/ECE-regulativer i
overensstemmelse med dette behov.

Kommissionen:

2. vil foresla, at 38 EF-direktiver'” erstattes med tilsvarende FN/ECE-regulativer, s
o KOM(2003) 418 endelig.

10 C 1996/143/04, EFT C 143 af 15.5.1996, s. 4-16.

1 Detaljer vedrerende denne undersegelse findes i bilag Il i den endelige rapport fra CARS 21.

12 Direktiv 72/306/EQF, EFT L 190 af 20.8.1972, s. 1-23.

En liste over disse direktiver findes i bilag 2.

10
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snart rammedirektivet om typegodkendelse er vedtaget (direktivet forventes vedtaget i
2007).

3. vil 1 2008-9 foresla, at de nedvendige tekniske bestemmelser vedrerende anvendelse af

provning i producentregi og virtuel prevning indferes i 25 direktiver og FN/ECEt

regulativer'® .

4. vil udarbejde en arlig redegerelse til Europa-Parlamentet om de fremskridt, der er
gjort i FN/ECE- og udvalgsprocedurerne

5. vil 1 2008-9 overveje en forenkling af direktiverne 71/127/EQF", 74/297/EQF'®,
76/115/EQF'" og 78/932/EQF'® og af FN/ECE-regulativ nr. 12217,

3.3. Baredygtig vejtransport: integreret tilgang

Biler tegner sig for 12% af Europas drivhusgasemissioner og en betragtelig del af de
forurenende emissioner. Derfor er de to vigtigste miljepolitiske omrdder for
automobilindustrien temastrategien for luftforurening” og Kommissionens strategi til
nedsettelse af personbilers CO2-emissioner*'. EU's politikker for forurening og stej er ogsa tect
forbundne med automobilsektoren. gede energiudgifter (omkostninger og levering) og
miljohensyn vil sandsynligvis spille en vigtig rolle i debatten om fremtidens keretgjers form og
funktion.

3.3.1. Forurenende emissioner

Siden vedtagelsen af de forste europeiske emissionsstandarder er der opniet reduktioner pa
ca. 70-90 % for NOx- og partikelemissioner (milt ved typegodkendelsesbetingelser).
Kommissionen agter at fortsatte stramningen af Euro-emissionsbegransningerne for lette og
tunge keretgjer 1 overensstemmelse med temastrategien for luftforurening, og den vil udfolde
bestraebelser til fordel for en bedre afspejling af virkelighedstro emissioner ved
emissionsprovninger.

Kommissionen:

— har vedtaget et forslag til Euro 5*-emissionsbegrensninger med henblik pa
begrensning af forurenende emissioner fra personbiler og varevogne. Vedtagelsen af|
forslaget vil medfere en reduktion i1 partikelemissionerne fra dieselkoretejer pa
yderligere 80 % og en reduktion i NOx-emissionerne fra diesel- og benzinkeretojer pa

henholdsvis 20 % og 25 %.

En liste over disse direktiver og FN/ECE-regulativer findes i bilag 1.

15 Radets direktiv 71/127/EQF, EFT L 68 af 22.3.1971, s. 1-17.

16 Direktiv 74/297/EQF, EFT L 165 af 20.6.1974, s. 16-25.

17 Radets direktiv 76/115/EQF, EFT L 24 af 30.1.1976, s. 6-20.

18 Radets direktiv 78/932/EQF, EFT L 325 af 20.11.1978, s. 1-15.

19 FN/ECE-regulativ nr. 122: Ensartede tekniske forskrifter for godkendelse af keretgjer af klasse M, N
og O hvad angar varmeanlagget, den 23. februar 2006.

2 KOM(2005) 446.

2 KOM (95) 689 endelig, En fallesskabsstrategi til nedsettelse af personbilers CO2 emission og

forbedring af breendstofekonomien. Yderligere oplysninger:
http://europa.eu.int/comm/environment/co2/co2 home.htm
2 KOM(2005) 683 endelig.
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har sammen med Europa-Parlamentet og Rédet bidraget til at fremme reduktionen af
NOx-emissioner (Euro 6) fra personbiler og varevogne

har vedtaget et forslag til et direktiv om fremme af renere vejtransportkeretejer i
forbindelse med offentlige indkeb®, der tilsigter en forbedring af luftkvaliteten|
(navnlig i byer) og introduktion af renere koretojer.

har vedtaget forslaget om Fellesskabets strategiske retningslinjer til sikring aff
samherighed (2007-2013), der fremmer investeringer i baredygtige transportnet,
felles offentlige transporttjenester og distributionsnet for alternative braendstoffer til
koretgjer.

23

KOM(2005) 634.

12
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Kommissionen:

6. vil 1 2007 fremlegge forslag til Euro 6-emissionsbegransninger med henblik pa at
opna yderligere betydelige reduktioner i de forurenende emissioner fra tunge koretejer

7. udfolder bestrebelser til fordel for vedtagelsen af globale tekniske forskrifter for
provningscyklusser vedrerende emissioner fra tunge keretojer (stationzre og ikke-
stationere cyklusser), "off-cycle"-emissioner og egendiagnosesystemer med henblik
pa bedre afspejling virkelighedstro emissioner

8. underseger mulighederne for at sikre, at emissionsprevningerne for personbiler ogsa i
et storre omfang tager bedre hgjde for virkelighedstro emissioner.

3.3.2.  Reducering af CO;:-emissioner fra vejtransport

Kommissionen vil derfor forfolge en integreret tilgang med henblik pa at nd EU-maélet pa 120
g COz/km i 2012. Dette kan nds ved en kombination af tiltag fra EU's og medlemsstaternes
side. Kommissionen vil i 2007 - hvis dette er muligt, ellers senest medio 2008 - stille forslag
om en lovramme, der tilstreber opndelse af EU-malsatningen pa 120 g/km CO, med
udgangspunkt i tvungne CO,-reduktioner med henblik pd nd méilet pd 130 g/km CO, for den
gennemsnitlige nye bil ved forbedret motorteknologi og en yderligere reduktion pa 10 g/km
CO; eller tilsvarende, hvis dette er teknisk pakrevet, ved andre teknologiske forbedringer og
ved eget anvendelse af biobraendsel; dette omfatter:

a) mindstekrav for effektivitet for airconditioneringssystemer
b) obligatorisk montering af praecistmalende deektrykovervigningssystemer
c) fastsettelse af EU-maksimalverdier 1 for rullemodstand for daek pd personbiler og

lette erhvervskeretgjer

d) anvendelse af gearskifteindikatorer under hensyntagen til, i hvilket omfang sadanne
indretninger anvendes af forbrugerne under de faktiske forhold

e) forbedret braendstofekonomi for lette erhvervskeretejer (varevogne) med henblik pa
maélet pa 175 g/km CO, 12012 og 160 g/km CO 12015

f) oget anvendelse af biobraendstof med henblik pd forbedrede miljomessige resultater.

Ovennavnte foranstaltninger er malelige, de kan overviges og opregnes, og de forer ikke til
dobbelttelling af CO,-reduktionerne.

Kommissionen er enig i, at loviammen for gennemforelsen af malene for den gennemsnitlige
nye bil skal udformes med henblik pd at sikre konkurrenceneutrale og socialt acceptable
reduktionsmal, som er rimelige for alle Europas forskellige automobilfabrikanter, og som ger
det muligt at undga unedig konkurrenceforvridning mellem automobilfabrikanterne.

Lovrammen skal vare forenelig med det overordnede mal, der gar ud pa at na EU's Kyoto-
mal og baseres pd en grundig konsekvensundersegelse. En sddan konsekvensanalyse skal
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vere rettet mod fordelene og omkostningerne ved forskellige handlemuligheder sammenlignet
med den aktuelle situation med hensyn til CO,-emissioner og tage hensyn til de seneste
teknologiske landvindinger inden for automobilsektoren. Foruden sin betydning for lovrammen
skal Kommissionens strategi til reduktion af CO,-emissionerne tilskynde til yderligere
bestrzebelser i andre transportsektorer (tung trafik osv.), i medlemsstaterne (CO,-relateret
beskatning og andre skattemassige incitamenter, inddragelse af offentlige indkeb,
trafikforvaltning, infrastruktur osv.), og hos forbrugerne (kvalificerede valg ved kab,
ansvarsfuld kersel).

Kommissionen:

0. vil parallelt med sin preesentationen i1 denne meddelelse af den fremtidige strategi til
reducering af CO»-emissioner fra biler pa grundlag af en integreret tilgang prasentere
strategien 1 sin meddelelse til Europa-Parlamentet og Radet om resultaterne af
revisionen af Feellesskabets strategi for formindskelse af CO,-emissionerne fra biler*

10. vil udforske mulighederne at inkludere vejtransportsektoren 1 EU's ordning for handel
med kvoter for drivhusgasemissioner i den tredje fordelingsperiode, som begynder 1
2013

11. vil efter vedtagelsen for nylig af statusrapporten for biobreendstof” , som en del af]

meddelelsen om en ny energipolitik for Europa, hvori der foreslas et mindstemal pa 10
% for biobreendstoffer i 2020 stille forslag om @ndring af direktiv 2003/30/EF* om
fremme af biobraendstof og andre fornyelige breendstoffer til transport.

12. vil bedemme mulighederne for at udvikle en politikramme med henblik pa at tilskynde
til anvendelsen af biobraendstof, der giver mulighed for sterre besparelser med hensyn
til drivhusgasser og fortsette sin steotte til F&U inden for anden generations
biobraendstoffer

13. vil 1 2007 fremsatte forslag til en forordning om motorkeretojer med brint som
breendstof med henblik pé sikker anvendelse af denne teknologi

14. vil i forbindelse med initiativet 12010 Intelligente Biler*” fortsat befordre forskning og
udvikling af IKT-baserede teknologier og applikationer, der kan bidrage til renere og
mere energieffektiv mobilitet, herunder verktejer til miljovenlig kersel

15. vil tildele transportsystemer, herunder Galileo, en central rolle i sin kommende
handlingsplan om logistik og i grenbogen om bytransport med henblik pa at optimere
transporten og tilvejebringe sikker, baeredygtig mobilitet for Europa

16. opfordrer Den Europaiske Investeringsbank til at stette Fellesskabets politik
vedrerende CO2-reduktion ved at bidrage til finansieringen af gkonomisk levedygtige

projekter inden for braendstofeffektivitet og fornyelige braendstoffer.

# KOM(2007) 19 endelig.

» KOM(2006) 845 endelig.

2 Direktiv 2003/30/EF, EUT L 123 af 17.5.2003, s. 42-46.
2 KOM(2006) 59 endelig.

14

DA



DA

3.3.3.  Andre miljopolitikker

I tilleg til ovenstdende er EU's politikker vedrerende stoj, genbrug af keretejer og mobile
luftkonditioneringsanleg af relevans for automobilindustrien.

Kommissionen:

— har foresldet en udfasning af visse fluorholdige drivhusgasser fra mobile
luftkonditioneringsanleeg®®, og forslaget er vedtaget af Europa-Parlamentet og Radet.

Et blik pa fremtiden

Kommissionen:

17. vil i lobet af den naste endring af direktivet om udrangerede koretajer” tage fat i
problematikken omkring ikke-harmoniseret gennemforelse af dette direktiv i1
medlemsstaterne (2009)

18. vil 1 2007-2009 tilstreebe en samlet tilgang til lesningen af problemer, der involverer
alle relevante interessenter og systemer (trafikforvaltning, trafikanters adfzerd,
teknologi vedrerende keretojer og daek, vejoverflader).

3.4. Oget sikkerhed pa Europas veje: et feelles projekt

Der er gjort betydelige fremskridt, nir det geelder forbedring af sikkerheden pa de europziske
veje: 1 labet af de seneste 30 ar er trafikken pa de europaiske veje tredoblet, mens antallet af
trafikofre 1 samme periode er halveret. Europaernes stot voksende mobilitet er ikke desto
mindre stadig dyrekebt: de seneste sken viser, at der i 2005°° blev drebt ca. 41 600 mennesker
pa de europiske veje. Kommissionens erklerede mdl er inden 2010 at have opnaet en 50 %
reduktion i antallet af dedsfald®' pa de europaiske veje.

Kommissionen mener, at en effektiv vejsikkerhedsstrategi ber baseres pa interaktionen
mellem forbedringer inden for automobilteknologi, vejinfrastruktur, trafikanternes
adfaerd og hindhaevelse.

Kommissionen:

— har vedtaget henstilling 2004/345/EF** om god praksis med hensyn til overvigning af]
anvendelsen af reglerne om  kersel under pévirkning af alkohol,
hastighedsoverskridelser og anvendelse af sikkerhedsseler

— har tiltrddt FN/ECE-regulativ nr. 104** og endret FN/ECE-regulativ nr. 48** med

henblik pd forbedring af tunge keretajers synlighed

% Direktiv 2006/40/EF, EUT L 161 af 14.6.2006, s. 12-18.

» Direktiv 2000/53/EF, EFT L 269 af 21.10.2000, s. 34-43.

30 Europeaisk handlingsprogram for trafiksikkerheden - midtvejsstatus: KOM(2006) 74 endelig.

KOM (2001) 370 endelig. Midtvejsevalueringen af "Hvidbog - Den Europaiske transportpolitik frem

til 2010 - De svere valg" blev gennemfort i 2006, KOM (2006) 314 endelig.

32 Kommissionens henstilling af 6. april 2004, EUT L 111 af 17.4.2004, s. 75-82.

33 FN/ECE-regulativ nr. 104: Typegodkendelse af refleksanordninger til lange lastbiler og
pahangskeretgjer hertil, 22. januar 1998.

31
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har vedtaget meddelelsen "eCall til gavn for borgerne"* med det formal at fremme

ibrugtagningen af eCall-systemer, som er prioriteret under e-sikkerhedsinitiativet.

har vedtaget en meddelelse om initiativet "Intelligente biler"*°, der tilsigter at udbrede
anvendelsen af avancerede sikkerhedsteknologier med henblik pa at bidrage til en
reduktion af antallet af trafikofre i EU.

har vedtaget et forslag til direktiv om forvaltning af vejinfrastrukturens sikkerhed*’.

har vedtaget et forslag til et direktiv om eftermontering af spejle pa tunge lastvogne,
som er indregistreret i Fallesskabet, med henblik pa at undgéd dede vinkler i det
bagudrettede synsfelt®.

har vedtaget forslaget om Feallesskabets strategiske retningslinjer til sikring afj
samherighed (2007-2013), der blandt andet anbefaler trafikforvaltning til fremme af

sikkerheden.

Under hensyntagen til anbefalingerne fra CARS 21-gruppen har Kommissionen vedtaget en
fremadrettet strategi for trafiksikkerhed og har bedemt mulighederne for fremtidige initiativer
pa dette omrade. Saledes

vil Kommissionen mellem 2007 og 2009 bedemme muligheder for at fremsatte forslag med

henblik pa at:

19. gore Isofix-barnefastholdelsessystemer obligatoriske pa alle keretojer i1 klasse M1

20. gore brugen af kerelys obligatorisk (der blev den 1. august 2006 iverksat en offentlig
hering om dette)

21. gore elektronisk stabilitetskontrol obligatorisk — 1 begyndelsen pad tunge koretgjer,
senere pa personbiler og lette koretojer — sd snart de nedvendige preovningsmetoder er
udviklet

22. gore systemer, der minder bilisterne om at spande sikkerhedsselen, obligatoriske pa
alle ny keretojer

23. @ndre kravene 1 forbindelse med anden fase 1 direktivet om beskyttelse af fodgengere
med henblik pé at forbedre bestemmelserne i direktiv 2003/102/EF*°

24, forbedre den granseoverskridende handhevelse af beder udstedt for overtraedelse af]

feerdselsregler 1 andre EU-lande (der blev ivaerksat en offentlig hering om dette emne

den 6. november 2006)

34
35
36
37
38
39

FN/ECE-regulativ nr. 48: Montering af lygter og lyssignaler.
KOM(2005) 431 endelig.

KOM(2006) 59 endelig.

KOM(2006) 569 endelig.

KOM(2006) 570 endelig.

Direktiv 2003/102/EF, EUT L 321 af 6.12.2003, s. 15-25).
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Kommissionen vil ogsa:

25. undersgge omkostninger, fordele og gennemforlighed i forbindelse med indferelsen af]
nedbremsesystemer péd keretgjer (iser tunge keoretgjer). Kommissionen foretager en
undersogelse af sddanne systemer og har oprettet en arbejdsgruppe for interessenter,
der kan hjaelpe med arbejdet

26. fortsaette bestrabelserne pa at fremme udvikling, udbredelse og ibrugtagning af aktive
keretgjsmonterede sikkerhedssystemer og samarbejdende
koretgjsinfrastruktursystemer inden for rammerne af 12020 Intelligent Car-initiativet

27. 12006 vedtage den tredje meddelelse om e-sikkerhed, hvori der gores opmaerksom pa
Europa-Parlamentets og Radets videre foranstaltninger rettet mod fuld ibrugtagning af
eCall fra 2010

28. tilskynde til og stette, at Fellesskabets finansiering af vejprojekter skal vere betinget

at god praksis med hensyn til vejsikkerhed

29. opfordre medlemsstaterne til yderligere at forbedre handhavelsen af forbud mod
spirituskersel, overtreedelse af hastighedsgreenser og pabud om anvendelse af]
styrthjelm og sikkerhedsseler.

3.5. Handel og oversoiske markeder: mod fair global konkurrence*’

Storstedelen af den globale eftersporgsel pa industriprodukter vil i det neeste tiar komme fra
okonomier i hastig udvikling (f.eks. Kina, Indien og Rusland), og den internationale
dimension er af afgorende betydning for konkurrenceevnen i den europceiske
automobilindustri.

Kommissionen finder, at multilaterale forhandlinger giver mulighed for at forbedre
markedsadgangen for Europas industri, men der er ogséd behov for at bruge bilaterale eller
regionale koncepter (gennem frihandelsaftaler eller lignende arrangementer) i
handelsrelationer med tredjelande, alt efter hvad der er hensigtsmaessigt.

I den globale industri er vilkirene for udenlandske direkte investeringer og mulighederne for
oprettelse af lokale produktionsfaciliteter i tredjelande lige sa vigtige faktorer som de mere
traditionelle eksport-importstromme. Europeisk politik ber tilstrebe at sikre, at europaiske
virksomheder ikke udszattes for diskrimination i forbindelse med overseiske operationer.

Kommissionen er fast besluttet pé at styrke forvaltningen pa internationalt plan, herunder isaer
gennem FN/ECE-rammerne (som diskuteret i afsnit 3,2.)*! med henblik pd at nedbringe ikke-
toldmeaessige hindringer for samhandelen og fremme udviklingen af ensartede
lovgivningsmessige vilkar i hele verden. Automobilindustrien har ogsa givet udtryk for alvorlig
bekymring med hensyn til handhavelsen af intellektuel ejendomsret (IPR) i visse dele af
verden.

40 Kommissionens tilgang til handelspolitik er skitseret i den nyligt offentliggjorte meddelelse "Det

globale Europa - I konkurrencen pa verdensmarkedet", KOM(2006) 567 endelig.

Som skitseret i 3,2 vil Kommissionen tilstrebe international harmonisering pa en méde, der ger det
muligt for EU at lovgive uathangigt pa omréader relateret til sikkerhed og milje, hvis dette 1 fremtiden
bliver nedvendigt.

41
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Kommissionen er bekymret med hensyn til markedsadgangen til Kina og mulighederne for at
drive forretning der. Disse alvorlige betenkeligheder skyldes ikke kun Kinas
markedspotentiale, men ogsa at lignende situationer kan opsté pd andre store vakstmarkeder.

Kommissionen:

— har vedtaget en politik, der stotter oget international teknisk harmonisering af|
motorkeretgjsregulativer under sivel FN/ECE-overenskomsten af 1958 og FN/ECE-
overenskomsten af 1998

— har formelt anmodet om oprettelse af et WTO-panel til bileggelse af tvister med Kina
om behandlingen af importerede keretojsdele. USA og Canada har indbragt lignende

klager.

Med hensyn til den videre politiske udvikling:

Kommissionen:

30. vil fra sag til sag vurdere muligheden for at forhandle bilaterale frihandelsaftaler med
tredjelande (iseer i1 Sydestasien) og dbne sddanne forhandlinger, nir og safremt det er
hensigtsmaessigt

31. vil fortsat overvage udviklingen i kinesisk erhvervsliv og lovgivning med henblik pa at

sikre, at gget markedsadgang pa basis af Kinas tiltredelse af WTO udmentes i praksis

32. vil fremme en formel dialog med Kina om emner relateret til landets lovrammer med
henblik péd at sikre lige konkurrencevilkar og retssikkerhed for virksomhederne pé
dette marked. I denne henseende vil Kommissionen fortsat felge udviklingen med
hensyn til det kinesiske udkast til antimonopollovgivning

33. vil fortsat knytte teettere forbindelser til Rusland med hensyn til automobiler inden for
rammerne af det fzlles skonomiske rum for EU og Rusland

34. vil fortsette sin politik med hensyn til at sikre, at intellektuelle ejendomsrettigheder
fremmes og handhaves globalt gennem eksisterende internationale aftaler og indfeje

omfattende bestemmelser om intellektuel ejendomsret 1 fremtidige bilaterale aftaler.

3.6. Forskning og udvikling: neglen til fremtidig konkurrenceevne

Med cirka 20 mia. EUR (ca. 5 % af sektorens omsaztning) investeret i forskning og
produktudvikling er automobilindustrien den sterste industrielle F&U-investor i Europa i
absolutte tal.

Teknologiplatforme spiller en vigtig rolle ved identificeringen af industriens forskningsbehov.
"Vision of road transport in 2020", den strategiske forskningsdagsorden udviklet af
ERTRAC (European Road Transport Research Advisory Council), og andre tiltag udviklet
under relevante teknologiske platforme* har spillet en afgerende rolle ved fastleggelsen af,

2 Som eksempeler kan navnes platformene for brint- og braendselsceller, for avancerede materialer og

teknologier og for integration af smarte systemer.
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hvilken retning fremtidige F&U-bestrabelser for alle automobilrelaterede forhold 1 EU skulle
tage pa national sdvel som regionalt plan.

Kommissionen:

— har i det syvende rammeprogram for forskning foresldet oprettelsen af et serligt
prioriteret tema vedrerende transport (herunder ogsa luft- og rumfart). Den foreslaede
bevilling hertil (4 180 mio. EUR i lgbende priser) er en betragtelig foragelse aff
Fellesskabets bevillinger til innovation inden for automobilsektoren

— har 1 det syvende rammeprogram under temaet om informations- og
kommunikationsteknologi stillet forslag om fortsat forskning inden for IKT for
mobilitet, miljemaessig baredygtighed og energieffektivitet, der bygger pd forskning

udfert under det femte og det sjette rammeprogram.

Kommissionen finder det nedvendigt at fokusere europaisk forskning 1 det syvende
rammeprogram omkring sével forskning i veekstomrider (f.eks. teknologier vedrerende rene
og energieffektive termiske motorer og integrerede sikkerhedssystemer) som nyskabende
teknologier (f.eks. brint- og braendselsceller, udvikling af genopladelige
hybridenergikilder, andengenerations biobrzendstoffer). Kommissionen finder endvidere,
at oprettelsen af "lead markets" pa omrdder af relevans for denne sektor er vigtig (brint- og
brandselsceller, biobraendstoffer kan i denne forbindelse vere relevante omrader).

Set i et bredere perspektiv er nye, sikrere, mere effektive og mindre forurenende
automobilteknologier en del af konceptet intelligente transportsystemer (ITS).
Automobilindustrien er aktivt involveret i adskillige teknologiplatforme®, der direkte eller
indirekte bidrager til automobilindustriens konkurrenceevne og til udviklingen af bedre
transportsystemer.

Kommissionen:

35. vil fortsette udviklingen af F&U-samarbejdet mellem EU og industrien (forst og
fremmest ved hjelp af det syvende rammeprogram)

36. vil tilstrebe en styrkelse af et sammenh@ngende samarbejde mellem EU,
medlemsstaterne og automobilindustrien med hensyn til systemer og anvende
forskellige typer F&U-stotte inden for automobilsektoren, herunder
samarbejdsprojekter og ekspertnet

37. vil orientere forskningsprogrammer med henblik pé at gere vejtransportsystemer mere
effektive, samtidig med at miljo og sikkerhed tilgodeses. Der vil sarligt blive
fokuseret pa ren, vedvarende energi og intelligente keretgjer og veje (f.eks. projektet
"Den intelligente bil" i forbindelse med 12010-initiativet)

38. vil tilstraebe at anvende offentlig-private partnerskaber som nyt instrument inden for
industriel forskning, teknologisk udvikling og demonstration. Kommissionen
forbereder sammen med automobilindustrien (og andre interessenter) oprettelsen af et
feelles teknologisk initiativ inden for brint- og brandselsceller.

43

F.eks. NESSI-softwareplatformen og ARTEMIS, platformen for indlejrede IT-systemer.
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39. tilskynder  europziske finansieringsinstitutioner, sdsom Den  Europiske
Investeringsbank, til at fortsette stotten til automobilsektoren og til at koncentrere
sine aktiviteter om projekter, der forer til bedre energieffektivitet, reducerede
emissioner og forbedret sikkerhed, navnlig ved hjelp af den nye risikodelingsfacilitet.

3.7. Beskatning og finanspolitiske incitamenter, konkurrencen pi eftermarkedet
3.7.1.  Beskatning og finanspolitiske incitamenter

Diskussionerne i CARS 21-gruppen tydede p4, at forskelle med hensyn til beskatning pa
automobilrelaterede omrider i medlemsstaterne betragtes som en af de vigtigste
barrierer for et effektivt fungerende indre marked, mens anvendelsen af finanspolitiske
incitamenter ber koordineres mellem medlemsstaterne, idet de samtidig pd handgribelig vis
ber bidrage til EU's politiske mal pd omrdder sdsom miljo og sikkerhed. I denne sammenhang
blev Europa-Parlamentet og Radet pa baggrund forslag fra Kommissionen enige om en artikel i
Euro 5- og Euro 6-forordningen, som regulerer bevillingen af finanspolitiske incitamenter®.

Kommissionen:

— har fremsat et forslag om et direktiv om afgifter pad personbiler*’, som for tiden
behandles af Radet og Parlamentet. Kommissionen opfordrer Parlamentet og Rédet til
at vedtage dette direktiv sa snart som muligt

3.7.2.  Konkurrencen pd eftermarkedet

Med hensyn til distribution af keretgjer, vil Kommissionen fortsatte sine bestreebelser med
henblik pé at sikre, at forordning 1400/2002 om distribution af motorkeretejer*® anvendes i
hele Feallesskabet, idet det i lyset af keretgjers tiltagende kompleksitet er blevet tvingende
nodvendigt at sikre, at keretojsreparatorer 1 Fallesskabet har adgang til passende tekniske
oplysninger om reparation. Foranstaltningerne 1 forbindelse med sidstnevnte har klart
mandat fra Europa-Parlamentet sdledes som fastsat i artikel 4 i direktiv 98/69/EF*’.

Kommissionen:

— har indfert en bestemmelse i Euro 5-forslaget®®, hvorved keretojsfabrikanterne

forpligtes til at yde uathangige verksteder ubegranset, ensartet adgang til reparationst

og vedligeholdelsesinformationer om keretojer pd websteder i det standardiserede

format, som de bererte parters tekniske udvalg har udviklet (den sikaldte "OASISt

standard").

4. De naeste skridt

Kommissionen har forpligtet sig til at gennemfore sin politik til fordel for bedre regulering og

4 KOM (2005) 683 endelig.

s KOM (2005) 261 endelig.

46 Kommissionens forordning (EF) nr. 1400/2002 af 31. juli 2002 om anvendelse af traktatens artikel 81,
stk. 3, pa kategorier af vertikale aftaler og samordnet praksis inden for motorkeretgjsbranchen.

4 Direktiv 98/69/EF, EFT L 350 af 28.12.1998, s. 1-57.

48 KOM(2005) 683 endelig.
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finder, at der er en enestdende chance for at udvikle en klart defineret kultur for udvikling
af industripolitikker. Kommissionen finder, at principper vedrerende lovgivningens kvalitet,
forenkling af lovgivningen, konsekvensanalyser, hering af interessenter, tidsplaner for
gennemforelse og valget af instrumenter ber spille en central rolle ved udformning af
lovforslag.

Den svareste udfordring, der felger med en siddan politisk proces, skal findes i forholdet
mellem forudsigelighed pa den ene side og kvalitet og fleksibilitet p4 den anden. At skulle
angive hvilken retning fremtidig lovgivning vil tage, vil uundgéeligt rejse spergsmal vedrerende
kvaliteten og tilgeengeligheden af de data, der ligger til grund for antagelser om fremtiden pa
lang og mellemlang sigt. Der ber derfor iverksattes en mekanisme for regelmaessig revision.

For at sikre at Europa-Parlamentet og Radet regelmaessigt informeres om FN/ECE-processen,
agter Kommissionen at udsende en arlig meddelelse til Europa-Parlamentet om det arbejde, der
udferes 1 FN/ECE og om komitologiprocessen.

Kommissionen:

40. vil 1 lebet af 2009 sammen med alle relevante interessenter udfere en
midtvejsevaluering af de anbefalede foranstaltninger i denne meddelelse med henblik
pa at vurdere de fremskridt, der er gjort, og om nedvendigt tilpasse den
lovgivningsmessige kereplan for automobiler pd grundlag af resultaterne af denne
evaluering.

41. vil regelmassigt informere de medansvarlige for lovgivningen om status for
@ndringerne automobilregulativerne ved at udsende et arligt arbejdsdokument om
fremskridtene i FN/ECE-regi.

BILAG

1. Liste over direktiver, der skal fremsattes forslag om, vedrerende provning 1 producentregi
og virtuel pravning

2. Liste over direktiver, der skal fremsettes forslag om, med henblik pa erstatning ved FN/ECE-
regulativer

21

DA



Bilag 1: Liste over direktiver, der skal fremsattes forslag om, vedrorende provning i
producentregi og virtuel prevning

Vedrerende prevning i producentregi:

EF-direktiver:

70/222/EQF (bageste nummerplade)
77/389/EQF (sleebeanordninger)

78/316/EQF (identificering af betjeningsorganer)
78/317/EQF (afdugning/afrimning)

78/318/EQF (rudeviskere og rudevaskere)
78/549/EQF (hjulafskermning)

92/21/EQF (masse og dimensioner, biler)

97/27/EQF (masse og dimensioner)
92/114/EF (udragende dele pé forerhuse)

FN/ECE-regulativer:

28 (lydsignaler)

48 (montering af lygter)

121 (identifikation af betjeningsorganer)

122 (opvarmningsanlaeg)

43 (installation af sikkerhedsglas)

55 (tilkoblingsanordninger, kun kravene til geometrisk udformning)

Vedrerende virtuel provning:
EF-direktiver:

77/389/EQF (slebeanordninger)

77/649/EQF (udsyn fremad)

78/318/EQF (rudeviskere og rudevaskere, krav til geometrisk udformning)
78/549/EQF (hjulafskermning)

92/114/EF (udragende dele pé forerhuse)

FN/ECE-regulativer:

46 (udsyn bagud)

21 (geometriske krav vedrerende indre indretning)

26 (udragende dele)

48 (montering af lygter)

55 (tilkoblingsanordninger, kun med hensyn til geometriske krav)
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Bilag 2: Liste over direktiver, der skal fremsattes forslag om, med henblik pa erstatning

ved FN/ECE-regulativer

70/157/EQF (stejniveau)

70/221/EQF (brendstoftanke)
70/311/EQF (styreapparat)

70/387/EQF (derlase og -hangsler)
70/388/EQF (lydsignaler)

71/127/EQF (udsyn bagud)

71/320/EQF (bremser)

72/245/EQF (radiostgjdeempning)
74/60/EQF (indre indretning)

74/61/EQF (tyverisikring og startsparre)
74/297/EQF (kollisionssikret styreapparat)
74/408/EQF (sxders styrke)

74/483/EQF (udragende dele)
75/443/EQF (speedometer/bakgear)
76/756/EQF (montering af lygter)
76/757/EQF (refleksanordninger)
76/758/EQF (lygter)

76/759/EQF (retningsvisere)

76/760/EQF (bageste nummerpladelygter)
76/761/EQF (forlygter)

76/762/EQF (tageforlygter)

77/538/EQF (tdgebaglygter)

77/539/EQF (baklygter)

77/540/EQF (parkeringslygter)
77/541/EQF (sikkerhedsseler)
78/316/EQF (identificering af betjeningsorganer)
2001/56/EF (opvarmningsanlaeg)
80/1269/EQF (motoreftekt)

89/297/EQF (sideafskermning)

92/22/EF (sikkerhedsglas)

92/23/EF (d«k)

94/20/EF (tilkoblingsanordninger)
95/28/EF (antendelighed)

2001/85/EF (busser)

96/79/EF (frontalkollisioner)

96/27/EF (sidepakersel)

98/91/EF (transport af farligt gods)
2000/40/EF (afskermning fortil mod underkersel)
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