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Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Ridets forordning om ty-
pegodkendelse af motorkeretgjer og motorer samt af systemer, komponenter
og separate tekniske enheder til sidanne koretgjer med hensyn til emissioner
og batteriers holdbarhed (Euro 7) og om ophzevelse af forordning (EF) nr.

715/2007 og (EF) nr. 595/2009
KOM (2022) 586

Revideret version aframmenotataf23. februar 2023. Nye afsnit er markeret med en stregimarginen.

Resumé

Kommissionen harfremlagt forslag til skaerpelse afeuronormerne, der fastleegger krav tiludledning af
luftforurening fra keretajer. Forordningen fastsatter krav tiludledning afluftforurening fra nye lette og
tunge koretajer, krav til levetider, mindstekrav til batteriers holdbarhed, test afkoretojer mv. Kravene geel-
dernye koretojer som markedsfores fra2025 og 2027 for hhv. lette og tunge koretajer. Forslaget oger be-
skyttelsesniveauet, og det vurderes, at forslaget vil have en positiv samfundsekonomisk e ffekt. Regeringen
stotter generelt forslaget, og vil arbejde for som minimum at fastholde ambitionsniveauet —saerligt for de
lette koretajer.

Baggrund
Kommissionen har ved KOM (2022) 586 afden 10. november 2022 fremsendtforslag om Europa-Parlamen-

tetsog Rédets forordning om typegodkendelse af motorkeretgjer og motorer samt af systemer, komponenter
ogseparate tekniske enheder til sidanne koretgjer med hensyn til emissioner og batteriers holdbarhed (Euro
7)ogom ophavelse afforordning (EF) nr. 715/2007 og (EF) nr. 595/2009. Forslaget er modtagetidansk
sprogudgave den 15. december 2022. Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 114 og skal behandles
efter proceduren for den almindeligelovgivningsprocedure i TEUF artikel 294. De sékaldte euronormer fast-
leegger krav tiludledning afluftforurening fra keretgjer. Disse er gradvistskerpetoverérene, og nervarende
forslager sidledes den syvende skarpelse afudledningsgransevardierne. Forslaget er enrevision afforord-
ning (EF) nr. 715/2007 og forordning (EF) nr. 595/2009* (begge ogsa kaldet Euronorm 6), som er den norm,
der gelderidag.

Der ventes vedtaget generel indstilling om sageniforbindelse med rddsmede (konkurrence) den 25. septem-
ber2023.

Formal og indhold

Kommissionen har fremsatforslag til Euro 7, der omfatter nye emissionsstandarder for luftforurening for
bade lette og tunge karetojer. Standarden omfatter alene nye karetgjer, motorer, komponenter, separate en-
heder eller systemer, der skal markedsferes i EU, efter forordningens regler far effekt fra2025 og 2027. Euro
7 forslaget skal sesisammenhang med Kommissionens handlingsplan for nulforurening samt gvrige regule-
ringer vedr. periodesynsdirektivet, luftkvalitetsdirektivet, typegodkendelsesforordningen med tilhgrende
markedsovervigning, batteriforordningen mv.

1 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 715/2007 af 20. juni 2007 om typegodkendelse af motorkaretgjer
med hensyn til emissioner fra lette personbiler og lette erhvervskaretgjer (Euro 5 og Euro 6), om adgang til reparations -
og vedligeholdelsesinformationer om keretgjer, og Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 595/2009 af 18.
juni 2009 om typegodkendelse af motorkeretagjer og motorer med hensyn til emissioner fra tunge erhvervskaretgjer
(Euro V1) og om adgang til reparations- og vedligeholdelsesinformationer om karetgjer og om &ndring af forordning
(EF) nr. 715/2007 og direktiv 2007/46/EF og om ophavelse af direktiv 80/1269/E@F, 2005/55/EF og 2005/78/EF



Formalet med forslaget er overordnet at minimere emissionernefra koretgjer og dermed sikre forbedret luft-
kvalitet til gavn for borgernes sundhed og miljoet. Med forslaget vil Kommissionen sikre, at bilparken frem-
adrettet,selv med EU’s mal om udfasning af salg af nye fossile person-ogvarebileri2035,har salille en ud-
ledning som muligt gennem hele koretgjets levetid ogsé afhensyn til eftermarkederne.

Med forslaget seger Kommissionen at reducere kompleksiteten afreguleringen, reducere administrativeom-
kostninger, opdatere udledningskravene og forbedre kontrol med udledning afluftforurening ved faktisk kar-
sel.

Kommissionen vurderer, at forslaget vil givetaet pd en halvering af NOx udledningen for de bergrte koretgjer
12035.

Kommissionen anforer iforslaget, at selvom europziske bilfabrikantervil fi en omkostning som folge affor-
slaget, har forslaget positivindvirkning pa fabrikanternes konkurrenceevne, idet Kina og USA har mere re-
striktive emissionsstandarder.

Forslaget omfatterluftforurening og testkrav for alle motorkeretgjer (personbiler, varebiler, lastbiler og bus-
ser). Herudover er medtaget ikke -udstedningsforurening, batteriholdbarhedskrav og vissetestkrav som ogsé
er mélrettet el- og hybridkeretgjer. Forslaget omfatter folgende hovedpunkter,som nedenfor vil blive uddy-
bet:

e Luftforureningskrav

e Tkrafttraedelsesdatoer

o Testkrav

e Ikke-udstedningsforurening (deek, bremserogfordampningsemissioner)
e Kravtillevetid ogmindstekrav til batteriers ydeevne og holdbarhed

e Nyekrav tilegenmalingssystem (On-Board Monitering - OBM)

e Kommissionens befgjelser

Som led i forhandlingerne om forslaget har formandskabet fremsat en rakke forslag til kompromistekster.
Kompromisteksterne udvanderiveasentlig grad forslagets elementer, herunderluftforureningskrav, ikraft-
treedelsesdatoer og testkrav.

Formandskabets seneste kompromisforslag tilbageforersaledes overordnetset greensevardierog testkrav til
emissioner fra udstedningen, s de generelt er i overensstemmelse med Euro 6, som er den euronorm, der er
gaeldendeidag. Hermed udgar en raekke af forslagets udledningsgraensevaerdier for badelette- og tunge kore-
tojer. Endvidereudgér en raekke testkrav; koldstart,lavere temperaturer, med trailer, lav ny ttelast mv. Her-
udoverudgéir nye krav og test til opsamling af sundhedsskadelige benzindampe ved tankning.

I formandskabets kompromisforslag udskydes ikrafttraedelsesdatoer for bade lette og tunge keoretgjer til hhv.
3 og5 ar efter forordningen treeder i kraft. Herudoverundtages bybusser for Euro 7 ind til2030,hvordei
henhold til forslaget om CO2-standarderfor tunge koretgjer skal overgé til nulemissionskeretgjer. Endelig
strammes procedurerne for Kommissionens vedtagelse af sekundere retsakter, siledes at medlemsstaternei
hgjere grad kan blokerevedtagelsen.

Luftforureningskrav

Kommissionens forslag fastsatter teknologineutrale emissionskrav til ny e lette og tunge koretgjer, séledes at
disse karetgjer,uanset hvilken intern forbreendingsmotor de anvender, fremoverskal opfylde de samme ud-
ledningskrav for luftforurening. Med andre ordfar diesel- og benzindrevne motorersamme granseverdier
for luftforurening.



Med forslaget (for person- og varebiler) viderefares de laveste eksisterende Euro 6 graenseveardier, som her-
med kommer til at geelde for bade benzin-ogdieselmotorer. Forslaget medferer hermed, at denlavereudled-
ningsgrenseveardi for kvalstofoxider (NOx), som benzinbiler allerede skal opfyldeiforbindelse med Euro 6,
ogsa kommer til at geelde dieselbiler. Med forslaget foreslés graenseverdien at vaere 60 mg/km. Omvendt har
dieselbilerhaft enlavereudledningsgrenseverdi for kulilter (CO), som benzinbiler med forslaget skal op-
fylde. Grenseverdien er pd 500 mg/km.

For partikelantal (PN) omfattes med forslaget partikelstorrelser fra 23nm (nanometer) ogned til10 nm, og
derindferes som noget nyt en graensevaerdi for ammoniak (NH3 ), mens gvrige graensevardier for Euro 6
fastholdes. Starre varebiler skal med forslagetopfylde samme graensevardier som personbiler, hvorforder
for disse segmenter ses skaerpelser afgreenseveardierne.

Kommissionen introducererherudoveren budgetgrensevardi. Denne greenseverdiudtrykkerden samlede
tilladte udledning afluftforurening for de forste10 km af en tur. Ved test afbilen opgeresdermed den sam-
lede forurening frabilen overde forste 10 km. Som oftest er motoren kold, nér en bil starterogidenne fase
erudledning afforurening starst (koldstart). Budgetgraenseveaerdien har til hensigt at simplificeretestkravog
fortsat fastholdebeskyttelsesniveauet. Korerbilenleengere gaelder den almindelige graenseverdi for hver km,
som bilen kgrer.

Endvidere er der ikke leengere fastsaten gvre vagtgrense for personbiler (karetgjskategori M1), hvis defini-
tion folger EU’s typegodkendelsesforordning?og dermed beror p4 antal siddepladser i koretgjet. De tidligere
klasser 1-3 for varebiler (N1) udgar, og der introduceres graenseveerdier, der er en anelse hgjere for varebiler
med en effekt/masseforhold mindre end 35 kW/t (storre varebilermed en mindre motor).

For tunge karetgjer (lastbiler og busser) indebarer forslaget skaerpelser afgreensevaerdierne for NOx, PN, CO
0g THC (totalhydrocarbons - samlede carbonhydrider). NMHC erstattes af NMOG (Non Metan Organic Ga-
ses - organiske gasser, bortsetfra metan).

Graensevardien for ammoniak opgeres fremadrettet som g/kWh. Der fastsattes endvidere graenseverdier for
etantalnye stoffer eller disse udvides tilbade benzin og dieselmotorer for metan,lattergas og formaldehyd
(CH4, N20 og HCHO).

Tunge koretagjeromfattes afen budgetgransevaerdi, som svarer til Euro VIe kravene, og udger et budget ba-
seret pd denverdensomspaendendetestcyklus (WHTC). Som noget nytindfores herudoveren NOx -udled-
ningsgrensevardi for tomgangskersel, safremt motoren ikke slar fra af sig selv efter 300 sekunder (5 minut-
ter).

Med forslaget indfores endvidere en maerkeordning for bilfabrikanter, der gnsker at fi godkendt et koretg;j,
der udleder mindre end graensevardierne. Disse karetgjer kan fi en yderligere betegnelse med +, A samt G.
Det vil eksempelvis sige, at Euro 7+ angiver, at koretgjerneudleder 20 pct. mindre end Euro 7 graensevaer-
dien.

2 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2018/858 af 30. maj 2018 om godkendelse og markedsovervagning
af motorkaretgjer og pahaengskaretgjer dertil samt af systemer, komponenter og separate tekniske enhedertil sddanne
karetgjer, om andring af forordning (EF) nr. 715/2007 og (EF) nr. 595/2009 og om ophavelse af direktiv 2007/46/EF
(EQS-relevant tekst.)



Ikrafttraedelsesdatoer
Ikrafttreedelsesdatoer for de nyeemissionsstandardereriforslagetsattil1.juli2o2s5forlettekoretgjer ogi.
juli 2027 for tungekaretgjer.

Kommissionen anforer, at levetiden for ny -salg afbenzin- og dieselbilerlakker mod enden med EU’s mé&l om
udfasning af salg af nye benzin-og dieselbileri2035 for person- og varebiler. Datoerne er fastsat for at sikre
en effekt af forslaget, og for at bilfabrikanter kan né at indhente investeringsomkostninger.

Kommissionen oplyser, at for lette karetajer er greensevaerdier fastsat sdledes, at bremserskal produceres af
etbedre materiale (for ikke afafgive sd mange partikler), partikelfiltre og computerstyring afregrensningen
forbedres ogallerede eksisterende sensorers anvendelsesomrade, der kan méle den faktiske udledning fra
bilen, udvides. Det vurderes ikke, at der skal ske storre tilpasninger af produktionslinjer mv.

Kommissionen oplyser, at ambitionsniveauet for tunge koretgjer er hgjereiform af skaerpede greensevardier,
der kan have konsekvenser for produktionen. Dette reflekteresien senere ikrafttraeedelsesdato.

Testkrav

Kommissionens forslag stiller for lettekoretgjerkrav om, at test ved faktisk karsel skal udgere en tur pa
mindst 10 km. Denne turleengde reflekterernormal brug afbiler. Dermed bortfaldertidligere krav om, at ture
skal omfatte bade by-, landevej- og motorvejskersel. Euro 7 viderefarerfra tidligere euronormer, at testbetin-
gelser opdelesibetingelser for provning ved normale korselsforhold og testbetingel ser ved udvidede karsels-
forhold.

For tunge koretgjer udgar motortest, som erstattes aftest afhele karetgjet, hvor der tages udgangspunktien
kold ogvarm test samt en akkumulerettest, deranvendes til at fastsaette, om det tunge karetaj kan overholde
sin budgetgrenseveardi. Da der kan forekomme hgje udledninger, nar en lastbil kerer udenlast, er der endvi-
dere fastsat udledningskrav baseret pa nyttelast.

Iforslageter der enforhojelse afgraenseverdien, nar koretgjettestes under, hvad forslaget betegnersom ud-
videde karselsforhold. Hvis keretgjetunder testopfylder én afbetingelserne ved udvidede karselsforhold,
kan graenseveardien ganges med henholdsvis 1.6 for lette koretgjer (karetgjskategori M1 og N1) og 2 for tunge
koretojer (koretogjskategori M2, M3, N2 og N3). Udvidede karselsforhold deekker over lave omgivelsestempe-
raturer, hgjehastigheder mv.

Aftestbetingelserne, der definererudvidedekerselsforhold, er det serligt omgivelsestemperaturer, der er
relevant for keretgjer i Danmark. Med forslaget kan den udvidede testbetingelse opnas ved, at omgivelses-
temperaturer er mellem -10 0g -7 graderfor tunge karetgjer, mens omgivelsestemperaturen skal ligge mel-
lem-10 grader ogo grader for lette karetgjer.

Tunge koretgjerer med forslaget ogsa underlagt udvidedekorselsforhold, nér nyttelasten er mindreend 10
pct.

Ikke-udstedningsforurening (dak, bremser og fordampningsemissioner)

Ibrugsfasen afkeretgjerforekommer der udledningerfra dek ogbremser. Det geelder biler med intern for-
brendingsmotor samt plug-in hybridbiler, elbilermv. Disse medferer ogsi forurening med mikroplastikog
metaller. Med forslaget fastseettes greensevaerdier for udledning fra bremser, og pé sigt ensker Kommissionen
at fastsaette regler om daekslid, nar der foreleegger en anerkendt mélemetode.



Dzk kan typegodkendes separat i forbindelse med Europa-Parlamentets og Rddets forordning (EU)
2019/2144 om krav til ty pegodkendelse af motorkeretgjer og pahangskeretgjer dertil samt systemer, kompo-
nenter og separate tekniske enheder til sdidanne karetgjer for sa vidt angar deres generelle sikkerhed og be-
skyttelsen afkoretgjspassagerer og blade trafikanter®. Bilfabrikantens forpligtigelse i forbindelse med nar-
vaerende forslag er at sikre, at ny e koretejer markedsfores med deek, der lever op til emissionsstandarden.
Det er sdledes fortsat lovligt for forbrugeren at skifte til vinterdek mv.

Fordampningsemissionerforekommer fra tanken, serligt ved sommerlige temperaturer, eller nar man tan-
ker bilen. Med forslaget indfores et nyt kravom intern dampreturibilen. I EU er der indfert et dampretursy-
stem? hvor damp frabilens tanktilbagefores til tankstationens tankanleg. Med det nyeforslag omsattes
dampentilbraendstofitanken ogkommeristedet forbrugeren til gode.

Krav til levetid og mindstekrav til batteriers ydeevneog holdbarhed
Kommissionen skarper med forslaget holdbarhedskravene til karetgjer vialevetidskrav med ca. 3 ar for lette
karetgajer.

Person-ogvarebiler samt mindrebusser (kategorierne M1, N1 og M2) skal hermed kunne overholde deres
udledningsgrensevardierind til karetajet er 8 ar gammelt eller har kert 160.000 km. Der tilfojes endvidere
en foraldelsesfaktor pa 1,2 for yderligere levetid op til200.000 km eller 10 &r.

Stgrre varebilerog visselastbiler ogbusser (kategorierne N2, N3 <16t, M3<7,5t) skal kunne overholde deres
udledningsgrensevardierind til karetgjet er 8 &r gammelt eller har kort 300.000 km. Forslagetlagger ikke
op til en foraeldelsesfaktorfor yderligere levetid op til 375.000 km.

Tunge busser oglastbiler (kategorierne N3 >16t og M3>7,5t) skal kunne overholde deres udledningsgraense-
veaerdier ind til keretgjet er 15 &r gammelt eller har kert700.000 km. Forslaget leeggerikke op til en foraeldel-
sesfaktor for yderligere levetid op til 875.000 km.

Endvidere fastsettes som noget nyt batterilevetidskrav for batteriers holdbarhed i personbiler, siledes at for-
brugeren sikres en batterikapacitetpa 80 pct. efter 5 ar eller 100.000 km, og 7 o pct.efter 8 ar eller 160.000
km.

For varebiler fastsettes minimumskravenefor batterilevetiden til 75 pct. efter 5 ar eller 100.000 km 0g 65
pct. efter 8 areller 160.000 km. Kravene gelderbade el-bilerog plug-in hybridbiler.

Nye krav til egenmalingssystem (On-Board Monitering OBM)

Kommissionens forslag indebeerer en vis grad afdigitalisering, hvor formalet er at anvende sensorer, der
kontinuerligt kan méle udledningerne for koretgjer og give ejeren besked, hvis der er defekt pa det emissi-
onsbegransende udstyr. Fabrikanten kan anvende systemet til testudvalgelse afibrugtagnekeretgjer til
holdbarhedstest, og syns- og markedsovervigningsmyndigheder kan detektere, om koretgjereriordentlig

3 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2019/2144 af 27. november 2019 om krav til typegodkendelse af mo-
torkgretgjer og pahaengskaretgjer dertil samt systemer, komponenter og separate tekniske enheder til sddanne keretgjer
for sdvidt angar deres generelle sikkerhed og beskyttelsen af karetgjspassagerer og blgde trafikanter og om @ndring af
Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) 2018/858 ogophavelse af Europa-Parlamentets og Radets forordning
(EF) nr. 78/2009, forordning (EF) nr. 79/2009 og forordning (EF) nr. 661/2009 og Kommissionens forordning (EF) nr.
631/2009, (EU) nr. 406/2010, (EU) nr. 672/2010, (EU) nr. 1003/2010, (EU) nr. 1005/2010, (EU) nr. 1008/2010, (EU)
nr. 1009/2010, (EU) nr.19/2011, (EU) nr. 109/2011, (EU) nr. 458/2011, (EU) nr. 65/2012, (EU) nr. 130/2012, (EU) nr.
347/2012, (EU) nr. 351/2012, (EU) nr. 1230/2012 og (EU) 2015/166

4 Europa-Parlamentets og Réadets direktiv 2009/126/EF af 21. oktober 2009 om fase ll-genvinding af benzindampe ved
benzinpafyldning af motorkeretgjer pa servicestationer og Europa-Parlamentet og Radets direktiv 94/63/EF af 20. de-
cember 1994 om forebyggelse af emissioner af flygtige organiske forbindelser (VOC) ved benzinoplagring og benzindi-
stribution fra terminaler til servicestationer.



stand. Kommissionen vil endvidere indfore et "miljokeretojspas” (EVP), der let skal kunne identificere bilens
miljgnorm.

Kommissionen fir med forslaget mulighed for at tilpasse reglerfor, hvornar deriinstrumentbraettet gives en
advarsel til foreren om, at der er defekte systemer. Danske erfaringer fra vejsidesyn peger pa, at der er gar
langtid fra en defekt opdages, til at foreren fir en advarsel. Dermed kan der vaerekeretgjer pd vejene med
uforholdsmassig hgjudledning.

Kommissionen videreforer endviderekrav om méling afbrendstofforbrug,og det vil fortsat veere frivilligt for
koretojsejeren, hvorvidt disse data skal deles med andre.

Kommissionensbefojelser

Forslaget fremsattes som etledien todelt fremgangsmade, hvorde grundlaeggende bestemmelser fastlaegges
af Europa-Parlamentetog Rédet efter felles beslutningstagen, mens de tekniske specifikationertil gennem-
forelse afde grundleggende bestemmelser vedtages af Kommissionen i komité -procedure.

Bestemmelserne i forslagetbemyndiger Kommissionen til at vedtage regler pa en reekke punkter for fabri-
kanterne, medlemsstaternes typegodkendelse og markedsovervigning og rollen for tredjepart og Kommissio-
nen med hensyn til ty pegodkendelsen.

Europa-Parlamentets udtalelser
Europa-Parlamentets udtalelse foreligger endnu ikke. Forslaget bliverbehandlet i Europa-Parlamentets Mil-

joudvalg som ledende udvalg.

Neaerhedsprincippet
Forslageter etledigennemfarelsen afden falles handelspolitik, hvorfor nerhedsprincippet er tilgodeset.

Formaélet med forslaget vedrgrer endvidereen indsats overfor graenseoverskridende forurening fra transport-
sektoren, hvorfor forslagetvurderes at veereioverensstemmelse med nerhedsprincippet.

Galdende dansk ret
Bestemmelser vedrgrende forurening for biler (Euronormerne) fastsattes i dag via EU-forordninger med di-
rekte retsvirkning. Ferdselsstyrelsens bekendtgerelse om detailforskrifter for karetgjers indretning og ud-

styr®indeholder henvisning til Euronormerne.

Administration afforordningen, herunder indferelse af sanktionsbestemmelser, foretages af Feerdselsstyrel-
sen, der er dansktypegodkendelsesmyndighed for keretajer. Sanktioner fastsettes ikke direkteinaervarende
forslag, menreglernefalder undertypegodkendelsesforordningen for keretgjer 2018/858/EU, som er imple-
menteretidanskret.

Markedsovervagning foretages af Sikkerhedsstyrelsen. Forslagets regler om markedsovervigning har ligele-
des direkte retsvirkning og ventes dermed ikke at medfere lovgivningsmassige konsekvenser.

Konsekvenser

Lovgivningsmeessige konsekvenser
En vedtagelseafforslaget kan medferebehov for tilpasning afdansklovgivning,da det er forventningen, at

detailforskrifter for keretgjer skal opdateres med en henvisning til Euro 7.

5 Bekendtggrelse nr. 1050 af 17. oktober 2019 om detailforskrifter for karetgjers indretning og udstyr, med senere &n-
dringer.



Okonomiske konsekvenser
Kommissionen har angivet, at forslaget ventes at medfore meromkostninger for person-ogvarebilerpa ca.

900 kr. pr. konventionel bilogca. 220 kr. for en elbil for moms og afgifter. For tunge karetgjer vurderes mer-
omkostningen at vaere ca.20.000kr. 0g 5.000kr. for henholdsvis konventionelleog eldrevne kgretojer. Sa-
fremt det antages, at bilproducenterne overvalter meromkostningen 100 pct. til salgsprisen, vil det saledes
medfere prisstigninger, jf. tabel 1.

Tabel 1

Konsekvenser for prisen pa keretgjer

Pr. keretgj (kr.) lalt pr. &ri Danmark (mio. kr.)
Konventionelle keretgjer
Lette keretgjer (person- og v arebiler) 900 66
Tunge keretgjer 20.000 68
Eldrevne keretgjer
Lette karetgjer (person- og v arebiler) 220 44
Tunge keretgjer 5.000 8
lalt - 186

Kilde:Miljoministeriet pba. oplysninger fra Kommissionen; Energistyrelsens fremskrivningaf solgte koretojer

Der foreligger ikke beregninger afde skonomiske effekter med de &endringer, derintroduceres i formandska-
bets kompromistekst. Kommissionen har foretaget vissejusteringer i antagelser mv. for beregningerne afde
forventede omkostninger, som folge afforventede CO2 standarderfor tunge oglette karetgjer. Men der ude-
star forsat konkretimplementering af CO2 standarderne, hvilket giver visse usikkerheder. Miljgministeriet
har pd denbaggrund og med henvisning til, at der varusikkerheder forbundet med det hidtidige estimat,
ikke opdateret konsekvensestimaterne.

Med formandskabets kompromisforslag, derindebzarer en generel udvanding pa niveau med Euro 6, derer
geldendeidag, ma bade de gkonomiske og miljemaessige effekter forventes at vaere veesentligt mindsket.

Statsfinansielle konsekvenser

De forudsatte prisstigninger pr. bil forudsattes at indebere et merprovenu fra hhv. registreringsafgift og
moms, mens det samtidig forventes at reducere det samlede bilsalg en smule. P4 den baggrund skennes for-
slaget med vasentlig usikkerhed at indebere et arligt merprovenupé ca. 50 mio. kr. fra2025faldendetil 25
mio.kr.i2035,jf. tabel 2.

Tabel 2

Statsfinansielle konsekvenser af forslaget

2025 2030 2035
Mio. kr. (2023-niveau)
Provenu f gr adf gerd og tilbagelgb 150 100 75
Provenu efter adfeerd og tilbagelgb 50 50 25

Anm.: De provenumassige konsekvenser eropgjort pa baggrund af de forventede prisstigninger (for moms og
afgifter) og det forventede personbilsalg i det pagaldende ér.
Kilde:Skatteministeriet; Energistyrelsen



Kommissionen har tilkendegivet, at markedsoverviagningskraviforslagets bilag 5 skal forstas siledes, at nar
et antal emissionstest skal foretages som angivet i ty pegodkendelsesforordningen, sé angiver tabellenibilag
5 hvilke test, der herafer pakraevet. Der er sdledes ikke tale om, at der skal udtages flere koretgjer end speci-
ficeretiEU’s typegodkendelsesforordning. Kommissionen forventer siledes ikke en @get omkostning til mar-
kedsovervagningen.

Statsfinansielle omkostninger for stat, regioner og kom muner kan ogsa forekommevedny -indkgb afkgreto-
jertil enlettere forhgjet pris, da bilfabrikanternes omkostninger ma forventes at blive valtet over pa salgspri-
serne. Det offentliges indkeb aftransport ventesivid udstrakning at overgéatil nulemissionskeretgjer. Da
prisstigningerne indgariselve bilpriserneogligger inden for rammerne afalmindelige udsving i markedspri-
serne, skannes der ikke at ville blive tale om DUT-kompensation til kommunerne og regionerne. Der forven-
tesingen vasentlige administrative konsekvenser for staten, regionerne eller kommunerne.

Det bemarkes, at afledte nationale udgifter som folge af EU-retsakter holdes inden for de bergrte ministeri-
ers eksisterende bevillinger, jf. budgetvejledningens pkt. 2.4.1.

Erhvervsekonomiske konsekvenser
Forslaget vurderes ikke at medfere direkte erhvervsekonomiske konsekvenser, da der ikke er storre bilpro-
duktioniDanmark.

Forslaget har dog negative afledte omkostningerfor husholdninger og erhverv,sdfremt ovennavnte merud-
gifter overvaltes til salgsprisen pé karetgjer. Forslaget skonnesisé fald atindebere en drlig gennemsnitlig
meromkostning pa ca. 186 mio. kr. for husholdninger og erhvervunder forudsaetning af, at bilproducenterne
overvalter meromkostningen 100 pct. til salgsprisen.

Samfundsmaessige konsekvenser

Kommissionen vurderer, at forslaget vilmedfere teet pd en halvering af NOx udledningen for de bergrtekore-
tojeri2035. PAdenbaggrund vurderer Miljgministeriet, at forslaget frem til 2050 vil medfore samfundsgko-
nomiske gevinsterpaialt ca. 3 mia. kr., inklusiv graenseoverskridende gevinster. Gevinsternerelaterer sig til
sparede negative helbredseffekter sdsom for tidlige dedsfald mv. De samfundsgkonomiske omkostninger ud-
gor 1,7 mia. kr. baseret pa ovennaevnte forventning til stigende priserfor forbrugerne. Samlet set vurderer
Miljeministeriet sdledes, at forslagetvil medfere samfundsgkonomiske gevinster padialt 1,3 mia. kr. i perio-
denfremtil 2050 i Danmark.

Safremt mél om nulsalg af nye benzin og dieselbileri2030,som Danmarkhar arbejdetforiflere ar, gen-
nemfores, vil en vedtagelse afforslagethaveindirekte gkonomiske konsekvenser ved nyindkeb afbilerien
femarig periode for de lettekaretgjer. I perioden ventes salget affossile keretgjerat falde veesentligt i takt
med, at nulemissionskeretgjer vinderfrem. For EUer perioden pd 10 ir, damal om nul salg af nye benzin og
dieselkaretgjer gelderfor 2035.

For tunge koretgjer ventes en leengere periode med Euro 7 karetgjer frem mod 2050. Bilfabrikanter har séle-
deslaengere tid til at indtjene udviklingsomkostningerne. Indfasningsperioden for nye krav kan vaerebety-
dende for bilfabrikanter. Bilindustrien har tidligere anfart, at en normal indfasningsperiode er fire ar fraud-
vikling af nye typer til, at koretojet kan bringes pd markedet. Dette forudsatter dog ogsa eendring afproduk-
tionslinjer mv.



Erhvervsadministrative omkostninger forventes at blivereduceret som folge afsimplificering afreglerne (be-
sparelser til test og testvidner, ty pegodkendelsesgebyr, rapporteringsforpligtigelser i forbindelse med. type-
godkendelsen mv.). Besparelsen for bilfabrikanteranslas af Kommissionen til at veereialt ca. 39 mia. kr. pa
EU-plan.

Der foreligger ikke beregninger afde samfundsmessige effektermed de &ndringer, der introduceresifor-
mandskabets kompromistekst.

Beskyttelsesniveauet og andre konsekvenser
Forslaget skonnes at have en positiv virkning for beskyttelsesniveaueti Danmark, idet luftforureningen fra

vejtrafik vil falde.

Horing
Forslaget har vaeretihoring i EU Specialudvalgetfor Transport og Miljospecialudvalget frad. 10.til 24. no-
vember2022, hvor der er indkommet folgende ni eksterne heringssvar:

De Danske Bilimportgrer henviser til ACEA’s (European Automobile Manufacturers'Association) forslagog
positionspapirerognoterer, at begge organisationer stiller sig meget kritisk over for Kommissionens forslag.

De Danske Bilimportorer er meget kritiske over for de foresldede skaerpelser afemissionskrav og pointerer, at
de eksisterende Euro 6 normer allerede har medfert s laveudledningsniveauer, at de darligt kan males. Det
noteres, at luftforureningen fra vejtransporten skyldes den &ldre del afbilfliden fra Euro 5 og ldre.

De Danske Bilimportgrer peger pé, at de marginale omkostninger som folge af Euro 7 er me get hgje. Det vil
give betydelige omkostninger til forskning og udvikling for bilfabrikanterafkonventionellebileristedet for,
som planlagt, at allokere midler til udvikling afelbiler og brintbiler (nulemissionsbiler), hvilket kan bremse
udviklingen afnulemissionskeretgjer.

Det fremfares, at ikrafttraedelsesdatoerneiforslaget er seerdelesvanskelige at overholde, selv hvis der fortsat
anvendes forskudte datoermed 1 r mellem ikrafttreedelse for hhv. nye typer og alle karetgjer. Her henvises
til ACEAs positionspapir, hvor det bl.a. tilkendegives, at ikrafttraeedelsesdatoerne bor athenge af, hvornarfor-
slageter vedtaget oglovgrundlaget ligger fast, da fabrikanterne forst herefterkan gennemfare de nadvendige
investeringer. De danske bilimporterer opfordreristedettil, at der gores enindsats for at accelerere fornyel-
sen af bilparken.

Endeligt opfordres Miljoministeriettil at konsekvensvurdere forslaget ift. braendstofforbrugsafgiftsloven
(BRANDAL).

Bilbranchen og DI stgtter mal om at forbedre miljg- og klimapavirkningen fra transportsektoren,som har
betydet, at EU er blevet verdensforende ved at sette ambitisse udledningskrav til nye keretgjer. Det noteres,
at Euro 6 kravene har sikret meget lave forureningsniveauer.

Bilbranchen og DI er bekymrede for, at de foresldede krav vil veereet bump pa vejen for 100 pct. nulemissi-
onskeretgjer. Bilfabrikanterne bor sédledes fokusere pd udvikling af nulemissionsteknologier frem for at ju-
stere pé forzldet teknologi.

Bilbranchen og DI bakker op om, at der gores enindsats for at udskifte de &eldre og mere forurenende kareto-
jer med mere miljg- og klimavenlige karetgjer gennem skrotpramier.
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AUTIG (Autobranchens Handels- og Industriforening i Danmark) deler Kommissionens ambitionsniveau for
luftforurening og at sikrer EU's konkurrenceevne og finder at det bar gd hdnd i hdnd med stigning i priserne
pé nye karetgjer og deresreparation. AUTIG ser positivt pd at kravene itbm. Euro 7 ser ud til at geelde de nee-
ste10 ar frem for blot 5 ar, som det har veret tilfzelde med de hidtidige emissionskravsstramninger. AUTIG
statter effektive emissionsmaélinger, der afspejler karetgjernes udledning ved faktisk korsel.

AUTIGnoterer, at der endnu ikke er fastlagt mélemetoder for ikke -udstedningspartikler, og finder dem
svere at forholde sigtil. Papeger, at der er flere danske virksomheder, der lever afat restaurere bremser og
regummiere nedslidte deek. AUTIGfinder, at det vil vaere kontraproduktivt for den miljemaessige ambition,
hvis Euro 7 kravenetil partikelemissionerfra bremserogdekkommer til at std i vejen for disse cirkulaere
virksomheder iautobranchen.

AUTIGer starkfortaler for at digitaliserehdndhaevelsen. AUTIG papeger, at adgangen til data fra bilerne
generelt og emissioner afenhverslags skal veere tilgaengelige for alle tredjeparter efter bilejerenes samtykke
oguden forhindringerfrabilfabrikanten. Prisen for tredjeparts dataadgang ber ikke overstige omkostningen
ved at gore data tilgaengelig og dataanvendelse- og adgang ma ikke kunne overvéges afbilfabrikanterne af
hensyntil tredje parts egen forretningsudvikling. Tredjeparts dataadgang er forudsaetning for at sikre kon-
kurrence og forbrugeren overkommelige priser.

Endeligt bemarker AUTIG, at forslagets emissionskrav vil medfere behov for forbedret teknologitil ragrens-
ning, herunder serligt koldstart, partikelfiltre, ammoniakemissioner fra gasmotorer,holdbarhedskravog
testkrav.

Dansk E-mobilitet ser positivt pa forslaget som er fremlagt efterflere forsinkelser, og at det udvides til at om-
fatte ikke-udstgdningspartikler og metan. Dansk E-mobilitet finder at forslagetfejler med atleveop til for-
slagets formal om at reducereluftforureningen ved vejtransport for at gavne bédde klimaet og den europaiske
befolknings helbred. Dansk E-mobilitet forventer en stramning afemissionsgransevardierne i forhandlin-
gerne af forslaget.

Dansk E-mobilitet fremheaver, at forslaget er alt for uambitigst og tager pd ingen méde hgjde for de teknolo-
giske fremskridt, der har vaeret de sidste 10 &r siden sidste EURO-standard blev prasenteret. Her papeges
stremlining afgreensevaerdier mellem benzin o g dieselbiler for hhv. CO 0og NOx, og der henvises til Kommis-
sionens konsekvensanalyse, hvorudledningen reduceres op mod 50 pct. aleneved eksisterende teknologi til
en gennemsnitlig pris p4 304 europr bil.

Yderligere peges der p4, at Kommissionens oprindelige forslag indebar skarpere reduktionskrav, men at
disse blev lempetisidste @jeblik, hvilket skyldes en steerklobbyindsats fra bilindustrien, og et misforstaet
prismassigt hensyn til den europaiskeforbruger, derstiriensituation med béde inflation og haje energipri-
ser.

Dansk E-mobilitet padpeger, at forslaget vil bringe EU bagud ift. USA og Kina ogdermed sté svagereidenin-
ternationale konkurrence, hvilket ogsa giverforringelserfor EU's befolkning viajobs mv fra bilindustrien.

Endeligt foreslar Dansk E-mobilitet, at emissionsgrensevardierne skerpes (CO(mg/km): 400, NMOG
(mg/km): 45, NOx (mg/km): 30 og PM (mg/km) samt levetidskravene forlenges fra 160.000 km til mini-
mum 200.000 km.

Dansk Miljeteknologi bakker op om den nyeforordning, der samler Euro 6 normenién forordning og fast-
saetter teknologi og breendstofneutrale krav til alle ty per keretojer. Finder,at det er pa rette tid at seette ind
overfor ikke-udstedningspartikler. Dansk Miljgteknologi mener, at ambitionsniveauet er for lavt og havde

gerne set, at der blev stillet krav til den eksisterende bilpark, som har en begraenset levetid.
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Dansk Miljgteknologi mener principielt,at der bgr stilles krav om retrofit afrenseudstyr pé eksisterende ka-
retgjeritakt med, at der indfores skaerpede euronormer, hvis der skal opnas enreel effekt fra den aldrende
bilparki Europa. Den uambitigse tilgang ved kun at stille krav til nyebiler betyder, at det gores attraktivt at
holdelividen &ldre og forurenende bilpark, selvom derfindes rggrensningssystemer, der kan eftermonteres.

Dansk Miljeteknologifinder, at regeringen borskerpe miljozoneritakt med, at euronormerskerpes. Dansk
Miljeteknologi papeger, at séfremt der kommer mere fokus krav til den aldrene bilpark, vil danske grenne
virksomheder kunne brugehjemmemarkedet som et udstillingsvindue for deres lgsninger, hvilket vil kunne
gavne dansk eksport- og beskeftigelsesmuligheder.

Dansk Erhvervnoterer,at euronormer har spilleten vigtig rolle til at fa nedbragt forureningen til gavn for
lokalmiljo og klima. Dansk Erhverv finder, at en af styrkerne ved Euronorm -standarderne har veret, at del-
mal er blevet indfort efter langsigtede planer, s producenterog transportvirksomheder har kunne planlagge
ud fra det. Dansk Erhverver positiveoverfor, at reduktionsméalene opdateres med Euro 7.

Dansk Erhvervfinder det vanskeligt,at de to forordningerfor hhv.lette og tunge koretgjerlaegges sammen,
fordilette koretgjer star udviklingsmeessigt et andetsted end tunge keoretgjer. Hertil kommer, at fabrikanter
ogtransportvirksomhederne fremover skal forholdesigtil en opdateret samlet lovpakke i stedet for individu-
elleregler. Dansk Erhverv menerderfor ikke, at forslagetmedfereren simplificering,og er yderlige re bekym-
rede for, at reduktionsmal kan udvaskes. Dansk Erhverv opfordrer til at test- og rapporteringskrav strom-
lines ogreglerne afbureaukratiseres.

Dansk Erhvervnoterer,at Euro 7 fastsatteren relativtlille reduktion af partiklersammenlignet med euro 6,
ogat deristedetintroduceres krav til ikke-udstedningspartikler.

Dansk Erhvervbemarkerendvidere, at de tunge keretgjer som udgangspunkt benyttesi6 til 8 ar, og at der
dermed er envis forsinkelseieffekterne afevt. revideret mél og standar der. Endeligt bemerker Dansk Er-
hverv, at sdfremt euronormerne gnskes revideretigen, s de fortsat flugter med EU’s klimaambitioner, er det
vigtigt, at sddan eendringer foretagesigod tid og med langsigtet implementering.

Dansk PersonTransport finder det vigtigt, at der arbejdes med lgsninger til at nedbringe forureningen. Dansk
PersonTransport er bekymrede for, at manglende samspil mellem

udledningernefra keretgjets motorogfraandre dele afkaretgjet som fx daek, da det vil kunne betyde, at
transportvirksomheder vil skulle ombygge eller udskifte deres koretgjer med store skonomiske konsekvenser
til folge. Her fremhaves et eksempel med en vognmand, der investereriet Euro 7 kearetgj, som fraden ene
dagtil den andenikke leengere kan betragtes som Euro 7, fordi der er skiftet daek. Det papeges, at det kan
skabe problemer for miljozoner mv. DanskPersonTransportopfordrertil, at der med forordningen tages ud-
gangspunktitransportvirksomhederneshverdag.

DanskPersonTransport finder, at der er brug for mere klarhed iftht. adgangen afdatai forslaget, men stotter
opombedre anvendelse afdata og digitalisering. Omvendt finder DanskPersonTransport, at digitalisering
skabe spgrgsmél om adgang til data fra keretgjerne. Finder, at det er vigtigt, at der skelnes m ellem bilfabri-
kanter og ejere afkeoretgjer, da det er vigtigt, at ejerne afkoretgjer fir adgang til den data, som keretgjet pro-
ducerer.

Endeligt opfordrer DanskPersonTransport Miljoministeriet til at sikre en taet involvering afvejtransport-

brancheniforhandlingerne afforsalget, da branchen normalt ikke er repreasenteret i EU specialudvalget for
miljg.
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DTL noterer, at euronormerne gennem tiden har mindsket keretgjernes miljgbelastning. DTL finder, at Euro
7 er en naturlig forlengelse af den hidtidige ind sats, som vil gavne miljo og sundhed. DTL vurderer, at for-
brendingsmotorer fortsat vil spille en rolle for den tunge landtransport flere ar ud i fremtiden. DTL stotter,
at flere relevante udstedningsstoffer inddrages i Euro 7, hvis det sker med en balanceret tilgang, hvor miljo-
effekterne sammenholdes med de foragede omkostningertil at udvikle og fremstille koretgjerne. Forslaget
indebarer ikke CO2 krav. DTL opfordrer til, at der er fokus pé at skeerpede krav til NOx og partikler kan ske
pa bekostning afbrendstofforbruget og dermed CO2 udledningen.

DTL stiller sig skeptiske overforat inddrage ikke-udstedningspartikleri Euro 7. DTL er enige i at reducere
emissionen, men peger pa en raekke praktiske udfordringer med at hdndhaeve ogkontrollere kravetipraksis,
hvilket vil give usikkerhed for vognmendene. DTL finder, at krav til dek og bremsepartikeludledning ber ske
i seerskiltlovgivning.

Endeligt finder DTL, at deter positivt, at der gares brug afmoderne teknologi til overvagning afemissioner,
ogat foreren straks kan geres opmaerksom pé problemer.

FDM hilser Euro 7 forslaget velkomment, og finder det gleedeligt, at der er medtaget krav til batterilevetid i
elbiler, ikke-udstgdningspartikler og én samlet forordning for bade lette og tunge koretgjer. FDM er dog be-
kymret for, at batterilevetidskravene ikke vil tilgodese et almindelig dansk kerselsmeanster. Her peges der p4,
at kilometertersklen er ganske lav og FDM sa gerne en skarpelse til fx 250.000 km.

Hertil savner FDM, at der stilles krav til energieffektivitet for elbiler. FDM finder, at det hverken for forbru-
gergkonomien eller klimaeter ligegyldigt, hvor energieffektiv en elbil er. FDM s& derfor gerne, at der blev
indfart et krav til elbilens energiforbrug baseret kWh/km. FDM savner endvidere definition af, hvordan bil-
producenterne kan og ma betegne kapaciteten pé elbilens batteri. FDM foreslar, at der stilles krav til oplys-
ning om elbilens brutto og nettokapacitet.

FDM opfordrer til test ved faktisk karsel gores obligatorisk. Fsva. WLTP/WLTC laboratoriemélinger opfor-
drer FDM, at disse foretages ved 10 grader, der afspejler gennemsnitstemperatureni EU og at testen herud-
overudvides til temperaturerned til -7 grader. Endviderefinder FDM, at der bor stilles krav til bilernes am-
moniakudledning, da dette er et biprodukt fra bilernes AdBlue-anlag.

FDM hilser det velkomment, at der sattes fokus pa ikke-udstedningspartikler, men er bekymredefor, at reg-
lerne kan udelukke nogle forbrugere fra eftermarkedet.

Endeligt finder FDM, at der bor fastsattes sanktionsbestemmelser for In Service Conformity, hvorkrav om
levetid, emissioner mv. tjekkes.

I forbindelse med haringen afi EU Specialudvalget for Transport og Miljgspecialudvalget frahhv.d. 13.—21.
februaroghhv.d.10. —21. februar 2023 er der indkommet folgende hgringssvar:

Dansk Erhverv forholder sig kritiskoverfor ssmmenlagningen afkrav til hhv. lette og tunge karetgjer, da
lette karetgjerstar over for helt andreteknologiske muligheder end det deridag gor sig gaeldende for lastbi-
ler. Dansk Erhverv noterer, at det for erhvervet ikke ngdvendigvis vil veere en lettelse afreguleringen afregu-
lering af lette og tunge koretgjer slas sammen. Dansk Erhverv opfordrertil, at der fortsatliggerlangsigtede
ogambitigse delmal for karetgjernes udledninger,og at de mal tager hejde for keretgjernes teknologiske mu-
ligheder ogbegrensninger.
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De Danske Bilimportgrer forholder sig serdeles kritisk til forslagetog henviser til ovenstiende, skriftlige be-
markninger samt til ACEAs opdaterede positionspapir. De Danske Bilimportgrer finder, at Euro 7 kun vil
have marginal miljomessig effekt, fordi de eksisterende emissionskrav under Euro 6 allerede har bragt emis-
sionerne ned til s lave niveauer,at de knapt er mélelige. Samtidig vil de ekstra omkostninger for industrien
ved at efterleve Euro 7 vaere uforholdsmessigt hgje i forhold til miljoeffekten og vil tvinge bilfabrikanterne til
at dirigere betydelige finansielleogingenigrmeessige ressourcer tilbage til udviklingen af forbreendingsmoto-
rerne fremfor at fokusere pad udviklenulemissionskeretgjer. Endelig mener De Danske Bilimporterer, at Euro

7 flytter fokus pa emissioner fra nyekeretajer, fremforpa fornyelse afden del af den eksisterende europaeiske
bilpark, der kun opfylder Euro 5 eller déarligere, og at Euro 7 -forslaget pa visse punkter fremseetter urealisti-
ske tidsplaner for gennemforelsen, da de eksisterendeikrafttradelsesdatoer efterlader utilstreekkelig indfas-
ningstid for homologering ogtilpasningen afproduktionen.

Réadet for Gren Omstilling (RGO) bemerker, at regeringens holdning til forslaget burde vere mere ambitigs,
da Kommissionens konsekvensanalyse peger pé potentiale for at mindske forureningen betydeligt. Det note-
resat Euro 7 med skarpedegransevardier for luftforurening vil kunne né at fa bety dning for 100 mio. ny
solgte lette koretgjer og 4 mio. tunge koretgjer. Dermed finder RGO, at forslag til Euro 7 kunne né at fa vee-
sentlig effekt selvom der pa sigt sdsind i gren omstilling og elektrificering afkaretgjerne. RGO opfordrerre-
geringen til at skaerpe sin holdning saledes, at der arbejdes for en halvering af NOx udledningsgranseverdi-
erne for lette karetgjer og en halvering afudledningsgransevaerdierne for partikler for tunge koretajer. End-
videre noteres, at levetiderne i forslagetburde skerpes siledes, at emissionsstandarden fandt anvendelse i
hele karetgjernes levetid.

Dansk Miljgteknologi refererede til deres tidligere fremsendte haringssvarog kvitterede for, at ikke-udsted-
ningspartikler blev vegtetiregeringen holdning til forslaget. Dansk Miljateknologi sé gerne, at regeringen
arbejdedefor at fi hgjnet forslagets ambitionsniveau, herunder ogsa inddragekrav til den eksisterendebil-
park, daman ellers ville skabe et incitament for forbrugerne til at beholde gamle biler, derforurener mere.

Plastic Change fandt, at regeringen berarbejde for en ambitigs greensevardi for mikroplast fra slid pa bil-
deek.

Sagen har endviderevearetiheringi EU Specialudvalget for Transport og Miljgspecialudvalgetfraden18.
august tilden 30. august 2023, hvor derer indkommet falgende eksterne hgringssvar:

Erhvervsflyvningens sammenslutning, Dansk Erhverv, Danske Havne har ikke bemarkninger til forslaget.

De Danske Bilimportgrer noterer, at de ikke har yderligere bemaerkninger til den fremsendte kommenterede
dagsorden til Rddsmgade eller Euro 7 forslaget. De Danske bilimportgrer fastholder de synspunkter, som er
givetitidligere horing, som er gengivet ovenfor.

PostNord Danmark finder, at nye miljostandarder for keretgjer kan ses som en positivudvikling mod klima
neutrale koretgjer, men at forslag til Euro 7 kan komme til at std i vejen for, at PostNord nér sine klimamal
for 2027. Herudover refererer PostNord til ACEAs (European Automobile Manufacturers Association) posi-
tion. PostNord Danmarkbemaerker, at Euro 7 tager fokus og ressourcer fra udvikling afnye El-biler og at det
kan fore til at elbilprisernestiger. PostNord noterer, at det er deres strategi at investereinye el-biler, og Euro
7 medforer siledes ikke fordele for virksomheden. PostNord stetter strammerekravtiludledning afikke -
udstgdningspartikler.
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DTL- Danske Vognmend noterer, at de hele vejen har stgttet Euro-norm programmet i EU, der har bidraget
til at reducere luftforureningen. Det noteres, at Euro 7 ikke bgr anvendes til at begreenseadgangen til by cen-
trer for specialiserede koretgjer, der har en ldre Euronorm, dalastbilejerehar bundet betydelige investerin-
gerisiadanne karetgjer, der lgser vigtige opgaver ibyerne.

DTL finder endvidere, at Euro 7 giver transporterer mulighed for at investere i keretgjer,der karerpa for-
brendingsmotorer med de nyeste emissionsteknologier,og derved imgdekomme offentlighedens eftersporg-
sel om yderligere at reducere luftforureningenide neste artier. DTLfinder, at det er vigtigt at have forbraen-
dingsmotorenilastbiler fremover, da de nuverende alternativer er dyre ogikke holdbare lgsningerfor de
fleste typer erhvervsmeessig godstransport. Hertil noteres det, at elektriske lastbiler har en lavere nyttelast,
opladningsinfrastrukturen ikke er p& plads og at der udestar speorgsmél om, hvorvidt el -nettet har kapacitet
til at opretholde en batteridreven bilfladei Europa.

DTL noterer, at vejgodstransporten fokuserer pd den grgnne omstilling til ny e klimavenlige teknologier. I
denne omstilling har lastbilsejere brug for planlaegning og investeringssikkerhed og Euro 7 ma ikke flytte fo-
kus herfra. DTL anbefaler forbedringer af Euro 7 forslagetfor at sikre at luftforureningen reduceres pa en
praktiskméde.

DTL er bekymredeoverEuro 7 forslagets fsva. OBD og OBM, da disse sensorbaseredesystemerer usikre og
kan fordyrevedligeholdelsen afkaretgjer. Det noteres, at deling afdata fra disse sy stemer skal tagesibe-
tragtning og der er ngje behov for at analy sere livstidskravene. DTL finder endvidere, at de nye krav til dek
ogbremser gor det usikkert for lastbilsejereift. udskiftning af dek, bremseb eleegninger og klodser. DTL fin-
derikke at Euro 7 er detrette sted at hdndtere dette krav.

DTL papeger, at forslagetgor omfattende brug af gennemforelsesretsakter og delegerederetsakter, hvilket
kan afkoble vigtige interessenter og dermed true Euro 7 le gitimitet.

Endeligt notere DTL at der er vigtigt at Euro 7 ikke kommer til at medfere aget udledning af CO2 sammenlig-
net med Euro 6 keretgjer. DTLfinder, at Euro 7 -reguleringen bar koordineres med revisionen af CO2 -emissi-
onsstandardreguleringen for tunge koretgjer, ikke mindst for at anerkende betydningen afvedvarende
brendstoffer for at nd klimamaélene.

DI TransportogBilbrancheniDI henvisertil tidligere horingssvar. Der noteres statte til balancerede EU-
krav til forbedring afluftkvaliteten, og at der samtidig sikres de bedste rammer for omstillingen til nuludled-
ningskeretgjerfra20350gfrem. Hertil noteres, at neervearende horingssvar alene supplererde tidligere be-
merkninger til Euro 7 forslaget.

DI TransportogBilbrancheniDI papeger, at de ser positivt p4, at ikrafttraedelsestidspunktet i kompromis-
forslaget er blevet skubbet fra henholdsvis medio 2025 (person-/varebiler) samt medio 2027 (lastbiler) med
tre henholdsvis fem ar frem, da bilindustrien hermedvil have passendetid til at udvikle og teste nye teknolo-
gier. Det noteres, at mindre forurenende teknologiinye karetgjer kan give europaiske bilproducenteren glo-
balkonkurrencemessig fordel og vil sikre, at alle ny e koretgjer fra ikrafttraedelsestidspunktet lever op tilde
skaerpede krav med forméletom forbedret luftkvalitet til gavn for borgernes sundhed og miljget.

Endeligt finder DI Transport og BilbrancheniDI, at den danske regering bar opfordrer Kommissionen til at
udfere nye beregninger af de gkonomiske effekterafde samlede &ndringer.

LandbrugogFedevarerstatteroverordnetset Euro 77, der reducererudledning afluftforurening fra nye kare-
tajer, samt de nye tiltag om krav til levetider og mindstekrav til batteriers holdbarhed mv .
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Hertil opfordrer Landbrug og Fodevare den danske regering til at fir indskrevetiEuro 7, at udskiftning af
motorertillades sé l&enge de overholder den samme Euro-norm som keretgjet var typegodkendt med ved sal-
get.

Generelle forventninger til andre landes holdninger

En raekke lande, der tilsammen udger et storre, blokerende mindretal, har udtrykt bekymring for forslaget
fsva.lette karetgjer, og onskerséledes at begraense forslagettil alene at omhandle de elementer, der er rele-
vante for nulemissionskaretgjer, dvs. batteriers holdbarhed samt udledning fra dek ogbremser. Samme
gruppe aflande stiller sig kritiski forhold til ikrafttreedelsesdatoerne og den tid ty pegodkendelsesmyndighe-
der ogbilfabrikanter har til at indstille sig pa kravene.

Regeringens generelle holdning

Regeringen hilser Kommissionens forslag velkomment. Luftforurening lederhvert ar til ca. 4.000 for tidlige
dodsfald i Danmark, og det er derfor vaesentligt at fi nedbragt luftforureningen fra vejtransporten, serligt i
byer med megen trafik. Forslaget til emissionsgraensevardier for de lette koretgjerer hovedsageligt en strom-
lining mellem benzin- og dieselbiler. Regeringen finder det relevantat fA opdateret og skeerpet reguleringen
af emissioner fralette og tunge karetgjer. Regeringen vil derforlaegge stor vaegt pa, at der ikke sker en slaek-
kelse af beskyttelsesniveauet, og at ambitionsniveauet som minimum fastholdes.

De biler, der slgesidag, forurener de neste mange ar, da bilers gennemsnitlige levetid i Danmarker ca. 15
ar.Regeringen finder derfor, at emissionskrav, levetidskrav, holdbarhedskrav til batterierog testbetingelser
borvagtes hgjt. Herunder barlevetidskrav og mindstekrav til batteriers holdbarhed skaerpes afhensyn til
forbrugerne oglevetiden afkoretgjerne.

Det er vigtigt, at testbetingelser for karetgjer reflekterernormal brug. Der skal derfor fastsattes testbetingel-
ser og metoder der sikrer, at bilerne ved faktisk karsel har en udledning, der afspejler de fastlagte granse-
verdier. Det gaelder ogsa ved kold start,hvis bilen kereruden megenlast og sdfremtbilen kerer itomgang.

Regeringen finder det vigtigt, at ikrafttreedelsestidspunkterne ikke udskydes, samt at der fastholdes et ikraft-
traedelsestidspunkt for hhv. letteog tunge koretgjer for at lette gennemsigtigheden. Det er sdledes regerin-
gens holdning, atikrafttreedelsestidspunktetiforslaget for lette koretojerskal fastholdestil 2025, og for
tunge karetgjer til 2027, og at dette forslags euronormer for lette karetgjer pa fossile braendstoffer forventes
at vaere de sidste for Kommissionens méal om nul salg af benzin og dieselbileri2035. Indfasningstiden og am-
bitionsniveauet heenger sammen, og sdfremt der i forhandlingerne sker lempelser iindfasningstiderne, er det
regeringens holdning, at dette bar modsvares afskaerpelser pa forslagets gvrige elementer.

Regeringen ser positivt p4, at forslaget imgdekommer behovet for at undgé manipulation afkeretgjer. Rege-
ringen ser endvidere positivt p forslaget om gget digitalisering og information til foreren afkoretgjerved
defekte systemergennem OBM og OBD. Regeringenhar noteretsig, atderiforslageter gjort opmaerksom pa
sammenhangen med reglerneom periodesyn og synved vejsiden. Det vil veere et opmarksomhedspunkt for
regeringen ved den kommenderevision afde EU-retlige synsregler (Kommissionen forventer at fremsaette
forslaghertili3-4.kvartal 2023), at der sikres en sidan sammenheng, ligesom regeringen vil arbejdefor, at
dersomledinye synsregler indfores kravtilmaling afemissioneriforbindelse med periodesyn afkgretagjer
for at folge emissionerne i hele koretojets levetid.

Regeringen ser positivt p4, at krav til ikke-udstedningspartiklermedtagesiforslaget, da det kan nedbringe

forurening frabremser og dek frabade konventionelle og nulemissionskeretgjer. Regeringen vil samtidig
vere opmarksom pa den praktiskeimplementering oghdndhavelse.
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Regeringen kan statte, at Kommissionen iforslaget bemyndiges til at vedtage regler p4 en raekke punkter for
fabrikanterne, medlemsstaternes typegodkendelse og markedsovervigning, sa leenge der ikke omfattes vee-
sentlige elementerog der er enklar afgraensning af, hvilket omréde bemyndigelsen omfatter, samt at der sik-
res god inddragelse afmedlemslandene.

Endeliger detregeringens holdning, at forslaget bor bidrage til den europ@iske konkurrenceevne, siledes at
EU's normer kommer pd niveau med USA og Kina. Hermed sikres ogsé bilindustriens betydning for skonomi
ogarbejdspladserirelevante medlemslande.

Regeringen havde, jf. ovenstiende, gerneset et hgjere ambitionsniveau end det, derkommertil udtrykifor-
mandskabets kompromisforslag. Mensregeringen finder det positivt, at formandskabets kompromisforslag
bevarer regulering om emissioner fra dek ogbremser, og krav til batteriers levetid, beklager regeringen
svakkelsen afkrav til emissioner og testbetingelser, der generelt tilbageforer kravene til Euro 6. Endvidere
beklager regeringen udskydelsen afikrafttradelsesdatoer. Pa baggrund afforhandlingssituationen vurderes
det, at Kommissionens oprindelige forslag udvandes vasentligt, og at forbedringerne i udledning afluftforu-
rening fra tunge oglette koretgjervil veere vaesentlig mindre end i Kommissionens oprindelige forslag.

Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg
Der er oversendt grund- og naerhedsnotattil Folketingets Europaudvalg den 23. februar.

Notatet erligeledes fremsendt til Folketinget Miljo - og Fodevareudvalg den 23. februar 2023.
Sagen blev forelagt til forhandlingsoplaeg i Folketingets Europaudvalg den 3. marts 2023.

17



18



