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Grund- og naerhedsnotat til Folketingets Europaudvalg

Forslag om fastsaettelse af praestationsnormer for nye person-
og varebilers emissioner inden for Faellesskabets integrerede
tilgang til at nedbringe CO2-emissionerne fra personbiler og lette
erhvervskoretojer

KOM(2017) 676
Notatet oversendes endvidere til Folketingets Energi-, Forsynings- og Klimaudvalg.

1. Resumé

Europa-Kommissionen har som led i vejpakken af 8. november 2017 fremsat et
forslag om krav til nye person- og varebilers COz-udledning. Forslaget indeholder
krav om, at nye person- og varebiler pa EU-plan skal opna 25 pct. COz-reduktion i
2025 og 30 pct. COz-reduktion i 2030 set i forhold til COz-krav pa EU-plan i 2021.
Endvidere foreslas et incitament for bilproducenter til at seelge flere nul- og lave-
missionskaretojer, sdledes at en producent kan fa sleekket sit specifikke COz-krav,
hvis producenten sezelger flere end det fastsatte benchmark pa 15 pct. nul- og la-
vemissionskoretojer i 2025 og 30 pct. nul- og lavemissionskaretajer i 2030.

Forslaget har ingen lovgivningsmeessige konsekvenser. Forslagets umiddelbare
statsfinansielle konsekvenser forventes at veere negative og er ved at blive analy-
seret neermere. Forslaget kan forventes at begreense transportsektorens udlednin-
ger og kan derved bidrage til at reducere omkostningerne til opfyldelse af Dan-
marks kommende 2030-reduktionsmal for de ikke-kvotebelagte sektorer, der fast-
leegges i EU.

Regeringen er overordnet positiv over for forslaget. Regeringen har opfordret EU til
at accelerere overgangen til lavemissions-mobilitet, til at foresla ambitiose krav,
som skal geaelde efter 2020, og til at promovere lavemissionstransport i hele EU.
Danmark er tilhzenger af EU’s arbejde med at stille COz-krav til lette koretajer, da
disse har vist sig at vaere en effektiv made at reducere CO:-udledningen fra sddan-
ne koretajer pa.

2. Baggrund

Kommissionen har den 8. november 2017 fremsat et forslag til eendring af Radets
og Europa-Parlamentets forordning om fastseettelse af preestationsnormer for nye
person- og varebilers bilers emissioner inden for Feellesskabets integrerede tilgang
til at nedbringe CO2-emissionerne fra personbiler og lette erhvervskoretgjer, KOM
(2017) 676. Forslaget foreligger ikke i dansk sprogudgave endnu.
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Forslaget indgar i EU's klimastrategi for perioden frem mod 2030, idet transportsek-
toren star for godt 20 pct. af EU's samlede drivhusgasudledninger. Transportsekto-
ren udger samme starrelsesorden i Danmark.

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 192 og skal behandles efter den
almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294. Radet traeffer afgarelse med
kvalificeret flertal.

Den nuveerende EU-lovgivning pa omradet bestar af to forordninger for henholdsvis
personbiler og varebiler, hvor nye personbiler i EU skal overholde krav, sa de til-
sammen opnar en udledning pa maksimalt 95 gram CO: per kilometer i 2021, og
nye varebiler i EU tilsammen opnar maksimalt 147 gram CO: per kilometer. | det
nye forslag samles de to forordninger til én, hvor de nuvaerende COqz-krav stram-
mes med krav for 2025 og 2030.

3. Formal og indhold

Forslaget har et tredelt formal, der er 1) at bidrage til at na EU’s klimaforpligtelser i
medfgr af Parisaftalen ved at reducere CO2-udledningen fra lette keretgjer pa en
omkostningseffektiv made, 2) at nedbringe brugernes braendstofomkostninger og 3)
at styrke den europeeiske bilindustris konkurrenceevne.

Forslaget omhandler generelt, hvilke krav der skal stilles til bilproducenter fra 2020
og frem fsva. nye lette koretajers CO2-udledning. Lette karetgjer daekker bade
personbiler og varebiler.

Reduktionskrav

Forslaget stiller krav om, at nye lette karetajer pa EU-plan skal opna 25 pct. CO2-
reduktion i 2025 og 30 pct. CO2-reduktion i 2030 set i forhold til CO2-kravene pa
EU-plan i 2021. Kommissionen vurderer, at de foresldede krav for nye keretgjer vil
kunne sikre en reduktion af personbilers samlede CO2-udledning med ca. 30-35
pct. i 2030 set i forhold til 2005 p& EU-plan.

De nye krav vil ifglge forslaget blive opgjort efter den nye testprocedure, WLTP
(Worldwide Harmonised Light Vehicle Test Procedure). Denne testprocedure vil
blive indfaset i de kommende ar og vil pavirke de enkelte bilfabrikanter forskelligt.
Pa grund af den nye testprocedure er de nye krav angivet i procent og ikke i gram
CO:2 per kilometer.

Nul- og lavemissionskaretojer

Forslaget indeholder et incitament for bilproducenter til at saelge flere nul- og lave-
missionskaretgjer. Ved lavemissionskaretajer forstas nye keretgjer med en udled-
ning pa under 50 gram CO:2 pr. kilometer.

Forslaget skal sikre, at en producent kan fa reduceret sit specifikke COz-krav til

solgte biler i gennemsnit, hvis producenten saelger flere end det fastsatte bench-
mark pa 15 pct. nul- og lavemissionskaretgijer i 2025 og 30 pct. nul- og lavemissi-
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onskeretgjer i 2030. Nul-emissionskgretgjer veegtes mere fordelagtigt end lav-
emissionskaretojer. Incitamentet geelder alene den ene vej, og salges der feerre,
skaerpes CO2-kravet saledes ikke. Incitamentet gives for at understatte en gradvis
transition fra karetojer med konventionelle motorer til eldrevne koretgjer. Incita-
mentsstrukturen vil fra 2022 erstatte den sakaldte "superkredit-mekanisme” i den
nuveerende lovgivning. Superkredit-mekanismen fastslar, at nul- og lavemissions-
karetgjer i et vist omfang kan veegte hgjere i opfyldelsen af producenternes forplig-
telser.

| forslaget tages der hagjde for, at der findes forskellige klasser af biler. Der foreslas
derfor en differentiering af kravene, sa tungere veegtklasser ma udlede mere end
lette. Der er tale om en tildelingsmekanisme, som fordeler det samlede krav fra EU-
niveau til de enkelte producenter. P4 den made tilstraebes det at stille rimelige krav
til alle producenter. Dette princip er viderefgrt fra den nuveerende lovgivning.

| forslaget savel som i den nuveerende lovgivning sker der en tilpasning af leveran-
darernes specifikke reduktionskrav efter udviklingen af gennemsnitlig vaegt af biler
fra den pageeldende leverandar set i forhold til udviklingen i gennemsnitsveegten af
alle leverede biler i EU. Metoden skal sikre, at CO2z-kravene ikke kan omgas, ved at
der i gennemsnit produceres tungere biler i EU. Den nuveerende lovgivnings defini-
tion af vaegt fortsaettes til 2025. Forslaget aendrer herefter denne parameter til kare-
tajets — mere reelle — malte vaegt i typegodkendelsen.

Aftaler om at ga sammen (pool)

Det fremgar af forslaget, at producenterne fortsat vil have mulighed for at lave afta-
ler om at ga sammen om at opfylde deres krav (sakaldt pool). Dette betyder, at en
producent, hvis forretningsmodel f.eks. hviler pa salg af relativt store og/eller tunge
karetgjer, kan g4 sammen med en producent, der szelger sma karetgjer, mod en
godtgarelse, som parterne selv definerer.

Reglerne for den eksisterende lovgivning viderefgres uden starre sendringer. Det
betyder bl.a., at producenterne, der gar sammen om at opfylde deres krav, skal
orientere Kommissionen herom, samt at et sddant samarbejde skal vaere i over-
ensstemmelse med EU-Traktatens konkurrenceregler. | forslaget leegges der op til,
at Kommissionen far hjemmel til efterfglgende via implementerende retsakter at
preecisere reglerne herfor.

Manglende overholdelse af reduktionsmal

Forslaget fastseetter, at producenter eller pools kan sanktioneres med bader pa 95
€ for hver gram CO2 per kilometer, hvis reduktionsforpligtelsen overskrides. Be-
stemmelsen er en viderefarelse af den eksisterende lovgivning.

Undtagelser for visse producenter
Forslaget viderefgrer reglerne fra den eksisterende lovgivning om, at producenter,
der registrerer under 1.000 ny karetgjer arligt, kan undtages fra kravene. Producen-
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ter, der registrerer mellem 1.000 og 10.000 nye personbiler arligt, eller 22.000 va-
rebiler arligt, har mulighed for at ans@ge om at fa reduceret deres specifikke krav.
Herudover viderefgres, dog kun til og med 2024, og stadig kun for personbiler, at
producenter, der registrerer mellem 10.000 og 300.000 nye personbiler arligt, kan
fa reduceret deres specifikke krav.

Ansggninger herom skal indgives til Kommissionen og gives for en periode pa fem
ar.

Miljigforbedringer
Forslaget giver — som i den eksisterende lovgivning — mulighed for at teelle milja-
forbedringer (sakaldte eco-innovations) med i opfyldelse af CO2-kravene.

Typegodkendelser

Forslaget rummer en endring af lovgivningen om typegodkendelse, sa typegod-
kendelsesmyndigheder fremover skal verificere, at nye biler overholder typegod-
kendelsen. Kommissionen kan derefter korrigere for eventuelle afvigelser, nar pro-
ducentens specifikke arlige CO2-krav tildeles. Baggrunden for det er de betydelige
afvigelser mellem braendstofforbrug og COz-udledninger malt med den hidtidige
testprocedure, NEDC, og faktisk breendstofforbrug.

P& samme baggrund giver forslaget Kommissionen befgjelser til at sikre tilgaenge-
lighed af data om faktisk braendstofforbrug og CO2-udledning og pligt til at rapporte-
re herom.

Ikrafttreedelse og revision

Lovgivningen foreslas at fa virkning fra 2020. Der leegges i forslaget desuden op til,
at Kommissionen i 2024 skal udarbejde en rapport om, hvorvidt lovgivningen virker
efter hensigten.

4. Europa-Parlamentets udtalelser
Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lovgivningsprocedure (TEUF
artikel 294) medlovgiver. Der foreligger endnu ikke en udtalelse.

5. Naerhedsprincippet

Kommissionen har vurderet, at naerhedsprincippet er overholdt. | vurderingen heraf
henviser Kommissionen til, at reduktionskrav til CO2-udledninger for biler og varebi-
ler har veeret reguleret siden 2009 og 2011, at disse reduktionskrav udlgber i 2021,
og at der uden fortsat EU-regulering pa omradet vil veere en risiko for, at lette kare-
tajer ikke leengere vil bidrage tilstraekkeligt til CO2-reduktionen. Da der forventes en
fortsat vaekst i trafikken, vil de overordnede CO2-reduktioner ikke veere nok til at na
EU’s klimamal for 2030 og forpligtelserne under Parisaftalen.

Kommissionen finder, at EU-tiltag pa omradet er begrundet, bade pga. de greense-
overskridende effekter af klimaforandringerne og behovet for at beskytte det indre
marked for keretgjer. Uden EU-tiltag er der risiko for indfgrelse af en raekke natio-
nale ordninger, som vil udmegnte sig i forskellige ambitionsniveau og parametre.
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Nationale og lokale tiltag har desuden en formodning imod sig om ikke at vaere
ligesa effektive og kan risikere at fragmentere det indre marked, veere konkurrence-
forvridende og fare til ggede omkostninger.

Regeringen er enig i, at naerhedsprincippet er overholdt, da feelleseuropaeisk regu-
lering pa dette omrade er den mest hensigtsmaessige made at undga konkurrence-
forvridning pa og er mere effektiv i forhold til at regulere transportsektorens CO2-
udledninger pa.

6. Geeldende dansk ret

Den eksisterende forordning er ikke implementeret i dansk lovgivning, idet en for-
ordning har direkte retsvirkning i alle EU’s medlemslande, og derfor ikke kreever
gennemfgrelse i dansk lovgivning.

7. Konsekvenser
Lovgivningsmaessige konsekvenser
Forslaget har ingen lovgivningsmaessige konsekvenser.

Jkonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Forslagets statsfinansielle konsekvenser forventes at vaere negative og er ved at
blive analyseret neermere. Forslaget kan forventes at begreense transportsektorens
udledninger og kan derved bidrage til at reducere omkostningerne til opfyldelse af
Danmarks kommende 2030-reduktionsmal for de ikke-kvotebelagte sektorer.

Samfundsgkonomiske konsekvenser
Kommissionen vurderer, at forslaget vil bidrage til at agge EU’s BNP med op mod 51
mia. kr. i 2030.

Kommissionen vurderer, at forslaget vil have betydelige positive skonomiske kon-
sekvenser for erhverv og husholdninger i EU i form af braendstofbesparelser, hvil-
ket ogsa vil gore sig geeldende i Danmark. Kommissionen vurderer sédledes, at
forslaget vil spare erhverv og husholdninger for 134 mia. kr. i breendstof pr. ar i EU.
Forslaget vurderes at medfgre en gget pris pa koretajer, mens besparelsen ved
aget effektivitet langt vil overstige denne. Saledes vurderes en ny bil kebt i 2025 at
spare brugeren for 4.500 kr. i bilens levetid og en ny bil kebt i 2030 at spare bru-
gerne for 11.200 kr. i bilens levetid.

De samfundsgkonomiske konsekvenser for Danmark er dog ved at blive analyseret
neermere.
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Erhvervsgkonomiske konsekvenser
Ud over breendstofbesparelser vurderes forslaget ikke at have erhvervsgkonomiske
konsekvenser.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet
Forslaget skannes ikke at bergre beskyttelsesniveauet i Danmark.

Udover fald i COz2-emissioner ventes forslaget i EU at medfere et fald i NOx-
udledning fra personbiler pa ca. 40 pct. og udledning af fine partikler (PM.s) fra
personbiler med 33-41 pct. i 2030.

8. Hgring

Forslaget har veeret i hgring i specialudvalget for Energi-, Forsynings- og Klimapoli-
tik, specialudvalget for transport og specialudvalget for fadevarer og landbrug. Der
er afgivet hgringssvar fra i alt 8 organisationer. | det fglgende resumeres de ind-
komne hgringssvar.

| et feelles svar fra Dansk Elbilalliance, WWF, Det Jkologiske Rad og FDM bemeer-
kes, at Danmark skal reducere CO2-udledningen udenfor kvotesektoren frem mod
2030 og massivt frem mod 2050, hvis EU og Danmark skal overholde sine forplig-
telser i forhold til Parisaftalen. Afsenderne finder, at krav til CO2-udledning fra lette
karetgjer er helt afgerende for at nd disse mal pa en omkostningseffektiv made.
Det pointeres, at nogle af bilerne omfattet af reguleringen vil kare helt frem til 2050,
og at reguleringen er et unikt veerktgj til dekarbonisering af transportsektoren, fordi
de samfundsmeessige og privatgkonomiske omkostninger i forbindelse med ned-
bringelse af CO2-udledningen er negative, og at bade EU som samfund og bilejer-
ne samlet set reducerer CO2 og ogsa netto sparer penge. Der bemeerkes, at det,
som EU ikke leverer i CO2-reduktioner med denne regulering, kommer Danmark til
at levere udenfor kvotesektoren pa en anden og dyrere made, bade i 2030 og frem
mod 2050. Afsenderne anbefaler, at Danmark arbejder aktivt for 1) et reduktions-
mal pa 40 pct. i 2030 for bade person- og varebiler (frem for 30 pct. som fremsat),
og dermed slutter sig til kredsen af 9 andre lande, der ensker det samme, 2) at de
foreslaede benchmarks for Zero and Low Emission Vehicles (ZLEV) gares til bin-
dende krav og sanktioneres pa linje med CO2-kravene, 3) at disse ZLEV-krav ikke
undergraver effektiviseringen af biler med forbraendingsmotor, og 4) at real driving
emission-overvagning (RDE) indferes og dermed supplerer de nuvaerende labora-
torietests med hensyn til braendstofforbrug og CO2-udledning.

| et uddybende hgringssvar bemeerker Det @kologiske Rad (DDR) som supplement
til ovenstaende, at Kommissionens fagligt baserede oprindelige forslag blev aendret
kort forinden offentliggarelsen efter gnske fra den tyske bilindustri. Forslaget inde-
holdt oprindelig 40 pct. reduktion for bade person- og varebiler i 2030 (i stedet for
30 pct. som fremsat) samt et bindende krav til andelen af ZLEV, et sakaldt ZLEV-
mandat. | det lys finder DR ikke, at forslaget fra Kommissionen leverer det ngd-
vendige. DR anbefaler i tillaeg til ovenstaende 1) et reduktionsmal pa minimum 20
pct. i 2025 for bade person- og varebiler, og 2) at krav om andel af ZLEV skal veere
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pa 20 pct. i 2025 og 40 pct. i 2030 (i stedet for et incitament med benchmark pa 15
pct. i 2025 og 30 pct. i 2030).

DJR bemeerker desuden, at forslaget fx indebeerer en arlig reduktion i COq-
udledningen fra nye biler p& 3,3 pct. arligt, mens den arlige reduktion mellem COz-
kravene for 2015 og 2021 er pa 4,5 pct., og at det foreslaede incitament med
benchmark for ZLEV pd grund af deres udformning mindsker effektiviseringen af
keretgjer med forbreendingsmotor, da indtil 5 pct. overopfyldelse af benchmarket
kan traekkes fra i en bilproducents samlede CO2-krav og dermed fra karetgjer med
forbreendingsmotor. DAR finder ikke, at det er meningsfuldt, at der fx for en bilpro-
ducent, der har 35 pct. ZLEV i sin flade i 2030, i praksis vil veere tilladt, at dennes
keretgjer med forbraendingsmotor udleder mere COz i 2030 end kravene i 2021
tillader. DR bemeerker endvidere, at de har et stort reduktionspotentiale i breend-
stofforbruget, og at Kommissionens konsekvensvurdering anfarer 40 pct. redukti-
onsmal i 2030 som det optimale (imod de fremsatte 30 pct. i 2030).

D@R finder desuden, at forslaget er uambitigst fsva. mal for nul-emissionskaretajer
og henviser til, at Kina allerede har et frivilligt mal for nul-emissionskgretajer pa 8
pct. i 2018, et bindende mal pa 10 pct. i 2019, 12 pct. i 2020 og forventes over 20
pct. i 2025.

Dansk Erhverv stgtter Kommissionens arbejde frem mod en renere bilpark, sa
lzenge lovgivningen er teknologineutral. Dansk Erhverv er enig i, at en forordning er
det rette instrument. Dansk Erhverv mener, at de fremsatte mal og tidshorisonter
er for uambitiese. Dansk Erhverv undrer sig over, at CO2-kravene farst stilles fra
henholdsvis 2025 og 2030.

Dansk Erhverv undrer sig desuden over, at typetesten NEDC farst bliver fuldt er-
stattet af WLTP fra 2021, nar der er bred enighed om, at NEDC ikke tegner et vir-
keligt billede af et karetgjs faktiske forureningsniveau. Ifglge Dansk Erhverv skal
der generelt vaere bedre overensstemmelse mellem test og virkelighed, hvorfor de
finder det positivt, at monitoreringen af bilfabrikanternes data bliver kraftigt forsteer-
ket med forslaget, og at lovpligtigt maleudstyr i biler bliver et centralt instrument, sa
leenge den indsamlede data kan verificeres, og manipulation dermed undgas.

Dansk Erhverv anbefaler, at beregningerne baseres pa "Well to Wheel -
udregninger som supplement til "Tank to Wheel”, da det faktiske samlede forure-
ningsbillede bgr indeholde stadierne, inden drivmidlet bliver tanket, ligesom produk-
tionen og den senere skrotning af et keretaj bor medregnes i et karetajs forurening.

Dansk Erhverv er enig i, at der skal skabes incitamenter for bilfabrikanterne, sa de
er med til at drive overgangen fra forbreendingsmotorer til mindre forurenende al-
ternativer, og at det foreslaede incitament hertil sikkert kan veere med til at stimule-
re udviklingen, sa leenge der szettes nogle ambitigse malsaetninger. Dansk Erhverv
er dog skeptiske over for, at en ekstra indsats fra en bilfabrikant giver mulighed for
at overskride COz-kravene fra karetgjer med forbraendingsmotor, og finder det ikke
konsekvent at introducere en mulighed for til stadighed at producere mere forure-
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nende karetgjer, blot fordi benchmarket for nul- og lav-emissionskgretgjer nas, nar
det samlede mal er, at den europzeiske vognpark skal overga til at vaere mindre
forurenende.

Dansk Erhverv bifalder, at der uddeles bgder per kalenderar til de bilfabrikanter,
der ikke overholder reduktionsmal, og finder, at disse bader bar veere af en starrel-
se, der medfarer, at det ikke kan betale sig at spekulere i ikke at overholde krave-
ne. Derudover mener Dansk Erhverv, at der generelt skal etableres langt flere og
mere effektive tanknings- og opladningsfaciliteter.

Dansk Erhverv finder desuden, at det er centralt, at der arbejdes for at sikre og
oplyse om de positive gskonomiske effekter, som fx alternative teknologier giver en
kaber, nar denne ser pa “Lifetime Costs”. Der er en generel tendens til, at isser
forbrugere har et smalt fokus pa ”Initial Costs”, og som det er nu, er denne omkost-
ning hoj for nye koretgjer, der er drevet af alternative teknologier, hvilket har en
negativ effekt pa kebers valg og modarbejder opnaelsen af de overordnede reduk-
tionsmal.

Landbrug & Fadevarer statter forslaget, som er en vaesentlig forudseetning for at na
de danske reduktionskrav, herunder reduktion i transportens udledning af COq i
Danmark og i resten af EU. Det bemaerkes, at det derudover er vigtigt at lgse ud-
fordringerne pa feelleseuropaeisk niveau, da det, som EU ikke leverer i COq2-
reduktioner med denne regulering, kommer Danmark til at levere udenfor kvotesek-
toren pa en anden og dyrere made, bade i 2030 og frem mod 2050. Landbrug &
Fadevarer mener dog, at CO2-reduktionerne skal ske mest omkostningseffektivt og
ikke begraense den ngdvendige mobilitet af varer og personer.

Landbrug & Fadevarer ser bl.a. store muligheder i biobraendstoffer, da det er en
fremadrettet effektiv COzlasning for samfundet, som er til radighed og kan benyttes
i den eksisterende bilflade. Det er derfor vigtigt, at den metodiske fastleeggelse af
bilernes faktiske CO2-udledning tager hgjde for det faktiske og det fremtidige reduk-
tionspotentiale ved brug af avancerede biobraendstoffer.

Energi- og Olieforum bakker overordnet op om Kommissionens forslag og pointe-
rer, at fortsat skaerpede krav til bilernes CO2-udledning er et afggrende middel til at
reducere CO2-udledningen fra transporten. Energi- og Olieforum finder, at forslaget
i sin nuveerende form ikke er teknologineutralt, idet metoden, som bilernes CO:-
udledning fastleegges efter, alene ser pa udledningen fra bilen (“tailpipe emission”).
Derved overser metoden fuldsteendig brugen af biobraendstoffer og den lgbende
reduktion af braendstoffernes faktiske CO2z-udledning i et vugge-til-grav-perspektiv.
Der papeges, at der allerede er sket en sadan reduktion, og at der ikke mindst
kommer til at ske en sadan reduktion frem mod 2030 i takt med @get iblanding af
avancerede biobraendstoffer. Endvidere papeges, at metoden og forslaget overser
udviklingen inden for syntetiske biobraendstoffer som for eksempel elektrofuels, der
vil betyde, at bilerne i fremtiden kan kare pa 100 pct. CO2-neutrale braendstoffer.
For at sikre en reel teknologineutral udvikling anbefaler Energi- og Olieforum derfor,
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at forslaget esendres til et krav til koretgjets energieffektivitet i form af
km/energienhed.

Energi- og Olieforum mener, at de skaerpede krav til emission af NOx, partikler og
tilsvarende skal i sagens natur opretholdes. Krav til andelen af VE i transport vil
fortsat skulle reguleres i VE-direktivet og braendstofkvalitetsdirektivet i et vugge-til-
grav-perspektiv.

Dansk Industri Transport anferer, at de generelt leegger veegt pa, at COo-
reduktioner sker mest omkostningseffektivt og uden at begreense den ngdvendige
mobilitet af varer og personer. Dansk Industri Transport kan stotte forslaget, der
fastlaegger skeerpede krav til CO2z-udledningen fra biler og varebiler frem mod 2030.
Forslaget er efter Dansk Industri Transports opfattelse en vaesentlig forudsaetning
for at n4 de danske klimamal og for at reducere transportens CO:-udledning i
Danmark og resten af EU.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Der er endnu ikke uddybende kendskab til andres landes holdninger.

10. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen er gennemgaende positiv over for initiativer i EU, der kan bidrage il
dekarbonisering af transportsektoren, og som samtidig ikke forvrider konkurrencen
mellem EU’s medlemsstater. Regeringen finder, at EU-initiativer til reduktion af
drivhusgasudledninger er seerligt relevante pa transportomradet, hvor det er van-
skeligt for mindre medlemsstater, der ikke selv producerer biler, at tage omkost-
ningseffektive skridt til reduktion af bilers CO2-udledninger.

Hvis EU’s mal om COq-reduktioner inden for de ikke-kvoteomfattede sektorer i
2030 skal nas pa den mest omkostningseffektive made, er der behov for en styr-
kelse af den nuveerende indsats i EU. Regeringen statter derfor, at Kommissionen i
2016 fremlagde en europeaeisk strategi for lavemissionsmobilitet, som havde til for-
mal at forene de parallelle krav til mobilitet og dekarbonisering. Regeringen har pa
den baggrund opfordret Kommissionen til at falge op med konkrete lgsningsforslag
hurtigst muligt.

Regeringen statter endvidere, at strategien indeholder initiativer, der skal fremme
karetgjer med lave eller ingen CO2-udledninger, for eksempel gennem CO2-krav til
lette karetojer efter 2020. Samtidig finder regeringen det vaesentligt, at overgangen
til nye transportteknologier ikke pa anden vis fgrer til en slaekkelse af de hidtidige
miljokrav og dermed beskyttelsesniveauet. Regeringen finder det ligeledes vaesent-
ligt, at der generelt fastsaettes et troveerdigt og transparent system for typegodken-
delse af kagretajer, der understatter de fastlagte miljg- og sikkerhedsmeessige krav.

Regeringen er tilhaenger af CO2-krav til lette karetgjer, da disse har vist sig at veere

en virkningsfuld made at reducere CO2-udledningen fra sadanne karetgjer pa. Re-
geringen har derfor tidligere opfordret Kommissionen til at foresla ambitigse krav,
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som skal geelde efter 2020, herunder for at accelerere overgangen til nul-
emissionskaretgjer i Europa, inklusive eldreven transport.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg
Sagen har ikke tidligere veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg.
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