BANYal OrRsoLYA*

Egy fenékkel két nyeregben? — Az Eurdpai Unio
kozuti kozlekedésre vonatkozo energiahatékonysagi
és energiatakarékossagi szabalyozasa

Eurépai Uni6é — kézuti kbzlekedés — energiahatékonysag —
energiatakarékossag — kérnyezetvédelem

Az energiahatékonysag és energiatakarékossag 6sztonzése kiemelt fontossagu
az Eurdpai Unié (a tovabbiakban: EU) energiapolitikajaban.' Ennek oka, hogy az
energiafelhasznalas csokkentése — magaban egyesitve kornyezeti, gazdasagi és
tarsadalmi érdekeket egyarant — hozzajarul mind az energiabiztonsag néveléséhez,
mind az Uveghazhatasu gazok kibocsatasanak csokkentéséhez, s ezzel a klimavé-
delemhez. Az energiafelhasznalast tekintve az egyes agazatok kozil a kdzlekedési
szektor ndvekszik a legdinamikusabban, amely igy az Uveghazhatast okozé gazok
leggyorsabban névekvé forrasa is egyben (az 6sszes CO,-kibocsatas 28%-aért fe-
lel6s).2 A kdzlekedés jelenleg Eurdpa un. végsé energiafelhasznalasanak® csaknem
33%-at teszi ki;* meg kell jegyezni persze, hogy az egyes kozlekedési mddok ener-
giafelhasznalasa kozott jelentds kildonbségek vannak. Ugyanakkor mind a személy-
szallitasban (85%), mind az aruszallitasban (44%) a kozuti kdzlekedés a dominans.®
A léqi, vizi és vasuti kdzlekedés szerepe a kdzutihoz képest majdhogynem elhanya-
golhato, ezért a kdvetkez8kben csak a kdzuti kdzlekedés energiafelhasznalasat csok-
kent6 kozosségi szabalyozassal foglalkozom.8 A kozuti kozlekedés szerepe Magyar-
orszagon is hasonlé jelentéségl, és mivel az Eurdpai Uni6 idekapcsolodo elbirasai
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Lasd az Eurdpai Unié miikodésérdl szold szerz6dés 194. cikkét.

2 COM (2005) 0261 végleges, 3.

3 Ateljes végso6 energiafelhaszndlas azt az energiamennyiséget mutatja, amelyet végsé soron a kdzlekedési,
ipari, kereskedelmi, mez&gazdasagi, kommunalis és haztartasi szektor fogyaszt, nem szamitva az ener-
giaatalakitasbol szarmazo veszteségeket és az energiaipar energiafelhasznalasat. — http://ec.europa.eu/
energy/publications/doc/statistics/part_2_energy_pocket_book_2010.pdf.

4 Forrés: Eurostat, 2009, http://ec.europa.eu/energy/publications/doc/statistics/part_2_energy_pocket_book_
2010.pdf.

5 Tartsuk mozgasban Eurépat! — Fenntarthaté mobilitds kontinensiink szamara. Az Eurdpai Bizottsag 2001.
évi kozlekedéspolitikai fehér konyvének félidei fellilvizsgalata, COM (2006) 314 végleges, 8.

8 Az Eurépai Uni6 kdzlekedéspolitikajanak fejlodésérd| és értékelésérdl lasd bévebben: Swith, Don C.: Euro-

pean Union’s Commitment to Sustainable Development: Is the Commitment Symbolic or Substantive in the

Context of Transport Policy, Colorado Journal of International Environmental Law and Policy, Volumen 13,

2002, 241-332.
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teremtik meg a kozuti kdzlekedés energiafelhasznalasanak csdkkentését szolgald
magyarorszagi szabalyozas kereteit is, ezért attekintésik a hazai jogszabalyok szem-
pontjabdl is nélkuldzhetetlen.

E terlleten is — akarcsak a klimavédelem egészében — a hatékony szabalyozas
csak a legkulonfélébb eszkdzok egylttes alkalmazasaval biztosithatd. Kiilon szaba-
lyozasi targyként értelmezhetdk, illetve beavatkozasi lehetéséget nyujtanak ehhez,
pl. a jarm(vek jellemzd (Uzemanyag-, vilamosenergia-) fogyasztasi és (kilondsen
szén-dioxid-) kibocsatasi paraméterei, a kozlekedésszervezés és a kozlekedési infra-
struktura (pl. a vasuti és kozosségi kozlekedés fejlesztése), a tényleges lizemanyag-
fogyasztas (-vasarlas, a megtett Ut hossza), az autévezetdi szokasok (vezetési stilus,
sebesség, az utasok szama stb.), az izemanyagok minésége (hatékonysag, kibo-
csatas) stb.

Az alabbiakban a személygépkocsikra vonatkozd, altalam legfontosabbnak itélt,
kereslet- és kinalatbefolyasold eszkdzoket vizsgalom meg az uniés szabalyozas
szintjén. Idetartoznak egyrészt a fogyasztoknak nyuijtott tajékoztatas, a gépjarmivek
adoztatasanak harmonizacioja, masrészt pedig a személygépkocsik maximalis fajla-
gos CO,-kibocsatasara vonatkozé kovetelmenyek. Célom egyrészt ismertetni a leg-
alapvetdbb elbirasokat (mar ez a megkozelités is hianyzik a magyar szakirodalombdl),
masrészt értékelni a hatalyos szabalyozast. A meghatarozé értékelési szempont,
hogy vajon az eurdpai szintli szabalyozas alkalmas-e a kozuti kozlekedés energia-
felhasznalasat stabilizalni és hosszu tavra is kihatdan csokkenteni (vagyis az ener-
giafelhasznalas abszolut csdkkentése iranyaban hatni).

1. CO,-kibocsatasi kovetelmények’

Az EU leginkabb CO_-kibocsatasi kvetelmények megfogalmazasaval jarul hozza
a kozuti kézlekedés energiafelhasznalasanak csokkentéséhez. A CO,-kibocsatas
csokkentésével ugyanis egyidejlileg cstkken az lizemanyag-fogyasztas is.® Az Euro-
pai Union kivil csak Kaliforniaban biztositjak ilyen médon (CO -kibocsatasi kovet-
elménnyel) az izemanyag-hatékonysag novelését, egyébként jellemzden vilagszerte

7 1tt meg kell jegyezni, hogy a gépkocsikra vonatkozé CO,-kibocsatasi kovetelmények mellett sok szerz6
vizsgalja annak a szabalyozasi megoldasnak a hatékonysagat is, ha a kdzuti kdzlekedési agazatot az EU
kibocsataskereskedelmi rendszerébe integralnak. Ezt is kifejezetten j6 megoldasnak tartjak, ugyanakkor ez
nem jelenti azt, hogy — valtoztatva az egész szabalyozas jelenlegi arculatan —, mell6zni kellene a kibocsatasi
kovetelményeket. Ez ugyanis egy tanulmany szerint Iényegében ugyanolyan hatékony szabalyozasi esz-
kéz, mint az ETS. — Reduction and testing of Greenhouse Gas Emissions from Heavy Duty Vehicles — Lot1.:
Strategy, 2011, 269-270., http://ec.europa.eu/clima/studies/transport/vehicles/docs/ec_hdv_ghg_strategy_
en.pdf. A kdzuti kozlekedési agazat kibocsataskereskedelmi rendszerbe illesztésének hatékonysagardl pe-
dig lasd: FracHsLAND, Christian — BRUNNER, Steffen — EpenHorer, Ottomar — Creutzig, Felix: Climate polices
for road transport revisited (I): Evaluation of the current framework. Energy Policy, 39/2011. 2396-2406.;
FracHsLAaND, Christian — BRUNNER, Steffen — EbenHoFER, Ottomar — Creutzig, Felix: Climate polices for road
transport revisited (ll): Closing the policy gap with cap-and-trade, Energy Policy, 39/2011, 2100-2110.;
ABRELL, Jan: Regulating CO2 emissions of transportation in Europe: A CGE-analysis using market-based
instruments, Transportation research Part D, 15/2010, 235-239.

8 Ennek egyszerlien az az oka, hogy az lizemanyag égése soran CO, és viz keletkezik.
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(pl. az USA, Ausztralia, Japan, Korea, Kina) un. iizemanyaghatékonysagi (Corporate
Avarege Fuel Economy — CAFE) standardokat alkalmaznak inkabb. Ezek az Gizem-
anyag-hatékonysagi standardok altalaban kotelez6 jellegliek, az EU azonban ere-
detileg ezen a terlleten nem fogalmazott meg kotelezd jellegl kévetelményeket.
Ehelyett azt az utat valasztotta, hogy az eurdpai gépjarmiiparral (Association des
Constructeurs Européens d’Automobiles — ACEA) szerz6désben allapodott meg a
CO,-kibocsatas csokkentésére. Erre 1998 marciusaban kerdlt sor, és a jarmiipar
nem kotelezd erejl igéretet tett arra, hogy 2008-ra 140 g/km-re csdkkenti az EU-ban
Ujonnan eladott autok CO,-kibocsatasat.® Az EU egyuttal hasonl6 szerz6dést kotott
a japan (Japanese Automobile Manufacturers Association — JAMA) és dél-koreai
(Korean Automobile Manufacturers Association — KAMA) autoipari szovetségekkel
is, azzal az eltéréssel, hogy nekik 2009-re kellett teljesiteni a vallalast. Ezzel a megal-
lapodasok az Eurépaban eladott gépkocsik 90%-at lefedtek.

Az Utemterv szerinti koztes célkitlizéseket a dizellzem( jarmlvek eladasanak
fokozasaval teljesitették ugyan a szovetségek (a KAMA-t leszamitva), de bebizonyoso-
dott, hogy a 2008-ra, illetve 2009-re vallalt végs6 célt nem fogjak majd elérni; ezért az
Eurdpai Bizottsag elismerve a kudarcot, 2007-ben bejelentette, hogy kotelezd jellegi
kovetelmények meghatarozasara nyujt be javaslatot.’ Az Europai Parlament és a
Tanacs — a klimacsomag részeként — ennek eredményeképpen fogadta el az Uj sze-
melygépkocsikra vonatkozd kibocsatasi kovetelmények meghatarozasarol szoélo
443/2009/EK rendeletet." A szabalyozas egyel6re csupan a személygépkocsikra terjed
ki, de az Eurdpai Bizottsag mar benyujtotta jogszabalytervezetét a konnyl haszongép-
jarmivek szén-dioxid-kibocsatasanak csokkentésére is, valamint a szabalyozasnak a
nehézgépjarmivekre torténd kiterjesztése is tanulmanyozas alatt all."? Ez utobbi gép-
jarmi-kategoriara mihamarabb célszer( kiterjeszteni a szabalyozas hatalyat, tekintve,
hogy igen jelent6s e jarmiflotta energiafelhasznalasa. A rendelet hatalya csak az Uj
személygépkocsikra terjed ki, az autdéallomany jelentésebb részét képezb hasznalt
gépkocsik energiafelhasznalasanak csokkentésére a kozosségi szabalyozas mas mé-
don hat. Erre szolgalé eszkoz példaul az energiaadd (amely az Gizemanyag arat nove-
li), valamint az energiafelhasznalas csokkentését szolgald vezetési stilus oktatasa,
amely a 2003/59/EK iranyelv értelmében valamennyi kdzuti arufuvarozast vagy sze-
mélyszallitast végzé jarmiivezet6 tovabbképzésének szerves része kell hogy legyen.™

9 FENG, An — SAuER, Amanda: Comparison of passanger vehicle fuel economy and greenhouse gas emission
standards around the world, PEW Center, 2004, 10, http://www.pewclimate.org/docUploads/Fuel%20
Economy%20and%20GHG%20Standards_010605_110719.pdf (2011. szeptember 2.).

© COM (2007) 19 végleges.

" Az Europai Parlament és a Tanacs 443/2009/EK rendelete (2009. aprilis 23.) a kdnny(l haszongépjarmiivek
szén-dioxid-kibocsatasanak csokkentésére iranyulé k6zosségi integralt megkozelités keretében az Uj sze-
mélygépkocsikra vonatkozé kibocsatasi kdvetelmények meghatarozasarol. Hivatalos Lap (a tovabbiakban
HL) L 140., 2009. 6. 5., 1-15.

2. COM (2009) 593, 2009. 10. 28.; Reduction and testing of Greenhouse Gas Emissions from Heavy Duty
Vehicles — Lot1.: Strategy, 2011, http://ec.europa.eu/clima/studies/transport/vehicles/docs/ec_hdv_ghg_
strategy_en.pdf.

3 2003/59/EK iranyelv az egyes kozuti arufuvarozast vagy személyszallitast végzé jarmivek vezetdinek
alapképzésérdl és tovabbképzésérél, valamint a 3820/85/EGK tanacsi rendelet és a 61/439/EGK, illetve a
76/914/EGK tanacsi iranyelv médositasarol. HL L 226/4., 2003. 09. 10.
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Arendelet targyi hatalyan tovabblépve lassuk az altala tamasztott kdvetelménye-
ket. 2012. januar 1-jét6l minden személygépkocsi-gyartonak biztositania kell, hogy
az atlagos fajlagos CO,-kibocsatasa' ne haladja meg az arra vonatkozo célértéket.
A fajlagos kibocsatasi célérték egy atlagos (1372 kg) tomegi gépkocsi esetén 130
g/km. Ha azonban a jarmi az atlagosnal nagyobb vagy kisebb tdmeg, akkor a cél-
érték is nagyobb, illetve kisebb. Ez egy rugalmas szabalyozas, amennyiben nagyobb
mozgasteret hagy a gyartok szamara. Ha ugyanis veszélybe kerilne a célérték meg-
valdésulasa, akkor a gyartdk ugy tudnak javitani a helyzettkon, hogy a kis tdmegi
kocsik el6allitasara helyezik a hangsulyt, hiszen végeredményben ugyis az atlag
szamit."s A kbvetelmények kdnnyebb adaptalasat hivatott biztositani az a rendelkezés
is, miszerint az atlagos fajlagos CO,-kibocsatas szamitasanal 2012-ben csak a gép-
jarmiflotta 65%-at kell figyelembe venni. Ez az érték 2015-re fokozatosan emelkedik
100%-ra. A nagyon alacsony (50 g/km alatti) kibocsatasu gépkocsikat a jogszabaly
altal felvazolt rendszer ugy jutalmazza, hogy a szamitasoknal az ilyen auték sulyoz-
va vehet6k figyelembe. A konnyl haszongépjarmivek tekintetében a célérték a tervek
szerint a személygépkocsikhoz képest enyhébb (175 g/km) lenne. Ennek oka valé-
szinlleg annak a figyelembevétele, hogy a kdvetelmények szigorodasaval jaré ar-
emelkedés erbteljesen kihat majd a gazdasag mas agazataira is. A mi nézépontunk-
bodl ez elfogadhatd, hiszen a konny( haszongépkocsik a gépjarmiallomanynak csu-
pan kb. 10%-at teszik ki.

Mivel a rendeletben rogzitett cél megvaldsitasa komoly gyartasi és fejlesztési tobb-
letkoltségekkel jar, ami varhatdéan a gépkocsik eladasi arat is noveli egyben, az eu-
répai gyartok versenyképességének védelme érdekében az iranyelv bizonyos foku
rugalmassagot biztosit. Ezt a rugalmassagot szolgalja a mar emlitett lehetbség is,
hogy a gyartéknak nem kell feltétlenul valamennyi Uj személygépkocsira elérnitik a
célkitizést, hanem megtehetik, hogy a kotelezettség teljesitésére, az altaluk gyartott
és az EU-ban nyilvantartasba vett jarmivek atlagat vegyék figyelembe. Sé6t a kote-
lezettségek teljesitése érdekében a gyartdk csoportosulasokat (pooling) is létrehoz-
hatnak.'® llyen esetben az iranyelvben foglalt fajlagos kibocsatasi célértéket nem a
gyartonak, hanem a csoportosulasnak (egyuttesen) kell teljesitenie. A csoportosula-
si megallapodas id6tartama egy vagy tdbb naptari évre vonatkozhat, azonban az 6t
évet nem haladhatja meg, és az egyuttmikoddés — a versenyszabalyokat nem sértve
—kizardlag csak a kotelezettség teljesitésének erejéig terjedhet. Ugyancsak a rugal-
massagot szolgalja, hogy a jogszabaly lehetévé teszi az olyan innovativ technolégi-
ak révén elert kibocsatascsokkentés figyelembeveételét (max. 7 g CO,/km mértékben),
amelyek nem tartoznak a CO,-mérés un. standard vizsgalati ciklusaba (pl. energia-
hatékony fényszorok)."”

* EQy gyart6 vonatkozasaban az ltala gyartott 6sszes Uj személygépkocsi fajlagos CO,-kibocsatasanak az
atlaga.

® DeHoussk, Franklin — Zeasewski, Tania: The EU Climate Policy after the Climate Package and Copenhagen
— promises and limits, Academia Press, Gent, 2010, 90.

6 443/2009/EK rendelet 7. cikk.

7 443/2009/EK rendelet 12. cikk (2). A gépjarmivek CO,-kibocsatasat a tipusjovahagyas soran un. standard
vizsgalati ciklus keretében vizsgaljak. A személygépkocsik szén-dioxid-kibocsatasanak csokkentésére szol-
galo innovativ technoldgiak jévahagyasi és mindsitési eljarasanak megallapitasarol a Bizottsag 2011-ben
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Annak érdekében, hogy jobban értékelni tudjuk az EU altal megfogalmazott kdve-
telmények szigorusagat, célszeril ezeket nemzetkdzi dsszehasonlitas ala vonni. Egy
2011-es tanulmany szerint, nemzetkdzi szinten a japan kibocsatasi kdvetelmények
(125 g/km 2015-re) a legkomolyabbak.’® Ehhez ugyan nagyon kozel all az EU el6-
irasa (130 g/km), de a helyzet arnyaltabba valik, ha figyelembe vesszik, hogy az EU
2015-re 120 g/km-re akarja csOkkenteni a gépjarmflotta CO,-kibocsatasat. A 10 g/
km kllonbozetet az unié nem a most vizsgalt rendelet végrehajtasaval, hanem tobbek
kozott a bioizemanyag-felhasznalas névelésével akarja fedezni (de mint latni fogjuk,
a jobb Uzemanyag-hatékonysagu gumiabroncsok elényben részesitése is ezt a célt
szolgalja). Vagyis batran kijelenthetjik, hogy az EU altal lefektetett elirasok vilagvi-
szonylatban is a legszigorubbak. Ami a jovét illeti, tekintve, hogy vannak még kiak-
nazatlan lehetéségek a kozuti jarmivek energiahatékonysaganak javitasara (pl. to-
vabbi sulycstkkentés, az aerodinamikai jellemzdk fejlesztése, a gumik gordulési el-
lenallasanak csokkentése, a motortechnolégia fejlesztése, elektromos-, hibrid-,
hidrogéncellas jarmivek stb.), teljesen realisnak tlnik az unié azon elképzelése,
miszerint 2020-t6l mar csak 95 g/km lehet a gépkocsik CO,-kibocsatasanak a meg-
engedhetd mértéke."® Ezzel szemben talalkoztam olyan véleménnyel, miszerint a
2020-ra tervezett 95 g/km-es célérték igen nehezen megvaldsithatd, amit j6l mutat,
hogy az EU 15-6kben 1995 és 2008 kdzott minddssze 17,66%-kal sikeril leszoritani
a kibocsatasokat, mig a 2020-ig hatralévé 12 év alatt tovabbi 49,1%-kal kellene azo-
kat csokkenteni.?’ Ezzel nem azt szeretném jelezni, hogy tul szigort a 2020-ra vetitett
célkitizés, csupan azt, hogy ahhoz, hogy az valéban teljesithet6 legyen, elkertlhe-
tetlen a szabalyozas hatékonysaganak tovabbi javitasa. Ennek az lenne a legegy-
szer(ibb médja, ha a rendelet kdvetelményeit a gyartoknak nem a gépkocsiflottak
atlagaban kellene teljesiteni, hanem minden egyes személygépkocsi vonatkozasaban.
A jelenlegi rugalmas megoldas a kdvetelmények teljesitésére ugyanis nem kelléen
hatékony, diszkriminativ, s6t 6sszességében (a negativ visszahatasok miatt) akar
novelhetiis a teljes CO,-kibocsatast.?" Azzal, hogy a CO,-kibocsatasi kbvetelménye-
ket a gyartéknak nem a gépkocsiflotta atlagaban, hanem valamennyi gépjarm vo-

végrehajtasi rendeletet fogadott el: lasd az Eurdpai Bizottsag 725/2011/EU végrehajtasi rendeletét, HL L
194.,2011. 7. 26., 19-24.

8 AtaBani, A. E. et al.: Areview on global fuel economy standards, labels and technologies in the transportation
sector, Renewable and Sustainable Energy Reviews, 2011, 5.

9 443/2009/EK rendelet 1. cikk.

2 Bampatsou, Christina — Zervas, Efthimios: Critique of the regulatory limitations of exhaust CO, emissions from
passenger cars in European Union, Energy Policy, 39/2011, 7799.

21 BAMPATSOU — ZERVAS: i. m., 7799. A hivatkozott tanulméany szerz6i konkrétan amiatt tartanak attél, hogy a CO,-
kibocsatasok 0sszességében még néhetnek is, mert az utébbi években (a kisebb méretli kocsik mellett)
szama is, amelyekkel altalaban tobb kilométert is tesznek meg élettartamuk alatt.

Altalanossagban Ugy tartjak, hogy a gépjarmiivek lizemanyag-hatékonysaganak javulasaval — negativ visz-
szahatasként — egyiitt jarhat az lizemanyag-haszndlat, az energiatakarékosabb jarmivek iranti kereslet,
illetve a vezetéssel toltott drak szamanak ndvekedése, ami végsd soron a kdzlekedési agazat teljes energia-
felhasznalasanak névekedését is maga utan vonhatja. A szakirodalom szerint ennek a hatasnak a mértéke
hozzavetélegesen 30% koril van. Ezzel kapcsolatban lasd: Greene, D.: Vehicle use and fuel economy: how
big is the ‘Rebound’ effect? The Energy Journal, 13/1992, 117-143.; Greene, David — WEGENER, Michael:
Sustainable transport, Journal of transport geography, Volume 5, 1997, 177—-190. (184); HErTwicH, Edgar G.:
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natkozasaban teljesitenitk kellene, amellett, hogy hatékonyabban szolgalja a 2020-
ra kitizott 95 g/km-es célt, egyuttal jobban illeszkedne az EU mar meglévé karos-
anyag-kibocsatast szabalyozd Euro 5 és Euro 6 rendszerébe (lasd az Eurdpai
Parlament és a Tanacs 715/2007/EK rendeletét??), ahol a kdvetelményeknek szintén
valamennyi gépjarmi tekintetében kell megfelelni.

A rendelet, mintegy a kdvetelmények elmulasztasanak jogkévetkezményeként,
el6irja, hogy azoknak a gyartoknak, illetve csoportosulasoknak, amelyek atlagos
fajlagos CO,-kibocsatasa meghaladja az ugyanazon évi fajlagos kibocsatasi célérte-
ket, 2012-t6] kezdve minden naptari évre tobbletkibocsatasi dijat kell fizetnitik, ame-
lyet az Eurdpai Unid koltségvetési bevetelének kell tekinteni. A dij 2019-ig annak
fliggvénye, hogy az adott gyarté milyen mértékben Iépte tul a célértéket, de 2019-t6I
kezdve egységessé valik (95 EUR/g CO,/km).?® A dij természetének (rendészeti,
avagy piacgazdasagi jellegének) megitélését illetéen figyelemre méltd, hogy azt a
kulénb6z6 nyelvi valtozatok igen eltéré elnevezéssel illetik (premium, Abgabe), a
szakirodalom pedig még szinesebb e téren (el6fordul a penalty kifejezés is). A magyar
dij kifejezés ugyan nem egy jogellenes magatartas szankcionalasara utal, azonban
Iényegét tekintve ugy tlnik, hogy errdl van szé. A rendelet ugyanis kotelezévé teszi
a fajlagos kibocsatasi célértékek teljesitését (az nem csupan egy ajanlott magatartas),
tehat els6 ranézésre nem csupan a nem kivanatos magatartas megdragitasarol van
sz0. Ugyanakkor egyet lehet érteni az ezzel ellentétes allaspontokkal is, miszerint a
tobbletkibocsatasi dij igazabdl nem szankcid, mivel azzal, hogy végeredményben
beépll a termék araba, kozvetve a fogyasztok fizetik meg, és ez elméletileg arra
6sztdnzi 6ket, hogy az alacsonyabb CO,-kibocsatasu kocsikat vasaroljak.>* A gya-
korlatban azonban a dij 0sszege egy draga (jellemz8&en lzemanyagfald) auténal
elhanyagolhat6 annak teljes vételarahoz képest, igy nem alkalmas arra, hogy aka-
dalyozza azok tovabbi térnyerését.?® Ez kétféleképpen oldhaté meg, vagy progressziv
szankcioval (pl. 1-10 g CO,/km kozott 95 EUR, ef6létt minden gramm tobbletkibo-
csatas utan mondjuk 500 EUR), vagy egyszerlien azzal, hogy azok a gépkocsik,
amelyek nem teljesitik a kibocsatasi kdvetelményeket, nem kaphatnak tipusjévaha-
gyast.?® Ez utébbi megoldast csak abban az esetben lehetne alkalmazni, ha a kibo-
csatasi kovetelményeket valamennyi gépkocsira nézve kotelezévé tennék.

Consumption and the Rebound Effect: An Industrial Ecology Perspective, Journal of Industrial Ecology, Vol-
ume 9, 2005, 85-98. http://www.utexas.edu/research/ceer/csie/jrlindEcology/jiec_9_1-2_085_0.pdf.

22 Az Eurdpai Parlament és a Tanacs 715/2007/EK rendelete (2007. junius 20.) a kdnny( személygépjarmiivek
és haszongépjarmivek (Euro 5 és Euro 6) kibocsatas tekintetében térténd tipusjovahagyasaroél és a jarmi-
javitasi és -karbantartasi informaciok elérhetéségérél. HL L 171., 2007. 6. 29., 1-16.

2 443/2009/EK rendelet 9. cikk.

2 Mas, e helyltt nem vizsgalando kérdés, hogy egy ilyen eszkdznek kdzvetlendl az EU szintjén valo alkalma-
zasa jogszerl-e, megvan-e arra a megfelel6 felhatalmazas a szerzédési jogban. Ezt vitatjak: ScHmiDT-KoT-
TERS, Thomas — HeLbp, Simeon: Die Kompetenzen der EG zur Erhebung von Umweltabgaben und die ,Emis-
sionsliberschreitungsabgaben” fur Pkw-Hersteller, Neue Zeitschrift fiir Verwaltungsrecht 2009, 1390—1396.

25 BAMPATSOU — ZERVAS: i. m., 7798.

2% Atagallamok ugyanis az EK-tipusjévahagyassal biztositjak, hogy csak olyan gépjarmiiveket regisztraljanak,
amelyek megfelelnek az EU miiszaki (kdztik a CO,-kibocsatasi) kévetelményeinek. — 2007/46/EK iranyelv
a gépjarmivek és pétkocsijaik, valamint az ilyen jarmlvek rendszereinek, alkatrészeinek és 6nallé miszaki
egységeinek jovahagyasarol. HL L 263., 2007. 10. 9., 1-160.
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A rendeletben foglalt eléirasok betartasanak ellenérzése az EK-tipusjovahagyas
rendszerének keretében torténik. A tipusjovahagyast csak olyan gépjarmiveknek
lehet megadni, amelyek megfelelését a kijeldlt miiszaki szolgalatok altal végzett vizs-
galatok alatamasztottak. A tipusjovahagyas tulajdonosa a gyartd, aki valamennyi
jévahagyott tipussal megegyezéen gyartott jarmihéz megfelel6ségi nyilatkozatot
mellékel, de ettdl fliggetlenlil a gyartott termékek megfeleléségét a tagallamok altal
kijelolt hatosagok akar szuroprobaszeriien ellenérizhetik is.?” Vagyis a kovetelmények
betartasanak ellenérzése egy mar mikodé rendszerbe illeszkedik, ami megkdnnyiti
azok érvényesithetéségeét.

Akisebb autdéipari vallalkozasoknak kedvezé rendelkezés, miszerint a kisebb gép-
kocsigyartokat (pl. legfeljebb 10 000 jarmU/év esetén) az Eurdpai Bizottsag kérelem-
re, legfeljebb 6t évre, mentesitheti a kibocsatasi célérték teljesitése aldl. A rendelet
fogalomhasznalata kissé pontatlan, mert itt €ényegében nem teljes mentesitésrél van
sz0, hanem arrdl, hogy a rendelet lehetéséget ad arra, hogy az ilyen gyartok enyhébb
kovetelményeknek felelienek meg. A kdvetelményekre maga a gyarto tesz javaslatot,
a gyartott gépkocsik piacanak jellegzetességeire, a gazdasagi €s technoldgiai lehe-
téségeire figyelemmel. Itt olyan luxusautok gyartoirdl van szd, mint a Ferrari, a
Lamborghini, a Bentley, ezért érthet6 az olyan vélemény, miszerint ezek mentesitése
a CO_-kibocsatasi kovetelmeények alol sérti az igazsagossag és az egyenlseég elvet.
Itt mar nem a szennyez6 fizet elve, hanem éppen ellenkezéleg, ,aki fizet, szennyez-
het” elve érvényesil.?®

2. Jarmiivekre vonatkoz6 adok

A gépjarmiivek CO,-kibocsatasanak cstkkentése eérdekében az energiaadd mellett
— ami az Uzemanyag aranak novelésével csokkenti az izemanyag-felhasznalast —,
az Eurdpai Bizottsag at akarja alakitani a személygépkocsikra vonatkoz6 tagallami
adok rendszerét. Jelenleg az EU tagallamaiban a személygépkocsikra vonatkozé
addzasi rendszer igen heterogén képet mutat. A tagallamok nagy tobbségében a
regisztraciés adé mellett éves gépjarmiforgalmi addé (Magyarorszagon ennek felel
meg a gépkocsik koratdl és teljesitményétdl fliggé gépjarmiado) is létezik, de igen
eltéré adoalapokkal és adomértékekkel.?® A regisztraciés adok mértéke altalaban
nagyobb a gépjarmiforgalmi tipust addkhoz képest, mivel ezek az allamnak csak
egyszeri, mig az utébbiak allando bevételt jelentenek.*® A Bizottsag altal el6terjesztett
iranyelvjavaslat a harmonizacionak csak egy igen minimalis szintjét éri el, és a témam

27 2007/46/EK iranyelv 12. cikk (2).

28 BAMPATSOU — ZERVAS: i. m., 7797.

2 Németorszagban 2009-t6l egyébként létezik mar a teherautdkra kivetett, forgalomalapu szén-dioxid-ado
is. Az itt megfogalmazott tapasztalatok fokozott koriltekintésre intenek a szabalyozas részleteit illetéen,
hiszen az adé mértékétdl, az addalap meghatarozasatdl, a gépjarmi-kategériak megkulonboztetésétodl, az
inflacié mértékétdl stb. fliggéen az adod bevezetése akar a klimavédelmi célok ellenében is hathat (Rebound-
effects — az ilyen hatasok némelyikére magam is kitérek). — GaweL, Erik: CO,-basierte Kfz-Steuer — Eine
Klimaschutzsteuer? Zeitschrift fiir Umweltrecht, 2010/1, 7-8.

30 COM (2005) 0261 végleges.
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szempontjabdl két fontosabb rendelkezést tartalmaz: egyrészt a jovében eltorélnék
a gépkocsik forgalomba helyezésének feltételéll szabott regisztracids adét, masrészt
a személygépkocsikat terhel6 adok adodalapjaba beépllne a gépjarmivek szén-di-
oxid kibocsatasa is. Ez utdbbi —amennyiben példaul az uj adémérték 6sszességében
legalabb akkora, vagy magasabb, mint a korabbi — pozitiv Iépés a klimavaltozas
enyhitése szempontjabdl, az elébbi hatasa azonban kétséges. A javaslat indokolasa
szerint a regisztracids adok (mértékik 267-15 659 EUR ko6z6tt mozog a kiilénbozé
tagallamokban) jelentésen megemelik a gépjarmivek kiskereskedelmi arat, ami ezal-
tal abban akadalyozza a fogyasztdkat, hogy régi autdjukat Ujabbra, tzemanyag-
takarékosabbra cseréljék. Vagyis a tagallamonként eltéré regisztracios adok eltorlé-
sével, amellett, hogy javul a belsé piac mikodése, az energiafelhasznalas és a CO -
kibocsatas is csOkken. Latnunk kell, hogy a javaslat nem hataroz meg minimalis
k6z6sségi adomértéket; sét az is lehetséges, hogy a regisztracios ado eltorlésével
jaré bevételkiesést a tagallamok a gépjarmiforgalmi adék emelésével kompenzaljak.

Ugyanakkor kétségtelen, hogy mig a regisztracidos add kdzvetlenll hat az autdk
kiskereskedelmi arara, addig a gépjarmUiforgalmi adé — tekintve, hogy rendszeresen
fizetendd és a gépjarmi hasznalatahoz kapcsolédik, ami ezaltal inkabb fenntartasi,
mintsem beruhazasi koltség — nem jar ilyen hatassal. Marpedig, ha csokken a gép-
kocsik ara, az lehetséges, hogy rovid tavon kedvezé hatassal van az energiafel-
hasznalas csdkkenésére, azonban hosszu tavon, az alacsonyabb arak a fogyasztast
dszténdzve végeredményben névelik majd az energiaigényt. Osszefoglalva tehat, a
tervezett intézkedés elésegiti a belsd piaci akadalyok felszamolasat, és rovid tavon
kornyezetvédelmi elénydkkel is kecsegtet, de végeredményben — a negativ vissza-
hatas miatt — kdrnyezetvédelmi szempontbdl kifogasolhato.®

3. Afogyasztok tajékoztatasa

A kozuti kdzlekedés energiafelhasznalasanak csokkentéséhez jelentés mértékben
hozzajarul, ha a fogyasztdk lizemanyag-takarékos gépkocsikat vasarolnak. Egy ilyen
fogyasztéi dontés azt eredményezi, hogy a jarm{ élettartama soran kevesebb energi-
at hasznal fel, és egyuttal arra sarkallja a gépkocsigyartokat, hogy tovabbi fejlesztések
révén még kisebb fogyasztasu termékeket kinaljanak. A haztartasi berendezésekhez
hasonldan, az ilyen dontéshozatalt befolyasolja az autd fogyasztasarol nyujtott tajekoz-
tatas. Errél az 1999/94/EK iranyelv rendelkezik.*? Az iranyelv hatalya csak az Uj sze-
melygépjarmivekre terjed ki, a hasznalt, valamint a teherszallitas céljara szolgald
gépjarmilvekre nem. Bar egyre tobb Uj, hatékonyabb lizemanyag-fogyasztasu gépko-
csival talalkozhatunk, attél még magas az ,lizemanyagfald”, hasznalt autok aranya is

31 STEINBERGER, Julia — NiEL, Johan — Bours, Dominique: Profiting from megawatts: Reducing absolute con-
sumption and emissions through a performance-based energy economy, Energy Policy, Volume 37, 2009,
367.; GREENING, Lorna — GReeNE, David — DiFicLio, Carmen: Energy efficiency and consumption — the rebound
effect — a survey, Energy Policy, Volume 28, 2000, 389-401.

32 Az Eurdpai Parlament és a Tanacs 1999/94/EK iranyelve (1999. december 13.) az Uj személygépkocsik
forgalmazasa alkalmaval a tlizel6anyag-fogyasztasrol és CO,-kibocsatasrol szolé vasarléi informaciok ren-
delkezésre allasardl, HL L 12., 2000. 1. 18., 16-23.
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az utakon. Az Eurdpai Bizottsag ezért tervezi a hasznalt autdkat is a szabalyozas ala
vonni, de erre ez idaig még nem tortént konkrét |épés. Tovabba az iranyelv hatalyat
célszer(i lenne a tehergépkocsikra is kiterjeszteni, hiszen azok fogyasztasa — mint azt
mar emlitettem — a személygépkocsikhoz képest mérten még nagyobb.

A jogszabaly alapjan az eladasi helyen minden egyes Uj személygépkocsin vagy
annak kdzelében jol lathatd helyen el kell helyezni a gépjarmi hivatalos Gzemanyag-
fogyasztast és a hivatalos fajlagos CO,-kibocsatast tartalmazé, szabvanyositott A4-es
méretl tajékoztatét (pl. plakat formajaban). Ennek minden Uj, az eladasi helyen kial-
litott, illetve ott eladasra vagy lizingelésre felkinalt autéra ki kell terjednie. Emellett
reklamanyagokban és egy évente dsszeallitott, valamennyi Uj személygépkocsi izem-
anyag-fogyasztasat magaban foglalo utmutatdban is tajékoztatni kell a fogyasztokat.

Figyelemre méltd, hogy a tajékoztatasnak az elébbi formai nem illeszkednek az EU
haztartasi berendezések és gumiabroncsok tekintetében alkalmazott energiacimke-
rendszerébe. Az éves, valamennyi személygépkocsi tipusra vonatkozé utmutatot le-
szamitva az emlitett tajékoztatasi moédok nem biztositjak, hogy a vasarlok valamennyi
gépkocsi Uzemanyag-fogyasztasi jellemzéirdl tajékozodni tudjanak. Tovabba, vélemé-
nyem szerint itt is hasonl6 termékjeldlést kellene alkalmazni, mint a haztartasi beren-
dezéseknél és gumiabroncsoknal. Ez egyrészt mar bevalt médszer, masrészt a fo-
gyasztoknak is jobb, ha mar ismert jeldléssel talalkoznak. Azt leszamitva tehat, hogy
sokkal szebben és hatékonyabban is lehetne informaciét nyujtani a gépkocsik fogyasz-
tasarol és CO,-kibocsatasarol, az iranyelv j6 alapot kinal a szabalyozas fejlesztéséhez.*

Mivel a gumiabroncsok — féként a gordilési ellenallasuk miatt — a gépjarmivek
Uzemanyag-fogyasztasanak 20-30%-aért felelések, ezért azok gordilési ellenalla-
sanak csokkentése jelentds mértékben hozzajarulhat a kozuti kdzlekedés energia-
hatékonysagahoz, és ezaltal a kibocsatas csokkentéséhez. Az ebbdl adodo lehetd-
ségek kihasznalasara az Eurépai Parlament és a Tanacs rendeletet fogadott el a
gumiabroncsok egyes paramétereinek a cimkézésérdl is.>* A rendeletet 2012. no-
vember 1-jétél kell alkalmazni. Hatalya kiterjed a C1, C2 és C3 tipusu gumiabron-
csokra,® de példaul a kizardlag versenyzésre gyartott, a tartalék-, az Gjrafutdzott
(feltjitott) és a professzionalis terepjaré gumiabroncsokra nem vonatkozik. A jogsza-
baly hatalya tehat Iényegében valamennyi, személyszallitasra és arufuvarozasra
hasznalt, Uj gumiabroncsra kiterjed. Ugyanakkor az Eurdpai Bizottsag nem zarkozott
el attdl, hogy a jov6ben az Ujrafutdzott abroncsokat is bevonjak a cimkézési rendszer
hatalya ala. Mivel a tartalék gumiabroncsokat csak atmenetileg lehet hasznailni, és a
versenyzésre, illetve a professzionalis terepjardkra szant abroncsok specialis kate-
goriat képeznek, ezek érthet6 médon maradtak ki a szabalyozasbdl.

3 Erdekes a német szabalyozas példaja, amely szerint a cimkén az (izemanyag- és villamosenergia-fogyasz-
tas fébb adatain tul — az energiacimke megjelenésével azonos moédon — A-tél G-ig az un. szén-dioxid-
hatékonysagi kategoriat tiintetik fel. Az is figyelemre méltd ugyanakkor, hogy a jelolési kotelezettséget a
forgalmazok gyakorta elmulasztjék, s annak kikényszeritésére a tartomanyi hatésagok sem tesznek meg-
felel6 intézkedéseket. — Zienm, Cornelia: Vollzugsdefizite im Bereich des Klimaschutzrechts, Zeitschrift fiir
Umweltrecht, 2010/9, 417—-418.

34 1222/2009/EK rendelet a gumiabroncsok izemanyag-hatékonysag és mas lényeges paraméterek tekinteté-
ben torténd cimkézésérdl, HL L 342, 22. 12. 2009, 0046-0058.

% A 661/2009/EK rendelet 8. cikkében meghatarozott gumiabroncsosztalyok.
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Arendelet értelmében a végfelhasznaldkat tajékoztatni kell az abroncs lizemanyag-
hatékonysagi, nedves tapadasi és kuls6 gordulési zajanak osztalyarol és mért érté-
kérél. Ez olyan formatumu cimkével torténik, mint a haztartasi berendezések eseté-
ben. A beszallitoknak (gyartoknak és importéroknek) a matricat vagy a gumiabroncsok
futéfellletén, vagy az azonos abroncsokat tartalmazé terméktételeken kell elhelyez-
nitik, a forgalmazdéknak pedig gondoskodniuk kell arrél, hogy a vasarlék szamara a
cimke jol lathato legyen.®® Mivel a gumiabroncsokat nagyon gyakran nem kilon,
hanem a jarmUvel egytitt vasaroljak, ezért a jarmiforgalmazoknak és beszallitoknak
is gondoskodnia kell arrél, hogy amennyiben a vasarlok megvalaszthatjak a kocsihoz
tartozd gumiabroncs tipusat, akkor 6ket tajékoztassak a vasarlasra kinalt gumiab-
roncsok Uzemanyag-hatékonysagarol, nedves tapadasi és kulsé gordilési zajanak
osztalyardl. Ezt az informaciot legalabb a gumiabroncsokat bemutaté miszaki pro-
mocios anyagban (tajékoztatd flizet, szordlap, kataldgus) fel kell tiintetni.’” Mint az
lathatd, a gumiabroncsokrol adott tajéekoztatas nemcsak azok lzemanyag-hatékony-
sagara, hanem egyéb kiegészité informaciokra is kiterjed. Erdekes médon a gumi-
abroncsok ezen jellemzé paraméterei egymast is befolyasoljak, mert példaul a nagyobb
Uzemanyag-hatékonysagot a kisebb gordilési ellenallas biztositja, azonban az egy-
uttal rontja a gumiabroncs nedves tapadasi jellemzéit. Vagyis a gumiabroncsoknal
sem lehet csak az energiafelhasznalas csdkkentését elétérbe helyezni, mert a biz-
tonsagi és zajvédelmi szempontok érvényesitése egyarant fontos. E paraméterek
konkrét mértékét a rendelet I. mellékletében meghatarozott médszerekkel a beszal-
litoknak kell megallapitaniuk, viszont a tagallamoknak kell gondoskodniuk az igy
rogzitett gumiabroncs-paraméterek megfeleléségének az értékelésérdl. Ennek me-
netét a rendelet IV. melléklete részletezi.

Végezetll a rendeletnek azt az el6irasat érdemes még kiemelni, amely szerint a
tagallamok nem nyujthatnak 6sztonzéket a C lzemanyag-hatékonysagi és nedves
tapadasi osztaly alatti gumiabroncsoknak. A jogszabaly ezzel a megoldassal kevés-
bé szigoru, mint az energiaval kapcsolatos termékek esetében, ahol kifejezett elvaras,
hogy a tagallamok csak a legmagasabb energiahatékonysagu osztalyba tartozé ter-
mékeket részesithetik elényben.3®

4. Kovetkeztetés

Mivel a kozuti kozlekedés jelentés mértékben jarul hozza az energiafelhasznalas-
hoz és egyben a CO,-kibocsatashoz, okoldgiai nézépontbdl ketségtelen, hogy az
agazat energiafelhasznalasat stabilizalni, majd csokkenteni kell. Emellett szol egyfe-
161 a klimavaltozas mérséklésének sziikségessége, masfeldl altalaban az az altala-
nosabb elvaras, hogy az agazat 6koldgiai labnyomat fenntarthaté méretlire csokkent-

36 1222/2009/EK rendelet 4. és 5. cikk.

37 1222/2009/EK rendelet 6. cikk.

38 Lasd az energidval kapcsolatos termékek kornyezetbarat tervezésére vonatkozd kovetelmények megal-
lapitasi kereteinek Iétrehozasardl szolé 2009/125/EK iranyelvet (6kodizajn iranyelv), HL L 285, 31/10/2009,
0010-0035.
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slik.*® Azt a célt, hogy 2020-ra 20%-kal csokkenjen az elsédleges energiafelhaszna-
las,* az Eurdpai Unié nem csupan erre, hanem egyiittesen valamennyi agazatra
vonatkozoéan fogalmazta meg, ugyanakkor vitathatatlan, hogy a kézlekedési agazat-
nak is jelentés szerepe van a teljesitésben.

Annak vizsgalata soran, hogy az EU milyen eszk6zdket alkalmaz az agazat ener-
giafelhasznalasanak csokkentésére, és hogy azok valéban alkalmasak-e ennek ér-
vényesitésére, azt lathattuk, hogy a szabalyozas elsésorban az Uj személygépkocsi-
kat érinti. Mivel azonban az energiafelhasznalashoz jelentés mértékben hozzajarulnak
a tehergépjarmivek is, ezért erre a gépkocsi-kategériara is célszeri komolyabb (ki-
bocsatasi és tajékoztatasi) kovetelményeket megfogalmazni. Jelenleg ugyanis az EU
csak a kdzosségi Utdijak kivetésével (euromatrica) és a soférok tovabbképzésének
el6irasaval szabalyozza a nehézgépjarmiivek energiafelhasznalasanak a csokken-
tését. A személygépkocsikra iranyado el6irasok kozott a maximalis CO,-kibocsatasra
vonatkozo kdvetelményeket nemzetkdzi 6sszehasonlitasban példaértékiinek nevez-
hetjlik, ugyanakkor annak érdekében, hogy 2020-ra teljesiteni lehessen a 95 g/km-es
célértéket, szlkséges a jelenlegi eurdpai unids szabalyozas hatékonysaganak tovab-
bi javitasa. Ennek kornyezetvédelmi szempontbdl a legjobb médja az lenne, ha a
CO,-kibocsatasi kovetelmenyeknek valamennyi személygépkocsi vonatkozasaban
teljesulnitk kellene. Ez egyuttal jobban szolgalna az egyenldség és igazsagossag
elvét, valamint jobban illeszkedne az eurdpai szabalyozas rendszerébe is (Euro 5 és
Euro 6).

Akibocsatasi kovetelményekkel kapcsolatban még talan azt érdemes megjegyez-
ni, hogy a kotelezd jellegl el6irasok bevezetésére hamarabb is sor kertlhetett volna,
hiszen — mint a konkrét példa, vagyis a gépjarmiiparral kotott megallapodasok sorsa
is bizonyitotta — az dnkéntességre alapozé szabalyozasi eszkdzok gyakran bizonyul-
nak kevésbé alkalmasnak a szabalyozo elképzeléseinek a mihamarabbi érvényesi-
tésére. Ezt ismerve az Eurdpai Bizottsagnak mar korabban kellett volna lépnie, ku-
I6ndsen napjainkban, amikor a kdrnyezetvédelmi célkitlizések teljesitésére szolgald
id6 igencsak sz(ikdsnek latszik.

A gépkocsiarakat magasan tarto regisztracios ado eltorlésével és az energiahaté-
konysagi tajékoztatas formatumaval a magam részérél nem értek egyet. Ez utdbbi
terllet fejlesztése valdszinileg nem Utkézne nagyobb akadalyokba, hiszen az uniés
energiacimkék mar a fogyasztdk korében is népszeriiségnek érvendenek, azonban
a regisztraciés ado fenntartasa az EU céljainak atgondolasat teszi sziikségessé.
Ehhez itt ra kell mutatnom egy eddig kimondatlan 6sszefiiggésre: a kdzuti kozlekedés
energiafelhasznalasanak a tényleges csokkentéséhez sziikség van a gépkocsik iran-
ti kereslet csOkkentésére is, marpedig a regisztracidés ado eltdrlése éppen ez ellen
hat. Hiaba igyekszik az EU egyik kezével az agazat energiahatékonysagat javitani,
ha a masik kezével ennek hatasat rontja le, a gépkocsik iranti kereslet névelése révén.
Hosszu tavon ugyanis a megnovekedett kereslet ndveli az agazat és az EU teljes

% Az oOkoldgiai labnyom az a foldterilet, amely biztositja a vilagkozosség ellatasahoz sziikséges forrasokat
és abszorbealja (elnyeli) a kibocsatott szennyezd anyagokat. — WackernAGeL, Mathis — Rees, William. E.:
Okolégiai labnyomunk, Féld Napja Alapitvany, Budapest, 2001.
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energiafelhasznalasat is (negativ visszahatas). Az EU-nak tehat at kell gondolnia,
hogy mi a fontosabb: a révid tavu kényelem latszatmegoldasokkal, vagy a hosszu
tavu fenntarthatésag komoly lépésekkel. Mint ahogy a k6zmondas is tartja, nem lehet
egy fenékkel két nyeregben (lni, vagyis az EU kénytelen lesz valasztani a gazdasa-
gi nbvekedés és a fenntarthatésag kozott.

Abstract

This article analyses and criticises regulation of the European Union (hereinafter:
EU) in the field of energy consumption of road transport sector from ecological point
of view. Three main regulatory tools are in the focus: EU CO,-emissions requirements,
energy efficiency labelling of vehicles and passenger car related taxes (Annual Cir-
culation Taxes, Registration Tax). Changes are proposed in order to develop the ef-
ficiency of this EU level regulation.



