Europaudvalget 2018
Radsmegde 3640 - miljg Bilag 1
Offentligt

®e
Q Energi-,

Forsynings- og
Klimaministeriet
Dato

Samlenotat 25. september 2018

Radsmeade (miljg) den 9. oktober 2018

Dagsorden Side

1. Forslag om fastsaettelse af reduktionskrav for nye person- og vare- 2
bilers CO2-udledning

- Generel indstilling

2. Forberedelse af FN’s klimakonference COP24 den 2.-14. december 12
2018

- Vedtagelse af rddskonklusioner

3. Forslag om fastszettelse af reduktionskrav for nye tunge koretgjers 18
CO2-udledning

- Politisk draftelse

Side 1/27



®e
<

1. Forslag om fastsettelse af reduktionskrav for nye person- og va-
rebilers CO;-udledning

KOM(2017) 676
Revideret notat. AEndringer er markeret med streg i margenen.

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 pd EU-plan skal opna 15 pct. COz-reduktion i
2025 og 30 pct. COz-reduktion i 2030 set i forhold til COx-krav pa EU-plan i 2021.
Endvidere foreslas et incitament for bilproducenter til at seelge flere nul- og lave-
missionskaretgjer, saledes at en producent kan fa sleekket sit specifikke COz-krav,
hvis producenten seelger flere end det fastsatte benchmark pa 15 pct. nul- og la-
vemissionskaretgjer i 2025 og 30 pct. nul- og lavemissionskaretgjer i 2030.

Forslaget har ingen lovgivningsmaessige konsekvenser. Opggrelsen af de gkono-
miske konsekvenser er forbundet med usikkerhed og afhaenger dels af bilparkens
fremtidige teknologiudvikling i fraveer af nye reduktionskrav og dels af indretningen
af det danske afgiftssystem for person- og varebiler, hvor niveauet for registrerings-
og ejerafgift med den seneste aftale om bilafgifter er aftalt tilpasset til den teknolo-
giske udvikling. Forslaget vil begraense transportsektorens udledninger og vil der-
ved bidrage til Danmarks 2030-reduktionsmal for de ikke-kvotebelagte sektorer.

Regeringen stgtter forslaget, som vil bidrage til Danmarks og EU’s 2030-
reduktionsmal for de ikke-kvoteomfattede sektorer og til at dekarbonisere trans-
portsektoren uden at forvride konkurrencen mellem EU’s medlemsstater. Trans-
portsektoren har ikke reduceret COz-udledningerne i samme omfang som de gvrige
sektorer, og regeringen finder derfor, at der er brug for at styrke transportsektorens
bidrag til EU’s klimamal. Reduktionskravene skal veere i overensstemmelse med de
langsigtede ambitioner om at dekarbonisere transportsektoren og malseetningerne i
Parisaftalen. Derfor vil regeringen arbejde for at haeve reduktionskravet for 2030 fra
Kommissionens forslag om 30 pct. til mindst 40 procent. Endvidere vil regeringen
arbejde for at styrke incitamentet for nul- og lavemissionskgretgjer, som vil blive
centrale for omstillingen af transportsektoren, til et tovejs incitament (sakaldt 'bo-
nus-malus’).

Sagen forventes sat pa dagsordenen for radsmadet (miljo) den 9. oktober 2018 til
generel indstilling.

2. Baggrund

Kommissionen har den 8. november 2017 fremsat et forslag til 2endring af Radets
og Europa-Parlamentets forordning om fastsaettelse af praestationsnormer for nye
person- og varebilers emissioner inden for Feellesskabets integrerede tilgang til at
nedbringe COz-emissionerne fra personbiler og lette erhvervskaretgjer, KOM
(2017) 676.
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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 udgar 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 treeffer afgerelse 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:2 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 COz-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 nd EU’s klimaforpligtelser i
medfer af Parisaftalen ved at reducere CO2-udledningen fra lette keretgjer pa en
omkostningseffektiv made, 2) at nedbringe brugernes braendstofomkostninger og 3)
at styrke den europaeiske bilindustris konkurrenceevne.

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

Reduktionskrav

Forslaget stiller krav om, at nye lette kgretgjer pa EU-plan skal opna 15 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 foreslaede krav for nye kegretgjer 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
COz2 per kilometer.

Nul- og lavemissionskaretajer

Forslaget indeholder et incitament for bilproducenter til at szelge flere nul- og lave-
missionskgretgjer. Ved lavemissionskaretgjer forstas nye kgretgjer med en udled-
ning pa under 50 gram COz pr. kilometer.

Forslaget skal sikre, at en producent kan fa reduceret sit specifikke CO2-krav il
solgte biler i gennemsnit, hvis producenten seelger flere end det fastsatte bench-
mark pa 15 pct. nul- og lavemissionskaretgjer i 2025 og 30 pct. nul- og lavemissi-
onskgretagjer i 2030. Nul-emissionskaretgjer veegtes mere fordelagtigt end lav-
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emissionskgretgjer. Incitamentet geelder alene den ene vej, og seelges der feerre,
skaerpes COz-kravet saledes ikke. Incitamentet gives for at understgtte en gradvis
transition fra keretgjer med konventionelle motorer til eldrevne keretgjer. Incita-
mentsstrukturen vil fra 2022 erstatte den sakaldte "superkredit-mekanisme” i den
nuvaerende lovgivning. Superkredit-mekanismen fastslar, at nul- og lavemissions-
koretgjer i et vist omfang kan vaegte hgjere i opfyldelsen af producenternes forplig-
telser.

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

| forslaget savel som i den nuvaerende lovgivning sker der en tilpasning af leveran-
darernes specifikke reduktionskrav efter udviklingen af gennemsnitlig veegt af biler
fra den pageeldende leverandgr set i forhold til udviklingen i gennemsnitsvaegten af
alle leverede biler i EU. Metoden skal sikre, at CO2-kravene ikke kan omgas, ved at
der i gennemsnit produceres tungere biler i EU. Den nuvaerende 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
kgretgjer, kan ga sammen med en producent, der salger sma kgretgjer, mod en
godtgerelse, som parterne selv definerer.

Reglerne for den eksisterende lovgivning viderefgres uden stgrre andringer. 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 efterfalgende via implementerende retsakter at
preecisere reglerne herfor.

Manglende overholdelse af reduktionsmal

Forslaget fastsaetter, at producenter eller pools kan sanktioneres med bgder pa 95
€ for hver gram CO:2 per kilometer, hvis reduktionsforpligtelsen overskrides. Be-
stemmelsen er en viderefgrelse 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-
ter, der registrerer mellem 1.000 og 10.000 nye personbiler arligt, eller 22.000 va-
rebiler arligt, har mulighed for at ansgge om at fa reduceret deres specifikke krav.
Herudover viderefgres, dog kun til og med 2024, og stadig kun for personbiler, at
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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.

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

Typegodkendelser

Forslaget rummer en aendring af lovgivhingen om typegodkendelse, s& 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 CO2-udledninger malt med den hidtidige
testprocedure, NEDC, og faktisk braendstofforbrug.

Pa samme baggrund giver forslaget Kommissionen befgjelser til at sikre tilgeenge-
lighed af data om faktisk breendstofforbrug og CO2-udledning og pligt til at rapporte-
re herom.

Ikrafttreedelse og revision

Lovgivningen foreslas at fa virkning fra 2020. Der laegges 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. Forslaget behandles i Europa-Parlamentets udvalg for
miljg, folkesundhed og fedevaresikkerhed (ENVI). Europa-Parlamentets miljgud-
valg har vedtaget en betaenkning. Den indeholder blandt andet et mal om 45 pct.
CO2-reduktion i 2030 samt 20 pct. COz-reduktion i 2025. Sagen ventes behandlet
pa plenarforsamlingen i oktober.

5. Narhedsprincippet

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 vaere en risiko for, at lette kare-
tajer ikke leengere vil bidrage tilstreekkeligt 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 grense-
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 udmgnte sig i forskellige ambitionsniveau og parametre.
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Nationale og lokale tiltag har desuden en formodning imod sig om ikke at veere
ligesa effektive og kan risikere at fragmentere det indre marked, veere konkurrence-
forvridende og fare til aggede omkostninger.

Regeringen er enig i, at neerhedsprincippet er overholdt, da faelleseuropeeisk 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. Galdende 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
Lovgivningsmeessige konsekvenser
Forslaget har ingen lovgivningsmaessige konsekvenser.

Jkonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Forslagets statsfinansielle konsekvenser afthaenger af bilparkens fremtidige tekno-
logiudvikling i fravaer af nye reduktionskrav. Derudover afhanger de statsfinansielle
konsekvenser af indretningen af det danske afgiftssystem for person- og varebiler,
som i hgj grad indeholder incitamenter vedr. bilers braendstofeffektivitet (og CO--
udledning).

Safremt den aftalte regulering i Affale om omlaegning af bilafgifterne fra efteraret
2017 vedtages, vil registrerings- og ejerafgiften blive tilpasset saledes, at det stats-
lige provenu herfra ikke udhules af den teknologiske udvikling. Derved vil der umid-
delbart ikke vaere negative statsfinansielle konsekvenser for sa vidt angar det stats-
lige provenu fra registrerings- og ejerafgiften ved nye reduktionskrav.

Da tilpasning af breendstofafgifterne til den fremadrettede teknologiske udvikling
ikke indgéar i den aftalte regulering, vil staten fa et vaesentligt mindre provenu fra
afgifterne pa benzin og diesel i takt med at bilerne bliver mere braendstofeffektive.

Samfundsgkonomiske konsekvenser

Der er stor usikkerhed forbundet med at opggre de samfundsgkonomiske konse-
kvenser af forslaget. De samfundsgkonomiske konsekvenser afhanger ligesom de
statsfinansielle konsekvenser dels af bilparkens fremtidige teknologiudvikling i fra-
veer af nye reduktionskrav og dels af indretningen af det danske afgiftssystem for
person- og varebiler.

Erhverv og borgere forventes dog at fa driftsskonomiske fordele ved lavere breend-
stofforbrug og dermed ogsa lavere braendstofafgifter som fglge af reduktionskrave-
ne i takt med, at bilerne bliver mere energieffektive. Omvendt forventes bilerne at
blive dyrere for erhverv og borgere, hvis bilproducenternes udviklingsomkostninger
til mere energieffektive koretgjer overveeltes i bilpriserne.
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Udover COz-reduktioner ventes forslaget at medfere positive sideeffekter som min-
dre luftforurening og vejstg;j.

Erhvervsekonomiske konsekvenser

Forslaget vil ikke medfgre vaesentlige erhvervsgkonomiske konsekvenser for er-
hvervslivet. Erhvervet forventes at fa driftsgkonomiske fordele ved lavere braend-
stofforbrug som fglge af reduktionskravene i takt med, at bilerne bliver mere ener-
gieffektive. Omvendt forventes bilerne at blive dyrere for erhvervet, hvis bilprodu-
centernes udviklingsomkostninger til mere energieffektive karetgjer overveeltes i
bilpriserne.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Forslaget forventes at kunne medfgre betydelige CO:z-reduktioner i de ikke-
kvotebelagte sektorer, hvor Danmark har et 2030-reduktionsmal pa 39 pct. i forhold
til 2005-niveau. | perioden 2021-2030 vil reduktionskravene kunne mindske den
danske CO2-udledning med op til 1,1 mio. ton CO2. Denne reduktion vil veere med
til at opfylde Danmarks EU-forpligtelser i relation til at reducere CO2-udledningerne
i de ikke-kvotebelagte sektorer. Effekten vil indtreede gradvist i takt med, at bilpar-
ken udskiftes, hvorfor den fulde effekt af forslaget farst forventes at indtraeffe efter
en laengere arreekke.

8. Hoering

Forslaget har veeret i hgring i Specialudvalget for Energi-, Forsynings- og Klimapoli-
tik, Specialudvalget for Transport og Specialudvalget for Fgdevarer og Landbrug.
Der er indkommet hgringssvar fra 9 organisationer.

| et feelles svar fra Dansk Elbilalliance, WWF, Det Jkologiske Rad og FDM bemeer-
kes, at Danmark skal reducere CO2z-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
koretgjer er helt afggrende for at na disse mal pa en omkostningseffektiv méade.
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 samfundsmeaessige og privatakonomiske 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 bemaerkes, at det,
som EU ikke leverer i COz-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 gnsker det samme, 2) at de
foreslaede benchmarks for Zero and Low Emission Vehicles (ZLEV) geares til bin-
dende krav og sanktioneres pa linje med COz2-kravene, 3) at disse ZLEV-krav ikke
undergraver effektiviseringen af biler med forbraendingsmotor, og 4) at real driving
emission-overvagning (RDE) indfgres og dermed supplerer de nuveerende labora-
torietests med hensyn til breendstofforbrug og CO2-udledning.
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| et uddybende hgringssvar bemaerker Det Jkologiske Rad (DJR) som supplement
til ovenstaende, at Kommissionens fagligt baserede oprindelige forslag blev eendret
kort forinden offentliggerelsen 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 DOR ikke, at forslaget fra Kommissionen leverer det ngd-
vendige. DGR anbefaler i tilleg 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
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).

DOR bemaerker desuden, at forslaget fx indebaerer en arlig reduktion i CO2-
udledningen fra nye biler pa 3,3 pct. arligt, mens den arlige reduktion mellem CO-
kravene for 2015 og 2021 er pa 4,5 pct.,, og at det foreslaede incitament med
benchmark for ZLEV péa grund af deres udformning mindsker effektiviseringen af
keretgjer med forbreendingsmotor, da indtil 5 pct. overopfyldelse af benchmarket
kan treekkes fra i en bilproducents samlede CO2-krav og dermed fra karetgjer med
forbraendingsmotor. DGR 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
koretgjer med forbraendingsmotor udleder mere CO2z i 2030 end kravene i 2021
tillader. DR bemeerker endvidere, at de har et stort reduktionspotentiale i braend-
stofforbruget, og at Kommissionens konsekvensvurdering anferer 40 pct. redukti-
onsmal i 2030 som det optimale (imod de fremsatte 30 pct. i 2030).

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

DJR bemeerker, at eventuel veegtning af plug-in-hybrid keretgjer i incitamentsstruk-
turen ikke ma risikere at udhule det overordnede reduktionskrav.

Dansk Erhverv stagtter 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 uambitigse. Dansk Erhverv undrer sig over, at CO2-kravene fgrst stilles fra hen-
holdsvis 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 veere 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
lzenge 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-
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ningsbillede bgr indeholde stadierne, inden drivmidlet bliver tanket, ligesom produk-
tionen og den senere skrotning af et keretgj bar medregnes i et karetgjs forurening.
Dansk Erhverv er enig i, at der skal skabes incitamenter for bilfabrikanterne, sa de
er med til at drive overgangen fra forbraendingsmotorer til mindre forurenende al-
ternativer, og at det foresldede incitament hertil sikkert kan veere med til at stimule-
re udviklingen, sa laenge der szettes nogle ambitisse malsaetninger. Dansk Erhverv
er dog skeptiske over for, at en ekstra indsats fra en bilfabrikant giver mulighed for
at overskride CO2-kravene fra kgretgjer med forbraendingsmotor, og finder det ikke
konsekvent at introducere en mulighed for til stadighed at producere mere forure-
nende kgretgjer, blot fordi benchmarket for nul- og lav-emissionskgretgjer nas, nar
det samlede mal er, at den europaeiske vognpark skal overga til at vaere mindre
forurenende.

Dansk Erhverv bifalder, at der uddeles bader per kalenderar til de bilfabrikanter,
der ikke overholder reduktionsmal, og finder, at disse bader ber veere af en starrel-
se, der medfgrer, 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 gkonomiske effekter, som fx alternative teknologier giver en
keber, nar denne ser pa “Lifetime Costs”. Der er en generel tendens til, at isaer
forbrugere har et smalt fokus pa "Initial Costs”, og som det er nu, er denne omkost-
ning hgj for nye karetgjer, der er drevet af alternative teknologier, hvilket har en
negativ effekt pa kabers valg og modarbejder opnaelsen af de overordnede reduk-
tionsmal.

Landbrug & Fgdevarer stgtter forslaget, som er en vaesentlig forudsaetning for at na
de danske reduktionskrav, herunder reduktion i transportens udledning af CO: i
Danmark og i resten af EU. Det bemeerkes, at det derudover er vigtigt at lgse ud-
fordringerne pa feelleseuropzeisk niveau, da det, som EU ikke leverer i COq-
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 &
Fodevarer mener dog, at COz-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 CO2.lgsning for samfundet, som er til radighed og kan benyttes
i den eksisterende bilflade. Det er derfor vigtigt, at den metodiske fastlaeggelse 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 COo-
udledning fastleegges efter, alene ser pa udledningen fra bilen ("tailpipe emission”).
Derved overser metoden fuldsteendig brugen af biobreendstoffer og den Igbende
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reduktion af breendstoffernes faktiske CO2-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 kere pa 100 pct. COz-neutrale braendstoffer.
For at sikre en reel teknologineutral udvikling anbefaler Energi- og Olieforum derfor,
at forslaget endres 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 anfgrer, at de generelt leegger vaegt pa, at CO2-
reduktioner sker mest omkostningseffektivt og uden at begraense den ngdvendige
mobilitet af varer og personer. Dansk Industri Transport kan stette forslaget, der
fastleegger skaerpede krav til CO2-udledningen fra biler og varebiler frem mod 2030.
Forslaget er efter Dansk Industri Transports opfattelse en vaesentlig forudsaetning
for at nd de danske klimamal og for at reducere transportens CO2z-udledning i
Danmark og resten af EU.

Drivkraft Danmark statter regeringens holdning og bakker op om ambitigse mal for
COz-krav til biler. Drivkraft Danmark bemeerker dog, at forslaget i sin nuveerende
form ikke er teknologineutralt, da bilers brug af biobraendstoffer og tilsvarende CO--
reducerende/neutrale braendstoffer (f.eks. bioethanol, biodiesel, biogas og electro-
fuels) ikke indgar i bilfabrikanternes opgearelse af COz-emissioner, og dermed ikke
teeller med i opfyldelse af COz-kravene. Drivkraft Danmark anfarer, at alene elbiler
(og brint) defineres som nul-emissionsbiler i Kommissionens forslag. Drivkraft
Danmark opfordrer til, at regeringen tydeligger, hvorvidt man vil arbejde for, at bio-
breendstoffer og tilsvarende CO2-reducerende/-neutrale braendstoffer kan teelle med
i opfyldelsen af COz-kravene.

Vedvarende Energi bemeerker, at der er en sammenhaeng mellem dette forslag og
en reekke landes hensigt om at udfase brugen af fossile braendstoffer.

Forenede Danske Elbilister (FDEL) bemeerker, at fastsaettelse af producenternes
CO2-mal for 2025 og 2030 baseret pa baseline i 2020 kan give producenterne et
incitament til at saette denne hgijt for derved lettere at kunne né den fastsatte mal-
seetning. FDEL udtrykker bekymring for, at dette kan risikere at udhule det overord-
nede reduktionskrav.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget har vaeret behandlet i Radets arbejdsgruppe for miljg under det bulgarske
formandskab og forhandlingerne forventes at tage fart under det gstrigske for-
mandskab i 2. halvar 2018. Der forventes pa den baggrund bred opbakning til for-
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slagets formal om at fastseette nye reduktionskrav for nye lette keretgjers CO2-
udledning for 2025 og 2030.

Et centralt element i forslaget er niveauet for de krav, der stilles til CO2-reduktion.
En stor gruppe medlemslande har i forhandlingerne efterspurgt et hgjere redukti-
onskrav i 2030, mens en mindre gruppe har udtrykt stgtte tii Kommissionens for-
slag om et reduktionskrav pa 30 pct. i 2030. Enkelte lande har udtrykt gnske om et
lavere reduktionskrav end Kommissionens forslag. En gruppe af lande har fortsat
ikke taget stilling til de centrale elementer i forslaget, herunder niveauet for redukti-
onskravene.

Hvad angar det foreslaede incitament for bilproducenter til at seelge flere nul- og
lavemissionskaretgjer har en gruppe medlemslande efterspurgt, at incitamentet
gores tovejs (sakaldt ’bonus-malus’), sa det ikke alene indeholder en bonus-
mulighed. Ved et tovejs-incitament vil en bilproducents reduktionskrav tilsvarende
skeaerpes, hvis det fastsatte benchmark for nul- og lavemissionskeretgjer ikke nas.
Andre medlemslande er dog skeptiske heroverfor.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen statter initiativer i EU, der kan bidrage til dekarbonisering af transport-
sektoren, og som samtidig ikke forvrider konkurrencen mellem EU’s medlemssta-
ter. Regeringen finder, at EU-initiativer til reduktion af drivhusgasudledninger er
seerligt relevante pa transportomradet, hvor det er vanskeligt for mindre medlems-
stater, der ikke selv producerer biler, at tage omkostningseffektive skridt til redukti-
on af bilers COz-udledninger.

Transportsektoren star for godt 20 procent af EU’s samlede CO:2-udledninger og
udger cirka samme stgrrelsesorden i Danmark. Transportsektorens udledninger er
dog ikke reduceret i samme omfang som fra de gvrige sektorer. Derfor finder rege-
ringen det ngdvendigt, at der ggres en seerlig indsats for at reducere transportsek-
torens CO2-udledninger pa tveers af EU.

Der stilles i dag reduktionskrav til lette kagretgjers CO2-udledning, som har vist sig at
veere et effektivt vaerktgj til at reducere vejtransportens CO2-udledninger. Regerin-
gen stoetter derfor, at der fastsaettes nye ambitigse reduktionskrav for nye lette kg-
retgjers CO2-udledning for 2025 og 2030, som vil bidrage til Danmarks og EU’s
2030-reduktionsmal for de ikke-kvoteomfattede sektorer og til at dekarbonisere
transportsektoren.

Regeringen stgtter, at forslaget indeholder tiltag til at sikre, at typegodkendte biler
overholder godkendte vaerdier samt befgjelser til at justere reduktionskravene pa
baggrund heraf, samt tiltag som skal sikre bedre overensstemmelse mellem teste-
de og faktiske CO:2-udledninger. Regeringen stgtter endvidere viderefgrelsen af
tiltag, der giver mulighed for omkostningseffektiv indfrielse af reduktionskravene,
herunder aftaler om at opfylde reduktionskrav sammen (pooling) og undtagelser for
sma producenter.
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Regeringen finder, at der er brug for at styrke transportsektorens bidrag til indfrielse
af EU’s klimamal. Reduktionskravene skal veere i overensstemmelse med de lang-
sigtede ambitioner om at dekarbonisere transportsektoren og malsaetningerne i
Parisaftalen. Derfor vil regeringen arbejde for at haeve reduktionskravet for 2030 fra
Kommissionens forslag om 30 pct. til mindst 40 procent og et reduktionskrav for
2025, der vil sikre linezer indfasning heraf.

Regeringen stgtter, at forslaget indeholder et seerligt incitament for at fremme sal-
get af nul- og lavemissionskgretgjer. Nul- og lavemissionskgretgjer vil blive centra-
le for omstillingen af transportsektoren, og derfor vil regeringen arbejde for at
skaerpe incitamentet til et tovejs incitament (sakaldt ’bonus-malus’). Regeringen vil
arbejde for, at der ikke alene gives en bonusmulighed, hvor producenter kan fa
rabat pa deres reduktionskrav, hvis de nar de fastsatte salgsbenchmark for nul- og
lavemissionskaretgjer — incitamentet skal ogsa indeholde en malusmulighed, sa
producenternes reduktionskrav tilsvarende skeerpes, hvis det fastsatte benchmark
for nul- og lavemissionskgretgjer ikke nas.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg
Sagen har senest veeret forelagt til orientering for Folketingets Europaudvalg pa
mgdet den 22. juni 2018.
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2. Forberedelse af FN’s klimakonference COP24 den 2.-14. de-
cember 2018

KOM. nr. foreligger ikke
Nyt notat

1. Resumé

Pa miljgradsmadet den 9. oktober 2018 leegger formandskabet op til vedtagelse af
radskonklusioner vedrgrende forberedelsen af den 24. partskonference (COP24)
under FN’s klimakonvention (UNFCCC) i Katowice, Polen d. 2.-14. december 2018.

Formandskabets udkast til radskonklusioner fokuserer pa EU’s prioriteter for
COP24 samt pa forhandlingerne af Parisaftalens regelseet og implementeringen af
Parisaftalen. Endvidere fremhaeves betydningen af ikke-statslige aktarers bidrag til
implementeringen af Parisaftalen i konklusionerne.

Regeringen kan statte radskonklusionerne. Regeringen har i drgftelserne lagt veegt
pa, at EU sender et klart signal om EU’s utvetydige statte til Parisaftalen, og at der
pa COP24 signaleres villighed fra EU'’s side til at styrke sit bidrag til Parisaftalen
senest i 2020.

Radskonklusionerne vil ikke have gkonomiske eller lovgivningsmaessige konse-
kvenser for Danmark.

2. Baggrund

Parisaftalen blev vedtaget pa COP21 i Paris den 12. december 2015 og tradte i
kraft den 4. november 2016. Der er stadigveek en raekke elementer i aftalen, der
mangler at blive forhandlet pa plads, herunder retningslinjerne for Parisaftalens
ambitionsmekanisme, der skal sikre, at den globale klimaindsats @ges over tid, og
de regler for rapportering, der skal gare det muligt at vurdere tilstraekkeligheden af
den globale klimaindsats.

COP24 finder sted den 2.-14. december i Katowice, Polen. | Igbet af 2018 afholdes
desuden den sakaldte Talanoa-dialog, der skal gere status over, hvor langt parter-
ne samlet set er fra at opfylde Parisaftalens langsigtede temperaturmal. Dialogen
der kulminerer pa COP24 skal, sammen med FN’s klimapanels (IPCC) kommende
saerrapport om 1.5° opvarmning, informere parterne forud for deres indmelding,
eller opdatering af bidrag (Nationally Determined Contributions) til Parisaftalen se-
nest i 2020. Der vil derudover ogsa veere andre politiske begivenheder pa COP24
om landenes tiltag frem mod 2020 (prae-2020 tiltag) og klimafinansiering.

3. Formal og indhold

Formandskabet har lagt op til, at der pa miljgradsmadet den 9. oktober 2018 skal
vedtages radskonklusioner, der fastlaegger EU’s prioriteter for COP24. Radskon-
klusioner vedrgrende EU’s position i forhold til klimafinansiering forventes at blive
fastlagt i Radet for @konomi og Finans (ECOFIN) den 6. november 2018.
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Udkastet til radskonklusioner er overordnet struktureret i falgende afsnit:

Nadvendigheden af global handling

| udkastet udtrykkes bekymring for de forventede konklusioner i den kommende
IPCC-saerrapport om effekterne af en global opvarmning pa 1,5°, og i forleengelse
heraf understreges ngdvendigheden af en styrket global klimaindsats. Udkastet
fremhaever, at de seneste FN-rapporter viser, at parternes nuvaerende bidrag til
Parisaftalen ikke er tilstraekkelige til at opfylde aftalens langsigtede temperaturmal,
og at der derfor er behov for at gge den globale klimaindsats. Derudover under-
streges det, at den globale opvarmning har alvorlige konsekvenser for arbejdet
med at nd FN’s Verdensmal om baeredygtig udvikling. Endvidere bekraeftes det, at
EU fortsat vil tage lederskab i den globale klimaindsats.

Fremme handling

| udkastet opfordres alle Parisaftalens parter til at implementere deres prae-2020
reduktionsindsatser og forberede implementeringen af deres bidrag til Parisaftalen.
Derudover fremhaeves den ambitigse indsats i implementeringen af EU's energi- og
klimapolitik, der skal sikre, at man opfylder EU's 2030-klimamal om mindst 40
pct.reduktion i 2030. Bl.a. fremhaeves vedtagelsen af nye mal for hhv. vedvarende
energi og energieffektivitet. Endvidere understreges, at man ser frem til Kommissi-
onens kommende udspil til en langsigtet lav-emissionsstrategi for EU.

EU’s forpligtelser og bidrag til den internationale klimafinansiering fremhaeves.
Desuden fremhaeves vigtigheden af at vende finansieringsstramme mod investe-
ringer i lav-emissions og baeredygtige Igsninger, og det saerlige behov for at under-
stotte de sarbare udviklingslande anerkendes. Desuden anerkendes ikke-statslige
aktgrers vigtige bidrag til at na de langsigtede mal i Parisaftalen, og den globale
Action Agendas rolle understreges.

Vejen til Katowice

| udkastet anerkendes de fremskridt, som Parisaftalens parter har naet inden for
Parisaftalens arbejdsprogram. Det fremhaeves, at COP24 bgr resultere i ét samlet
saet af regler, der muligger implementering af alle dele af aftalen pa en balanceret
made. Det understreges, at opfyldelsen af Parisaftalens langsigtede mal er et fael-
les ansvar, der pahviler alle parter, og at et transparent regelseet vil vaere afggren-
de for at opbygge og opretholde tillid blandt parterne.

| udkastet understreges vigtigheden af at designe et globalt 'stocktake’, der kan
leve op til sit formal i forhold til at g@re status, informere og give incitament til yder-
ligere klimahandling som en central del af Parisaftalens ambitionsmekanisme. | den
sammenhaeng fremhaeves EU’s fortsatte engagement i Talanoa-dialogen. | rads-
konklusionerne opfordres til en eerlig, global refleksion af tilstraekkeligheden af de
nuvaerende bidrag, og at dialogen skal vaere baseret pa den nyeste videnskab og
den seneste IPCC-saerrapport.

Der henvises til, at man pa COP24 ser frem til en konstruktivt 'Global Climate Ac-
tion Champions’-hgjniveaubegivenhed, ministerdialogen om klimafinansiering og
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'stocktaket’ i forhold til pree-2020 indsatsen med ambitionen om at vise fremskridt
og inspirere til en gget indsats fra alle parter.

Andre processer
| udkastet bydes FN’s generalsekretaers kommende klimatopmade i 2019 velkom-
men, som et skridt pa vejen til at gge klimaindsatsen.

Endvidere anerkendes den internationale sgfartsorganisations (IMO) vedtagelse af
en fgrste strategi for reduktion af drivhusgasudledninger, mens det noteres, at der
er behov for en hurtig implementering og en ambitigs kgreplan for at na de fastsat-
te mal. Samtidig gentages ngdvendigheden af, at international luftfart bidrager til
kampen mod klimaforandringer, og at den internationale Iuftfartsorganisation
(ICAO) opfordres til at na til enighed om et langsigtet mal pa naeste forsamling i
2019.

Endelig hilses medlemsstaternes bestraebelser pa at sikre hurtig gennemfarelse af
deres nationale ratifikationsprocedurer i forbindelse med Kigali-aendringen til Mont-
real-protokollen velkommen.

4. Europa-Parlamentets udtalelser
Europa-Parlamentet skal ikke hgres.

5. Narhedsprincippet
Neaerhedsprincippet er ikke relevant.

6. Galdende dansk ret
Parisaftalen under De Forenede Nationers rammekonvention om klimaaendringer,
der er ratificeret af Danmark d. 1. november 2016.

De Forenede Nationers rammekonvention om klimasendringer, der er ratificeret af
Danmark d. 21. december 1993.

Kyotoprotokollen til De Forenede Nationers rammekonvention om klimaaendringer,
der er ratificeret af Danmark d. 31. maj 2002.

7. Konsekvenser
Lovgivningsmaessige konsekvenser
Radskonklusionerne har ikke i sig selv lovgivningsmeessige konsekvenser.

@konomiske konsekvenser
Radskonklusionerne har ikke i sig selv statsfinansielle, samfundsgkonomiske eller
erhvervsgkonomiske konsekvenser.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet
Radskonklusionerne skgnnes ikke at bergre beskyttelsesniveauet i Danmark.

8. Horing
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Der blev afholdt magde i Specialudvalget for Energi-, Forsynings- og Klimapolitik
onsdag den 19. september 2018, hvor der fremkom fglgende bemeerkninger:

92-gruppen udtrykte tilfredshed med, at regeringen havde lagt op til at stette, at der
fra EU’s side blev udtrykt villighed til at styrke det nuveerende bidrag til Parisaftalen
og opfordrede til, at dette kom til at std tydeligt i radskonklusionerne. 92-gruppen
understregede desuden vigtigheden af, at referencer i teksten til de nye mal for
hhv. vedvarende energi og energieffektivt ikke implicerede en fastlasning af EU’s
ambitionsniveau allerede pa nuveerende tidspunkt. Dertil opfordrede 92-gruppen
regeringen til at arbejde for, at der fastsaettes femarige tidsrammer for parternes
bidrag til Parisaftalen, samt at dette blev afspejlet i radskonklusionerne.

92-gruppen opfordrede desuden regeringen til at arbejde for at aendre EU’s hold-
ning i forhandlingerne om fremskrivninger af klimafinansiering samt opfordrede
regeringen til at vaere opmaerksom pa forhandlingerne om markedsmekanismer.
92-gruppen udtrykte dertil forhabning om, at regeringen ville arbejde for, at tab og
skader som fglge af klimaforandringerne ogsa blev adresseret i det globale stock-
take.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Der forventes at blive opnaet enighed om radskonklusionerne pa miljgradsmadet
den 9. oktober.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen kan stette vedtagelsen af radskonklusionerne. Regeringen bakker op
om og arbejder for at sikre en ambitigs global implementering af Parisaftalen. Re-
geringen leegger vaegt pa, at der sendes et klart signal om EU's utvetydige statte il
aftalen, og at EU fortsat tager lederskab pa omradet.

Regeringen leegger veegt pa, at EU pa COP24 bgr signalere villighed til at styrke
EU’s bidrag til Parisaftalen inden 2020 for derved at reflektere det ggede ambiti-
onsniveau, der er indgéet aftale om for vedvarende energi og energieffektivitet - og
den seneste klimavidenskab og udkommet af Talanoa-dialogen.

| forbindelse med forhandlingerne af de resterende elementer af Parisaftalen laeg-
ger regeringen blandt andet veegt pa, at EU arbejder for, at der vedtages klare og
ambitigse retningslinjer for Parisaftalens ambitionsmekanisme. Den skal sikre, at
den globale klimaindsats @ges over tid, s Parisaftalens malsaetninger indfris. Kon-
kret gnsker regeringen, at det globale ‘stocktake’, der skal finde sted hvert femte ar,
ogsa bliver fremadskuende og sikrer et fokus pa konkrete omkostningseffektive
klima- og energilgsninger. Dertil laegger regeringen vaegt pa, at EU i forhandlinger-
ne arbejder for, at det globale ’stocktake’ fokuserer pa, hvordan finansierings-
stramme kan skiftes fra investeringer i fossile braendsler til klimavenlige investerin-
ger.

Regeringen statter op om Talanoa-dialogen og ser gerne, at dialogen ikke blot skal
gere status over den globale reduktionsindsats, men ogsa skal seette fokus pa kon-
krete muligheder for at @ge den globale reduktionsindsats.
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Regeringen leegger vaegt pa, at der udvikles et robust regelsaet for opgerelse og
rapportering af parternes reduktionsindsats og klimafinansiering. Dette vurderes at
veere afgarende for at verificere parternes indsats og opfyldelse af deres bidrag og
for at vurdere den samlede globale fremgang mod Parisaftalens malsaetninger.
Dertil arbejder regeringen for at sikre, at klimakonventionens arbejde hviler pa et
solidt videnskabeligt fundament ved at understgtte samspillet mellem klimakonven-
tionen og det videnskabelige arbejde, der foregar i regi af FN’s klimapanel (IPCC).

Regeringen stotter, at EU understgtter implementering af Parisaftalen i udviklings-
landene samt arbejder for at styrke sine alliancer med progressive i- og ulande med
henblik pa at sikre en ambitigs global implementering af Parisaftalen.

Regeringen ser Parisaftalen som et integreret element i opfyldelsen af 2030-
dagsordenen for baeredygtig udvikling og de tilhgrende Verdensmal.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg
Sagen har ikke tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg.
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3. Forslag om fastsaettelse af prastationsnormer for nye tunge kore-
tejers COz-emissioner

KOM(2018) 284

Revideret notat. /Endringer i forhold til grund- og neerhedsnotatet er markeret med
streg i margenen.

1. Resumé

Europa-Kommissionen har den 17. maj 2018 fremsat forslag om fastsaettelse af
praestationsnormer for nye tunge koretagjers COz-emissioner som led i den 3. vej-
pakke. Forslaget indeholder krav om et overordnet COz-reduktionsmél i EU pa 15
pct. i 2025 og et vejledende reduktionsmal pa mindst 30 pct. i 2030 i forhold til
2019. Reduktionsmalene omfatter i udgangspunktet fire grupper af tunge karetgjer,
der vurderes at udlede 65-70 pct. af den samlede CO;fra tunge karetajer i EU. Der
laegges op til en revision i 2022, hvor man bl.a. vil se péa fastseettelsen af redukti-
onsmalet i 2030 og pé en udvidelse af forordningen til andre typer af tunge kareto-
jer. Endvidere foreslar Kommissionen bl.a. en incitamentsstruktur i form af ‘super-
kreditter’ til at @ge andelen af nul- og lavemissionskaretgjer, en opsparings- og
lanemekanisme for CO,-kreditter samt anvendelse af bgdestraf i fald de tilladte
reduktionsmal overskrides.

Forslaget har ingen lovgivningsmeessige konsekvenser. De statsfinansielle konse-
kvenser forventes at veere negative og vil blive analyseret naermere. Forslaget for-
ventes at begraense transportsektorens udledninger og kan derved bidrage til at
reducere omkostninger til opfyldelse af Danmarks reduktionsmal for ikke-
kvotebelagte sektorer i 2030. Forslaget ventes at foroge anskaffelsesprisen pa
tunge karetajer. Omvendt forventes det, at erhvervet vil opna besparelser for gget
breendstofeffektivitet.

Regeringen er overordnet positiv over for forslaget. Regeringen finder, at EU-
initiativer til reduktion af drivhusgasudledninger er seerligt relevante péa transportom-
radet og har opfordret Kommissionen til at accelerere overgangen til lavemissions-
mobilitet. Regeringen vil arbejde for at fremme uadviklingen og udbredelsen af mere
klima- og miljgvenlige karetagjer og drivmidler i EU, samt for at der etableres de
rette rammer for markedsbaseret udbredelse af nul- og lavemissionskaretgjer.

Forslaget er sat pa dagsordenen pa miljgradsmadet den 9. oktober til politisk drof-
telse.

2. Baggrund

Europa-Kommissionen har ved KOM (2018) 284 af 17. maj 2018 fremsat forslag til
Europa-Parlamentets og Radet om en forordning vedr. fastsaettelse af preestations-
normer for nye tunge kgretgjers CO2-emissioner. Forslaget er oversendt til Radet i
dansk sprogversion den 11. juni 2018.

Ifelge Kommissionen star tung transport (lastbiler og busser) for omkring en fjerde-
del af EU's samlede udledninger fra landtransport, og uden yderligere regulering
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forventes andelen fra tunge koretgjer at stige. EU har sat et bindende mal om
mindst 40 pct. reduktion i drivhusgasudledningerne i 2030 i forhold til 1990, hvoraf
de 30 pct. reduktion skal ske i de sdkaldte ikke-kvoteomfattede sektorer, herunder
transport og landbrug. Endvidere fremgar det af den Europzeiske Strategi for lave-
missionsmobilitet, at drivhusgasudledningerne fra EU's transportsektor skal vaere
mindst 60 pct. lavere i 2025 end i 1990 og veere godt pa vej mod nul, samt at der
skal seettes standarder for tunge kgretgjer.

Kommissionen har derfor fremlagt forslag om praestationsnormer for CO--
udledninger for nye tunge keretgjer. Forslaget er en del af den 3. vejpakke og byg-
ger pa forordningen om bestemmelse af COz-emissioner og braendstofforbrug for
tunge karetgjer (VECTO), KOM (2017) 2400, samt forordningen om overvagning
og indberetning af nye tunge karetgjers CO2z-emissioner og breendstofforbrug, KOM
(2017) 279.

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 191 til 193 og skal behandles
efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294. Radet traeffer afge-
relse med kvalificeret flertal.

3. Formal og indhold

Formalet med forordningen er ifglge Kommission:

. at reducere COz-udledninger for tunge karetgjer for at bidrage til EU’s klima-
forpligtelser under Parisaftalen og samtidig bidrage til mindre luftforurening

. at reducere driftsomkostninger for tung transport i EU

e atopretholde EU's teknologiske lederskab for tunge karetgijer.

Forslaget omhandler generelt, hvilke krav der skal stilles til producenter af tunge
karetgjer fsva. visse typer af nye tunge keretgjers CO2-udledning.

Reduktionskrav

Forslaget saetter et overordnet bindende reduktionsmal for CO2-udledninger pa 15
pct. i EU i 2025 i forhold til den gennemsnitlige udledning i 2019 geeldende fra 1.
januar 2025 til 31. december 2029. Det overordnede reduktionsmal udmgntes i
producentspecifikke krav, jf. beskrivelse nedenfor. Dertil indeholder forordningen et
vejledende mal i 2030 om mindst 30 pct. reduktion. Der laegges op til, at redukti-
onsmalet i 2030 endeligt skal fastsaettes i forbindelse med en revision (‘review’) af
forordningen i 2022, jf. beskrivelsen nedenfor.

Reduktionsmalene omfatter i udgangspunktet faglgende fire grupper af tunge kare-
tojer:

. lastbiler med 4x2 akselkonfiguration og tilladt maksimumsvaegt over 16 tons,

. lastbiler med 6x2 akselkonfiguration

. treekkere med 4x2 akselkonfiguration og tilladt maksimumsvaegt over 16 tons,
o  traekkere med 6x2 akselkonfiguration.

Mere specialiserede tunge kgretgjer friholdes pa nuvaerende tidspunkt for bindende
reduktionskrav, idet det vurderes at veere teknisk vanskeligt at fastlaegge relevante
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COz-krav. Skraldebiler og entreprengr-lastbiler undtages helt for krav grundet deres
begreensede potentiale for omkostningseffektive COz-reduktioner.

Producentspecifikke krav

Kommissionen vil fra 2026 arligt beregne et specifikt udledningsmal for hver produ-
cent. Malet vil veere for det forgadende ar og udtrykt i gram CO: pr. ton km. Malet vil
veere beregnet som et vaegtet gennemsnit af producentens salg - med efterfalgen-
de registrering - af de fire grupper af karetgijer.

Nul- og lavemissionskaretajer

Forslaget indeholder et incitament til at sge andelen af nul — og lavemissionskare-
tejer i form af sakaldte 'superkreditter’, der kan inddrages i beregningen af, om
producenters specifikke udledningsmal overholdes. Hovedprincippet for beregning
af kreditter er, at alle tunge karetgjer med nulemission kan teelles som to kgretgjer
ved beregning af en producents gennemsnitlige, specifikke emissioner. Lav-
emissionskgretgjer — defineret ved en emission under 350 gram CO2 pr. km — kan
teelles som op til to keretgjer afheengig af, hvor taet de er pa nulemission. Andre
keretgjer som busser og lette lastbiler, der pa nuvaerende tidspunkt ikke er omfattet
af reduktionskravene, kan ligeledes indga i beregningen af kreditter. Der saettes et
loft saledes, at der maksimalt vil blive givet kredit for 3 pct. af en producents tilladte
udledningsmal og maks. 1,5 pct. ma komme fra de karetgjstyper, der farst senere
vil blive omfattet af reduktionsmalene.

Fleksibilitetsmekanisme

Forordningen rummer en fleksibilitetsmekanisme i form af en opsparings- og lane-
mekanisme, der tillader, at producenterne kan underpraestere nogle ar, hvis de
overpreesterer i andre. Kommissionen beregner en linezer reduktionssti for hhv.
perioderne 2019-25 og 2025-30. Hvis en producents gennemsnitlige emissioner
ligger under reduktionsstien i arene 2019-24, kan producenten fa sakaldte udled-
ningskreditter, der kan modregnes i udledningsmalet for producenten i 2025. Ord-
ningen skal medfgre, at producenterne far et incitament til at forbedre deres kareto-
jer allerede fra 2019, selvom reduktionsmalet farst vil vaere geeldende for 2025.
Tilsvarende kreditter vil kunne optjenes for perioden 2025-30, hvor udgangspunktet
for reduktionsstien vil veere i 2025-malet og slutpunktet i 2030-malet. Evt. overop-
fyldelse i et ar overfgres til malopfyldelse i senere ar. Producenterne har tilsvaren-
de mulighed for at lade deres gennemsnitlige udledninger ligge over deres redukti-
onssti i perioden 2025-2029. Merudledningen pr. ar ma dog maksimalt udggre 5
pct. af producentens 2025-mal og en merudledning i ét ar overfgres til det falgende
ar. Merudledninger i perioden 2025-2029 skal veere opvejet med overopfyldelse
senest i 2029.

Manglende overholdelse af reduktionsmal

Forslaget fastseetter, at producenter, der overskrider deres tilladte specifikke ud-
ledningsmal, paleegges en bade pa € 6800 pr. gram COz2/ ton-km. Et eventuelt pro-
venu vil tilfalde EU's felles budget.

Typegodkendelser
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Nationale myndigheder med ansvar for typegodkendelser af tunge keretgjer skal
verificere, hvorvidt udledningerne fra tunge karetgjer, der er omfattet af forordnin-
gen, overholder de veerdier, som producenterne har oplyst til typegodkendelsen.
Kommissionen skal tage rapporterede afvigelser med ved beregning af hver produ-
cents specifikke emissioner i et givet ar.

Offentliggarelse af data vedr. overholdelse af COz-krav
Kommissionen skal fra 2020 offentligggre en liste med:
e alle producenters specifikke, gennemsnitlige emissioner i det foregaende
ar
e kreditter for nul- og lavemissionskaretgjer
e lineaer reduktionsstier samt over- og underopfyldelse i forhold hertil
e den gennemsnitlige, specifikke CO2-emission af alle nye, registrerede tun-
ge koretgjer det foregaende ar.

Fra 2026 skal listen endvidere omfatte det specifikke reduktionsmal pr. producent
og deres eventuelle overskydende emissioner i det foregaende ar.

Dertil skal Kommissionen overvage udviklingen i faktiske CO2-udledninger med
data fra producenter eller medlemslande og offentliggare disse.

Tekniske justeringer

Kommissionen kan vedtage delegerede retsakter med justering af tekniske bilag og
parametre. Der laegges op til, at Kommissionen vil blive assisteret af en komité
nedsat i henhold til forordningen om et forvaltningssystem for Energiunionen.

Revision af forordningen i 2022

Af forslaget fremgar, at Kommissionen skal gennemfgre en revision af forordningen
inden udgangen af 2022. Revisionen vil skulle evaluere modaliteterne i forordnin-
gen, niveauet for et bindende reduktionsmal for 2030 og se pa en udvidelse af for-
ordningen til ogsa at omfatte andre tunge kgretgjer som busser og lette lastbiler.

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

5. Narhedsprincippet

Kommissionen har vurderet, at naerhedsprincippet er overholdt. | vurderingen heraf
henviser Kommissionen til, at effekterne af klimaforandringer er graenseoverskri-
dende, at vejgodstransport har en graenseoverskridende dimension i lyset af den
specifikke service, der ydes, at tunge keretgjer handles pa tvaers af medlemslan-
denes graenser, og behovet for beskyttelse af det indre marked for vejgodstransport
og tunge karetgjer.

Uden tiltag pa EU-niveau finder Kommissionen, at der er der risiko for indfgrelse af
en reekke nationale ordninger, som kan udmegnte sig i forskellige ambitionsniveauer
og parametre. Dette ville bl.a. kunne medfgre faldende stordriftsfordele, et frag-
menteret indre marked og potentielt set ogsa til konkurrenceforvridninger.
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Regeringen kan tilslutte sig Kommissionens vurdering og anser saledes, at naer-
hedsprincippet er overholdt. Endvidere kan tilfgjes, at vejgodstransport i vid ud-
streekning er greenseoverskridende, hvorfor regulering af disse karetgjers CO2-
udledning vurderes bedst lgst pa faelleseuropaeisk niveau

6. Galdende dansk ret
Dansk lovgivning indeholder pa nuvaerende tidspunkt ikke tilsvarende bestemmel-
ser.

7. Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser

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

Jkonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Forslagets statsfinansielle konsekvenser forventes at vaere negative. De statsfinan-
sielle konsekvenser vil blive analyseret naermere.

Samfundsa@konomiske omkostninger
De samfundsgkonomiske omkostninger for Danmark vil blive analyseret naermere.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Forslaget kan have positive gkonomiske konsekvenser for erhvervet i form af
breendstofbesparelser, hvilket ogsa forventes at veere geeldende i Danmark, om
end omfanget heraf ikke kendes. Forslaget ventes dog at forage anskaffelsesprisen
pa tunge keretgjer. De erhvervsgkonomiske konsekvenser vil blive analyseret
narmere.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Forslaget forventes at begreense transportsektorens udledninger og kan derved
bidrage til at reducere omkostningerne til opfyldelse af Danmarks reduktionsmal for
ikke-kvotebelagte sektorer i 2030. Omfanget af COz-reduktioner vil blive analyseret
naermere.

Udover fald i COz-emissioner ventes forslaget at medfgre et fald i NOx-udledning i
2030 og udledning af fine partikler (PM.s).

8. Horing

Forslaget har veeret i hgring i Specialudvalget for Energi-, Forsynings- og Klimapoli-
tik og Specialudvalget for Transport, Bygning og Bolig den 18.-30. maj 2018. Der er
afgivet hgringssvar fra i alt otte organisationer. ES-DAA Erhvervsflyvningens Sam-
menslutning har i deres hgringssvar anfert, at de ingen bemaerkninger havde.

Drivkraft Danmark (DD) stgtter generelt forslaget og finder det positivt, at der stilles
krav til COz-emissioner fra tunge kgretgjer, og fremheever, at kravene til CO2-
emissioner gennem de sidste mange ar har vist sin veerdi i forhold til persontrans-
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porten. DD papeger, at forslaget i sin nuveerende form ikke tager hgjde for, at
breendstofferne i stigende omfang iblandes biobraendstoffer. Pa trods af en stigen-
de anvendelse af biobraendstoffer i diesel og benzin betyder det i forslagets nuvee-
rende form, ifglge DD, at den positive CO2-effekt fra biobraendstofferne ikke teeller
med, nar lastbilproducenter skal opggre COz-emissioner fra keretgjerne. Anvender
en lastbil 100 pct. ren biobreendstof baseret pa affald, ville den ikke blive kategori-
seret som et nulemissionskgretgj, men havde den eksempelvis en el-motor, ville
den leve op til definitionen af nulemissionskgretgj, uagtet batteriet er opladet med
100 pct. fossil baseret elektricitet. DD finder, at Danmark bar arbejde for, at CO2-
kravene opggres i et "vugge til grav” perspektiv og ikke som nu i et "tank til hjul”
perspektiv.

Danske Vognmaend (DV) stetter det overordnede formal om at udvikle lastbiler, der
giver anledning til mindre udledning af CO2. DV bifalder en samlet tilgang for hele
EU og henviser til, at det er helt centralt med ens regler pa et omrade, der er ud-
preeget graenseoverskridende. DV peger pa, at en reduktion af vejtransportens
COq-aftryk er helt ngdvendigt for at leve op til Parisaftalen, uagtet at det ma forven-
tes at medfgre sgede omkostninger, som ma overveltes i alle led i transportkae-
den. DD fremhaever, at standarder skal vaere ambitigse, men opnaelige, og henvi-
ser til, at de foreslaede greenser virker rimelige i den henseende. DV papeger, at
infrastruktur er en forudseetning for anvendelsen af lastbiler med mindre udlednin-
ger, og set fra dansk side er en saddan infrastruktur endnu ikke pa plads til brug for
andet end traditionelle diesellastbiler, hvorfor der stort set ikke er andre typer kare-
tejer pa det danske marked og dermed ikke en realistisk option for danske vogn-
meend at anskaffe andet. Hvis naerveerende forordning skal fa veesentlig gennem-
slagskraft i Danmark, er der behov for en staerkere indsats fra EU. DV bifalder, at
forslaget har fokus pa udledningen af reelle emissioner og VECTO-veerktgjer, da
der er brug for yderligere understatning af systemet og en brugerflade, som ger det
praktisk anvendeligt som indkgbsveerktaj for vognmandsvirksomheder. Det undrer
DV, at forslaget alene medtager 2 og 3 akslede biler og ikke som minimum 4 og
evt. 5, og at godsvaegten stopper ved 26,5 ton. DV finder det afggrende at fa et
realistisk grundlag for vurderingen af CO2-udledningen, hvilket ikke opnas med
urealistisk lav godsveegt. DV fremhaever, at det er vigtigt, at forslaget tager hgjde
for udviklingen i branchen ift. stadig laengere, bredere og tungere kgretgjer og an-
haengere og modulvogntog og platooning, mv., og at der laves opggrelser over
forskellige braendstoffer, herunder seerligt biobraendstof, som en lastbil kan benytte.

De Danske Bilimportgrer (DDB) ser EU-standarderne for CO2-emissioner fra nye
tunge karetgjer som en vigtig del af en bredere strategi til at begraense CO2-
udledningen fra vejtransport og bakker op om tilgangen, hvor der seettes CO2-
udledningsmal i 2025 og 2030, men finder, at de forslaede reduktionsmal er alt for
aggressive. DDB appellerer til, at standarderne udformes under hensynstagen til
kompleksiteten i markedet, idet de fleste lastbiler er specialbyggede karetgjer. Ma-
lene tager ikke hgjde for den tid, det tager tid at udvikle de na@dvendige teknologier.
Tunge karetgjer adskiller sig fundamentalt fra person- og varebiler, hvorfor der ikke
kan tages udgangspunkt i kravene, der er stillet til disse.
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DI Transport (DI) er positiv over for forslaget og bemeerker, at det isaer for lastbiler
geelder, at CO2-udledningen ogsa afhaenger af, hvilken type gods der transporteres.
DI papeger, at Danmark har haft positive erfaringer med at forbedre energieffektivi-
teten i godstransporten med modulvogntog (25 meter lastbiler) og hgjere totalveegt
pa lastbiler, sa der kan flyttes mere gods med samme lastbilsvogntog. DI opfordrer
til, at der under forhandlingerne arbejdes for ggede muligheder for greenseoverskri-
dende transport med modulvogntog og hgjere totalvaegt og bemeerker endvidere, at
det er vaesentligt, at der fortsat kan anskaffes lastbiler med hgj motortreekkraft.

ITD (Brancheorganisation for den danske vejgodstransport) statter aktivti op om
den grgnne omstilling af transport- og logistikbranchen, sa laenge det foregar pa fair
og lige vilkar og hilser faelleseuropaeiske klimalgsninger, der respekterer virksom-
hedernes konkurrenceevne, velkommen. ITC fremhaever, at forslaget kan fa direkte
indflydelse pa yderligere national og europeeisk lovgivning, herunder afgifter pa
tunge karetgjer og mulige adgangskrav i byzoner, og at det vil vaere essentielt, at
forordningen afspejler dette. ITD finder, at det er afgegrende, at der findes en fair
balance mellem evt. meromkostninger for lastbilsproducenterne og breendstofbe-
sparelserne forbundet med standarder for nye karetgjer.

ITD finder det afggrende, at den rette balance mellem ambitigse standardmalsaet-
ninger og gkonomisk holdbare teknologilgsninger findes i bestreebelserne pa at
reducere branchens drivhusgasudledning. ITD er positiv over for effektivitetskrav
pa 15 pct. i 2025 og mindst 30 pct. i 2030, og enig i kravet i 2030 indtil videre ber
veere vejledende, samt over for at der indfgres en saerundtagelser. ITD er enig i, at
anvendelsesomradet i farste omgang begraenses og er positiv overfor, at det kan
udvides pa sigt. ITD papeger, at malenheden ideelt bar reflektere produktiviteten af
et karetgjer og havde gerne set, at malenheden var udtrykt som en kombination af
veerdier (g CO2/km, g CO2/t*km og g CO2/m3*km).

ITD papeger, at forslaget ikke bar f& uhensigtsmaessig indflydelse pa lastbilmarke-
det ved at straffe effektive kgretgjer. Hvis Kommissionen udelukkende gnsker at
fokusere pa et sammenligningsgrundlag mellem forskellige keretgjer inden for de
respektive kategorier, finder ITD, at g CO2/km er den mest enkle parameter at ud-
regne. Endvidere stgtte ITD CO2z-standarder for det samlede karetgj frem for mo-
torspecifikke tiltag, da det bl.a. vil sikre den forngdne fleksibilitet for producenterne
til at implementere forbedringerne pa den mest omkostningseffektive made.

ITD bifalder, at der saettes fokus pa udviklingen af nul- og lavemissionskaretgier,
og at der laegges op til et incitamentssystem, der belgnner producenter, der inve-
sterer i innovative teknologier. ITD veegter, at udviklingen bar stimuleres af metode-
frihed uden forskrevne metoder eller teknologier til at imgdekomme CO2- og miljg-
krav, uden at underminere den overordnede reduktionsmalsaetning. ITD er fortaler
for en "well-to-wheel” tilgang frem for en "tank-to-wheel”, da det giver et mere fyl-
destggrende billede af CO2-udledningsproduktionen og forbruget af diverse driv-
midler.

ITD er tilfreds med, at standarderne for producenternes specifikke emissionsmal
tager udgangspunkt i gennemsnitlige mal for karetajsgrupper og kerselscyklusser,
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da det tager hensyn til karetgjets funktion og formal. ITD er i udgangspunktet posi-
tivt indstillet over for, at producenterne far mulighed for at overfgre kredit/gaeld det
efterfglgende ar, men finder det vigtigt, at muligheden for at fa kredit og geeld ikke
modarbejder intentionen i forordningen, hvorfor der kan stilles spgrgsmal ved ned-
vendigheden af at lade ordningen fortsaette frem til 2029.

ITD finder, at det er essentielt, at taksten for badestraf til producenterne har et ni-
veau, der sikrer det forngdne incitament til at overholde reduktionskravene. ITC
understreger, at midlerne fra et evt. overskud skal gremaerkes til den grenne om-
stilling af den tunge vejgodstransport.

ITD bakker op om, at data fra producenternes praestation offentligggres, da det ma
forventes at kunne bidrage til en hurtigere omstilling til nye og mere energieffektive
teknologier. ITD statter realtidsmalinger pa vejene og finder det vigtigt, at malinger
og eventuelle sanktioner skal foretages pa producentniveau. Dertil skal logistikvirk-
somheder kompenseres, hvis deres koretgjer anvendes til realtidsmalinger. ITD
stgtter, at Kommissionen bemyndiges til at vedtage delegerede retsakter. Endelig
er ITD tilfreds med, at der indga en revision af forordningen i 2022.

Det Gkologiske Rad (DGR) anbefaler, at Danmark arbejder for minimum 20 pct.
CO2-reduktion i 2025 og min. 40 pct. i 2030 ift. 2019. DJR papeger, at der allerede
findes lastbiler pa markedet, der er 9 pct. mere braendstofeffektive end gennemsnit-
tet. DR anbefaler, at superkreditten erstattes af et krav om 5 pct. nulemissionskg-
retgjer i 2025, og at busser ikke medregnes. Med superkreditter vil ca. 65.000 kr. i
breendstofbesparelser pr. lastbil over en 5-arig periode, ifglge DJR, ga tabt, og
medregningen af busser vil betyde, at en begraensning pa 3 pct. af 15 pct. redukti-
on, vil veere business as usual, hvormed det overordnede mal undergraves. DR
anbefaler derfor, at superkreditterne erstattes med 5 pct. mandat i 2025, og er det
ikke muligt at eendre superkreditten, finder DGR, der bgr indfgres et bonus-malus
system med et benchmark, eller reduktionsméalet bar haeves med 3 pct. til min. 23
pct. DR papeger, at CO2 akkumuleres over tid, hvorfor det er vigtigt at fastholde
et ambitigst mal for 2025, og at det derfor er afggrende, at opsparings- og laneme-
kanismen kun holdes indenfor perioden 2020-25 og efterfglgende kun indenfor
perioden frem mod 2030-malet.

DYJR bemaerker yderligere, at pad baggrund af en revision af forslaget i 2022 er
fastsaettelse af et ambitigst mal i 2025 vigtigere end et 2030-mal.

Dansk Erhverv (DE) statter, at ambitigse og realistiske mal og fremhaever, at det
overordnet er tilfeeldet i forslaget. DE fremhaever, at den ngdvendige infrastruktur
skal veere pa plads og opfordrer Kommissionen til at have et klart fokus pa dette.
Dertil fremheever DE vigtigheden af, at VECTO og real life-emissionsmalinger er
retvisende. DE papeger, at kravene ma forventes at fordyre kgretgjerne, hvilket vil
betyde en generel fordyrelse af tjenester og gods fra vejtransport. DE gar opmaerk-
som pa, at der i Danmark anvendes kgretgjer pa op til 60 ton, og at medregnes
disse ikke, vil det give en misvisende beregning af CO2-udledninger. Endelig opfor-
drer DE til, at det indregnes i beregningsmodellerne, at karetgjer til godstransport
fortsat bliver tungere, hvilket vil pavirke ovennaevnte beregning.
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Vedvarende Energi bemeerker, at brugen af elektrofuels er relevant ift. tunge kare-
tejer, idet flydende braendstoffer er nemme at handtere.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget er under behandling i Radets arbejdsgruppe for milja. Generelt forventes
der opbakning til forslagets formal om at fastseette reduktionskrav for nye tunge
keretgjers CO2-udledning.

De centrale elementer i forslaget er niveauet for de krav, der skal stilles til CO2-
reduktion i 2025 og 2030 samt incitamenter for fremme af nul- og lavemissionskg-
retgjer. Med forbehold for endelige regeringspositioner har en stgrre gruppe lande i
forhandlingerne angivet et snske om ambitigse praestationsnormer i forhold til CO2-
udledning. Der er generelt blevet udtrykt sympati for et bindende mal i 2025 og et
indikativt mal i 2030. Flere lande har endnu ikke udtrykt en position.

Hvad angar incitamentet om at fremme af nul- og lavemissionskgretgjer har en
mindre gruppe af lande udtrykt stgtte til kommissionens forslag. Samme gruppe
lande har udtrykt skepsis over at lade el-busser teelle med i superkreditmekanis-
men, bl.a. med henvisning til, at modellen kunne give visse producenter konkurren-
cemeaessige fordele ift. andre producenter. En reekke lande har endnu ikke udtrykt
en position.

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. Danmark kan ikke alene drive teknologiudviklingen i
transportsektoren, idet danske indkgb af karetgjer er lille globalt set, og der ingen
dansk produktion er. Blandt andet derfor er der kun f& nationale muligheder for
omkostningseffektivt at begreense COz-udledningen fra keretgjer i sterre skala pa
en made, der ikke haammer konkurrenceevnen og mobiliteten. Derfor arbejder re-
geringen for at fremme udviklingen og udbredelsen af mere klima- og miljgvenlige
karetgjer og drivmidler i EU, og derfor finder regeringen, at der bgr etableres de
rette rammer for en markedsbaseret udbredelse af nul- og lavemissionskgaretajer
gennem relevante EU-retsakter.

Hvis EU’'s mal om CO2-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 har pa den baggrund opfordret
Kommissionen til at falge op med konkrete lgsningsforslag hurtigst muligt, hvorfor
man hilser det velkomment, at Kommissionen har fremlagt forslag om fastsaettelse
af standarder for CO2-udledning for nye tunge karetgjer.

Regeringen arbejder for ambitigse CO2-krav til tunge kgretgjer. Regeringen ser
desuden positivt pa, at Kommissionen overvager udviklingen i CO2z-udledninger og
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offentligger disse af hensyn til forbrugerne med henblik pa at fa indblik i, om der
opnas reelle reduktioner i CO2-udledningen.

Samtidig finder regeringen det veesentligt, at overgangen til nye transportteknologi-
er ikke pa anden vis forer til en sleekkelse af de hidtidige miljgkrav og dermed be-
skyttelsesniveauet. Regeringen finder det ligeledes veesentligt, at der generelt fast-
seettes et troveerdigt og transparent system for typegodkendelse af kgretgjer, der
understgtter de fastlagte miljg- og sikkerhedsmaessige krav.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg
Sagen har ikke tidligere vaeret forelagt for Folketingets Europaudvalg. Grund- og
naerhedsnotat er oversendt til Folketinget den 14. juni 2018.
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