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1. Forslag om revision af CO,-reduktionskrav til nye tunge karetgjer
KOM(2023) 88
Revideret notat. £ndringer er markeret med streg i margenen.

1. Resumé

Europa-Kommissionen har den 14. februar 2023 fremsat forslag om revision af re-
duktionskravene til nye tunge kgretgjers CO2-udledninger. Forslaget heaenger taet
sammen med forslagene i Fit for 55-pakken og REPowerEU. Den nuvaerende for-
ordning indeholder et overordnet CO2-reduktionskrav i EU pa 15 pct. fra og med 2025
og pa 30 pct. fra og med 2030 i forhold til niveauet i 2019. Med revisionen laegges
der op til at skeerpe CO2-reduktionskravet fra 2030 til 45 pct. i forhold til niveauet i
2019. Kommissionen foreslar desuden at seette nye CO2-reduktionskrav fra 2035 og
fra 2040 pa hhv. 65 pct. og 90 pct. Dertil foresldr Kommissionen et krav om 100 pct.
nye nulemissionsbybusser fra og med 2030. Desuden foreslas det at udvide kravene
fra de nuveerende fire grupper af tunge kgretgjer til at omfatte naesten alle tunge
k gretgjer, herunder alle lastbiler over 5 ton, bybusser og turbusser over 7,5 ton og
trailere. Disse kgretgjer skgnnes tilsammen at stéa for mere end 25 pct. af EU’s ud-
ledninger fra transportsektoren og forbruger 42 pct. af EU's dieselforbrug i transport-
sektoren, hvoraf en betydelig andel kommer fra Rusland. Forslaget skal saledes bi-
drage til at reducere CO2-udledninger, men ogsa til at sikre EU’s energisik kerhed.

Forslaget har ingen lovgivningsmaessige konsekvenser. De statsfinansielle konse-
kvenser forventes at veere negative, men vil blive analyseret neermere. COz2-redukti-
onskravene forventes at begraense transportsektorens udledninger og kan derved
bidrage til opfyldelsen af Danmarks nationale reduktionsmal for de ikke-kvotebelagte
sektorer i 2030 samt klimaneutralitetsmal.

Regeringen er overordnet positiv over for forslaget. Regeringen finder, at EU-initiati-
ver til reduktion af COz-udledninger er seerligt relevante pa transportomradet, og for-
slaget om skeaerpede CO2-reduktionskrav til nye tunge kgretgjer er et vigtigt skridt i
den retning.

Det svenske EU-formandskab har sat sagen pa dagsordenen for miljgrddsmadet den
20. juni 2023 til politisk drgftelse.

2. Baggrund

Europa-Kommissionen har den 14. februar 2023 fremsat forslag til Europa-Parla-
mentet og Radet om revision af forordningen vedr. fastseettelse af reduktionskrav til
nye tunge keretgjers COz-udledninger, KOM(2023) 88. Forslaget er oversendt til R&-
det i dansk sprogwersion den 27. marts 2023. Forslaget er fremsat med hjemmel i
TEUF artikel 191 til 193 og skal behandles efter den almindelige lovgivningsproce-
dure i TEUF artikel 294. Radet treeffer afgarelse med kvalificeret flertal.
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Ifalge Kommissionen star tunge keretgjer for over 6 pct. af EU’'s samlede drivhus-
gasudledninger, og uden yderligere regulering forventes andelen fra tunge keretgjer
at stige. Forslaget Vil bidrage til EU's mal om mindst 55 pct. reduktion i drivhusgas-
udledningerne i 2030 i forhold til 1990 samt EU’s mal om klimaneutralitet senest i
2050. Derudover vil forslaget bidrage til EU's mal om at reducere drivhusgasudlied-
ningerne med 40 pct. inden for hver af de ikke-kvotebelagte sektorer, herunder trans-
port, i forhold til 2005. Forslaget ventes desuden at mindske efterspargslen efter im-
porterede fossile braendstoffer og er saledes i trad med EU’s REPowerEU-plan, som
understreger behowvet for at accelerere transitionen mod nulemissionskeretgjer for at
ggre EU mindre afhaengig af fossile breendsler, herunder fra Rusland.

Forslaget skal ses i sammenhaeng med den forelgbige aftale om forordningen om
infrastruktur for alternative braendstoffer (AFIR), der seetter krav til etableringen af
den ngdwvendige tank- og opladningsinfrastruktur for bade lette og tunge karetgjer.
Forslaget skal ogsé ses i forbindelse med Kommissionens forslag til skeerpede regler
i Euro-7 forordningen, som bl.a. stiller krav til udledning af luftforurening fra keretgjer.
Dertil Vil det nye kwotehandelssystem for bygninger og transport understgtte omstil-
lingen til breendstofeffektive lastbiler og hgjne efterspergslen pa de tunge nulemissi-
onskgaretgjer.

Forslaget bygger pa forordning (EU) 2017/2400 om bestemmelse af CO2-emissioner
og breendstofforbrug for tunge keretgjer (VECTO) samt forordning (EU) 2018/858
om godkendelse og markedsovervagning af motorkgretgier og pahsengskeretgjer
dertil samt af systemer, komponenter og separate tekniske enheder til sddanne ka-
retgier. Kommissionens forslag sammenskriver forordning (EU) 2018/956 om over-
vagning og indberetning af nye tunge keretgjers COz-emissioner og breendstoffor-
brug og forordning (EU) 2018/956 vedr. fastseettelse af reduktionskrav til nye tunge
kgretgjers CO2-udledninger. Den tilfgjede artikel 13a-13f i Kommissionens forslag er
séledes owerfgrt fra den tidligere ovendgnings- og indberetningsregulering. Det giver
ifalge Kommissionen en raekke fordele at samle de to stykker regulering, herunder
at lowgivningen simplificeres og sikrer konsistent fortolkning af bestemmelserne om
indberetning samt CO2-reduktionskrav.

Det svenske EU-formandskab har sat sagen p& dagsordenen for miljgradsmgadet den
20. juni 2023 til politisk draftelse.

3. Forméal og indhold

Formalet med forordningen er ifelge Kommissionen:

) at reducere COz-udledningerne fra tunge karetgier pd en omkostningseffektiv
made i overensstemmelse med EU’s klimamal og samtidig bidrage til at for-
bedre EU’s energisikkerhed.

e  Atskabe fordele ved en stgrre udbredelse af mere energieffektive karetgjer for
de europaeiske transportvirksomheder og -brugere, hworaf de fleste er smé og
mellemstore virksomheder.

e At styrke den europaeiske industris innovative og teknologiske lederskab i EU
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ved at kanalisere investeringer ower i nulemissionsteknologi for at sikre kon-
kurrencedygtighed og stimulere beskeeftigelsen.

Forslaget omhandler generelt, hvilke krav til reduktion af CO2-udledninger der skal
stilles til fabrikanter af tunge kgretgjer fsva. visse typer af nye tunge koretgjer.

COz2-reduktionskrav

Den nuveerende forordning indeholder et overordnet bindende COz2-reduktionskrav
pa 15 pct. fra og med 2025 og pa 30 pct. fra og med 2030 i forhold til den gennem-
snitlige udledning pa EU-niveau i 2019. Med revisionen foreslar Kommissionen fal-
gende owerordnede COz-reduktionskrav:

) 45 pct. emissionsreduktion fra 2030

o 65 pct. emissionsreduktion fra 2035

) 90 pct. emissionsreduktion fra 2040 og frem.

Dertil skal alle ny bybusser veere nulemissionsbusser fra 2030.

De owverordnede CO2-reduktionskrav beskriver, hvor meget CO2-udledningerne skal
reduceres i gennemsnit i forhold til baselinearet, som er 2019 for de typer keretgijer,
der allerede er omfattet af reguleringen, og 2025 for de typer kgretgjer, som vl blive
omfattet af reguleringen med revisionen.

De owerordnede CO2-reduktionskrav udmgantes i specifikke reduktionskrav til fabri-
kanterne, jf. beskrivelse i afsnit nedenfor.

Nedenstaende tabel 1 viser, hvordan de beskrewne undergrupper af kgretgjer bidra-
ger til de owerordnede COg2-reduktionskrav.

Krav om 100 pct. nulemissionsbusser fra 2030

Det foreslas, at alle nye bybusser skal veere nulemissionsbusser fra og med 2030.
Af forslaget fremgar dog en undtagelsesmulighed, hvor medlemsstaterne kan be-
slutte at udelukke en begraeenset andel af de bybusser, der er registreret i hver rap-
porteringsperiode fra forpligtelsen, safremt formalet med keretgjet ikke kan betjenes
af et nulemissionskgretgj, og at det derfor er i offentlighedens interesse at registrere
et ikke-nulemissionskaretgj til at opfylde malet. Det foreslas, at Kommissionen far
tillagt befgjelse til at vedtage delegerede retsakter for at definere den maksimale
andel af karetgjier, som et medlemsland kan udelukke, og de sociogkonomiske om-
kostninger forbundet med territoriale og meteorologiske forhold, der begrunder und-
tagelsen.

For nye trailere foreslas CO2-reduktionskrav med henblik pa gget energieffektivitet.
Da de fleste forbedringer kommer fra relativt billige teknologier sdsom aerodynami-
ske forbedringer, wurderes energieffektivitet at veere den mest omkostningseffektive
made at opnd COz-reduktioner for trailere.
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Tabel 1

COgz-reduktionskrav for nye tunge kgretgjer

COzreduktionskrav ift. niveuaet i 2025*

Keretgjsundergruppe 2025-2029 2030-2034 2035-2039 Fra 2040
Medium lastbiler 0 43 pct. 64 pct. 90 pct.
Tunge lastbiler >7,4t 0 43 pct. 64 pct. 90 pct.
Tunge lastbiler >16t med 4x2 15 pct. 43 pct. 64 pct. 90 pct.

og 6x4 akselkonfiguration

Tunge lastbiler >16t med 0 43 pct. 64 pct. 90 pct.

speciel akselkonfiguration

Turbusser 0 43 pct. 64 pct. 90 pct.
Trailere 0 7,5 pct. 7,5 pct. 7,5 pct.
Semi-trailere 0 15 pct. 15 pct. 15 pct.
By busser 0 100 pct. 100 pct. 100 pct.

Anm.: *For keretgjsundergruppen tunge lastbiler >16t med 4x2 og 6x4 akselkonfiguration er
referenceperioden fraden 1. juli 2019 til den 30. juni 2020, mens referenceperioden for de
ovrige karetgjsundergrupper er fraden 1. juli 2025 til den 30. juni 2026.

Kide: COM(2023) 88 final, Annex |, afsnit4.3

Specifikke krav til fabrikanter
Fra 2025 og i hver efterfelgende arlige indberetningsperiode vil Kommissionen ifglge
forslaget beregne et specifikt CO2-reduktionskrav for hver fabrikant udtrykt i gram

COz2 pr. ton-km.

Udvidelse af anvendelsesomrade

Den nuveerende forordning omfatter falgende fire grupper af tunge karetgjer:

o lastbiler med 4x2 akselkonfiguration og tilladt maksimumsveegt over 16 ton,
o lastbiler med 6x2 akselkonfiguration

) treekkere med 4x2 akselkonfiguration og tilladt maksimumsvaegt over 16 ton,
. treekkere med 6x2 akselkonfiguration.

Med revisionen foreslds det at udvide kravene i forordningen til at omfatte naesten
alle tunge karetgier med certificerede CO2-udledninger, dvs. alle keretgjsgrupper
under forordning (EU) 2017/2400 om bestemmelse af CO2-emissioner og breendstof-
forbrug for tunge karetgjer (karetgjsgrupper 1, 2, 3, 4,5, 9, 10, 11, 12 og 16). Dette
svarer til alle lastbiler over 5 ton, bybusser og turbusser over 7,5 ton, samt trailere
og semi-trailere over 8 ton (se ogsa tabel 1 i afsnittet ovenfor).

Definition af nul- og lavemissionsk gretgjer

I den nuveerende forordning (EU) 2019/1242 defineres et nulemissionskaretgj som
et tungt motorkaretgj, som udleder maksimum 1 gram COz2 pr. kegretgjs-km. | Kom-
missionens forslag @ges greenseveerdien, saledes at et tungt nulemissionskeretgj
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ma udlede op til 5 gram COz2 pr. ton-km?- Det analyseres naermere, hvilken betydning
det har, at greenseveerdien saettes op.

Et tungt lavemissionskaretgj er defineret som et tungt keretgj, hvis specifikke CO2-
udledninger er mindre end halvdelen af COz2-referenceudledningerne for alle karetg-
jerne i den kgretgjsundergruppe, som det tunge keretgj tilhgrer. CO2-referenceud-
ledningerne er gennemsnittet af de specifikke COz-udledninger i referenceperioden
for alle nye tunge kgretgjer i hver undergruppe af karetgjer.

Undtagelser fra forordningen

Kommissionen foreslar, at felgende kegretgjer undtages fra COz-reduktionskravene:

) karetgjer, der benyttes til minedrift, skowdrift og landbrugsmaessige formal

o karetgjer, der er udformet og konstrueret til anvendelse af veebnede styrker, og
beeltekgretgjer

o karetgjer, der er udformet og konstrueret eller tilpasset til anvendelse af civilbe-
skyttelsestjenester, brandveesenet eller ordensmagten eller akutleegehjaelpstje-
nester

. specialkgretgjer, som f.eks. renovationsvogne.

Derudover foresldr Kommissionen, at smafabrikanter, som registrerer faerre end 100
nye tunge kgretgjer i EU i et givent ar, undtages fra COz-reduktionskravene. Begrun-
delsen herfor er, at indfarelsen og brug af ny teknologi er dyrere for smafabrikanter
end for sterre fabrikanter, da de i mindre grad kan udnytte stordriftsfordele i deres
produktion. Undtagelse fra CO2-reduktionskravene \il derfor hjeelpe sma fabrikanter,
der registrerer op til 100 karetgjer, fra de hgje owerholdelsesomkostninger, som de
ville st over for, safremt de blev omfattet af reguleringen.

Udfasning af incitamentsmekanisme for fremme af nul- og lavemissionsk gretgjer
Det foreslas at fierne incitamentsmekanismen for nul- og lavemissionskeretgjer
(ZLEV-mekanismen) efter 2029, da Kommissionen forventer at markedets optag af
nul- og lavemissionskgretgjer fra 2030 \il blive drevet af de skeerpede CO2-redukti-
onskrav, som traeder i kraft i 2030. Mekanismen vil frem mod 2029 udelukkende
geelde for de typer karetgjer, som er omfattet af den nuveerende forordning.

Den nuveerende forordning (EU) 2019/1242 indeholder en incitamentsmekanisme til
at @ge andelen af nul — og lavemissionskeretgjer. Fgr 2025 bestdr incitamentsord-
ningen af sakaldte 'superkreditter, der kan inddrages i beregningen af, om fabrikan-
ters specifikke CO2-reduktionskrav overholdes. Howvedprincippet for beregning af kre-
ditter er, at alle tunge keretgier med nulemission kan teelles som to keretgjer ved
beregning af en fabrikants gennemsnitlige, specifikke udledninger. Lavemissionsk -
retgjer kan teelles som op til to keretgjer afheengig af, hvor teet de er p& nulemission.
Fra 2025-2029 bestemmes nul- og lavemissionsfaktoren pa grundlag af et 2 pct.

1 En keretgjs-km er defineretsom trafikarbejdet (i km) foretaget med godstransport, hvor-
imod ton-kilometer er defineretsom ton gods transportereti kilometer.
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benchmark. Det vil sige, at fabrikanter, hvor andelen af nul- og lavemissionskaretgjer
owverstiger 2 pct. af bilparken, far beregnet en faktor, der reducerer fabrikantens spe-
cifikke CO2-reduktionskrav.

Regler for offentlige udbud vedrgrende nulemissionsbybusser

Som noget nyt i forhold til den nuveerende forordning foreslas det at indfare regler
for offentlige udbud for nulemissionsbybusser. Nar ordregivende myndigheder eller
enheder skal basere tildelingen af kontrakter om indkgb eller anvendelse af nulemis-
sionshybusser bgr de tage hensyn til forsyningsmodstandsdygtighed, bl.a. ved at
tage vejledningen om deltagelse af tredjelandes tilbudsgivere og varer pa EU's mar-
ked for offentlige udbud i betragtning.

Overfarsel af k gretgjer mellem fabrikanter

Forslaget tilfgjer en mulighed for, at fabrikanter under visse betingelser kan owverfgre
kgretgier mellem hinanden i forbindelse med opfyldelsen af de fabrikantspecifikke
COz-reduktionskrav. For alle overfarsler geelder, at fabrikanten, der owverfarer, og fa-
brikanten, der modtager, ifeellesskab skal afgive anmodningen om owverfgrsel. Ower-
forsler af keretgjer, som ikke er nulemissions, ma kun foregd mellem fabrikanter,
som tilhgrer en gruppe af "forbundne fabrikanter”, dvs. mellem en fabrikant og den-
nes forbundne virksomheder (hvor fabrikanten direkte eller indirekte har ret til at lede
virksomhedens forretninger). Safremt der overferes mellem to fabrikanter, som ikke
tilhgrer en gruppe af forbundne virksomheder, m& der maksimum overfares nulemis-
sionskgretgjer, der svarer til 5 pct. af den modtagende fabrikants nye samlede tunge
karetgjer, der er registreret i en given indberetningsperiode.

Forleengelse af fleksibilitetsmekanisme

Kommissionen foreslar at forleenge den eksisterende opsparings- og lanemeka-
nisme til 2039. Opsparings- og lanemekanismen er en fieksibilitetsmekanisme, der
tillader, at fabrikanterne kan underopfylde nogle ar, hvis de overopfylder i andre.
Kommissionen beregner en lineser COz2-udledningsreduktionskurve for hhv. perio-
derne 2025-30, 2030-35 og 2035-40, hvor der traekkes en lige linje fra CO2-redukti-
onskrawvet i det farste ar til det sidste ar i perioden. Ved oweropfyldelse modtager
fabrikanten udledningskreditter. Omvendt, hvis fabrikanten underopfylder, far fabri-
kanten sakaldte udledningsowerskridelser. Udledningskreditter opnaet i indberet-
ningsperioderne fra 2025-2039 kan overfgres fra én indberetningsperiode til den nee-
ste indberetningsperiode. Udledningsoverskridelserne skal udlignes i arene 2029,
2034 og 2039. En fabrikants samlede udledningsoverskridelser ma ikke overstige 5
pct. af fabrikantens specifikke CO2-reduktionskrav ganget med fabrikantens antal
tunge karetgjer i den pageeldende periode.

Manglende overholdelse af CO2-reduktionskrav

Forslaget fastseetter, at fabrikanter, der overskrider deres tilladte specifikke CO2-re-
duktionskrav, paleegges en bade pa € 4250 pr. gram COz2/ ton-km. | den nuveerende
forordning er der lagt op til, at bgdeniveauet stiger til € 6800 pr. gram CO2/ ton-km
fra 2030 og frem. Kommissionen foreslar at fastholde niveauet for bgden fremfor at
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have to perioder med forskellige starrelser pa bgden, da omkostningerne ved det
lave bgdeniveau for manglende owerholdelse ifglge Kommissionen langt overstiger
omkostningerne ved at omlaegge produktionen og efterleve kravene. Et eventuelt
provenu \il fortsat tilfalde EU's faelles budget.

Administrative bgder

Som noget nyt overferes muligheden for, at Kommissionen kan give administrative
beder til fabrikanter fra forordning (EU) 2018/956 om overvagning og indberetning af
nye tunge kgretgjers CO2-udledninger og breendstofforbrug, hvis fabrikantens ind-
sendte data enten afviger fra eller overskrider deadline for afrapportering i henhold
til rapporteringskravene i naerveerende forordning. Bgderne kan ikke owerstige €
30.000 pr. tunge karetgj. Et eventuelt provenu \il tilfalde EU's feelles budget.

Tekniske justeringer

Det foreslds, at Kommissionen gives befgjelser til at vedtage delegerede retsakter
med henblik pa at sikre, at forordningen tager hensyn til den tekniske udvikling, even-
tuelle eendringer af den underleeggende typegodkendelseslovgivning, og at datakra-
vene og ovenvagnings- og indberetningsproceduren ower tid fortsat er relevant for
wirderingen af bilparken af tunge keretgjers bidrag til CO2-udledningerne.

Det drejer sig om aendring af kriterierne for bestemmelse af undergrupper af karetg-
jer, definition af erhvervskgretgjer, forskellige driinjeteknologiers aktionsradius, li-
sten over og veegtningen for opgaveprofiler, nyttelast, passagerantal, passager-
masse, teknisk tilladt maksimal nyttelast, teknisk tilladt maksimalt passagerantal og
lastwolumen for undergrupper af karetgjer og arlige kilometertalveerdier, sendring af
de datakrav og den ovendagnings- og indberetningsprocedure, der er fastsat i bila-
gene til denne forordning, preecisering af de data, som medlemsstaterne skal indbe-
rette med henblik pd overvagning af resultaterne af kontrolprevninger pa vej, en-
dring af luftmodstandsveerdiintervallerne og fastseettelse af kriterierne for, beregnin-
gen af og metoden til opkreewning af administrative bgder, der paleegges fabrikanter.

Revision af forordningen

Af forslaget fremgar, at Kommissionen skal gennemfare en revision af forordningen
i 2028 og forelaegge en rapport med resultaterne for Europa-Parlamentet og Radet.
Hwvor passende skal revisionen ledsages af sendringsforslag til forordningen.

4. Europa-Parlamentets udtalelser
Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lowgiwmingsprocedure (TEUF art.
294) medlowjiver. Der foreligger endnu ikke en udtalelse fra Europa-Parlamentet.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen har wurderet, at nserhedsprincippet er owverholdt. |wrderingen heraf
henviser Kommissionen til, at effekterne af klimaforandringer er greenseowerskri-
dende, at wejgodstransport har en greenseowverskridende dimension i lyset af den
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specifikke senice, der ydes, at tunge keretgjer handles pa tveers af medlemslande-
nes greenser, og behovet for beskyttelse af det indre marked for vejgodstransport og
tunge koretgjer.

Uden tiltag pd EU-niveau finder Kommissionen, at der er risiko for indferelse af en
reekke nationale ordninger, som kan udmgnte sig i forskellige ambitionsniveauer og
parametre. Dette ville bl.a. kunne medfgre faldende stordriftsfordele, et fragmenteret
indre marked og potentielt set ogsa til konkurrenceforvridninger.

Regeringen kan tilslutte sig Kommissionens wrdering og anser séledes, at neerheds -
princippet er overholdt. Vejgodstransport er i vid udstraekning greenseowverskridende,
hvorfor regulering af disse keretgjers COz-udledning wrderes bedst lgst pa feelles-
europeeisk niveau.

6. Geeldende dansk ret
Dansk lowjivning indeholder ikke bestemmelser herom.

7. Konsekvenser

Lowgivningsmaessige konsekvenser

Da der er tale om udstedelse af en forordning, er denne umiddelbart geeldende i EU.
Der er sdledes ikke behov for ny lovgivning.

@konomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Forslagets statsfinansielle konsekwenser forventes at veere negative, idet reduceret
anvendelse af fossile breendstoffer i den tunge transport vil fare til statsligt mindre-
provenu grundet feerre afgiftsindteegter. De statsfinansielle konsekvenser vil blive
analyseret naermere.

Samfundsgkonomiske konsekvenser
De samfundsgkonomiske konsekwvenser for Danmark skennes umiddelbart at veere
negative. De samfundsgkonomiske konsekwvenser vil blive analyseret naermere.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Forslaget skegnnes i udgangspunktet at gge den gennemsnitlige anskaffelsespris pa
tunge keretgjer, da anskaffelsesprisen pa nye tunge nul- og lavemissions kegretgjer
for nuveerende er hgjere end for fossile tunge koretgjer.

Anskaffelsesprisen for nul- og lavemissions kgretgjer skegnnes at falde ower tid pga.
den teknologiske udvikling og stordriftsfordele, da produktionen af nul- og lavemissi-
ons karetgjer forventes at stige, som fglge af de skaerpede CO2-reduktionskrav. Des-
uden forventes det, at erhvervet vil opnd gkonomiske besparelser fra lavere braend-
stofforbrug og lavere vedligeholdsomkostninger.

Samlet set skgnnes de erhvervs gkonomiske konsekvenser for nuveerende at veere
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negative. De erhvervs gkonomiske konsekvenser vil blive analyseret naermere.

Andre konsekvenser

Forslaget forventes at begreense transportsektorens udledninger og kan derved bi-
drage til opfyldelse af Danmarks reduktionsmal for ikke-kvotebelagte sektorer i 2030
samt det nationale 2030-mal og malet om klimaneutralitet. Omfanget af CO2-reduk-
tioner \il blive analyseret neermere.

Ud ower fald i CO2-udledninger ventes forslaget at medfgre et fald i NOx-udledning
og udledning af fine partikler (PM2.5).

Miljg- og klimavirkningerne af undtagelsen for smafabrikanter skgnnes at veere be-
greensede, da 99,95 pct. af alle lastbiler og 95 pct. af alle trailere fortsat skannes at
blive reguleret iden reviderede forordning. Undtagelsen \il ifalge Kommissionen kun
vedrgre ca. 0,05 pct. af tunge karetgjers samlede CO2-udledning.

8. Hgring

Kommissionens forslag blev sendt i hgring i Specialudvalget for Klima-, Energi- og
Forsyningspolitik og EU-specialudvalget for Transport den 15. februar 2023 med frist
den 1. marts 2023. Der er modtaget i alt 15 hgringssvar, hworaf et af hgringssvarene
er et feelles brev p& vegne af DSV, DFDS, Danske Fragtmeend, Coop, IKEA, Blue
Water Shipping, Brintbranchen, Grundfos, Lantmannen Schulstad og Radet for Gran
Omstilling. Foreningen af Radgivende Ingenigrer, Danske Hawne, Forbrugerrddet
Teenk og Erhvensflyvningens Sammenslutning har i deres hgringssvar anfert, at de
ingen bemeerkninger har til forslaget. Samlet har ialt 23 interessenter deltaget i hg-
ringen.

Brancheorganisation for den danske vejgodstransport (ITD) er owverordnet positiv
over for, at lastbilproducenter forpligtes til at leve op til COz2-reduktionskrav, sa alle
relevante parter itransportveerdikeeden bidrager til EU’s klimamal. ITD finder det po-
sitit, at Kommissionens udspil indeholder et COz-reduktionskrav i 2040 pa 90 pct.
frem for et CO2-reduktionskrav pa 100 pct. For ITD er det afggrende, at malet pa 90
pct. i 2040 bevares. ITD finder de foresldede CO:z-reduktionskrav fra 2030 og 2035
pa hhv. 45 pct. og 65 pct. ambitigse og understreger, at disse kun kan nds under
forudseetning af, at der implementeres en feelleseuropaeisk drivmiddelinfrastruktur,
og at den danske regering er \illig til at stgtte branchen gkonomisk i indkgbet af de
nye dyre kgretgier. Den manglende drivmiddelinfrastruktur i Danmark og EU og
manglen pa sikkerhed omkring forsyning af grenne drivmidler ger det umuligt at skifte
vognparken ud til nulemissionskaretgjer. Dertil tilfgjer ITD, at branchen har brug for
stabilitet og forudsigelige rammer, hvorfor der ikke bgr aendres eller opdateres iden
nye forordning inden 2035.

Dansk Industri Transport og Dansk Industri Bilbranchen (DI) finder det hensigtsmees-
sigt, at CO2-reduktionskravene for nye tunge kgretgjer opdateres og mener generelt,
at Kommissionens forslag er fornuftigt og balanceret. Ifglge DI er der pa nuveerende
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tidspunkt fortsat brug for en blanding af el, brint og grenne flydende drivmidler til den
tunge transport frem mod 2050. DI stgtter saledes Kommissionens forslag om et 90
pct. CO2-reduktionskrav for nye lastbiler i 2040, hvilket fortsat giver mulighed for an-
vendelsen af flere typer grenne braendstoffer. Det understreges, at det er afgerende,
at regelseettet holdes teknologineutralt. Derudover finder DI, at forslaget om 100 pct.
nye nulemissionsbybusser i 2030 er realistisk. For at handtere et steerkt stigende
antal el-lastbiler i EU i fremtiden, er det vigtigt med investeringer i ladestandere og i
elnettet. Forslaget skal saledes tage hgjde for AFIR-forslaget. Slutteligt finder DI det
fornuftigt, at en reekke seerkgretgjer fortsat \il veere undtaget kravet om stramninger.

Dansk e-Mobilitet ser positivt pa, at Kommissionens foreslar delmal ift. COz-reduk-
tion, men mener, at der er behov for mere ambitigse krav for at nd EU’s mal om
klimaneutralitet i 2050. Dansk e-Mobilitet anbefaler derfor, at CO2-reduktionskravene
ages til 45 pct. i 2025, 65 pct. i 2030 og 100 pct. i 2035. Dansk e-Mobilitet pointerer,
at den gennemsnitlige lewvetid for en lastbil er omkring 18 &r, hvorfor et CO2-redukti-
onskrav pa 90 pct. i 2040 betyder, at der vil kere fossile lastbiler rundt pa de euro-
paeiske veje langt ind i 2050'erne og dermed gere det sveert at na malet om klima-
neutralitet i 2050.

Trafikselskaberne i Danmark (TID) stetter den ambitigse tilgang Kommissionen har
om at reducere CO2-udledningerne i transportsektoren. TID forventer, at de danske
trafikselskaber uden problemer kan leve op til Kommissionens forslag om, at alle nye
bybusser skal veere nulemissionsbusser i 2030. Det er veesentligt, at det fastholdes,
at kravet kun geelder nye bybusser. Derudover pointeres det, at der er nogle uklar-
heder i forslaget, som kraever opmaerksomhed i videre forhandlinger. Blandt andet
er der behov for en mere klar definition af bybusser. Det er bl.a. uklart, hvonidt det
alene er den konkrete biltype, der er afgerende, eller om det ogsa vil atheenge af
hvilken trafiktype, de pageeldende busser varetager — f.eks. bybusdrift eller regional -
og/eller lokalrutekgrsel. Trafikselskaberne opfordrer til at ggre det mere Klart, at kra-
vet geelder bybusser i rute. Derudover mangler der klarhed om undtagelsesmulighe-
der. Forslaget giver mulighed for at undtage en lille del af busserne fra kravet, hvs
det kan dokumenteres, at elbusser ikke kan lgfte opgaven f.eks. grundet ekstreme
vejrforhold, meget stejle ruter etc. Der mangler klarhed om, hvad “en lille del” inde-
beerer. Slutteligt bemeerkes, at forslaget mangler feelles regler om brandsikkerhed.

Dansk Erhverv er generelt positiv over for, at der saettes klare og langsigtede delmal,
sa erhvenslivet har de ngdvendige rammer for at investere og omstille deres aktivi-
teter. Det er positivt, at der i Kommissionens forslag seettes hgje og ambitigse krav
for keretgjsproducenternes COg2-reduktioner samtidig med, at man ikke udelukker
nye gregnne og alternative teknologier, der kan bidrage til sektorens omstilling. Dansk
Erhverv bemeerker, at der af Kommissionens forslag fremgér en undtagelsesmulig-
hed for medlemslande hvad angar andelen af nulemissionsbybusser. Dansk Erhverv
opfordrer til, at man fastholder kravet om, at alle nye bybusser skal veere nulemissi-
ons i 2030. Fordelen ved tveereuropaeiske rammevilkar er bl.a. lige konkurrencevil-
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kar, samt at producenter, transportgrer og myndigheder har klare og sikre retnings-
linjer for, hvad der fonentes af dem. Undtagelsesmuligheder risikerer at udvande
effekten af forslaget. Dertil fremhaeves i hgringssvaret, at der er behov for en hurtig
og markant udrulning af den ngdvendige tank- og ladeinfrastruktur. Dansk Erhverv
mener, at som det fremgéar af de nuveerende AFIR-forhandlinger, il effektkravet pa
ladeomraderne ikke veere tilstreekkelig til at kunne deekke transportsektorens behov.
Skal lastbiler og busser kunne oplade under pauser og hvil, skal effekten pa det en-
kelte ladepunkt veere stor nok til, at opladningen kan foregd pa omkring 30 minutter.
| gwrigt pointeres, at busser og lastbiler har forskellige ladeinfrastrukturbehov. Slut-
teligt opfordrer Dansk Erhverv til, at der opsaettes en midlertidig stetteordning for
indkegb af nulemissionslasthiler. Konkret forslas en fast stetteprocent pa 70 pct. af
karetgjets merpris for at sikre den ngdvendige udrulning af grenne lastbiler. Dansk
Erhverv bakker op om forslaget med de naewnte forbehold.

Radet for Grgn Omstilling (RGO) mener overordnet, at ambitionsniveauet i Kommis-
sionens forslag til skeerpede CO2-reduktionskrav til nye tunge keretgjer ber gges.
Det nuveerende COz-reduktionskrav pa 30 pct. i 2030 bar fremrykkes til 2027, og
CO2-reduktionskravet i 2030 bgr heeves til 65 pct., hvlket stemmer overens med
lastbilproducenternes egne frivillige udmeldinger om deres prognoser for salg af
nulemissionslastbiler i 2030. Det er dog vigtigt med CO2-reduktionskrav, som er bin-
dende lovgivning. Lastbiler i EU karer i gennemsnit 15 ar pa de europaeiske veje,
hvorfor Kommissionens forslag om 90 pct. emissionsreduktion i 2040 \il lede til, at
der fortsat kgrer fossildrewne lastbiler pa vejene efter 2050. For at sikre udskiftningen
af fossildrewne lastbiler i tide, s Danmark kan na klimaneutralitet i 2045 og EU i 2050
anbefaler RGO, at alle nye lastbiler, der saelges, skal veere nulemission i 2035 (med
undtagelse af specialkgretgjer), at salg af nye specialkgretgjer bgr udfases i 2040,
samt at medlemsstaterne far juridisk mulighed for en tidligere udfasning af nye fossile
tunge keretgjer med henblik p& at gere det muligt at nA mere ambitigse nationale
klimamal. RGO mener, at det er positivt, at der bliver stillet krav om 100 pct. udfas-
ning af salg af nye fossile bybusser i 2030. Grundet forskel pa omstillingshastigheden
i medlemslandene kan der veere behov for en mulig undtagelse afheengig af udfas-
ningsdatoen for nysalg af fossile bybusser. RGO anbefaler derfor enten, at a) alle
nye bybusser der seelges, er nulemission i 2027, med mulig undtagelse for medlems-
landene, eller b) at alle nye bybusser der salges, er nulemission i 2030, uden und-
tagelser for medlemslandene. | forhold til anvendelsesomradet for CO2-reduktions-
kravene anbefaler RGO, at alle lastbilklasser bgr omfattes af CO2-reduktionsskrav i
reguleringen.

I Kommissionens forslag er en raekke lastbiler undtaget, bl.a. sma lastbiler under 5
tons og specialkgretgjer som skraldebiler, ambulancer og cementblandere. Samlet
stér disse typer lastbiler for 4 pct. af COz-udledningerne i EU. Uden CO2-reduktions-
krav til ovenstdende lastbilklasser leegger Kommissionen op til, at lastbilproducen-
terne kan producere disse lastbiltyper som nulemissionslastbiler til at opna deres
emissionsmal. Dette er med til at udhule reguleringen, da det betyder, at lastbilpro-
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ducenterne i princippet kan producere mindre nulemissionslastbiler, som skraldebi-
ler, der allerede i hgj grad er omstillet til el-skraldebiler i Danmark, uden at udvikle
andre ngdvendige typer lastbiler til segmenter, hvor der stadig mangler nulemissi-
onsalternativer. RGO stgtter, at sma lastbilproducenter med salg af feerre end 100
keretgier om aret, ikke er omfattet af reguleringen. RGO kritiserer Kommissionens
forslag om at sleekke pa definitionen af et nulemissionskeretgj, sdledes at greense-
veerdien forhgjes fra 1 g CO2 pr. keretgjs-km til 5 g CO2 pr. ton-km. Det muliggar
afbreending af brint sammen med diesel i en dual-fuel forbreendingsmotor, hvilket
bade er en meget ringe anvendelse af f.eks. grgn brint samt Vil kreeve et fortsat for-
brug af 10 pct. fossil diesel. Definitionen pa et nulemissionskeretgj ber saledes for-
blive pa 1 g COz pr. keretgjs-km. Derudover finder RGO det positivt, at Kommissio-
nen foreslar at udfase ZLEV-mekanismen, men mener, at udfasningen bar fremryk-
kes til 2027 for ikke at udvande salget af nulemissionslastbiler. Det fremhaewes, at
Danmark ber stette forslaget om, at trailere teelles med i reguleringen samt mulighe-
den for intern overfarsel af karetgjer inden for datterselskaber og for handel af CO2-
reduktioner mellem selskaberne. Slutteligt finder RGO det meget positivt, at breend-
stofkreditering ikke er inkluderet i forordningen. Det er i saerdeleshed vigtigt, at det
bibeholdes som Kommissionen foresl|ar.

Dansk PersonTransport og Radet for Grgn Omstilling fremhaever i et feelles hgrings-
svar, at det er klogt, at der i Kommissionens forslag fastszettes konkrete malsaetnin-
ger for nedbringelsen af CO2-udledningerne for tunge karetgjer. De er dog betaenke-
lige ved de undtagelsesmuligheder, som forslaget lsegger op til. Organisationerne
statter forslaget om 100 pct. nulemissionsbybusser i 2030 men er beteenkelige ved
den foresldede undtagelse i artikel 3b, stk. 2. | stedet bar alle nye bybusser veere
nulemissions i 2030 uden undtagelser. For gwige busser, som oftest pa& dansk be-
tegnes som "turistbusser’, gaelder Kommissionens forslag om 45 pct. emissionsre-
duktion i 2030, 65 pct. i 2035 og 90 pct. i 2040. Dansk PersonTransport og Radet for
Grgn Omstilling fremhaever behowet for, at der investeres yderligere i udrulningen af
lynladeinfrastruktur for turistbusser mm. p& TEN-T Core Network frem mod 2030.
Her er det vigtigt, at regeringen ikke antager, at turistbusserne vil kunne benytte sig
af den samme lade- og tankningsinfrastruktur, som man vil etablere til lastbiler, samt
at der tages hgjde for, at turistbusser har nogle helt andre kgrselsmgnstre end by-
busser. Safremt der investeres i ladeinfrastrukturen, bgr COz2-reduktionskravet for
owige busser (turistbusser mm.) forhgjes i 2030. S&fremt udrulningen af lade- og
tankningsinfrastruktur pabegyndes hurtigt, mener Dansk PersonTransport og Radet
for Grgn Omstilling, at ambitionsniveauet for 2040-reduktionskravet kan gges til 100
pct. emissionsreduktion for nye tunge karetgjer, herunder turistbusser.

De Danske Bilimportgrer anser de foresldaede COz-reduktionskrav for nye tunge ke-
retgjer for meget ambitizse, og en reduktion pa 45 pct. allerede i 2030 er meget
udfordrende om end ikke uopneligt. De gwige foresldede COz-reduktionskrav pa
65 pct. i 2035 og 90 pct. i 2040 skeerper udfordringerne yderligere. For De Danske
Bilimporterer er det isser veesentligt, at der ikke er fastsat et tidspunkt for 100 pct.
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CO2-reduktion pa nuveerende tidspunkt, da der for nuveerende ikke findes nul-emis-
sions alternativer for alle tunge karetgjer, og visse segmenter inden for disse fortsat
vil veere afheengige af forbreendingsmotorer i lang tid fremover. For andre typer af
tunge karetgjer, som f.eks. bybusser, er betingelserne for omstilling til eldrift til gen-
geeld mere gunstige. Det fremhaeves som helt centralt, at de ambitigse CO2-reduk-
tonskrav falges op med ligesa ambitigse mal og krav til udrulningen af ladeinfrastruk-
tur i EU. De Danske Bilimportagrer opfordrer til at forfelge reduktionskravene gennem
en feelles koordineret indsats mellem alle stakeholders og saledes, at kravene tilbl.a.
udrulningen af ladeinfrastruktur skaerpes proportionelt med skeerpelsen af CO2-re-
duktionskravene til bilfabrikanterne.

Drivkraft Danmark mener overordnet, at COz-reduktionskravene for tunge keretgjer
sammen med VE-direktivets krav til CO2-fortreengning/VE-andel i transportbreend-
stofferne er et afggrende redskab tilat sikre en CO2-neutral transport frem mod 2050.
Langsigtede og klare rammer skaber sikkerhed for markedet og investeringerne og
fremmer innovation og udvikling. Drivkraft Danmark bakker derfor generelt op om
skeerpede CO2-reduktionskrav til nye tunge karetgjer, som det kommer til udtryk i
Kommissionens forslag. Det fremhaeves, at CO2-reduktionskravene for nye tunge
karetgier ber bygge péa et teknologineutralt grundlag, hvorfor Drivkraft Danmark me-
ner, at forordningen ber indeholde en mekanisme, sa reelt CO2-neutrale og beere-
dygtige VE-braendstoffer kan teelle med i opggrelsen af CO2-reduktionskravene. Det
ber i sidste ende owerlades til markedet og den enkelte vognmand at veelge den
teknologi, som billigst og mest effektit opfylder de transportbehov, som vognman-
den har og lgser.

| et feelles hagringssvar fra DSV, DFEDS, Danske Fragtmeend, Coop, IKEA, Blue Water

Shipping, Brintbranchen, Grundfos, Lantménnen Schulstad og Radet for Grgn Om-

stilling anbefaler interessenterne, at Danmark i EU skal arbejde for, at 1) CO2-reduk-
tionskravet for nye lastbiler forhgjes til 65 % i 2030, og 2) at alle nye lastbiler, der
saelges, skal veere nulemission i 2035 (med undtagelse af specialkaretgjer).

Meersk og Radet for Grgn Omstilling anbefaler i et feelles hegringssvar, at Danmark i
EU arbejder for at CO2-reduktionskravet for nye lastbiler forhgjes til 65 pct. i 2030,
samt at alle nye lastbiler, der seelges, skal veere nulemission i 2035 (med undtagelse
af specialkgretgjer).

9. Forhandlingssituationen

Der har i Radet veeret afholdt indledende tekniske draftelser af forslaget. Der er ge-
nerelt bred opbakning til forslaget. Selv om flere medlemsstater endnu ikke har fast-
lagte positioner, tegner der sig tre overordnede grupperinger. En gruppering ensker
et hgjere ambitionsniveau end Kommissionens forslag, en anden gruppering @nsker
et lavere ambitionsniveau, og en tredje gruppering forventes at indtage en "midter-
position” og owverordnet stgtte op om Kommissionens forslag.

Danmark var ijanuar 2023, sammen med Belgien, Luxembourg og Nederlandene,
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medafsender af et feelles non-paper til Kommissionen, der bl.a. opfordrede til at
seette et krav om 100 pct. udfasning af nye fossile tunge karetgjer pa sigt. Denne
kreds af medlemslande udger pa nuveerende tidspunkt den mest ambitigse gruppe i
Radet.

Der kan forventes forskellige holdninger til Kommissionens forslag til ikke at inkludere
en mekanisme til at medregne det potentielle bidrag fra vedvarende- og kulstoffattige
breendstoffer. Baggrunden for forslaget er, at en sddan mekanisme Vil medfare en
saenkning af niveauerne for CO2-reduktionskravene. Der er flere medlemsstater, der
har tilkendegivet et gnske om at inkludere en mekanisme til at medregne vedva-
rende- og kulstoffattige breendstoffer.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen er gennemgadende positiv over for initiativer i EU, der kan bidrage til de-
karbonisering af transportsektoren, og som samtidig ikke forwider konkurrencen mel-
lem EU’s medlemsstater.

Regeringen finder, at EU-initiativer til reduktion af drivhusgasudledninger er seerligt
relevante pa transportomradet. Dette fglger af, at Danmark ikke alene kan drive tek-
nologiudviklingen i transportsektoren, idet danske indkgb af karetgjer er lille globalt
set, og der ingen dansk produktion er. Blandt andet derfor er der kun fa nationale
muligheder for omkostningseffektit at begreense COz-udledningen fra karetgjer i
starre skala pa en made, der ikke heemmer konkurrenceevnen og mobiliteten. Derfor
arbejder regeringen for at fremme udviklingen og udbredelsen af mere klima- og mil-
jovenlige kgaretgjer og drivmidler i EU, og derfor finder regeringen, at der bgr etable-
res de rette rammer for en markedsbaseret udbredelse af nulemissionskaretgjer
gennem relevant EU-regulering.

Hvis EU’s mal om klimaneutralitet i 2050 skal nas pa den mest omkostningseffektive
made, er der behov for en styrkelse af den nuveerende indsats i EU. CO2-redukti-
onskravene forventes desuden at bidrage til opfyldelsen af Danmarks nationale re-
duktionsforpligtelser under byrdefordelingsaftalen bestemt af EU frem mod 2030
samt Danmarks mal om klimaneutralitet.

Regeringen finder séledes, at der bar seettes et krav om 100 procents udfasning af
nye fossile tunge kgretgjer i EU, at der saettes tilstreekkeligt hgje CO2-reduktionskrav
i 2030, samt at anvendelsesomradet udvides tilstraekkeligt. Dette fremgar ogsa af det
ovennaewnte feelles non-paper til Kommissionen, som Danmark var medafsender pa.

Samtidig finder regeringen det vaesentligt, at overgangen til nye transportteknologier
ikke pa anden \is farer til en slaekkelse af de hidtidige miljgkrav og dermed beskyt-
telsesniveauet.

Regeringens endelige stillingtagen afventer en nsermere wrdering af de statsfinan-
sielle, samfunds- og erhvervs gkonomiske konsekvenser.
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11. Tidligere foreleeggelse for Folketingets Europaudvalg

Sagen har senest veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg til orientering under
"siden sidst” pA medet den 3. marts 2023. Grund- og nserhedsnotat er oversendt den
24. april 2023.
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