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NOTAT OM RADSMODE (TRANSPORT, TELEKOMMUNIKATION OG
ENERGI)
Den 3. december 2018 — transportdelen

Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om zndring
af direktiv 2009/33/EF om fremme af renere og mere energieffektive koretgjer
til vejtransport

KOM(2017) 653

Revideret genoptryk af revideret grundnotat oversendt til Folketingets Europaudvalg den 17. maj
2018. ZAndringer er markeret i marginen.

Resumé

Kommissionen har i november 2017 fremsat forslag om revision af direktiv til fremme af renere of
mere energieffektive koretajer til vejtransport (Clean Vehicle Directive — 2009/33/EF). Direktivets
titel 2endres med forslaget til "Direktivet om fremme af renere koretojer til vejtransport til stotte for
lavemissionsmobilitet”. Direktivet omfatter offentlige kob af koretajer. En evaluering af direktivet
viste i 2015, at det burde justeres for at indfri sit formdl. Kommissionen ensker med forslaget at
fremme baeredygtig transport, mindske udledningen af drivhusgasser og forurenende stoffer samt at
fremme attraktive transportmuligheder. Direktivet betyder, at der stilles krav om, at en andel af nye
offentlige anskaffelser af koretajer og servicekontrakter skal veere rene. Kommissionen har foresldet
andringer, der som det vigtigste 1) udvider direktivets anvendelsesomrdde fra kob til ogsa at omfat-
te leasing, leje og afbetalingskeb samt fra direkte kob og servicekontrakter om passagertransport til
ogsa at inkludere andre typer af offentlige servicekontrakter pa transportomrddet, 2) introducerer
mdl for minimumskoeb i andel af rene koretajer i de samlede offentlige udbud for hver medlemsstat,
og 3) angiver en klar definition af rene koretojer. Forslaget skonnes at have betydelige statsfinansiel-
le konsekvenser. Forslaget skennes at have en positiv virkning pad miljebeskyttelsesniveauet. Forsla-
get forventes sat pa dagsordenen for radsmedet (transport, telekommunikation og energi) den 3.
december 2018 med henblik pa generel indstilling.

Baggrund

Kommissionen har den 8. november 2017 fremlagt forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv
om andring af direktiv 2009/33/EF om fremme af renere og mere energieffektive karetgjer til vej-
transport. Forslaget er modtaget i en dansk sprogudgave fra raddssekretariatet den 10. november 2017.

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 192 og skal behandles efter den almindelige lovgiv-
ningsprocedure i TEUF artikel 294.

Forslaget forventes sat pa dagsordenen for rddsmgdet (transport, telekommunikation og energi) den 3.
december 2018 med henblik pa generel indstilling.

Formal og indhold

Forslaget er en del af vejpakken, som blev fremlagt af Kommissionen den 8. november 2017. De andre

forslag i pakken er:

e Forslag om krav til nye person- og varebilers CO.-udledning.

e Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om @&ndring af direktiv nr. 92/106/EQF om
indferelse af faelles regler for visse former for kombineret godstransport mellem medlemsstaterne
(direktivet om kombineret transport).

¢ En handlingsplan og investeringslagsninger til den transeuropaiske infrastruktur til alternative
brendstoffer.

e Forslag til &ndring af forordningen om fzlles regler for adgang til det internationale marked for
buskgrsel.

e Et batteriinitiativ, der har strategisk betydning for EU's integrerede industripolitik, der skal frem-
me, at keretgjerne, andre mobilitetslgsninger og deres komponenter vil blive opfundet og produ-
cereti EU.



Kommissionen gnsker med forslaget at fremme de overordnede prioriteter og mal om at fremme
beeredygtig transport, mindske udledningen af drivhusgasser og forurenende stoffer samt at fremme
attraktive transportmuligheder. Kommissionen vurderer, at disse mal bedst understottes ved en om-
fattende revision af direktivet.

Baeredygtig transport er et grundleeggende element i den falles transportpolitik og indgar ogsa som en
del af Kommissionens prioriterer for 2015-2019 herunder i Energiunionen og i Investeringsplanen for
Europa. Kommissionen har endvidere med strategien fra 2016 om lavemissionsmobilitet understreget,
at EU ber veere ledende i verden med at afvikle fossile breendstoffer og derfor bar fremskynde denne
afvikling inden for transportsektoren for at nd sine mél sat i forbindelse med Paris-aftalen fra 2015.
Strategien understreger ogsa behovet for at sikre, at EU i 2050 er godt pa vej i en udvikling hen mod
nul-emission af drivhusgasser og forurenende stoffer. Da ca. 95 % af keretgjer i EU i dag fortsat bruger
fossile braendstoffer, er der behov for at gge andelen af rene koretgjer markant, hvilket direktivaen-
dringen understgatter.

Endeligt understreger Kommissionen, at EU's borgere, medlemsstater og industrien vil drage fordel af
en gget produktion og markedsoptagelse af rene karetgjer, alternative breendstoffer og nye transport-
servicer baseret pa digitalisering og automatisering. Disse fordele vil blandt andet vaere sikrere trans-
port, mere sammenhangende transportsystemer og en reduktion i eksponeringen over for skadelig
luftforurening.

Direktivet 2009/33/EF blev oprindeligt vedtaget i 2009 med henblik pé at fremme offentlige indkeb af
renere koretgjer, da omkostningerne ved indkeb af renere keretgjer fortsat var hgjere i forhold til ind-
kab af konventionelle koretgjer, selv om udbuddet af disse renere karetgjer havde varet stigende. Di-
rektivet spgte derfor gennem obligatoriske redeggrelser for miljg- og energipavirkningerne i offentlige
indkeb af keretgjer at fremme markedet for rene, energieffektive keretgjer, at bidrage til en reduktion
af CO2 og luftforurening samt at gge energieffektiviteten.

Kommission fik i 2015 gennemfort en ekstern evaluering af direktivet, der viste, at direktivet fortsat er
relevant men har store mangler og derfor bar justeres for mere effektivt at leve op til dets forméal om at
promovere offentlige indkeb af renere og mere energieffektive karetgjer. Direktivet har kun i begraen-
set omfang pavirket reduktionen af drivhusgasser og luftforurenende stoffer og har ingen navneveer-
dig pavirkning haft pa sektoren for rene keretgjers konkurrenceevne eller veekst.

Det geeldende direktiv omfatter alene indkab af keretgjer udfert af offentlige myndigheder og operato-
rer underlagt offentlige serviceforpligtelser i forbindelse med offentlig passagertransport (dvs. almin-
delig busdrift udfert af trafikselskaberne for regionerne). Med forslaget udvides anvendelsesomradet
til ogsa at omfatte offentlige myndigheders, passagertrafikoperatgrer samt andre offentlige transport-
servicer (f.eks. ikke-planlagt passagertransport, leje af busser mv.), leasing og leje af koretgjer samt
keab af keretgjer pa afbetaling. De forskellige andre offentlige transportservicer fremgéar af tabel 1 i
bilag 1 til forslaget. En raekke geldende undtagelser viderefores i @ndringsforslaget. Dette omfatter
koretgjer, der udelukkende er udformet og konstrueret eller tilpasset til anvendelse af de vaeebnede
styrker, karetgjer, der er udformet og konstrueret til forst og fremmest at blive anvendt pa byggeplad-
ser, i stenbrud, i havneanlag eller i lufthavne, keretgjer, der er udformet og konstrueret eller tilpasset
til anvendelse af civilbeskyttelsestjenester, brandvasenet og ordensmagten, pansrede koretgjer, ambu-
lancer, rustvogne, karetgjer med adgang for karestole, mobilkraner, landbrugs- og skovbrugstraktorer,
to- og trehjulede koretgjer samt quadricykler, baeltekoretgjer, selvkarende keretgjer, som er specielt
udformet og konstrueret til arbejdsbrug, og som pé grund af sin konstruktion ikke er egnet til trans-
port af passagerer eller varer, og som ikke er en maskine, der er monteret pa et motorkeretgjs chassis,
busser uden stipladser og keretgjer til indsamling af affald.

Forslaget introducerer krav til, hvor stor en andel af offentlige indkab af henholdsvis person- og vare-
biler, busser og lastbiler, som skal veere rene. Kravene er fastsat for hvert land i perioden frem til 2025
og fra 2026 til 2030. Disse fremgér af bilaget til forslaget. Der er ikke sidanne krav i det nuvaerende
direktiv. Konkret betyder det, at 34 % af de omfattede danske lette keretgjer i forste periode frem til
2025 og i anden periode fra 2026 til 2030 skal vare rene. For tunge karetgjer er kravet 10 % og 15 % af



lastbiler i henholdsvis farste og anden periode og 50 % og 75 % af busser i henholdsvis ferste og anden
periode.

For lette koretgjer (karetgjsklasse M1, M2 og N1) indfarer forslaget emissionstaerskler for henholdsvis
CO2 pr. km og luftforurening. Teersklerne er angivet for perioden frem til 2025 og fra 2026 til 2030,
hvor de skarpes. I farste periode frem til 2025 ma et rent let karetgj maksimalt udlede 25 g (M1 og
M2) og 40 g (N1) CO2/km og 80 % i forhold til emissionsgraenseverdierne.! For anden periode frem til
2030 anfarer direktivet (bilag 1), at lette rene koretgjer ikke mé udlede CO2, samt at en graenseveerdi
for luftforurenende emissioner ikke er relevant. Definitionen af et rent let karetaj er dermed skrappere
i anden periode frem til 2030 end i forste periode frem til 2025. Rene tunge koretgjer (koretgjsklasse
M3, N1 og N2) defineres ud fra brugen af alternative brandstoffer.2 Disse fremgér af bilaget til forsla-
get. Direktivet vil dog i forslaget vere tilpasningsparat til i fremtiden at eendre definitionen for tunge
karetgjer til en emissionsbaseret tilgang gennem delegerede retsakter, nar der pa EU-niveau er vedta-
get CO2-standarder for tunge koretgjer. De rene koretgjer skal dermed leve op til disse krav for at ind-
gd i opfyldelsen af minimumsmalet for indkeb af rene keretgjer, som naevnt ovenfor.

Med forslaget fjernes metodologiafsnittet til beregning af driftslevetidsomkostninger og dermed veer-
diseetningsmetoden. I stedet indfores minimumsmalene og definitionen af rene koretgjer.

Kommissionen tildeles befgjelser til at eendre definitionen for tunge koretgjer, nar der som naevnt
ovenfor pd EU-niveau er vedtaget CO2-standarder for disse.

Der indferes med forslaget rapporteringskrav for medlemsstaterne til Kommissionen med delvis rap-
portering i 2023 og fuld rapportering hvert tredje r begyndende i 2026.

Formandskabets endringsforslag

Formandskabet har fremsat en raekke &ndringsforslag til Kommissionens forslag, hvor de vigtigste er
at 1) seenke kravene for busser fra 50 til 45 % i forste periode frem til 2025 og fra 75 til 65 % i perioden
mellem 2026 og 2030, 2) revidere definitionen af rene tunge karetgjer til at referere direkte til krav om
brug af alternative braendstoffer i henhold til braendstofdirektivet (2014/94/EU) samt at definere tun-
ge nulemissionskaretgjer ud fra forordning EC 595/2009 (om typegodkendelse af motorkeretgjer og
motorer med hensyn til emissioner fra tunge erhvervskeretgjer), 3) fjerne forslag om komitéprocedure
og indsat ny tekst om, at Kommissionen samler og offentligger de fremsendte rapporter fra medlems-
staterne om implementering af direktivet og at forste rapportering forst sker i 2026 og derefter hvert 3.
ar, og 4) fjerne udevelsen af delegerede befajelser.

Europa-Parlamentets udtalelser

Forslaget er blevet behandlet i Europa-Parlamentets Miljgudvalg, der den 10. oktober 2018 vedtog en
reekke @ndringsforslag. Miljoudvalgets forslag blev stemt igennem Europa-Parlamentets Plenarfor-
samling den 25. oktober 2018. De vigtigste af udvalgets aendringsforslag i forhold til Kommissionens
forslag er, at 1) EU's institutioner skal ogsa veere omfattet af direktivet, 2) omkostningerne for at leve
op til direktivets minimumsmal ma ikke viderefares til lokale myndigheder, og der skal stilles tilstrak-
kelige ressourcer til radighed til disse, 3) EU skal finansielt stagtte optagelsen af rene keoretgjer og ud-
rulningen af den ngdvendige infrastruktur, 4) listen i bilaget med omfattede transportservices udvides
med en raekke kategorier blandt andet kontrakter for pakkelevering, kersler, hvor chauffar er inklude-
ret, samt forskellige typer af affaldsindsamling, 5) minimumsmalene for rene lette koretgjer haeves til
50 % i béade forste periode frem til 2025 og anden periode frem til 2030 for EU-15 (undtagen Graeken-
land). Disse er i Kommissionens forslag pt. 34 % for Danmark i begge perioder. Udvalget gnsker desu-
den, at Kommissionen laver en handlingsplan til at understotte infrastrukturen til opladning og tank-
ning af tunge keretgjer pa alternative drivmidler til brug til offentlig transport, samt at EU understet-
ter feelles indkeb samt indkeb pé tveers af graenser af rene koretgjer. Endeligt understreges desuden
behovet for at beskytte virksomheder i EU imod uretfeerdig konkurrence fra tredjelande.

1 Luftforurenende emissioner ved faktisk kersel som en procentdel af emissionsgraensevardierne.

2 Elektricitet, hydrogen, naturgas, herunder biomethan, i gasform (komprimeret naturgas (CNG)) og flydende
form (flydende naturgas (LNG).



Nearhedsprincippet
Forslaget vurderes at vare i overensstemmelse med naerhedsprincippet, idet det ssmmenskriver og
reviderer eksisterende EU-lovgivning.

Galdende dansk ret

Det nuvarende direktiv fra 2009 er implementeret i dansk ret ved bekendtgarelse nr. 1394 af 14. de-
cember 2010, der har til formal at fremme ordregivende myndigheders indkeb af rene koretgjer. Disse
myndigheder skal i henhold til bekendtgorelsen ved indkeb tage hensyn til miljo- og energibelastnin-
gen i hele koretgjets driftslevetid ved enten 1) at fastsaette specifikationer for miljo- og energipreestati-
onerne, eller 2) at inddrage energi- og miljgbelastningen som et tildelingskriterie i indkgbsbeslutnin-
gen.

Konsekvenser

Lovgivningsmassige konsekvenser

En vedtagelse af forslaget vil indebzere, at den nuvaerende bekendtgarelse skal ophaves og en ny be-
kendtggrelse udstedes for at implementere det reviderede direktiv.

Okonomiske konsekvenser

Forslaget vurderes med betydelig usikkerhed at medfere meromkostninger for det offentlige pa samlet
set godt 2 mia. kr. i perioden 2021-2030. Der er i skannet ikke taget hgjde for omkostninger, der folger
af, at elbiler har kortere raekkevidde og laengere opladningstid end benzinbiler samt behovet for
ladestandere, hvorfor meromkostningerne kan vare hgjere. Desuden skennes forslaget at medfere et
mindreprovenu fra registrerings-, ejer- og afgifter pa drivmidler pé ca. 1 mia. kr. i samme periode.

Beskyttelsesniveauet og andre konsekvenser

Gevinsterne for milje og klima som folge af direktivforslaget vurderes i perioden 2021-2030 at udgere
0,7 mia. kr. i form af gevinster for sundhed, reduceret udledning af drivhusgasser og forbedret luftkva-
litet, seerligt i de storre byer.

Initiativet forventes at medfere en samlet reduktion af drivhusgasser pa 0,7 mio. ton. Forslaget kan
forventeligt mindske udledningerne fra transportsektoren i EU og i Danmark, og kan bidrage til at
opfylde Danmarks klimaforpligtelser.

Horing

Forslaget har i november 2017 vaeret i skriftlig hering i EU Miljgspecialudvalget, EU-specialudvalget
for Energi, Forsyning og Klima og EU-specialudvalget for Transport, Bygning og Boligministeriet,
samt pa hgringsportalen. Forslaget var i maj 2018 igen i hgring i de tre specialudvalg. Derudover har
forslaget veeret droftet i EU Miljespecialudvalget i november 2018.

Danske Bilimportgrer finder, at der overordnet set skal vaere sammenhang mellem CO,-mélsatninger
og andre forslag i mobilitetspakken, samt at de officielle typegodkendte normer bar anvendes. Danske
Bilimporterer havde ingen nye specifikke bemaerkninger men henviser generelt til positionspapiret fra
sin europeiske pendant European Automobile Manufacturers' Association (ACEA).

Drivkraft Danmark bemeerker, at definitionen af alternative drivmidler i forslaget er skaev, herunder
definitionen af nulemissions-karetgjer, da denne kun ser snavert pa den direkte udledning fra kereto-
jet. Det er diskriminerende og ikke teknologi-neutralt at fremhaeve visse teknologier.

Danmarks Naturfredningsforening henviser til tidligere horingssvar.

Generelle bemarkninger:
DI Transport stotter forslagets overordnede principper, men mener, at det bgr overvejes, hvorvidt

forslagets formal allerede er dackket af EU’s reduktionsmal for ikke-kvotesektoren, da grenne indkeb
af keretgjer og tjenester er en del af lgsningen for at na de danske reduktionsmal for ikke-
kvotesektoren. DI Transport fremfarer, at forslaget rejser en raekke spargsmal, der bar afdakkes.



Det @kologiske Rad havde set frem til &ndringsforslaget, men er forundret over det lave ambitionsni-
veau, da mange stgrre byer allerede i 2020 vil leve op til de nye krav geldende fra 2025.

DTL-Danske Vognmand (DTL) ser positiv pA markedsmodning af ny teknologi gennem offentlige
indkeb.

Dansk Erhverv stgtter helt overordnet Kommissionens arbejde frem mod en renere bilpark i EU. DE er
enige i, at det offentlige bar ga forrest for at mindske forureningen fra keretgjer, og at dette ogsé kan
drive det private marked.

Brancheorganisationen for den danske vejgodstransport (ITD) stagtter op om en gren omstilling af
transport- og logistikbranchen samt offentlige udbud som et vigtigt styringsredskab.

Energi- og Olieforum(EOF) stotter generelt initiativer, der fremmer renere og mere energieffektive
karetgijer til vejtransport.

Bemaerkninger, der vedrarer direktivets afgreensning:
Trafikselskaberne i Danmark (Trafikselskaberne) udtrykker bekymring over at forslaget tilsyneladende

medfarer, at trafikselskabernes flex-trafik ogsa er omfattet af direktivet. DI Transport mener, at det er
vigtigt at fa afklaret, hvor omfattende forslagets inklusion af tjenestetransport er.

Dansk Erhverv er enig i udvidelse af scope til leje, leasing og afbetalingskgb samt andre offentlige kon-
trakter end personbefordring.

Dansk Erhverv statter grundlaeggede et forslag, hvor kun lette keoretgjer er omfattet af direktivet.

ITD statter udvidelsen af scope, da offentlige udbud og indkeb er vigtige styringsredskaber til at na
mal for CO2-udledning.

Bemarkninger, der vedrgrer direktivets definition af rene keretgjer:
DI Transport, ITD, De Danske Bilimportegrer, EOF og Dansk Erhverv fremhever alle, at forslaget i sin

nuvarende form ikke har, men ber have en teknologi-neutral tilgang. ITD finder det ligeledes proble-
matisk, at udelukkende el, hydrogen, naturgas og biometan er med i definitionen for rene tunge kare-
tojer, da denne liste ikke er fyldestggrende. DI Transport mener desuden, at 0-emissionskeretgjer bar
omfatte bade el, brint, biogas og biobrandstoffer. De Danske Bilimportgrer understreger, at der séle-
des ikke bar udpeges sarlige alternative braendstoffer til de tunge koretgjer, der i stedet ligesom for
lette karetgjer skal have krav med CO2-emissionsverdier. EOF gnsker, at alternative braendstoffer for
tunge koretgjer omfatter biobraendstoffer.

Trafikselskaberne bemarker, at definitionen af rene keretgjer virker vilkarlig, da dieselbusser, der
anvender syntetisk biodiesel ikke taeller med. Trafikselskaberne henviser desuden til den internationa-
le organisation for kollektiv trafik (UITP), der konstaterer, at forslaget ikke tager hgjde for den relative
tekniske umodenhed inden for elektriske og alternativt drevne busser.

De Danske Bilimportgrer s gerne, at Kommissionen i forslaget indarbejdede Vehicle Energy Con-
sumptions Calculation Tool (VECTO), der netop omhandler tunge keretgjers CO2-emissioner. Det
Okologiske Réd er enige i, at VECTO bgr inddrages, da det har et betydeligt talgrundlag.

Det @kologiske Rad mener, at mengden af alternative drivmidler er begranset, hvor kun elektrifice-
ring er realistisk pa stor skala. Naturgas ber ikke indga i definition af rene keretgjer, da det ikke er
rent. Biogas bor ifolge Det Gkologiske Rad kun indga i det omfang, der kan dokumenteres brug af seri-
s certificeringsordning og kun til tunge koretgjer.

Dansk Erhverv er enig i behovet for en klar definition af rene keretgjer. Dansk Erhverv stotter en
“Tank to Wheel”-tankegang, men understreger, at samtidigt bar tages hgjde for et koretgjs total miljo-
pavirkning gennem hele dens livscyklus.



FDM mener, at internationale standarder for CO2-udledning fra lette koretgjer er afgorende for, at
Danmark kan né sine reduktionsmal for ikke-kvotesektoren.

Bemarkninger, der vedrgrer direktivets minimumsindkebskrav til keb af rene keretgjer
Trafikselskaberne bemarker, at kravene til indkeb af rene busser virker vidtgaende i forhold til de

lignende krav til lastbiler.

Det Jkologiske Rad understreger, at mange starre byer allerede i 2020 vil leve op til de nye krav geel-
dende fra 2025. Det Okologiske Réd foreslar derfor, at andelen af rene lette karetgjer i stedet bor veere
50 % 12025 0g 90 % i 2030. For lastbiler bgr mélet ligeledes vaere 50 % i 2025 0g 90 % i 2030.

ITD stgtter minimumsmal for bdde andelen af rene og tunge keretgjer. Der skal dog vaere balance mel-
lem krav og leengden af de offentlige servicekontrakter, da nogle koretgjer (eks. renovationsbiler) har
lange afskrivningsperioder. Hvis der ikke tages hgjde for dette, risikerer man ifglge ITD, at offentlige
virksomheder udkonkurrerer private transport- og logistikvirksomheder inden for eksempelvis af-
faldssektoren.

Bemarkninger, der vedrgrer direktivets gkonomiske aspekter
Trafikselskaberne forventer, at forslaget medferer en betydelig merudgift til kollektiv transport finan-

sieret af kommuner og regioner. Hvis det eksisterende omkostningsniveau opretholdes, vil antallet af
karetimer og busser ifalge Trafikselskaberne falde, hvormed privatbilismen styrkes i forhold til kollek-
tiv transport. DI Transport bemerker, at forslaget ikke ma medfere en reduktion i den kollektive
transport.

Trafikselskaberne bemaerker, at forslaget ikke har indberegnet omkostningerne ved udbygning af in-
frastruktur til alternative drivmidler.

Trafikselskaberne henviser desuden til den internationale organisation for kollektiv trafik (UITP), der
konstaterer, at forslaget placerer den starste byrde pa kollektiv trafik, der i modsztning til mange pas-
sagerbiler allerede er en ret ren og dermed klimavenlig form for transport.

DTL mener, at man skal vaere opmerksom pd, hvad sma og mellemstore virksomheder, der byder pa
offentlige opgaver, reelt kan lgfte af ny teknologi og braendstoftyper.

DTL mener, at det er vigtigt, at indregne realistiske og ikke for korte afskrivningsperioder af anskaffe-
de koretgjer. Det bor overvejes, at den offentlige udbyder patager sig de teknologiske og akonomiske
risici ved nye teknologier, som sméa og mellemstore virksomheder ikke kan pétage sig.

Dansk Erhverv mener, at der ikke bgr stilles for store krav til sma og mellemstore virksomheder, der
skal byde pa offentlige udbud, da direktivet i sé fald vil udelukke en del af dem fra at byde.

Bemaerkninger, der vedrgrer delegerede retsakter
De Danske Bilimportaerer er bekymrede for forslagets ide om, at Kommissionen kan @&ndre pa kravene

til tunge koretgjer igen, nar der pd EU-niveau er udarbejdet CO2-baserede emissionsvardier for disse.
Dermed forstyrres udbud og eftersporgsel ungdvendigt af flere omgange. De Danske Bilimportgrer
havde i stedet foretrukket, at tunge koretgjer forst blev omfattet af det reviderede direktiv, nar EU-
normerne for tunge koretgjer var endeligt udarbejdet.

ITD stotter muligheden for delegerede retsakter under forudszetning af, at senere nye CO2-krav til
lastbiler ikke erstatter, men supplerer regler om alternative drivmidler, séledes at investeringer i alter-
native drivmidler ikke efterfolgende undermineres af et regelskift til CO2-krav. ITD opfordrer derfor til
at de nationale eksperter, der skal involveres i forbindelse med vedtagelsen af en delegeret retsakt,
konsulterer transport- og logistikbranchen om pavirkningen af markedet.

Bemaerkninger, der vedrgrer administrative byrder forbundet med direktivet
ITD fremhaever, at de fremtidige krav tydeligt skal kommunikeres ved dansk implementering af reg-

lerne for at sikre en hensigtsmaessig udskiftning af lastbilparken.



Andet
Trafikselskaberne bemaerker, at mange kontrakter om passagertrafik er op til 12 ar lange, og at forsla-
get ikke tager hgjde for, at en del allerede indgdede kontrakter fortsat vil veere geldende ved direkti-

vets ikrafttraeden i 2025. DI Transport mener, at konsekvenserne for eksisterende servicekontrakter
skal afdekkes.

Det Jkologiske Rad gor opmerksom p4, at de af reguleringen omfattede keretgjer, der erhverves i
2030, vil have indflydelse pd CO2-udledningen frem til 2050.

FDM onsker, at de danske afgiftsregler undersages, da de i dag ikke hjelper forbrugerne til at vaelge de
sikre og miljevenlige alternativer.

KL statter Trafikselskabernes heringssvar.

Elbilforeningen - Forenede Danske Elbilister (FDEL) stotter generelt arbejdet mod en grennere bil-

park men finder forslagets ambitionsniveau for lavt. Elbilforeningen - Forenede Danske Elbilister me-
ner, at elektrificering pga. udbredelse, infrastruktur, teknologi og investeringer er den eneste realisti-
ske vej at ga. Elbilforeningen - Forenede Danske Elbilister mener, at der skal vaere mere ambitigse
krav, og at andelen af rene lette koretgjer bar veere mindst 50 % i 2025 0g 90 % i 2030. Elbilforeningen
- Forenede Danske Elbilister mener, at det danske afgiftssystem i langt hgjere grad skal gore det nemt
for forbrugerne at valge miljovenlige biler (lette koretgjer), samt at der skal vere et gkonomisk lang-
sigtet incitament for at vaelge for eksempel elbiler.

Kommunernes Landsforening stotter generelt nedbringelse af CO2 for transportsektoren samt speci-
fikt mélsaetningerne om renere koretgjer, dog under forbehold for hvordan kravene konkret formule-
res. Desuden gnsker Kommunernes Landsforening teknologisk valgfrihed for kommunerne i forbin-
delse med udbud. Kommunernes Landsforening understreger, at kommunerne forventer at blive
kompenseret for eventuelt ggede udgifter via DUT og opfordrer derfor til at der afsattes midler til
infrastruktur for de alternative brandstoffer.

Dansk Miljgteknologi er enig i forslagets formal, da det kan medfere reduktioner i udledninger af luft-
forurening og drivhusgasser, og derigennem bidrage til at indfri Danmarks kommende EU 2030-
reduktionsmal for de ikke-belagte sektorer. Dansk Miljeteknologi stotter introduktionen af mini-
mumsmal.

Danmarks Naturfredningsforening finder betegnelsen “rene keretgjer” misvisende, da alle keretgjer
har en klima- og miljobelastning. Desuden mener Danmarks Naturfredningsforening, at kriterierne for
de koretgjer, der fremmes bgr bygges pa skalerbarhed, da drivmidler, hvor beeredygtigheden (herun-
der mulighed for skalerbarhed) ikke kan sikres, ikke bgr tilgodeses. Danmarks Naturfredningsforening
statter Det Jkologiske Rads kommentar fra forste hgringsrunde om, at blandt alternative drivmidler
er kun elektrificering realistisk pa stor skala. Naturgas ber ikke indga i definition af rene koretgjer, da
det ikke er rent, samt at biogas kun ber indgé i det omfang, der kan dokumenteres brug af serigs certi-
ficeringsordning og kun til tunge keretgjer. Danmarks Naturfredningsforening bemzrker ogsa, at elec-
trofuels, for eksempel DME, ber inkluderes i direktivet.

Brancheorganisationen for den danske vejgodstransport (ITD) har ingen yderligere bemaerkninger i

forhold til forste hgringsrunde.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning har ingen bemarkninger.

Generelle forventninger til andre landes holdninger

En del medlemsstater har vaeret positive over for andringsforslaget men anfert undersagelsesforbe-
hold, da de fortsat er ved at gennemgé forslaget og dets nationale konsekvenser. De starste forbehold
for forslaget forventes at vedregre omkostningerne ved administrationen af den nationale implemente-
ring, medlemsstaternes individuelle minimumsmal og serligt for lastbiler, delegationsbefgjelsen samt
definitionen af rene tunge karetgjer.



Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen arbejder for et klimaneutralt samfund senest i 2050, hvor der ikke udledes flere drivhus-
gasser, end vi optager. Et vigtigt element i vejen mod dette er udfasningen af benzin- og dieselbiler i
Danmark. Forslaget understatter denne udvikling.

Det er regeringens mal, at der fra 2030 ikke leengere szlges nye benzin- og dieselbiler i Danmark.
Det er regeringens ambition, at den kollektive bustrafik skal ga foran, hvorfor alle nye busser i byerne i
2025 skal vaere nulemissionskeretgjer, og rutebusser fra 2030 ikke laengere skal forurene i byerne.

Regeringen gnsker derfor sammen med andre ambitigse medlemsstater at sende et klart signal til bil-
industrien og resten af verden om, at EU vil have renere biler pa vejene. Samtidigt ensker regeringen i
EU at presse pa for ambitigse krav til nye karetgjer. Elbiler er dog stadig alt for dyre i forhold til ben-
zin- og dieselbiler. Danmark er derfor athangige af, at teknologiudviklingen gér hurtigere. Det er end-
videre vigtigt, at der sikres teknologineutralitet.

Regeringen laegger i forhandlingerne om direktivet veegt pa ambitigse krav til offentlige indkeb, leje
eller leasing af keretgjer. For sa vidt definitionerne af renere koretgjer stotter regeringen, at disse go-
res tydelige.

Regeringen er positiv i forhold til, at forslaget omfatter det offentliges benyttelse af keretgjer, hvad
enten der er tale om indkeb, leje, leasing, afbetalingskab, kontrakter om offentlig trafikbetjening og
offentlige kontrakter om transportydelser.

Regeringen bifalder, at der pd EU-plan stilles konkrete mal for det offentliges anskaffelse af renere
karetgjer pa en sidan made, at der sker en fornuftig indfasning i takt med teknologiudviklingen frem
mod 2030. Regeringen arbejder for at ingen inklusiv offentlige myndigheder efter 2030 indkaber ben-
zin- og dieselbiler, og at alle busser i byerne fra 2030 er rene. Regeringen finder det vigtigt, at der er
en fornuftig indfasning af rene koretgjer hen imod 2030.

Regeringen arbejder for, at indfasningen af nulemissionsbiler, busser og lastbiler tilrettelaegges hen-
sigtsmaessigt frem mod 2030. Regeringen arbejder for ambitigse krav til alle medlemsstater.

Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg
Der er oversendt et revideret grundnotat til Folketingets Europaudvalg den 17. maj 2018.

Der er oversendt grundnotat om sagen til Folketingets Europaudvalg den 21. december 2017.

Notaterne er ligeledes fremsendt til Folketingets Miljo- og Fedevareudvalg.
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