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1. Resumé

Kommissionen fremsatte den 9. december 2020 en meddelelse om en strategi
om beeredygtig og intelligent mobilitet. Strategien indeholder en raekke flag-
skibe, handlingsplaner og milepaele, som de kommende ar skal szette retnin-
gen for Kommissionens arbejde med at gore transportsektoren mere klima-
venlig, digital og robust.

Formdlet med strategien er blandt andet at komme 1 mal med den europaeiske
gronne pagts mdlszetning om en reduktion pa 9o % af transportsektorens
emissioner inden 2050, herunder ogsa gennem digitale losninger. Herudover
har Kommissionen fokus pa at gore transportsektoren mere robust for at ru-
ste den til fremtidige kriser.

Regeringen stotter generelt Kommissionens strategi og ser mange positive
elementer. Regeringen ser frem til at arbejde med Kommissionens konkrete
initiativer i de kommende dr og vil i den forbindelse tage stilling til de speci-
fikke tiltag.

2. Baggrund

Kommissionen fremsatte den 11. december 2019 en meddelelse om den euro-
piske gronne pagt, som skulle takle klima- og miljoudfordring ved at omstille
en rekke sektorer, herunder transportsektoren. Den gronne pagt er en integre-
ret del af denne Kommissions strategi for gennemforelse af De Forenede Natio-
ners 2030-dagsorden og malene for baredygtig udvikling.

I forlaengelse af den greonne pagt fremsatte Kommissionen den 9. december
2020 en strategi for baeredygtig og intelligent mobilitet. Strategien skal vaere
retningsgivende for de politiske tiltag i de kommende ar og hjelpe med at op-
fylde den europeiske greonne pagts ambition om en reduktion pa 9o % i trans-
portsektorens emissioner inden 2050.
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Selv om mobilitet medferer mange fordele, er der ifglge Kommissionen ogsa en
raekke ulemper. @get mobilitet medferer fx drivhusgasemissioner, luft-, stgj- og
vandforurening, men ogsa ulykker og trafikulykker, traengsel og tab af biodiver-
sitet.

Samtidig har Covid-19-pandemien klart vist, at transport spiller en afgerende
rolle i krisesituationer. Bevarelsen af en koordineret europeaisk tilgang til kon-
nektivitet og transportaktiviteter er ifolge Kommissionen afggrende for at
komme igennem kriser og styrke EU's modstandsdygtighed.

Kommissionen leegger derfor i strategien bade veaegt pa, at transportsektoren
skal blive mere beeredygtig for at opna klimamaéalene, mere intelligent/digital
for at afhjaelpe traengsel, ulykker og opna klimamaélene og mere robust for at
sikre transportsektorens modstandsdygtighed ved fremtidige kriser.

3. Formal og indhold

Kommissionen fremseetter i sin strategi om baeredygtig og intelligent mobilitet
en plan for, hvordan transportsektoren i EU kan gores mere klimavenlig, digital
og robust. Kommissionen har udpeget 10 flagskibe med tilhgrende handlings-
planer, som vil blive retningsgivende for Kommissionens arbejde de kom-
mende ar.

Det 10 flagskibe er som folger:

Baeredygtig mobilitet
1) Fremme af udbredelsen af transportmidler med nulemission, vedva-
rende og kulstoffattige braendstoffer og relateret infrastruktur
2) Oprettelse af nulemissionslufthavne og —havne
3) En mere baredygtig og sund mobilitet mellem og i byer
4) Grennere godstransport
5) Prisseetning af kulstof og bedre incitamenter for brugerne

Intelligent mobilitet
6) Realisering af opkoblet og automatiseret multimodal mobilitet
7) Innovation, data og kunstig intelligens for intelligent mobilitet

Robust mobilitet
8) Styrkelse af det indre marked
9) En fair og retfeerdig mobilitet for alle
10) Styrkelse af transportsikkerheden

Handlingsplanerne, som skal realisere flagskibene, bestar af 82 tiltag, som skal
styre transportsektoren i en mere klimavenlig og digital retning. Herudover be-
star de af en reekke milepaele, som skal sikre, at mélsaetningen i den europaiske
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pagt om en 90 % reduktion i CO2 i transportsektoren inden 2050 bliver opnaet.
Milepelene er som folger:

Inden 2030:

¢ Mindst 30 mio. transportmidler med nulemission kerer pa de europzei-
ske veje.

e 100 europeiske byer vil veere klimaneutrale.

¢ Jernbanetrafikken med hgjhastighedstog vil veere fordoblet.

e Koreplansbaseret kollektiv trafik pa under 500 km skal vare kulstof-
neutral i EU.

¢ Automatiseret mobilitet vil blive indfert i stor skala.

¢ Nulemissionsfartgjer vil blive klar til markedet.

Inden 2035:
e Store nulemissionsfly vil blive klar til markedet.

Inden 2050:

e Naesten alle biler, varevogne og busser samt nye tunge keretgjer vil
veere emissionsfri.

e Jernbanegodstrafikken vil vaere fordoblet.

e Jernbanetrafikken med hgjhastighedstog vil vaere tredoblet.

¢ Det multimodale transeuropeiske transportnet (TEN-T), der er udsty-
ret til beeredygtig og intelligent transport med hgjhastighedsforbindel-
ser, vil vaere operationelt for det samlede net.

Luftfart

Det fremgar af strategien, at luftfarten vil have store udfordringer med at redu-
cere CO2-udledning, og der derfor er behov for en gget indsats pa dette om-
rade. For at gge brugen af grenne flybreendstoffer foreslar Kommissionen
blandt andet at styrke udbud og efterspargsel pa beaeredygtigt flybreendstof (Re-
FuelEU Aviation), at reducere gratis CO2-kvoter til luftfartssektoren i kvote-
handelssystem (EU ETS) og muliggere energibeskatning af fossile flybreend-
stoffer (revision af Energibeskatningsdirektivet). Hertil vil Kommissionen
fremsaette forslag, som skal sikre luftfartsmobiliteten i tilfeelde af fremtidige
starre trafikforstyrrelser i lyset af COVID-19.

Vejtransport

Pa vejtransportomradet vil Kommissionen bl.a. arbejde for en mere baredygtig
infrastruktur. Fx vil Kommissionen i det kommende forslag til revision af di-
rektivet om infrastruktur for alternative brandstoffer overveje muligheden for,
at medlemslandene pélagges at indfere mere bindende mal for udrulning af in-
frastruktur, herunder at arbejde for at sikre fuld interoperabilitet af lade- og
tankinfrastruktur for alternative drivmidler og de dertil tilknyttede ydelser,
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gennemsigtige forbrugerpriser samt let tilgeengelige betalingslasninger pa
tveers af medlemslandene.

Herudover indeholder strategien en rakke initiativer, hvoraf flere har betyd-
ning i forhold til skatte- og afgiftsomradet, herunder Eurovignette-direktivet,
indferelse af skaerpede emissionsnormer (Euro-normer) samt skaerpede CO2-
prastationskrav for savel person- og varebiler som lastbiler samt som noget nyt
ogsa for busser.

Kommissionen vil ogsa se pa en revision af direktivet om kombineret transport
mhp. at skabe incitamenter til at flytte mere transport fra vejtransport over pa
jernbanetransport- og sefart. Kommissionen har generelt stort fokus pa tiltag,
som skal styrke jernbanetransport.

Jernbanetransport

P& jernbaneomradet fremsatter Kommissionen en lang raekke initiativer med
det overordnede formal at @ge andelen af passagerer og gods som transporteres
ad bane. Kommissionen sigter konkret efter at fordoble trafikken pa hgjha-
stighedsbaner i 2030 og fordoble godstrafikken i 2050.

For at styrke passagertallet vil Kommissionen blandt andet foresld en hand-
lingsplan, der skal oge langdistance og greenseoverskridende togtjenester. Pla-
nen sigter mod, at medlemslandene gor nggleforbindelser mellem byer hurti-
gere ved blandt andet at koordinere tidsplaner og malrette forbedringer i infra-
strukturen. Herudover har Kommissionen fokus pa at gere det nemmere at
kabe granseoverskridende billetter.

Godstransport ad bane skal fremmes ved at gge kapaciteten pa nettet, styrke
den graenseoverskridende koordination mellem infrastrukturforvaltere langs
godskorridorerne samt tilpasse det transeuropeiske transportnetvaerk til gods-
transport.

Sofart

Péa sofartsomradet indeholder strategien en raekke initiativer indenfor navnlig
klima og gron sefart. Kommissionen leegger blandt andet op til gget forskning
og udvikling i alternative brandstoffer til skibe med initiativet Fuel EU Mari-
time. Kommissionen understreger i samme forbindelse, at arbejdet i FN’s Sg-
fartsorganisation (IMO) med energieffektivitets tiltag, skal understattes.

Kommissionen gnsker endvidere at inkludere safart i EU’s CO2-kvotehandels-
system (ETS), og det er Kommissionens mal, at nulemissionsskibe skal vaere
klar til drift i 2030.
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Kommissionen gnsker derudover at igangsette en revision af tre direktiver pa
segfartsomradet om henholdsvis havnestatskontrol, flagstaters ansvar samt un-
dersogelsen af maritime ulykker.

Transport i byerne

Strategien indeholder ogsa tiltag, som skal gore byer mere greonne og tilgaenge-
lige. Kommissionen vil bl.a. fremme alternative og beeredygtige mobilitetsfor-
mer som delebiler, samkarsel, cykler og gvrig mikromobilitet gennem en revi-
dering af Urban Mobility Package. Herudover indeholder strategien en milepael
om, at automatiseret mobilitet vil vaere implementeret i stor skala i 2030.

Endvidere vil Kommissionen arbejde for at innovative og alternative transport-
former bliver integreret i mobilitetstjenester, hvilket kan bidrage til at lette
presset pa passagertransporten i byerne.

Infrastruktur

Strategien indeholder ogsa tiltag, som skal understatte baeredygtig, intelligent
og robust infrastruktur. Kommissionen vil bl.a. fremseette en revision af forord-
ningen om det transeuropaiske transportnet (TEN-T) vedrerende implemente-
ring og udvikling af et europaisk netvaerk af veje, jernbanelinjer, indre vand-
veje, satransportruter, havne, lufthavne og jernbaneterminaler. Dette kommer
til at veere vaesentligt for udviklingen af europaeisk transportinfrastruktur for de
kommende 10-30 ar bade i forhold til at kunne imgdekomme den grenne om-
stilling, mobiliteten, ny teknologi og digitalisering.

Kommissionen vil herudover fremsette revision af direktivet om intelligente
transportsystemer pa vejtransportomradet og for greensefladerne til andre
transportformer (ITS) og de underliggende delegerede retsakter for at gore det
nemmere at dele data pa tveers af transportformer og medlemslandene. Det
skal bl.a. vaere nemmere at kabe tveergaende billetter ved at understotte rejse-
information, billettering, betaling m.v. Herudover skal revisionen sikre nye da-
tasat og et evt. udvidet geografisk omréade for tilradighedsstillelse af EU-daek-
kende tidstro trafikinformationstjenester. En styrket harmonisering af datade-
ling pa mobilitetsomradet vil ifelge Kommissionen fore til mere beeredygtig,
sikker og effektiv transport af mennesker og gods i og pa tvaers af EU’s med-
lemslande.

4. Europa-Parlamentets udtalelser
Foreligger ikke.
5. Neaerhedsprincippet

Ikke relevant.
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6. Galdende dansk ret

Ikke relevant.

~7. Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser

Strategien medferer ikke lovgivningsmaessige konsekvenser.
Okonomiske konsekvenser

Strategien medferer ikke gkonomiske konsekvenser.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Strategien medferer ikke andre konsekvenser.

8. Hgring

Forslaget er sendt i hegring i EU-specialudvalget for Transport den 9. december
2020 med frist for bemaerkning den 3. januar 2021.

Der er indkommet hgringssvar fra folgende interessenter:

Dansk Energi

Udspillet fra Kommissionen er for sa vidt godt da det favner bredt.

Vi mener dog, at det er for uambitigst med de mal, om at der skal 30 millioner
udledningsfri biler pa de europeiske veje i 2030, at der er 3 millioner offentlige
ladestandere i Europa i 2025 og 500 brintstationer. Et mél, som skal op pa
10001 2050.

Vi mener, at ambitionerne for iser elbiler og ladestandere burde veere mindst
dobbelt sa store. Der er et starre studie pa vej fra Dansk Energi og organisatio-
nen Eurelectric, som pa baggrund af meldinger fra de enkelte lande ventes at
vise et potentiale for op mod 70 mio. eldrevne biler i 2030 og dermed ogsa
langt flere ladestandere.

Noget andet man kunne papege var evt. behovet for at satte en dato for udfas-
ning af salg af nye fossile biler i EU. En raekke lande siger 2035. I vores hg-
ringssvar til opstramningen af CO2-regler for biler papegede vi, at EU skal gare
det muligt for medlemslande at bestemme en dato hvor hvornar salg af nye
benzin- og dieselbiler forbydes.
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Dansk Erhverv

Kommissionen har lanceret sin strategi for beeredygtig og intelligent mobilitet?,
der seetter den politiske ramme og retning for, hvordan fremtidens europzaiske
transportsektoren skal se ud og na klimamalene i den europzaiske grenne pagt
(’Green Deal’).

Strategiens tre overordnede visioner er, at fremtidens transportsystem skal
veare i) beeredygtigt, ii) intelligent og iii) robust. Her inden for udpeges ti flag-
skibsomréder, som narmere definerer og fastlegger strategiens handlingsplan,
der konkret skal udmente sig i 82 forskellige lovgivningsmeessige initiativer,
som de er oplistet en tidsplan for i bilag 1 til meddelelsen.

Dansk Erhverv stgtter visionerne i strategien og glaeder sig over, at EU’s trans-
portpolitik saetter decarbonisering og modernisering af hele transport- og mo-
bilitetssystemet i fokus. Det er vaesentligt at fastholde dette paradigmeskifte for
at nd de ambitigse malsatninger. Klimapavirkninger er i deres natur graense-
overskridende og det samme er de gkonomiske/samfundsmessige konsekven-
ser. Mange af indsatserne kraever derfor internationalt samarbejde for at fa den
forngdne effekt. Dansk Erhverv er pa den baggrund stor tilhaenger af felles eu-
ropaeisk samarbejde og lgsninger ogsa pa klimaomradet.

Dansk Erhverv stagtter malsatningen i den europaiske grenne pagt om en re-
duktion pa 90 pct. Af drivhusgasemissionerne fra transport, sdledes at EU kan
blive en klimaneutral gkonomi inden 2050.

Danmark og dansk erhvervsliv har en styrkeposition pa det grenne omrade og
besidder handlekraften og kompetencerne til at omsette strategien fra ord til

realitet. Dansk erhvervsliv skal derfor have en central rolle i udviklingen af de
teknologier, der vil gore visioner og malsetninger til realiteter.

Transportens athengighed af fossile braendstoffer skal mindskes, og det er vig-
tigt, at alle transportformer bidrager hertil i takt med, at det er teknologisk mu-
ligt og skonomisk rentabelt for virksomhederne. Derfor er et ogsa vigtigt, at EU
prioriterer og allokerer ressourcer til forskning og udvikling, der skal bane ve-
jen for europaiske lgsninger pa fremtidens udfordringer.

Dansk Erhverv statter principperne om, at forureneren betaler som et barende
element i den gronne omstilling. I den konkrete politikudformning er det dog
fortsat vigtigt, at der tages hgjde for den europaiske konkurrencekraft, idet
konkurrencen og klimaudfordringerne er globale faktorer.

Dansk Erhverv tilskynder til oget multimodalitet i hele transportsystemet. Det
er vigtigt i bade vare- og passagertransporten. Og det geelder ogsa med hensyn
til fysiske og digitale infrastruktur. Det kan veere med til at mindske treengslen

1 KOM (2020) 789.
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og sikre effektive transportlasninger. Vi peger i den forbindelse pa en raekke
nye teknologier, der gar det muligt at udvikle og effektivisere transport og logi-
stik.

Som Kommissionen fornuftigt leegger vaegt pa, skal EU drage fuld fordel af in-
telligente digitale losninger og intelligente transportsystemer. Den malsetning
statter Dansk Erhverv entydigt op om. Potentialet for nye forretningsmulighe-
der kan veere stort inden for kunstig intelligens og diverse lgsninger, der athaen-
ger af bedre datatilgeengelighed, - adgang og -udveksling.

En hjernesten i det europaeiske transportsystem er den fortsatte udvikling af
TEN-T-nettet. Det er en vigtig prioritet for at opné et sammenhangende Eu-
ropa for varer og personer, der styrker det indre marked. Rygraden i nettet er
selvfolgelig de store anlegsprojekter, men nettet skal fx ogsa omfatte et net af
opladnings- og optankningsinfrastruktur til vedvarende drivmidler for fuldt ud
at muliggere og tilskynde til en udbredt anvendelse af transportmidler med lav-
og nulemission inden for alle transportformer. EU’s finansielle stotteordninger
spiller i den henseende ogsé en vigtig rolle som en ’driver’ for investeringer in-
den for transportmidler, der anvender lav- og nulemissionsteknologier.

Strategiens svaghed er, at den forholder sig til alle transportformer og rummer
alle initiativerne i handlingsplanen. Det betyder, at strategien spander meget
bredt — og kommer ind p4 alt lige fra mikromobilitet til EU’s rumaktiviteter,
gods vs passager, land vs by, offentlig vs privat, lokale forhold vs. EU’s geo- og
udenrigspolitiske rolle. Dansk Erhverv bemarker, at dette gor det vanskeligt at
omfavne strategien i alle enkeltheder. Dansk Erhverv stotter dog overordnet
strategiens vision og retning for den fremtidige transportpolitik, men afventer
de konkrete policyinitiativer, for vi kan forholde os konkret hertil.

Dansk Industri (DI)

Dansk Industri har modtaget ovennaevnte meddelelse samt bilag i hering med
svarfrist sandag den 3. januar 2021. Henset til den korte svarfrist er naervee-
rende bemarkninger af generel og overordnet karakter. Dansk Industri ser
frem til at levere specifikke og detaljerede bemarkninger nar de egentlige lov-
givningsinitiativer fremsaettes. Horingssvaret deekker bemerkninger fra bran-
cheforeningen DI Transport.

DI Transport statter de overordnede mél med strategien. Et feelles europeeisk
transportmarkedet, der sikrer velfungerende transportsystemer og infrastruk-
tur der understatter en hgj mobilitet i EU, er helt afggrende for bade den dan-
ske transportbranche og for dansk erhvervsliv i gvrigt, herunder ikke mindst
for dansk eksport.

Corona-pandamien har synliggjort hvor vigtigt transportbranchen er for EU,
herunder for at sikre forsyningslinjerne af fadevarer, medicinsk udstyr mv. Det
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understreger behovet for at effektivisere rammebetingelserne for erhvervs-
transporten, sa det i videste muligt omfang kan flyde frit i EU. Her spiller aget
digitalisering en veesentlig opgave.

Der er en akut behov for at EU understotter genopretningen af den europeiske
luftfartsindustri, herunder i form af godkendelse af hjelpepakker.

Transporten stér over for en stor omstilling fra fossile drivmidler i form af ben-
zin og diesel til alternative drivmidler i form af el, brint, biogas og biobraend-
stoffer. Strategien skal understatte den udvikling.

Felles europaiske regler er afgerende for at den danske transportsektor kan bi-
drage til at na regeringens 70 %-mal. Det geelder ikke mindst i forhold til krav
til CO2-reduktioner rettet mod producenterne af lastbiler, varebiler og person-
biler. DI Transport kan stotte strategiens malsetninger.

EU bgr understotte en gron omstilling af erhvervstransporten ved bl.a. at til-
lade oget frivaegt til batterier i varebiler uden at det gar ud over lastevnen, samt
ved at tillade hgjere totalvaegt og laengere lastbiler i en revision af direktivet om
vaegt- og dimensioner, der som minimum ma gge anvendelse af modulvogntog i
EU.

En gennemforelse af det feelles europaiske luftrum bgr prioriteres i forhold til
den grenne omstilling af luftfarten. Endvidere ber EU understotte anvendelsen
af alternative drivmidler i luftfarten, og evt. afgifter pa luftfarten ber fores til-
bage til den gronne omstilling af luftfarten.

Danske Havne

Danske Havne byder Kommissionens strategi for baeredygtig og smart mobili-
tet velkommen, og vi ser frem til de mange konkrete initiativer, som Kommissi-
onen vil leegge frem i de kommende ar.

Danske Havne stotter op om Kommissionens mélsatning om en 90% co2-re-
duktion i transportsektoren inden 2050 og vi stgtter Kommissionen teknologi-
neutrale tilgang til spergsmalet. Danske Havnes egen grenne ambition er, at
havnene skal vaere co2- neutrale senest i 2030.

Danske Havne stotter ligeledes visionen om en 50% vakst for Short Sea Ship-
ping frem mod 2050. Det er Danske Havnes overbevisning at denne transport-
form er en klimavenlig og skonomisk fornuftig made at flytte gods pa.

Det er Kommissionens og ogsd Danske Havnes mal, at der skal veere mulighed
for gron energitilslutning for skibe i havn. Danske Havnes méalsatning er, at
der er mulighed for gren tilslutning for alle skibe, der anlgber danske erhvervs-
havne i senest 2030.
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Det er dog vigtigt for os, at den grenne tilslutningsmulighed ikke skal begren-
ses til f.eks. landstrem. De danske erhvervshavne har forskellige storrelser, pla-
ceringer og kundegrundlag, der giver forskellige behov. Derfor ber det heller
ikke vaere en mélsaetning i sig selv, at alle havne skal have landstremsanlaeg.

Udgifter til gron omstilling, iseer med ny teknologi som brint og landstrem er
store. Derfor skal den gronne omstilling ogsa hjelpes i gang, ligesom det var til-
feeldet med vindmegller i sin tid, en erhvervs- og klimasucces som danske havne
ogsa spiller en stor rolle i. Havnene ber séledes bade nu og i fremtiden aner-
kendes for deres rolle som energihubs.

Endelig skal Danske Havne gare opmarksom p4, at de europaeiske havne har
vist sig essentielle under Corona-krisen for sikringen af kontinuiteten af forsy-
ningskaeder. Havnene er modstandsdygtige og agile og hubs, der sikrer sam-
menhangen med resten af verden. Havnene har séledes en vigtig rolle at spille
som motorer for vaekst og genopretning i arene fremover. Det er en rolle, som
Kommissionen bgr anerkende i hgjere grad i sin strategi.

Danske Maritime

Danske Maritime hilser Europa-Kommissionens nye strategi af 9. december
2020 om baeredygtig og smart mobilitet velkommen, herunder ikke mindst am-
bitionerne om dels inden 2030 at udvikle det forste oceangdende nulemissions-
skib, dels at sikre en stigning i transporten via indre vandveje og i narskibsfar-
ten pa hhv. 25 pct. i 2030 og 50 pct. i 2050. Strategien indeholder flere vigtige
forslag til, hvordan baeredygtigheden inden for den maritime transportsektor i
Europa kan gges markant, samtidig med at sektoren indtraeder i den digitale
tidsalder. Derudover anerkender strategien ogsa en raekke af de udfordringer,
den maritime industri i Danmark og det gvrige Europa for gjeblikket star over-
for.

Den europaiske maritime industri besidder staerke kompetencer og knowhow
inden for avanceret skibsbygning samt innovative maritime teknologier og los-
ninger, og industrien anses som strategisk vigtig. Pa den ene side kan den le-
vere de lgsninger og teknologier, der kreaves for at skabe en mere baredygtig og
klimavenlig maritim transportsektor i trdd med ambitionen i EU’s Gronne
Pagt. Og pa den anden side kan industrien tilfredsstille behovet for en digital
omstilling af skibsfarten.

Bade den danske og den gvrige europaiske maritime industri er imidlertid
hérdt ramt af COVID-19 krisen pa grund af nedlukninger, rejserestriktioner,
tab af ordrer og en historisk nedgang i skibsbygningsaktiviteten, og der er der-
for behov for at iveerksaette tiltag bade nationalt og i EU, der kan skabe omseaet-
ning og vaekst inden for industrien og dermed sikre fastholdelse af op imod 1.
mio. vigtige maritime arbejdspladser i Europa.
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Strategien for baredygtig og smart mobilitet henviser bl.a. til den vigtige rolle,
industrien har faet tildelt i det nye EU-forskningsprogram Horisont Europa i
form af partnerskabet om nulemission inden for maritim transport. Derudover
omtaler strategien den maritime transportsektors inddragelse i EU’s kvotehan-
delssystem. Det er i den forbindelse vigtigt, at provenuet fra salget af kvoterne
gremerkes til F&U-aktiviteter i teknologier og lgsninger, der kan nedbringe
den maritime transportsektors CO2-emissioner yderligere. Derudover anerken-
des behovet for midlertidige statteprogrammer, der sigter pa en modernisering
af den europeiske flade af skibe i lyset af COVID-19 krisen. Et stort antal af de
skibe, der ejes eller opereres fra Europa, bar opgraderes med nye og mere tids-
svarende teknologier og lasninger eller helt udskiftes med nye skibe for derved
at senke fladens miljg- og klimapavirkning og samtidig sikre den digitale om-
stilling. Strategien anerkender derudover den veesentlige rolle industriens ek-
sport af miljo- og klimavenlige teknologier og losninger globalt har for EU’s
gkonomi, og at netop en styrkelse af kompetencerne inden for savel maritim di-
gitalisering som gronne og klimavenlige maritime teknologier og lasninger er
afggrende for at fastholde industriens globale forerposition.

En omlaegning af den europaeiske maritime transportsektor i mere klimavenlig
retning og oget digitalisering inden for sektoren kraever massive private og of-
fentlige investeringer. Hvis ambitionerne i Europa-Kommissionens strategi om
baredygtig og smart mobilitet skal indfris, er det ikke mindst vigtigt, at der un-
der EU’s nye flerarige finansielle ramme og EU's genopretningsplan afseettes
tilstraekkelige midler, der gor gennemforelsen af forslagene i strategien mulige.
Derudover er det vigtigt at sikre, at EU’s statsstotteregler og regler for offent-
lige indkeb understatter savel teknologiudvikling som opgradering af den euro-
peiske flade. Udviklingen af et CO2-neutralt skib vil med fordel kunne ske in-
den for rammerne af et IPCEI-projekt.

Danske Rederier

Danske Rederier hilser Europa-Kommissionens Strategi for baeredygtig og
smart mobilitet velkommen og takker for muligheden for at bidrage med ho-
ringssvar til brug for regeringens grund- og neerhedsnotat.

Strategien ligger blandt andet i klar forleengelse af Europa-Kommissionens
gronne pagt, som Danske Rederier har hilst velkommen og taget godt imod.
Danske Rederier har selv en malsaetning om at veere klimaneutral i 2050, uden
brug af klimakompensation, samt en malsatning om at have det forste ocean-
géende nul-emissionsskib i kommerciel drift i 2030.

Nedenfor er udvalgt dele i strategien, der star mest central for skibsfarten og
for Danske Rederier.
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Omlaegning af en betydelig maengde gods til indre vandveje og nzerskibsfart

Som et led i den grenne pagt og i oget beeredygtig transport ligger et skift af ak-
tiviteten mod mere baredygtige transportformer herunder et skift af gods til
indre vandveje og neerskibsfart. Fordelen ved at f4 mere fragt fra veje pa land
over pa sgvejen er, at en tilsvarende mangde varer kan fragtes en tilsvarende
afstand, men med en mindre mangde udledt CO2. Danske Rederier ser et stort
potentiale i denne omstilling.

EU fortsatte taette samarbejde med internationale organisationer som Inter-
national Maritime Organisation (IMO)

Danske Rederier statter EU’s fortsatte fokus pa og aktive rolle i internationalt
samarbejde. Skibsfart fungerer pa tveers af landegranser og mellem verdens-
dele. Det er derfor helt afgarende, at der tor satses pa internationale lgsninger,
og der er fokus pa at opna resultater pa globalt plan.

Danske Rederier statter ligeledes, at EU i IMO vil skubbe pa for at fremme
markedsbaserede instrumenter pa mellemlang sigt for at implementere strate-
gien for reducering af drivhusgasser.

Intensivere udrulning af vedvarende braendstoffer med lavt kulstofindhold

Forskning og udviklingen af nul-karbon braendsel til skibe er helt centralt for
skibsfarten for at nd malsatningen om at veere klimaneutrale i 2050, uden brug
af klimakompensation. Skibsfarten kan reducere sig et stykke af vejen, men vil
ikke kunne na i mal med omstillingen uden nye breendstoffer. Der er ikke en
lesning, som passer til alle, og hvor elektricitet og batterier er en lgsning over
kortere afstande er det andre lgsninger, der skal til for skibe, der opererer over
store afstande. Danske Rederier statter derfor Europa-Kommissionens fokus
pa forskning og udvikling af nye braendstoffer.

Oceangdende nul-emissions skib vil vaere markedsklar inden 2030

Danske Rederier statter Europa-Kommissionens ambition om at have nul-
emissions skibe klar pad markedet inden 2030. Dette er identisk med Danske
Rederiers egen mélsaetning om at have det forste oceangdende nul-emissions-
skib i kommerciel drift inden 2030. Den store udfordring ligger ikke i at have
nul-emissionsskib til mindre skibe, pd mindre ture og i fast rute. Det ses alle-
rede flere steder i dag. Men at fa udviklet skibe, der sejler over store afstande,
og som ikke fast sejler mellem de samme to havne. Danske Rederier stotter
derfor Europa-Kommissionens ambition og arbejdet med at na i mal inden
2030.
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Forslag om udvidelse af EU ETS til den maritime sektor

Danske Rederier er i udgangspunktet skeptisk over for udvidelsen af EU’s kvo-
tehandelssystem (EU ETS) til den maritime sektor. Samtidig noterer Danske
Rederier sig den politiske vilje til at inkludere den maritime sektor i EU ETS og
onsker derfor at bidrage konstruktivt til at sikre den bedst mulige losning.

Revidering af Energibeskatningsdirektivet

Danske Rederier har noteret sig Europa-Kommissionens fokus og gnske om at
palaegge afgift pa fossilt braendstof til brug for den maritime sektor. Det er vig-
tigt, at en eendring af energibeskatningsdirektivet giver reelle reduktioner. Be-
skatning leder ikke i sig selv til CO2-neutral skibsfart. Den sterste udfordring
er, at det i dag alene er bio-brandstof og batterier, der eksisterer som et reelt
alternativ til fossilt breendstof. Mangden af biobrandstof er dog begranset
samtidig med at brug af batterier alene er en mulighed for mindre skiber over
kortere afstand. Nye braendstoffer er i dag ikke tilgeengelige som reelt alterna-
tiv, hvorfor beskatningen ikke vil &ndre ved udledningerne. Samtidig vil skibe
sage at pafylde nyt breendsel udenfor EU. En lgsning vil i stedet veere en inter-
national afgift pa breendstof, der gar til en fond med formalet at udvikle nye
baredygtige braendstoffer.

De Danske Bilimportgrer

De Danske Bilimporterer har ingen sarlige bemerkninger til Kommissionens
forslag til strategi for baeredygtig og smart mobilitet eller til regeringens grund-
og nerhedsnotat hertil. Vi bakker generelt op om bestrabelserne pa at sikre en
bearedygtig udvikling for den europziske transportsektor og for udviklingen af
forskellige former for "smart mobilitet”.

Vi henviser i denne forbindelse til de synspunkter og analyser, der allerede er
offentliggjort af ACEA (The European Automobile Manufacturers’ Association)
som vore medlemmer er en del af, og som De Danske Bilimporterer er tilknyt-
tet som associeret medlem.

Vi og ACEA peger i relation til det aktuelle forslag fra Kommissionen og mal-
s@tningerne i European Grean Deal p3, at ansvaret for en baredygtig udvikling
af transportsektoren ikke alene pahviler den europaiske bilindustri. Det er et
feelles samfundsmaessigt ansvar.

Set i det lys henviser vi iser til behovet for udvikling af infrastruktur til gren
transport — herunder iser udviklingen af ladeinfrastruktur og infrastruktur til
alternative drivmidler og desuden digital infrastruktur til understattelse af
smart mobilitet. Dette kraever massive private og offentlige investeringer i hele
EU inden for en kort arrakke.



&2

7

Side 14/39
ACEA peger i den forbindelse pa nadvendigheden af, at der pa EU-plan skub-
bes aktivt pa denne udvikling gennem kritisk revidering af EU’s direktiv for in-
frastruktur til alternative drivmidler (AFID).

Som input til regeringens grund- og narhedsnotet vil vi derfor henvise serligt
til ACEA’s 2020 fremskridtsrapport "Making the Transition to Zero-Emission
Mobility” som findes her:

https://www.acea.be/publications/article/making-the-transition-to-zero-emis-
sion-mobility-2020-progress-report

Vi henviser endvidere til ACEA’s pressemeddelelse den 10. december 2020 som
reaktion pd Kommissionens forslag:

https://www.acea.be/press-releases/article/zero-emission-vehicles-european-
commission-ambitions-far-removed-from-toda

Drivkraft Danmark
Generelle kommentarer

Drivkraft Danmark bakker op om de overordnede maélsatninger i "Byrdeforde-
lingsaftalen”, den Europaiske Grenne pagt og Strategien for smart og beeredyg-
tig mobilitet.

Det er afgarende for at na de langsigtede klimamalsatninger pd EU-niveau og
Paris aftalen, at rammerne for EU’s lovgivning lebende tilpasses, sa den under-
statter malseetningerne.

Det vil give markedet og de aktorer, der i sidste ende skal levere pa mélsaetnin-
gerne, stabile rammer og langsigtede horisonter for at investere i og optimere
produktionen med mere.

Det er derfor afggrende, at disse rammere understotter markedet og ikke pa
forhand har udvalgt seerlige teknologier og produkter som vindere.

Vi hilser derfor de foreslaede revisioner af kvotahandelssystemet og CO2-kra-
vene til lette koretgjer velkomment.

Vi kan ogsa stette de overordnede malsatninger om smart og beeredygtig mobi-
litet. Vi finder det dog uheldigt, at der i strategien pa forhand er sat et fast mal
pa for eksempel antallet af nul-emissionsbiler — hvis der fortsat tages udgangs-
punkt i, at en bil med forbreendingsmotor der korer pa 100 % ikke-fossilt base-
rede kulbrintebreendstoffer ikke regnes som en nul-emissions bil.


https://url12.mailanyone.net/v1/?m=1kqAQc-0008q4-5A&i=57e1b682&c=InL1WaGqkGg2iHPuu46-_YMOjIH8m5j-SQ9uqRgegqg7jII7E8MU2jAtWvrfkDn5w7buh6YR6IdZ-ij7cI2sS3tCMrJx0-9uOFponDDACM9lNplhhDKSX6eYMmJ-a96RsTRPZFz4mtwfLbJW4RRsOeenR7OOGB2RlNgMU5KLz9JXI0yokPgefDJCi_lTAYcdnFDvSxF7oAEKKAipxwI8_DZ8SaNyv42-EXoAN-6v_2COt3VOuJ0wJMLFL4E3CueZyFsXEAt91f0XwqfAtgHLzQiwwUpVQVDMULsJbRQejGWPK1KHenpHjQ4WzBTTQsxQCKBgvPg65oFuYNx7AfM5tg
https://url12.mailanyone.net/v1/?m=1kqAQc-0008q4-5A&i=57e1b682&c=InL1WaGqkGg2iHPuu46-_YMOjIH8m5j-SQ9uqRgegqg7jII7E8MU2jAtWvrfkDn5w7buh6YR6IdZ-ij7cI2sS3tCMrJx0-9uOFponDDACM9lNplhhDKSX6eYMmJ-a96RsTRPZFz4mtwfLbJW4RRsOeenR7OOGB2RlNgMU5KLz9JXI0yokPgefDJCi_lTAYcdnFDvSxF7oAEKKAipxwI8_DZ8SaNyv42-EXoAN-6v_2COt3VOuJ0wJMLFL4E3CueZyFsXEAt91f0XwqfAtgHLzQiwwUpVQVDMULsJbRQejGWPK1KHenpHjQ4WzBTTQsxQCKBgvPg65oFuYNx7AfM5tg
https://url12.mailanyone.net/v1/?m=1kqAQc-0008q4-5A&i=57e1b682&c=d1aKd5dUi7vIIm4OwbtVg17QssZfcaJPMhLme6NWkm8mWl-vGVoZCbRvCHxXiwe4vJepRr2j2x2dua7wKdTU5dMEmZgQR1_9j1PN-FrKX5Z6yLjZQB9IJGILdJB15sgWaom3gYjnWdf9cV5b6_eSZRn_7Fc-6AGKoqEsXXW2LXlPQjREOHg6dpSGyX9X9nzB4dVMQTpGkLetFKdyzLgQ9WvMylRFLss3_-wb-MCX_qGKFEcubXQHMbxLOQKSM8q7OMOCV7twS94fpPlw045AVSlzQws-VVe9WiOF0O_mVr9ctzEdbfYF3cRdepLoAIMOq2jqcZesVGVoygjwsBIQmDeGQSuslrxCBT2KaH_YOQQ
https://url12.mailanyone.net/v1/?m=1kqAQc-0008q4-5A&i=57e1b682&c=d1aKd5dUi7vIIm4OwbtVg17QssZfcaJPMhLme6NWkm8mWl-vGVoZCbRvCHxXiwe4vJepRr2j2x2dua7wKdTU5dMEmZgQR1_9j1PN-FrKX5Z6yLjZQB9IJGILdJB15sgWaom3gYjnWdf9cV5b6_eSZRn_7Fc-6AGKoqEsXXW2LXlPQjREOHg6dpSGyX9X9nzB4dVMQTpGkLetFKdyzLgQ9WvMylRFLss3_-wb-MCX_qGKFEcubXQHMbxLOQKSM8q7OMOCV7twS94fpPlw045AVSlzQws-VVe9WiOF0O_mVr9ctzEdbfYF3cRdepLoAIMOq2jqcZesVGVoygjwsBIQmDeGQSuslrxCBT2KaH_YOQQ
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Det er samtidig vigtigt, at strategien i forhold til udrulning af ladeinfrastruktur
fortsat tager udgangspunkt i AFI direktivets krav om fri og lige adgang til op-
ladningen og ikke diskriminerende betalingslasninger for brugerne. I den for-
bindelse kan der med fordel skeles til for eksempel Klimaradets anbefalinger,
som vi ser som universel for hele det europaeiske marked for braendstoffer og
kommende kommerciel opladning (Klimaradets faktaark om transport, marts
2020):

Klimarddet anbefaler, at der laves en strategi med tiltag, der sikrer et kon-
kurrencepraeget og gennemsigtigt marked for opladning, som der i dag eksi-
sterer inden for fx benzin og diesel.

Revision af ETS - Byrdefordelingsaftalen

En revision og konsekvensanalyse (Impact Assesment) af ETS er fremhaevet af
Kommissionen som et vaesentligt redskab til at nd de overordnede maélsatnin-
ger i Byrdefordelingsaftalen og til omkostningseffektivt at nd 2050 malsaetnin-
gerne fra den Grgnne Pagt og EU’s mal om klimaneutralitet i 2050.

Vi er helt enige i denne vurdering og stetter op om gennemforelsen af de fore-
sldede konsekvensanalyser.

Kommissionen foreslar blandt andet, at muligheden for at udvide ETS til at
omfatte en eller flere af de sektorer, der i dag ikke er omfattet af ETS. Specielt
fremhaves inkludering af transport og internationale flyvninger i ETS som en
mulighed.

Overordnet er ETS et vigtigt redskab til at sikre omkostningseffektive CO2-re-
duktioner. En udvidelse af ETS til ogsé at omfatte for eksempel transport kan
derfor umiddelbart virke naerliggende og vil sikre en ensartet prissatning pa re-
duktion af CO2- pa tvaers af sektorer. Men det forudsetter, at allerede eksiste-
rende sektorspecifikke CO2-mal, VE-maél og tilsvarende regulering som for ek-
sempel CO2-krav til lette og tunge karetgjer ophgrer. Ellers vil der vere tale om
dobbeltregulering i strid med principperne bag ETS.

En udvidelse af ETS til andre sektorer vil derudover skulle ske inden for ram-
merne af den nuverende Markeds Stabilitets Reserve (MSR), si der fortsat
sker en indskraenkning i meengden af tilgengelige CO2-kvoter i overensstem-
melse med de ggede ambitioner fra Den Grenne Pagt og Byrdefordelingsaft-
alen. Det vil ikke skabe de ngdvendige signaler og incitamenter til markedet,
hvis antallet af kvoter i ETS blev udvidet samtidig med, at nye sektorer blev in-
kluderet.

Vi statter i den forbindelse Kommissionens fokus p4, at revisionen af ETS fort-
sat skal ske i respekt for risikoen for Carbon Leakage. I den forbindelse er det
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vigtigt at papege, at for eksempel de to danske raffinaderier herer til blandt de
mest energieffektive raffinaderier i Europa.

Revision af CO2-krav til lette koretgjer

Der er ingen tvivl om, at de eksisterende CO2-krav til personbiler frem mod
2021 og opstramningen videre frem mod 2030, ikke mindst efter de nye opge-
relser under mere realistiske korselsforhold, har betydet en markant reduktion
i det enkelte karetagjs CO2-udledning. Nye stramninger i CO2-kravene vil uden
tvivl sikre yderligere reduktioner i CO2-udledningen fra det enkelte koretg;j.

Vi finder det dog meget uhensigtsmaessigt, at nye stramninger i praksis kun vil
kunne nés ved sdkaldte nul-emissions biler (el-biler eller brint-biler). Det er i
den forbindelse uhensigtsmaessigt, at ikke fossilt baserede VE-kulbrinte braend-
stoffer teeller som fossilt CO2 ved opgerelsen af emissionen. Det betyder i prak-
sis, at bilfabrikkerne ikke har noget incitament til at udvikle yderligere pa for-
brandingsmotorerne, sa de kan kare pa hgjere iblanding af VE-braendstoffer og
i sidste ende 100 % VE. Det laegger ogsa hindringer i vejen for udbredelsen af
for eksempel PtX-brandstoffer.

Vi statter derfor op om Regeringens og partierne bag ”Aftale om gron omstil-
ling af vejtransporten” gnske om,

at stkre CO2-reduktioner fra fossile biler i perioden frem mod en udfasning af
fossile biler ved en langsigtet regulering af VE-brandstof, som understotter
anvendelsen af baeredygtige braendstoffer.

Det kan dog blive vanskeligt at indfri den ambition, hvis der er begraensninger
pa anvendelsen af VE-brandstofferne i de biler, som bilfabrikkerne producerer
nu og i fremtiden. Vi foreslar derfor, at det som led i en revision af CO2-kra-
vene for lette koretgjer gares attraktivt for bilproducenterne at udvikle moto-
rer, der kan kere pa hgjere blandinger af VE-brandstoffer.

DTL

DTL hilser Europa-Kommissionens mobilitetsstrategi for de neeste ti ars trans-
portpolitikker i Europa velkommen, en strategi som siger, at “"den mest alvor-
lige udfordring, som transportsektoren star over for, er at reducere dens emis-
sioner markant og blive mere baredygtig". Men det sker vil tage tid, og en hoj
grad af pragmatisme er nedvendig, ligesom alle interessenter skal involveres.
Den sociale dimension af den grenne overgang skal ogsa tages i betragtning.

Som meddelt i kommissionspapiret skal "baredygtige, vedvarende brandstof-
fer og kulstoffattige breendstoffer indsaettes i stor skala og uden forsinkelse".
Men indtil videre er anvendelsen af beeredygtige breendstoffer i Europa meget
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beskeden. Faktisk er det i dag ikke forretningsmeessig rentabelt for en transpor-
tor at investere i gronne alternativer, sisom elektriske eller brintdrevne lastbi-
ler. Elektrificeringen af tunge koretgjer er kun pa et meget tidligt stadium, og
derfor bar betydningen af de kulstoffattige braeendstoffer anerkendes sasom bio-
methan (biogas), andre baredygtige biobraendstoffer og Power-to-X. Desuden
savnes i vognmandserhvervet oplysninger om energialternativer, og der er brug
for mere ngjagtig radgivning og sikkerhed for, at den tilknyttede infrastruktur
medfelger.

Som det har vearet tilfaeldet de seneste 20 ar finder vi atter en gang i kommissi-
onsmeddelelsen den bedagede anbefaling om skifte fra dagens vejgodstrans-
port til jernbane og indre vandveje. Dette anerkender abenlyst ikke den afgg-
rende rolle, som kommerciel vejtransport spiller ved levering af varer i Europa.
Ikke mindst under covid-19-pandemien. Vi opfordrer derfor lovgiverne til at
holde fokus pa "multimodalt samarbejde".

Med hensyn til "smart mobilitet" anbefaler vi en afklaring af dataovervagnin-
gen, da nogle data i godstransport er meget folsomme. Nar det er sagt, sa vil di-
gitaliseringens sigte pa at lette og styrke kontrollen bidrage til en bedre hand-
haevelse af social lovgivning inden for transport. Dette sidste punkt er fortsat af
central betydning for det danske vognmandserhverv, nar det kommer til at for-
svare den fair konkurrence i vognmandserhvervet og arbejdsvilkarene for
chaufforer.

ITD

ITD kvitterer for den fremsendte horing om Kommissionens strategi for baere-
dygtig og smart mobilitet, som foreningen har nedenstdende bemaerkninger til.

Generelle bemzrkninger

ITD er enig i, at en af de storste udfordringer for transportsektoren er at redu-
cere dens emissioner markant og blive mere baredygtig, iser med henvisning
til de nationale og europaiske reduktionsmalsaetninger frem til 2030. Derfor
hilser ITD strategien for baeredygtig og smart mobilitet velkommen. ITD skal
indledningsvis understrege, at naerverende strategi er omfattende og indehol-
der en lang rakke positive tiltag med supplerende virkning til gavn for klimaet.
Omvendt finder ITD det ensidige fokusering pa overflytning af gods fra vej til
bane og vandveje problematisk samtidig med, at strategien kun i et begranset
omfang indeholder losningsforslag til en mere beeredygtig mobilitet for den
tunge vejgodstransport. Dette er paradoksalt taget i betragtning af erhvervets
betydning og andel af de samlede godsmengder.
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Specifikke bemarkninger

Sustainable mobility — An irreversible shift to zero-emission mobility

Flagship 1 — Boosting the uptake of zero-emission vehicles, renewable and
low-carbon fuels and related infrastructure

Det er ITD’s overbevisning, at fremtidens lastbil pa den lange bane drives af et
alternativ til forbraeendingsmotoren. ITD ser elmotoren som et oplagt valg i
fremtiden, hvis man vel at marke formaér at lase udfordringen med energibare-
ren pa en baredygtig made. Den for tiden mest udbredte lgsning i det lettere
segment — batterierne — kan med nutidens teknologi ikke levere den ngdven-
dige maengde energi til at drive en tung lastbil uden at gore veesentlige indhug i
lastbilernes raekkevidde eller lasteevne. Tilsvarende er fremstillingen og ikke
mindst bortskaffelsen eller genanvendelsen af gamle batterier forbundet med
en lang reekke udfordringer i relation til bade klima og miljg.

Set fra vores bord er det dog ikke et spergsmal om, hvorvidt omstilling til elmo-
toren kommer til at finde sted, men i stedet hastigheden heraf. Derfor er ITD
enig i malet om, at alle nye koretgjer skal baseres pa nulemissionsteknologi i
2050. Dette er umiddelbart opnaeligt taget udmeldingerne vedrerende nule-
missionsdrivlinjer fra OEM’erne i betragtning. I forhold til antallet af nulemis-
sionslastbiler i 2030 vil ITD gerne gore opmerksom pa, at merprisen for ek-
sempelvis batterilastbiler er ganske betydelig, og at teknologien kraever yderli-
gere modning. Derfor er det nodvendigt med styrkede incitamentsstrukturer,
som eksempelvis fremfert under punkt 15 samt efterspergslen efter nulemissi-
onslgsninger fra transportkeber, herunder Clean Vehicle Directive. Dette gor
sig i gvrigt ogsa geeldende nationalt, hvor overgangen fra diesel til baeredygtige
alternativer kraever at virksomhederne understattes i at foretage de ngdvendige
investeringer.

ITD er derudover enig i, at veegt- og dimensionsdirektivet er et vigtigt element i
bestrabelserne pa at fremme nulemissionsteknologierne. Det er ITD’s opfat-
telse, at direktivet udelukkende behandles i relation til nulemissionskeretgjer,
hvilket den fremferte kritik under "flagship 2” skal ses i lyset af.

ITD skal dog understrege, at mens man arbejder pa den langsigtede lgsning,
bor der i de naeste ar ogsa veere fokus pa, hvilken rolle forbreendingsmotoren
kan have i den grenne omstilling af sektoren pa den korte bane, da denne tek-
nologi fortsat ma forventes at vaere den baerende frem mod 2030. ITD er derfor
umiddelbart positiv over udsigten til indferelsen af Euronorm VII, da det vil
mindske udledningen af miljo- og sundhedsskadelige emissioner fra lastbilerne
yderligere. ITD henviser til de meget positive resultater, der allerede er opnéet
siden indferelsen af Euronorm I. En naermere teknisk vurdering af initiativet
vil forst veere mulig ved fremlaeggelsen af et konkret forslag.
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Derudover er ITD enig i de resterende forslag om sikkerhedsstandarder, deek-
forhold, infrastruktur til alternative drivmidler etc. I forhold til sidstnaevnte
skal det bemeerkes, at offentligt tilgeengelig tanknings- og ladefaciliteter er et
vigtigt element i omstillingen, men at dette hgjst sandsynlig vil veere et supple-
ment til faciliter pa virksomhedernes egen matrikel, hvor samspillet og forhol-
det mellem disse skal undersgges naermere i en national kontekst.

Flagship 2 — Creating zero-emission airports and ports
Ingen yderligere bemaerkninger.

Flagship 3 — Making interurban and urban mobility more sustainable and
healthy

Vejgodstransporten er en helt central del af den nuvaerende og fremtidige leve-
ring af gods og varer i byerne samt byggematerialer til vedligeholdelse og ud-
bygning af byrummet, hvorfor fraveeret af tiltag stilet mod vores del af sektoren
er pafaldende. Dette serligt taget i betragtning af, at over 70 procent af den eu-
ropaeiske befolkning er bosat i byerne, og den indflydelse det har pa godsstrem-
mene. Hvis samtlige tiltag havde en mere overordnet karakter med indvirkning
pé tveers af transportformerne, var dette forstéeligt, men det er desveerre ikke
tilfeeldet.

ITD finder det positivt, at Kommissionen agter at spille en sterre rolle end tidli-
gere for sd vidt angar lav- og nulemissionszoner i de europaiske byer, hvilket
forhabentligt vil fore til mindre fragmentering af registrering- og maerknings-
ordninger samt fremsatte miljokrav. ITD har gentagende gange papeget nod-
vendigheden af mere ensartethed pé dette omréde.

Flagship 4 — Greening freight transport

ITD finder det positivt, at Kommissionen fremlagger en kereplan for, hvordan
de enkelte transportformer kan understatte hinanden mest muligt i forseget pa
at nedbringe CO2-udledningen fra godstransporten. ITD er dog langt fra enig i
praemissen om, at grennere godstransport udelukkende er et spgrgsmél om at
fa flyttet sd meget gods fra vejene over pa bane og vandvejene, hvilket synes at
vere tilfeeldet med den fremlagte strategi.

Det er i vores optik et uhensigtsmassigt og et alt for snaevert fokus, der des-
vaerre overser en lang raekke andre klimatiltag for et erhverv med en ganske be-
tragtelig andel af de samlede godsmangder. ITD er derfor dybt uforstdende
over for, at baeredygtige tiltag for vores erhverv ikke eksplicit fremgar af hver-
ken strategien eller oversigten over foresldede tiltag. En stadig grennere gods-
transport omhandler ikke kun overflytning af gods, men ogsa hvordan den
tunge vejgodstransport optimeres til gavn for bade klimaet og virksomhedernes
konkurrenceevne.
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Som beskrevet i tidligere horinger i regi af EU-specialudvalget anser ITD veagt-
og dimensionsbestemmelserne som et helt centralt vaerktgj til at optimere
transport- og logistikbranchen, og derved ogsa reducere erhvervets udledning.
Det har veeret en helt afgarende faktor for, at transportvirksomhederne her-
hjemme er lykkes med at holde CO2-udledningen pa et relativt stabilt niveau
siden 1990 samtidig med et stgdt stigende transportbehov.

Som eksempel har Danmark haft meget succesfulde forseg med anvendelsen af
modulvogntog, der oger effektiviteten i branchen, sa vi i dag sammenlignet
med tidligere anvender et lavere antal lastbiler til at transportere den samme
mengde gods og derved mindsker CO2-udledningen. EU-reglerne pa omradet
er imidlertid skruet sidan sammen, at det er op til medlemslandene bilateralt
at indga aftaler om den graenseoverskridende korsel med modulvogntog. EU-
reglerne bor @&ndres hurtigst muligt, sd det pd EU-plan bliver tilladt at kere
graenseoverskridende mellem medlemsstater, der tillader modulvogntog. ITD
opfordrer kraftigt til, at Danmark gor sin indflydelse gaeldende pa dette felt (ud
over tiltag for nulemissionskeretgjer) — til gavn for en mere effektiv europaisk
transport- og logistikbranche.

Der har i mange ar veeret et udpraeget fokus pa, hvordan man flytter godstrans-
porten vak fra vejene, sd man derved sikrer, at transport af gods foregir pa en
mere beeredygtig made. Effekten af de massive investeringer, der er foretaget
gennem de seneste 20 ar, har imidlertid vist sig at veere begranset. Kommissio-
nen navner selv, at godsmeaengderne pa jernbane er gaet fra 18.3 procent i 2011
til 17.9 procent i 2018. Dette pa trods af at jernbanerne har modtaget milliarder
i stotte pa bekostning af andre transportformer, herunder en signifikant andel
af CEF-midlerne.

I den forbindelse er det serligt problematisk, at der opstilles et decideret méltal
for omfordelingen i 2030 og 2050 af gods til dét, som Kommissionen kalder
mere beeredygtige transportformer. Forst og fremmest er det anvendte driv-
middel determinerende for baeredygtighedskriteriet og ikke selve transportfor-
men. ITD gor opmaerksom p4, at der er en rackke naturlige barrierer for over-
flytning af godstransport til jernbane og vandveje. Det omhandler blandt andet
manglende fleksibilitet, godstypen, transportens distance og hyppigheden heraf
samt det enkelte medlemslands geografi. Igen er det pafaldende, at der ikke er
nedsat méltal for den tunge vejgodstransport.

Jernbanetransport og vandvejene er en del af lgsningen pa klimaudfordringen,
men kan ikke sta alene. Ogsa i fremtiden vil vejgodstransporten spille en helt
afggrende rolle i distribution af gods pa tveers af EU, hvorfor der er behov for et
nyt og bredere fokus. Frem for et ensidigt fokus pé overflytning af gods fra vej
til bane ber der i stedet fokuseres pa, hvordan de forskellige transportformer
kan understotte hinanden mest muligt og sikre, at det samlede transportsystem
bliver mere effektivt og baeredygtigt. De enkelte transportformer skal bruges
dér, hvor de skaber storst vaerdi fremfor at konkurrere med hinanden.
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Derfor finder ITD det gleedeligt, at man agter at styrke samarbejdet pa tveers af
graenseskel og mellem aktgrerne med udgangspunkt i digitaliserede processer
for andre transportformer. Dog vil ITD gerne advare mod at fortage investerin-
ger i gget kapacitet, safremt at godstremme ikke tillader det ud fra tidligere er-
faringer med fejlslagende investeringer med EU-midler.

ITD er derudover enig i, at internethandlen har a&ndret forbrugermeonstrene ra-
dikalt og at en optimering af transport- og logistikkeden er afgarende for at re-
ducere mangden af tomkersler og uhensigtsmeessige transporter. I en national
kontekst er det vigtigt at fa klarlagt internethandlens betydning for branchens
udledningen, hvorfor ITD tidligere anbefalet, at der afsettes forskningsmidler
hertil. I forleengelse heraf opfordrer vi til, at dette ligeledes undersoges neer-
mere pa europeisk plan.

Endeligt noterer ITD sig Kommissionens gnske om et revideret forslag til kom-
bineret transport. For ITD er det afggrende, at et e&ndret direktiv vedrgrende
anvendelse af kombinerede godstransporter gor det attraktivt og nemt for
transportvirksomheder at benytte den transportform, der i det enkelte tilfaelde
giver mest mening, og som samtidig iagttager méalene om den gregnne omstil-
ling. Et revideret direktiv om kombinerede transporter bgr endvidere sikre en
endnu hgjere grad af mulighed for effektivt samspil mellem transportformerne.

Flagship 5 — Pricing carbon and providing better incentives for users

ITD anser forureneren-betaler-princippet som et vigtigt instrument i den
gronne omstilling af transportsektoren under forudsetning af, at dette anven-
des smart og under behgrig hensyntagen til virksomhedernes konkurrencesitu-
ation. I den forbindelse vil Kommissionen fremlaegge et omfattende set foran-
staltninger til at levere fair og effektiv prisfastseettelse pa tveers af alle trans-
portformer, herunder ETS, energibeskatningsdirektivet, tanknings- og ladein-
frastruktur etc.

ITD noterer sig, at Kommissionen overvejer at udvide anvendelsesomradet for
ETS til ogsa at geelde transportsektoren, herunder vejgodstransporten. Med
forbehold for den konkrete model s er ITD umiddelbart ikke overbevist om
hensigtsmassigheden af dette, da en lang reekke andre veerktgjer i sa fald over-
fladiggeres. ITD antager, at energien til transportsektoren indgar som led i den
pateenkte model via Energibeskatningsdirektivet, hvilket ogsa er fremlagt un-
der revisionen af forordningen om bindende arlige reduktioner af drivhusgas-
ser fra medlemsstaterne fra 2021 til 2030. Til denne del skal ITD gore opmaerk-
som p4, at der helt overordnet bade er fordele og ulemper ved at lade energi til
transportsektoren omfatte af ETS-ordningen, men at foreningen for nuveerende
ikke har yderligere bemarkninger til Kommissionens overvejelser. ITD opfor-
drer dog til, at myndighederne i den fremadrettede proces gar i yderligere dia-
log med branchen vedregrende spergsmal omkring ETS.
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I forleengelse af revisionen af Energibeskatningsdirektivet vurderer ITD, at en
revision af det nuveerende direktiv er ngdvendigt for at foretage de nadvendige
afgiftseendringer for alternative drivmidler pa nationalt niveau. Forslaget er
centralt for opfyldelsen af de agede klimaambitioner bade europeisk og natio-
nalt, seerligt inden for den tunge vejgodstransport. ITD er derfor tilfreds med,
at Kommissionen ikke udelukkende forholder sig til subsidiering af fossile
breendstoffer, men ogsa hvordan alternative drivmidler i videst mulige omfang
bliver mere konkurrencedygtige til gavn for klimaet.

ITD vil gerne derudover gerne tilslutte sig Kommissionens opfordring til EU-
parlamentet og Radet om at vedtage revisionen af Eurovignette-direktivet med
vaegt pa en distancebaseret og CO2-diffrentieret korselsafgift. Derudover ITD
vil gerne benytte anledningen til at beklage udfaldet af den fornyeligt indgaede
aftale mellem regeringen, Radikale Venstre, Socialistisk Folkeparti og Enheds-
listen om kilometerbaserede karselsafgifter, hvor provenuet ikke fores til til-
bage til erhvervet for at fremme de gronne investeringer.

Endeligt er det seerdeles glaedeligt, at Kommissionen har fokus pé en ensartet
metode for opgorelse af transportens CO2-udledningen, herunder ved anven-
delse af alternative drivmidler. ITD Har over en laengere periode papeget nad-
vendigheden af at tilvejebringe falles anerkendte standarder af klimadata til
deklarering af godstransportens klimabelastning. Det fremgar senest af for-
eningens klimaplan, men ITD har ligeledes vaeret engageret CO2-rapportering
gennem arbejdet i Klimapartnerskabet for Landtransport og Transportens In-
novationsnetvark (TINV). Falles standarder for deklarering er afggrende for,
at transport- og logistikvirksomhederne kan pavise resultatet af diverse klima-
indsatser og for den generelle tillid validiteten til opgerelserne i branchen.

Smart mobility — achieving seamless, safe and efficient connectivity

Flagship 6 — Making connected and automated multimodal mobility a reality

Nye teknologier vil i fremtiden komme til at saette helt nye standarder for auto-
matisering af godstransporten pa tveers af transportformerne. Skal disse mulig-
heder udnyttes effektivt er det dog helt afgarende med en felles europeisk til-
gang og et regulatorisk rammevaerk pa tveers af alle medlemslande.

Pa den baggrund hilser ITD Kommissionens overvejelser om etablering af en
enhed, der skal understatte implementering og udvikling af ITS og andre tek-
nologier i medlemslandene velkommen. En sadan enhed vil netop kunne an-
laegge et bredere perspektiv i forhold til anvendelsesmulighederne for nye tek-
nologier lige som det kan vaere med til at fremskynde implementeringen i de
lande, der ikke er sa langt fremme i forhold til digitalisering.

ITD har pa nuvaerende tidspunkt ikke bemaerkninger til den konkrete organise-
ring af en sddan ny enhed. Det er dog afgerende at en sidan enhed ikke bliver
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tung og bureaukratisk sd den frem for at understotte implementering i stedet
bliver en administrativ barriere for medlemslandene.

ITD stotter derudover varmt op om Kommissionens fokus pa elektroniske
transportdokumenter. I forhold til godstransport er der i gjeblikket stor fokus
pa implementeringen af eFTI-forordningen, der omhandler elektroniske fragt-
dokumenter. Det er imidlertid helt afgerende at der ogsa sker en digitalisering
af gvrige transportdokumenter, herunder bade dokumenter, der knytter sig til
foreren (kerekort, kvalifikationsbeviser mv.) samt koretgjsdokumenter (regi-
streringsattest, synsrapporter mv.) ITD vil opfordre regeringen til i aget om-
fang at engagere sig i dette arbejde. Danmark er langt fremme pa digitalise-
ringsomradet og det er derfor vigtigt at vi ogsa pa europaisk plan aktivt bidra-
ger til at fremme den digitale dagsorden.

Flagship 7 — Innovation, data and artificial intelligence for smarter mobility

Ogsa pa dette omrade statter ITD op om Kommissionens ggede fokus. I den
forbindelse skal sarligt fremheeves etableringen af en feelles digital infrastruk-
tur som grundlag for udvikling af fremtidens digitale teknologier og forret-
ningsmodeller pa transportomréadet. Udrulning af 5G-netveerk i hele EU bliver
en meget afgarende faktor. I den forbindelse skal ITD derfor opfordre til at
man sikrer, at der allokeres 5G-frevenser til sektorspecifikke formal — ikke
mindst til transportsektoren.

Flagship 8 — reinforcing the single market

Vejgodstransport géar pa tveers af landegraenser, hvorfor det er helt afgarende
med et steerkt indre marked med felles regulering og ikke mindst en effektiv og
ensartet handhaevelse af reglerne i alle medlemslande for at sikre fair og lige
konkurrence. Det er derfor positivt, at Kommissionen erkender, at der pa dette
omrade har vaeret udfordringer og pa den baggrund vil iveerkseette initiativer til
imedegaelse heraf.

I forhold til Kommissionens overvejelser om at lade EU’s investeringsfonde,
herunder CEF, bidrage til en styrkelse af det indre marked er ITD positiv. Vi
skal dog gentage vores ovenfor anferte bekymring for et for ensidigt fokus pa
investeringer i baneinfrastruktur. Skal godstransporten effektiviseres saledes at
den kan yde et aktivt bidrag til den grenne omstilling er det afgarende at sikre
en styrkelse af hele transportkaeden.

Kommissionen navner specifikt, at man gnsker at reducere antallet af tom-
karsler. Her er det vigtigt, at Kommissionen ikke kun fokuserer pa det nuvee-
rende marked, men indregner @ndringer i markedet.

Der vil fx ske @endringer i markedet efter ikrafttraedelsen af Vejpakken. Vejpak-
ken gnsker at &endre pa den nuvarende markedssituation, hvor lastbiler fra et
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medlemsland fx kan kere tomme pa tveers af EU for at udfere vejdelen af kom-
bineret transport i andre medlemslande, hvilket er positivt.

P& samme made er det en god udvikling, at Vejpakken gnsker at a&endre pa, at
visse medlemslande har en langt storre andel af international transport, end
deres samhandel tilsiger. Det er derfor vigtigt, at der ikke kommer et entydigt
fokus pa den nuveerende markedssituation, da man ellers hurtigt vil opleve en
tendens til at overvurdere effekter pa antallet af tomkersler, da man ikke tager
markedsandringerne som felge af nye regler i betragtning.

Flagship 9 — making mobility fair and just for all

Det er godt, at Kommissionen har fokus pa arbejdsvilkarene for ansatte i trans-
portsektoren. Kun ved at sikre fair konkurrence og ordnede forhold pa det eu-
ropaiske transportmarked, vil Kommissionen vare i stand til at adressere ud-
fordringer med fx mangel pa kvalificeret arbejdskraft.

Kommissionen ber her arbejde pa at styrke den sociale dialog med inddragelse
af alle arbejdsmarkedets parter for at fa iveerksat initiativer, der styrker hand-
haevelsen af regler pa tvars af graenserne. P4 samme méade ber Kommissionen
enten inden for de nuvaerende strukturer eller med nye initiativer sikre en
storre overvagning af anvendelsen og hdandhavelsen af regler i medlemslande,
ligesom Kommissionen bgr ivaerkseette initiativer, der forpligter medlemslan-
dene til at samarbejde mere om kontrol og handhaevelse pé tvers af graenserne.

Kommissionen navner, at man vil styrke arbejdet for at sikre flere kvinder i
transportsektoren. ITD har i flere ar arbejdet aktivt for flere kvinder i trans-
portbranchen under kampagnen “flere kvinder bag rattet”. ITD statter derfor
aktivt op initiativer, der kan vaere med til at sikre en bedre konsfordeling i
transportbranchen. I dag er det kun ca. 2 procent af lastbilchaufferer i Dan-
mark, der er kvinder.

Flagship 10 — Enhancing transport safety and security
ITD har ingen bemarkninger.

Forbrugerrddet Tenk — Passagerpulsen

En gron omstilling af transportsektoren er helt afgarende for at bekempe kli-
maforandringer og for at na de CO2-reduktionsmal, der er sat i bAde Danmark
og EU.

Forbrugerradet Teenk er generelt positive overfor mange af de malsatninger og
initiativer, der foreslés i strategien.
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Seerligt er vi positive overfor den rolle, som langdistancetog og graenseoverskri-
dende passagertogstrafik og den kollektive transport generelt spiller i strate-
gien. En god og attraktiv kollektiv transport, i kombination med andre trans-
portformer, har en afgarende rolle at spille, hvis vi bade skal opna klimamalene
og samtidig begranse traengsel, miljo- og sundhedsbelastning omkring de
starre byer. Malsatningen om en fordobling af hgjhastighedstogtrafikken i
2030 og en tredobling i 2050 er derfor serdeles positiv.

Tal fra Passagerpulsen hos Forbrugerradet Teenk viser, at 4 ud af 10 danskere
er villige til at skifte flyet eller bilen ud med toget pa ferierejser i Europa, hvis
der sker forbedringer.2 Der er altsé et stort potentiale for at opna de maél, der
saettes i strategien — og mere til. Det er derfor vigtigt, at malsatningerne i stra-
tegien folges op af reel handling fra bdde EU og medlemsstaterne, herunder
Danmark.

Skab flere internationale togruter bdade dag og nat

Vi er s@rdeles positive overfor, at Kommissionen i 2021 vil foresla en hand-
lingsplan for at @ge brugen af langdistancetog og graenseoverskridende passa-
gertogstrafik, som det fremgar af flagskib 3. Det fremgér, at planen vil bygge pa
bestrabelser fra medlemsstaterne pa at gore nogleforbindelser mellem byer
hurtigere via bedre styret kapacitet, koordinering af kereplaner, puljer til rul-
lende materiel og malrettede infrastrukturforbedringer med henblik pa at boo-
ste nye togservices, ogsa om natten.

Fra dansk side ber man aktivt understatte denne handlingsplan ved at fort-
sette og udbygge det igangvaerende arbejde med at styrke forbindelser til ud-
landet, herunder nattog, med inddragelse af DSB og andre danske og uden-
landske jernbanevirksomheder. Der ber desuden investeres i mere materiel og
bedre infrastruktur, f.eks. en opgradering af de 12 kilometer jernbane mellem
Padborg og Tinglev, der er den eneste enkeltsporede flaskehals pa hele ruten
fra Messina Stradet i Italien til Stockholm. Kravene til at prioritere internatio-
nale ruter og koordinere pa tvaers af greenser bor ligeledes styrkes i kontrakter
og udbud med togselskaber.

Det vil vaere oplagt, at Danmark i samarbejde med Sverige, Tyskland og eventu-
elt andre medlemsstater bliver en del af et eller flere af de 15 pilotservices, der
foreslas i strategien til at teste forskellige modeller for nye forbindelser og ser-
vices inden 2023.

Gor det nemmere at kobe billet til den internationale togrejse.

Et andet sardeles positivt element i strategien er malet om at gore det nem-
mere at bruge og kebe billet til rejser pa tvaers af greenser samt de initiativer,

2 https://passagerpulsen.taenk.dk/bliv-klogere/undersoegelse-danskerne-kollek-
tiv-trans-port-og-groen-omstilling
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der naevnes under bade flagskib 3 og 6. Tal fra Passagerpulsen hos Forbruger-
radet Teenk viser, at hver syvende blandt de danskere, der gerne vil bruge toget
mere i stedet for fly og bil pa europeiske ferierejser, peger pa, at nemmere
bookingsystemer kunne fa dem til at gore det.

I forbindelse med de lovgivningsmaessige a&ndringer, som Kommissionen fore-
slér, ber det blive obligatorisk at dele sével statiske som dynamiske data for to-
goperatgrer, badde nar det gaelder koreplaner, priser og billetter. P4 samme
made skal billetter gores tilgengelige til salg for tredjepart i et &bent datafor-
mat. Bade Forbrugerradet Teenk og BEUC har tidligere foreslaet, at dette
blandt andet kan ske ved at revidere den delegerede forordning 1926/2017 om
multimodale rejseinformationstjenester, som Kommissionen ogsa peger pa i
strategien.

Det er ogsa positivt, at Kommissionen ogsa har fokus pa at styrke de lovgiv-
ningsmeessige rammer for at udvikle multimodale billet- og mobilitetsservices.
Det er vigtigt, at der i dette arbejde er fokus pa hgj forbrugerbeskyttelse, herun-
der at forbrugerne har samme passagerrettigheder og klageadgang, uanset om
de kaber en billet direkte hos en transportvirksomhed eller hos en tredjepart.

Et vigtigt element i at gore det nemt at kabe billet til internationale togrejser er,
at man som passager kan kabe én billet fra start til slut pa rejsen. Togselska-
berne bgr derfor forpligtes til at seelge gennemgaende billetter til passagerernes
samlede rejse pa tvaers af landegranser og operatarer. Forpligtelsen er oplagt at
indfere i forbindelse med den igangveerende revision af EU’s forordning
1371/2007 om jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser.

Styrk passagerernes rettigheder.

Det er positivt, at Kommissionen i strategien har fokus pa betydningen af pas-
sagerrettigheder, herunder ogsa vigtigheden af rettigheder under en krise som
COVID-19 pandemien. Bade pa nationalt og internationalt niveau bgr der vaere
steerkere fokus pa at sikre, at passagerer kan fa deres penge tilbage i tilfeelde af
aflysninger og ikke skal ngjes med et tilgodebevis eller vente i manedsvis eller
halve &r, som mange har oplevet under COVID-19.

Ud over en styrket hindheevelse er det ogsa vigtigt, at passagerrettighederne re-
elt styrkes for bade tog- og buspassagerer. Dette bgr fremga tydeligere i strate-
gien. Den igangverende revision af EU’s forordning 1371/2007 om jernbane-
passagerers rettigheder og pligter bar styrke adgangen til at fa sin rejse pa én
samlet billet, skabe starre beskyttelse ved mistede togforbindelser, aget kom-
pensation og feerre nationale undtagelser. I det forslag, der lige nu ser ud til at
blive vedtaget, er der dog ikke udsigt til de ngdvendige forbedringer; tveertimod
er der udsigt til, at der introduceres en bred force majeure-bestemmelse, der
gor det svaerere for passagererne at fa deres rettigheder opfyldt.
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EU-kommissionen er i gang med en evaluering af forordning 181/2011 om bus-
passagerers rettigheder. Pa baggrund af evalueringen bgr forordningen revide-
res, blandt andet med henblik pa at styrke passagerernes rettigheder ved for-
sinkelser, og pa at gge forordningens dakning saledes, at rejser under 250 km
ogsa er daekket af alle bestemmelser.

Det er positivt, at EU-kommissionen leegger op til at undersoge mulighederne
for at ga videre med en multimodal ramme for passagerrettigheder. Dette bor
fore til reelle forbedringer for passagererne med rettigheder pa tvers af trans-
portformerne, der blandt andet sikrer kompensation eller erstatningstransport,
hvis en forbindelse pa tveers af transportformer mistes pa grund af en forsin-
kelse.

EU's flypassagerforordning skal som bekendt ogsa revideres, og udover oven-
staende hovedsynspunkt har vi mange bemerkninger og ensker i den forbin-
delse, som vi har redegjort for og vil redegare for saerskilt i anden sammen-
hang og gerne uddyber.

Styrk informationen om transportformernes klima- og miljobelastning.

Det er positivt, at EU-kommissionen laegger op til at gore CO2-aftrykket for for-
skellige transportformer tydeligere for bade virksomheder og forbrugere. Vi er i
forleengelse heraf positive overfor forslaget om at gare oplysninger om klima-
og miljagbelastning til en passagerrettighed. I denne sammenhang er det vigtigt
at undga greenwashing, og det er derfor positivt, at EU-kommissionen laegger
op til at etablere en europaisk ramme for harmoniserede CO2-malinger for
transport og logistik baseret pa globale standarder.

Transporten belaster dog klima, miljo og sundhed pa andre mader end ved
CO2-udledninger, bade i drift og produktion. CO2-oplysninger ber derfor kun
veare et forste skridt mod at gere oplysninger tilgeengelige om transportformer-
nes samlede belastninger af bade klima og miljg i et livscyklusperspektiv.

Muligheden for at fa information om klima- og miljgbelastning bor integreres i
multimodale billet- og mobilitetsplatforme, sa det bliver muligt at sortere rejse-
forslag pa baggrund af klima- og miljebelastning.

I forbindelse med oplysninger om klimabelastning, bor der ogsa vere fokus pa
de klimakompenserende projekter, som mange flyselskaber bruger til at mar-
kedsfarer sig som klimavenlige og CO2-neutrale. Der er store problemer med
mange af disse projekter, nar det handler om, hvorvidt projekterne overhove-
det har den angivne effekt pa klimaet, og der er problemer med udregninger af
udledninger. Den form for anprisninger pa et fejlagtigt grundlag er med til at
svaekke forbrugeres tillid til mere klimavenlig transport.
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Gor det baeredygtige valg mere prismeessigt attraktivt.

Forbrugerradet Tank arbejder generelt for, at priserne pa produkter og ydelser
i hgjere grad afspejler de omkostninger, de har for samfundet, for eksempel i
form af klima-, miljo- og sundhedsbelastning. Derfor er det positivt, at EU-
kommissionen i flagskib 5 foreslar en raekke tiltag for at prissaette CO2 og skabe
bedre incitamenter for brugerne og herved implementere princippet om, at for-
ureneren betaler.

Generelt ber der pa transportomradet laves en prisstruktur, der skaber en hen-
sigtsmaessig konkurrencesituation mellem bus, tog, gang, cykling, bil og fly. Det
kan ske ved at senke prisen pa bus og tog med fokus pa de straekninger og af-
stande, hvor konkurrencen fra bil og fly er sterst. Det bor ogsa overvejes, om
prisen pa at kare i bil kan reguleres via for eksempel kerselsafgifter, road pri-
cing og lignende, saledes at bilkersel bliver billigere i tyndt befolkede egne,
hvor der ikke er gode alternativer, men til gengald dyrere i omrader med
treengselsproblemer og gode alternativer i form af kollektiv transport.

Ligeledes ber afgiftsstrukturen revideres med henblik pa at gere det mere at-
traktivt at veelge toget som et alternativ til flyet pa laeengere rejser. Det kan f.eks.
veaere ved at palegge flyrejser passagerafgifter eller afgifter pa flybraendstof.
Forbrugerradet Tank er i den forbindelse positive overfor EU-kommissionens
forslag om, at stetten til fossile braendstoffer skal udfases, blandt andet med fo-
kus pa de afgiftsundtagelser, der findes pa luftfartsomradet.

Et eventuelt provenu fra afgifter pa flyrejser kan bruges til tiltag, der kan med-
virke til, at det bliver billigere at kare i tog, f.eks. senkning af skinneafgifter og
gebyrer for togselskaberne.

Det er vigtigt, at eventuelle prisforhgjelser, afgifter og lignende, er socialt og
geografisk afbalancerede, og at der sikres gode, tilgeengelige alternativer, hvis
adgangen til f.eks. benzin- og dieselbiler ggres dyrere. Det er desuden vigtigt, at
det ikke kun bliver forbrugerne, men ogsa virksomhederne, der beerer eventu-
elle ekstra omkostninger i form af f.eks. afgifter.

Maskinmestrenes forening

Indledningsvis kan vi kun tilslutte os de overordnede gnsker om at reducere
transportsektorens udledninger af CO2 og etablere en mere baeredygtig sektor i
forhold til klima.

Det er imidlertid vigtigt, at de enskede tiltag ikke sker pa en sédan made, at der
kommer til at ske en konkurrenceforvridning gennem at palaegge de i EU-ho-
rende virksomheder forhgjede energiafgifter - og andre afgifter - i forbindelse
med den gnskede omlaegning.
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Der kan forventeligt i de kommende ar ske en ekstraordiner stor opleegning af
store containerskibe og olietankere. I dag sker ophugningen af disse skibe for
det meste i lande uden for EU. I Danmark har vi allerede en ekspertise i ophug-
ning af mindre skibe. Med den forngdne prioritering og fokusering vil det vaere
muligt at etablere en decideret industri her i landet for ophugning af handels-
fladens meget store skibe.

Som det indikeres i Kommissionens strategi, er det vigtigt at etablere de for-
ngdne synergier mellem de respektive transportformer. Dette kan konkret be-
tyde fokusering pa placering af fremtidige terminaler til eksempelvis container-
trafik.

For at sikre en opfyldelse af Kommissionens strategi er det vigtigt, at der findes
/ udvikles sével digitale som teknologiske losninger pa mange af de nuvaerende
udfordringer. De tekniske uddannelser i Danmark er allerede pa et hgjt niveau.
Et aget fokus ogsa pa uddannelsessiden i forhold til den grenne omstilling vil
kunne vaere med til at bibeholde den gode position, som Danmark allerede har
inden for flere teknologier.

Rédet for Gregn Omstilling

Der er mange gode overordnede mél i kommunikationen. Vi vil nedenfor kom-
mentere de elementer, der virker mest relevante at endre.

Euro7y

Selvom vi snart nar frem til at Euro6 faktisk tilneermelsesvis skal opfyldes i den
virkelige verden er der stadig betydelige loopholes i Euro6, og der er brug for
skeerpede krav — og en mere stringent testprocedure — og altsd en Euroy. En
Euro7 standard ber vere pa et niveau, der reelt nedbringer luftforureningen
under den samlede kersel, til et sundhedsmeessigt acceptabelt niveau.

Biobrandstoffer

Kommissionen retter med rette sit fokus pa at afkarbonisere fly og skibe. Des-
vaerre har Kommissionen primeert fokus pa biobrandstoffer som alternative
brandstoffer. Der er begreensede maengder baredygtige biobraendstoffer og pa
ingen made nok til at det meningsfuldt kan omstille disse sektorer. Derfor ber
der ensidigt fokuseres pa forskellige typer elektrofuels (e-kerosen/brint/ammo-
niak) til disse sektorer.

Den hidtidige brug af biobreendstoffer til transportformal i EU har samlet set
vearet en katastrofe, der bl.a. har forarsaget skovrydning og en betydelig CO2-
udledning i andre dele af verden.
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Slutdato for fossile koretgjer

Kommissionen har tidligere meddelt at den vil gge ambitionsniveauet for CO2-
krav til nye biler i 2030, fra en 40% reduktion ift. 2020, til 50%. Der sker en
betydelig udvikling pa produktion og salg af elbiler her i 2020-21 pa grund af
den eksisterende regulering. Det er vigtigt, at der i forbindelse med revisionen
dels skeerper ambitionsniveauet, men samtidig setter en dato for, hvornar kra-
vet skal veere 0 g CO2/km - altsa en slutdato for fossilbiler. Derudover ber det
med revisionen sikres, at medlemslande kan udfase fossile biler hurtigere fra
ny-salget af biler.

Serligt er der ogsa behov for at skaerpe ambitionsniveauet for CO2-krav til va-
rebiler, der altid er blevet fastsat pa et besynderligt lavt niveau. Det har ham-
met udviklingen af nul-emissionskeretgjer og betydet at vi stadig mangler at se
en hurtig udvikling pa dette omréade.

Vi skal samtidig understrege, at de eksisterende CO2-krav til lastbiler for alvor
har skabt en hurtig udvikling af el-lastbiler. Med en udmelding fra de europeei-
ske producenter om, at de kun vil s&lge nul-emissionslastbiler fra 2040, og
med flere producenters forventning om at 10% af salget i 2025 vil veere elek-
trisk, er der grundlag for en markant skaerpelse af CO2-kravene med revisionen
i2022.

Sund & Balt

Det er glaedeligt at se, at Kommissionen i strategien fremhever @resundsfor-
bindelsen i forbindelse med TEN-T netvaerket og understreger vigtigheden af,
at forskellige projekter i korridorerne, herunder Femern, gennemfores.

I spergsmalet om reduktion af CO2 kunne man maske i hgjere grad tenke ind,
at effektivt vedligehold af infrastrukturen med de rette redskaber kan fore til le-
vetidsforlaengelse, ligesom det ses pa Storebaelt, hvor levetiden nu forventes at
vaere op til 200 ar fremfor de oprindelige 100 ar.

For sd vidt angar initiativ 74 i handlingsplanen, som omhandler vurdering af
behovet for regler for inspektion og rapportering infrastrukturens kvalitet pa
broer og anden “falsom”/”udsat” infrastruktur, er det tydeligt for Sund & Beelt,
at der er et behov for at definere og sikre labende objektive og trovaerdige til-
standsvurderinger gennem inspektion og analyse af det indsamlede datamate-
riale for dels at undga tragiske ulykker og dels at reducere omkostninger og ud-
ledningen af CO2. Sund & Bzlt vil meget gerne spille aktivt ind med de erfarin-
ger selskabet har med at overvage selskabets infrastruktur, herunder Store-
beltsbroen, blandt andet gennem digitalisering og Al. Vi afventer pa den bag-
grund yderligere information om initiativerne, herunder initiativ 74 i hand-
lingsplanen fra Kommissionen.
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TEKNIQ Arbejdsgiverne

EU-kommissionens strategi om baeredygtig og smart mobilitet, herefter kaldt
“strategien” giver TEKNIQ Arbejdsgiverne anledning til folgende bemeerknin-
ger.

Strategien bergrer et vigtigt fokusomrade for TEKNIQ Arbejdsgivernes med-
lemsvirksomheder, og vi indgar derfor gerne i et fortsat samarbejde pa omra-
det.

TEKNIQ Arbejdsgiverne bemerker, at strategien er en udmentning af The Eu-
ropean Green Deal og satter rammerne for EU-kommissionens arbejdspro-
gram og initiativer for 2020-2022. Vi bemarker, at strategien bl.a. omhandler
aktiviteter der vedrerer revision af Bygningsdirektivet, road pricing og aget
elektrificering af transportmidler.

Revision af bygningsdirektiv — elladestandere og fleksibilitet

TEKNIQ Arbejdsgiverne er som udgangspunkt positiv overfor EU-Kommissio-
nens forslag om at fastsaette minimumsstandarder for bygningers bidrag til el-
billadeinfrastrukturen.

Det undrer os dog, at strategien ikke naevner intelligente ladestandere. Med
sektorintegrationsstrategien fra sommeren 2020 peges der pa, at opladning af
elbiler er et vigtigt element i sektorkoblingen. Men skal potentialerne for en ef-
fektiv sektorintegration mellem transport og energiomradet tilnaermelsesvist
kunne indfris, er det afgorende, at der sattes et storre fokus pa intelligent sty-
ring af energiforbrug og opladning af elbiler.

Mere intelligent styring af elforbruget i bl.a. bygningernes ladestandere skal
hjaelpe os med at mindske energispild og oplade elbilernes batterier nér ener-
gien er gronnest og billigst. Der er ogsa et stort potentiale i at gore batterierne i
biler og varevogne til integrerede energilagre i elnettet, sé de ikke alene tilpas-
ser opladningen efter produktionen af vedvarende energi, men ogsa er i stand
til at levere strom tilbage til elnettet, nar strommen er en knap ressource eller
nar efterspargslen efter el overbelaster elnettet. Dermed kan elbilerne blive et
effektivt redskab til at udjeevne kogespidserne og balancere elnettet.

Fleksibiliteten kraever imidlertid, at der bl.a. investeres i intelligente ladestan-
dere, de sdkaldte Vehicle-to-grid (V2G) ladere.1 Skal udbygningen af ladeinfra-
strukturen ske omkostningseffektivt, er det vigtigt, at kommissionen seetter
nogle klare pejlemaerker, som aktgrerne kan bruge til at navigere efter. TEK-
NIQ Arbejdsgiverne mener derfor, at Danmark ber arbejde for, at strategien
medtager etableringen af intelligent ladeinfrastruktur som et vigtigt element i
udformningen af minimumsstandarder pa omrader.
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Road pricing

Strategien neevner road pricing (road charging) som et blandt flere verktgjer,
der skal bidrage til en mere beeredygtig transport. Allerede i dag er der staerke
incitamenter til at undga fx myldretidstrafikken eller veelge breendstofekonomi-
ske karetgjer. Virksomhederne kan imidlertid vaere nodsaget til at veelge be-
stemte karetgjer eller udfere arbejdet pa bestemte tidspunkter. Derfor risikerer
en indferelse af road pricing at presse virksomheder ud af de omfattede omra-
der til skade for konkurrencen.

TEKNIQ Arbejdsgiverne er enige i, at der er behov for en bred vifte af indsatser
for at sikre en effektiv og beeredygtig transport, men mener at det er vigtigt, at
de enkelte medlemslande gives mulighed for selv at vaelge de mest hensigts-
maessige tiltag ud fra de lokale forhold og behov. TEKNIQ Arbejdsgiverne me-
ner derfor, at eksempler pa tiltag i strategien ber formuleres som “could” og
ikke ”should”. Endvidere mener TEKNIQ Arbejdsgiverne, at Danmark, i forbin-
delse med en evt. implementering af road pricing, bar veere opmaeerksom pa at
afbade de negative konsekvenserne for de virksomheder, der er afhaengige af
transport for at kunne lgse deres opgaver.

Emissionskrav til biler og varevogne

Det er vigtigt, at krav til erhvervslivets karetgjer kendes i god tid, for de traeder
i kraft, sa virksomhederne har de bedste forudsatninger for at tilpasse sig kra-
vene. I modsat fald risikeres det, at kravene medferer uforudsete udgifter til
ombygninger eller til nye biler, ligesom kravene kan reducere brugtvognsprisen
for den eksisterende vognpark.

I mange byer i EU-medlemslandene er der etableret miljozoner, herunder ogsa
i en raekke storre danske byer. TEKNIQ Arbejdsgiverne bakker op omkring de
hensyn, indferelsen af zoner sgger at varetage, men konstaterer ogsa, at indfe-
relsen af miljozoner giver udfordringer for en raekke, serligt mindre, erhvervs-
virksomheder. Udfordringerne er typisk forbundet med udgifter til indkeb af
nye varevogne eller ombygninger af eksisterende koretgjer. Derfor opfordrer
TEKNIQ Arbejdsgiverne til, at miljokrav meldes ud i god tid og formidles di-
rekte til ejerne af karetgjerne. Samtidig ber der indferes tilskudsmuligheder til
ombygninger eller skrotningsordninger for keretgjer, som ikke kan ombygges.
Endelig mener TEKNIQ Arbejdsgiverne, at kravene til miljgzonerne skal udvik-
les pa EU-niveau, sa koretgjer, der overholder dansk lovgivning, ogsa kan an-
vendes pa tilsvarende vis i de andre EU-lande.

Behov for udvikling af nye lgsninger
Mens udvalget af elektriske personbiler er kraftigt stigende i disse ar, forholder

det sig anderledes i forhold til udvalget af lavemissions varebiler og smé lastbi-
ler. Selvom der findes enkelte elektriske varebiler pa markedet, er det generelle

Side 32/39
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billede, at varebilerne i dag ikke er i stand til at opfylde behovene hos hoved-
parten af virksomhederne. Det skyldes primaert, at raeekkevidden for bilerne ofte
ikke svarer til karselsbehovet. Et problem er dog ogsa, at de store batterier i va-
revogne, som er ngdvendige for at fa tilstreekkelig reekkevidde, udlgser krav om,
at foreren skal have stort karekort, da batteriets veegt far bilerne op i en tungere
vaegtklasse. Derfor er der et stort behov for der udvikles tekniske lgsninger,
som ger at lavemissions varebiler og sma lastbiler blive attraktive for virksom-
hederne

Endelig bor der udvikles lgsninger, som gor opladningen af virksomhedernes
koretajer mere fleksibel. I Danmark er det meget almindeligt at medarbejderne
i bygge- og anlaegssektoren udferer deres arbejde med udgangspunkt i deres
hjemadresse, dvs. at de ikke mgder pa arbejde pa virksomhedens adresse, men
korer direkte til deres kunder. Dette mindsker behovet for persontransport og
sikrer en effektiv udnyttelse af arbejdstiden. I en fremtid, hvor medarbejdernes
koretgjer er elektriske, er det imidlertid nedvendigt med rammebetingelser og
lgsninger, som gor det muligt fx at oplade bilen pa medarbejderens hjemme-
adresse.

TEKNIQ Arbejdsgiverne mener, at Danmark ber arbejde for, at der udvikles
flere lasninger inden for savel varebiler og smé lastbiler som i forhold til oplad-
ningsinfrastruktur, der gor det praktisk muligt og attraktivt for virksomhederne
at anvende elektriske koretgjer i deres arbejde.

Feerger

Skibsfart er neevnt sporadisk i strategien, men TEKNIQ Arbejdsgiverne savner
at den forholder sig mere indgéaende til potentialerne for indferelsen af lav-
emissionsdrift pd omréadet.

I Danmark sejler 52 feerger pa 42 kystnare ruter, og indenrigsfaergetransporten
udgjorde i 2018 1,3% af Danmarks CO-emissioner fra energi. En analyse har
vist, at 7 ud af 10 af de kystnaere feerger i Danmark vil veere mere profitable som
eldrevne feerger, og dermed er der ofte en god businesscase i at udfase de die-
seldrevne faerger. Fergetrafikken i Danmark er omfattende set med europaiske
gjne, men ogsa pa europisk plan rummer omradet store potentialer, som
TEKNIQ Arbejdsgiverne mener, at Danmark ber arbejde for, at strategien bi-
drager til at indfri.

Den offentlige sektor

Strategien naevner ikke den offentlige sektor, men da den er en stor indkaber,
har den offentlige sektor gode muligheder for at veere med til at drive udviklin-
gen pa omradet. Derfor foreslar TEKNIQ Arbejdsgiverne, at Danmark skal ar-
bejde for, at strategien indeholder en indsats i forhold til den offentlige sektor
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fx at krav om at den offentlige sektor udelukkende indkeber og lejer lavemissi-
onstransportmidler og elladestandere med intelligent styring.

Wind Denmark

Wind Denmark takker for muligheden for at afgive heringssvar til Specialud-
valgets horing vedrerende EU Kommissionens Strategi for baeredygtig og smart
mobilitet.

Transportsektoren er den eneste sektor i EU, hvor emissionerne har varet
stadt stigende ifh. til 1990-niveauet og udgar i dag 25% af de samlede drivhus-
gasudledninger i EU. Trods mere effektive motorer, fremkomst af alternative
rene(re) braendstoffer, savel som nye drivlinjer, vil status qua betyde en stig-
ning pa 3% i 2030 og reduktion pa kun 25% i 2050.

Wind Denmark finder det derfor positivt, at Kommissionen anerkender beho-
vet for et paradigmeskifte, og byder derfor strategien velkommen, hvis mélsaet-
ningen om hhv. 21-21% reduktioner i 2030 og 90% i 2050 skal realiseres.

En stramning af emissionskravene er nodvendig hvis der skal kore
30 mio. nulemissionsbiler og 80.000 nulemissionslastbiler i 2030.

I 2019 kerte der ca. 800.000 elbiler og kun en handfuld nulemissionslastbiler
pa de Europiske vejes. Dvs. at der skal sattes et voldsomt skub under antallet
af nulemissionskeretgjer indenfor en meget kort tidshorisont. Et vigtigt instru-
ment i den forbindelse er CO2-emissionsstandarderne for hhv. lette- og tunge-
keoretgjer. Trods de nuvaerende standarder har haft en vis positiv betydning, er
det et faktum, at disse nadvendigt skal opjusteres til hhv. min 50% for lette ko-
retgjer og 40% for tunge karetgjer, hvis antallet af nulemissionskerertgjer skal
indfris inden for de naeste ni ar.

Hertil bar Kommissionen hurtigst muligt implementere fit-for-purpose lovgiv-
ning, der muligger at lande som f.eks. Danmark, Sverige, Holland m.fl., har
mulighed for selv at beslutte, om og hvornar, der skal indferes et forbud mod
salg af fossildrevne karetgjer. Trods et sddan forbud nok tidligst vil vaere fra
2030, ma det forventes, at det signal en sidste salgsdato vil give, gradvist vil fa
en starre og storre positiv effekt pa salget af nulemissionskeretgjer, da det vil
gore forbrugerne mere tovende overfor kab af ny benzin- eller dieseldrevet ko-
retgjer.

Acceleration af lade- og tankeinfrastruktur er instrumental

En stor og fortsat barrierer for saerligt elbiler, er den sdkaldte raekkeviddeangst.
En vigtig katalysator er derfor let adgang til offentlige ladestandere. Med 30

3 European Environmental Agency 2020: https://www.eea.europa.eu/data-and-
maps/indicators/proportion-of-ve-hicle-fleet-meeting-5/assessment
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mio. nulemissionsbiler, hvoraf langt sterstedelen méa forventes at veere BEVs,
virker mélet om hhv. 1 mio. offentlige ladestandere i 2025 og 3 mio. i 2030, at
vere al for utilstraekkelig. F.eks. vurderer McKinsey & Company, at der er be-

hov for ca. 9 mio. offentlige ladestandere og €8 mia. i investeringer4 for at
deaekke behovet.

For at sikre den ngdvendige udbygning, er det derfor vigtigt at der bliver udar-
bejdet en detaljeret vurdering af behovet i revision af direktiv om etablering af
infrastruktur for alternative breendstoffer (AFID). Dette skyldes dels at AFID pa
nuvarende tidspunkt anerkender teknologier der anvender fossile braendstoffer
som f.eks. naturgas, dels at direktivet kun har haft en marginal effekt grundet
det generelle lave ambitionsniveaus. Det er derfor vigtigt, at revisionen af AFID
ekskluderer brendstoffer der ikke er foreneligt med EU's klimamal og at der
stilles bindende nationale mal, herunder krav om konkrete og realistiske imple-
menteringsplaner.

Som det fremgar af Kommissionen ledsagende arbejdsdokument, vil PtX-
breendstoffer ekskl. brint udgere 10-17% af det samlede breendstofmix®, som
forventeligt vil blive anvendt af lastbiler. Med en staerk dansk verdikaede for
produktion af karbonbaseret PtX-braendstoffer” og retrofit af eksisterende for-
brendingsmotorer er relativ billigt, bar det vaere af dansk interesse, at et storre
fokus pa potentialet og udviklingen af tankeinfrastruktur for denne type
breendstoffer sker. Serligt de sdkaldte blending calls for Ten-E og Ten-T, virker
oplagt i den forbindelse.

Muliggor at keretgjer der drives af karbonbaserede PtX-brandstof-
fer ogsa defineres som nul- og lavemissionskoretgjer

For nuvarende er der umiddelbart intet incitament for bil- eller lastbilsfabri-
kanter til at investere i udvikling af forbraendingsmotorer der kerer pa karbon-
baserede PtX-brendstoffer. Dette skyldes, at nuvaerende metode for opgerelse
af CO2-udledninger, baserer sig pa sdkaldte tail-pipe emissioner som ikke skel-
ner mellem om brandstoffets oprindelse er fossil eller VE.

For at give bil- og lastbilsfabrikanter incitament til at udvikle motorer som kan
kere pa karbonbaserede PtX-braendstoffer, sisom metanol, dme, syntetisk gas
etc., kraever det at nuvaerende metode for tail-pipe emissioner endres séledes

at der kan skelnes mellem ”gron” og "sort” CO2. Hvis dette ikke sker, vil denne

4 McKinsey & Company 2018: CHARGING AHEAD: ELECTRICVEHICLE INFRA-
STRUCTURE DEMAND

5 Staff Working Document on the assessment of the Member States National Policy
Frameworks for the development of the market as regards alternative fuels in the
transport sector and the deployment of the relevant infrastructure.

6 Jf. Side 251

7 F.eks. metanol
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type koretgjer fortsat blive klassificeret som et fossilt keretgj, hvormed incita-
mentet til at udvikle dem bortfalder.

Etabler et teknologineutralt system, der belenner CO2-reduktioner
fremfor det anvendte braendstof i revidering af VE-direktivet

Selvom det burde veere selvsagt at der ikke méa diskrimineres jf. regler for det
indre marked og statsstottereglerne, kan det konstateres, at dette desvarre ikke
altid overholdes. Et godt eksempel er det danske eftermarked for bioticket. Af
uransagelige arsager, er det kun biobrandstoffer der har adgang til dette lukra-
tive marked, og selvom det ikke burde vare ngdvendigt, skal det derfor under-
streges 1 VE-direktivet, at sidanne eftermarkeder naturligvis skal inkludere alle
typer VE som leveres til breendstofsleverandererne.

For at stimulere efterspargslen pa brint og andre PtX-brandstoffer, foreslas det
i Kommissionens brintstrategi at udvide og opjustere iblandingskravet. Dette
vil dog umiddelbart ikke have nogen betydning, da de sdkaldte vedvarende fly-
dende eller gasformige transportbrandstoffer, der ikke er af biologisk oprin-
delse, stadig vil byde ind i et "lavprismarked”, og dermed ikke er konkurrence-
dygtige, da de sidestilles med langt billigere 1. generations biobrandstoffer. For
at en forhgjelse af iblandingskravet skal have en effekt pa prissetningen af
brint og andre PtX-braendstoffer, er det nodvendigt at disse sidestilles med
avancerede biobrandstoffer, da prissaetningen herfor er langt hgjere.

Hertil skal det dog bemeerkes, at man kan saette spergsmalstegn ved hvor effek-
tiv iblandingskravet er, da den er funderet pa baggrund af braendstoffet og ikke
CO2-reduktionen. Dette forstaerkes kun af, at ILUC-effekter ikke medregnes,
hvormed CO2-reduktionen fra de fadevarebaserede biobreendstoffer bliver sat
kunstigt hgjere end den reelle effekt®. Hvis iblandingskravet fastholdes, er det
derfor ngdvendigt, at det bliver obligatorisk at beviselige skadelige palme- og
sojabaserede biobraendstoffer ikke kan taelle mod kravet og ILUC-effekten med-
regnes i CO2-opggrelsen af produktet.

Wind Denmark vil dog samtidig understrege, at et mere effektivt virkemiddel
ville vaere at anvende brendstofkvalitetsdirektivet CO2-reduktionskrav — selv-
folgeligt opjusteret sa det er 2030/2050 foreneligt — da det vil premiere den re-
elle CO2-reduktion og dermed gge prissaetningen af brint og andre PtX-braend-
stoffer, da denne kan vaere CO2-neutral.

Uagtet overstaende ma det forudsattes, at en stor del af den dansk produce-

rede brint og andre PtX-brandstoffer vil blive forbrugt i andre EU-lande. I den
forbindelse er det ligeledes vigtigt, at EUROSTATS metode og regler herfor re-
videres, sa de kan handtere grenseoverskridende handel. Dette skyldes, at den

8 Det danske forbrug af biobrendstoffer forte til 350.000 ton CO2-udledning sidste
ar, nar ILUC-effekten indregnes.
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anvendte elektricitet som udgangspunkt vil vaere talt i det land hvor det er pro-
duceret. Det gronne pristilleeg vil derfor bortfalde, da det ikke leengere kan talle
med i det importerende lands mélopfyldelse, da der ellers sa vil vaere tale om
dobbelttelling.

Stram luftkvalitetsstandarderne og gor miljezoner obligatoriske

Et groft estimat peger p4, at de arlige eksternalitetsomkostningerne forarsaget
af luftforurening fra vejtransport er ca. 800 mio. kr.9 For at fremme udbredel-

sen af “rene” karetgjer, er det derfor oplagt at stramme graenseverdier for luft-
forurenede partikler i 2008/50/EF og indfere tiltag der vil understotte/pélaeg-
ger etableringen af miljozoner i storre byer.

Biobrandstoffer har for stor rolle i fly- og skibstransporten

Det er meget positivt at Kommissionen stiler efter at gore nulemissionsskibe og
fly markedsmodne fra hhv. 2030 og 2035. I den forbindelse er det dog beklage-
ligt, at storstedelen forventes at veere baseret pa biobraendstoffer fremfor PtX-
brandstoffer som ammoniak eller ekerosen. Dette er meget beklageligt, da det
kan fore til forgget forbrug af anvendelse af ubaeredygtig biobrandstof og der-
med et storre pres pa verdens skove. Med de store landvindinger der sker bade
i produktionen af PtX-braendstoffer© savel som udviklingen af alternative for-
brendingsmotorer', ber det sikres, at produktion og anvendelse af disse priori-
teres forst.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Det er forventningen, at strategien vil mgde opbakning hos en lang raekke
lande, men der er samtidig nogle lande, for hvem den grenne omstilling ikke
har forste prioritet, og hvor en genopretning af den hardt ramte transportsek-
tor kommer i forste rackke.

10. Regeringens forelgbige generelle holdning
Regeringen er generelt positiv indstillet over for Kommissionens strategi om
beredygtig og intelligent mobilitet, som skal saette rammen for den grenne og

digitale omstilling af transportsektoren.

Pa luftfartsomradet er regeringen enig med Kommissionen i, at der er behov
for en styrket indsat for at sikre den grenne omstilling af luftfarten. Det er ogsa

9 3 Multimodal Sustainable Transport: which role for the internalisation of external
costs? Preliminary results of the study: “Sustainable Transport Infrastructure
Charging and Internalisation of Transport Externalities” 2018

10 F.eks. Verdens forste gronne ammoniakfabrik kommer til at ligge i Danmark,
Cirkel K keber 50 mio. 1. dansk E-metanol.

11 F.eks. Man Energy Solution forventer at have ammoniakmotor klar i 2024
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positivt, at Kommissionen ser nermere pa tiltag, der kan age udbud og efter-
sporgsmal pa grenne flybreendstoffer. Regeringen har peget pa, at en ambitigs
revision af energibeskatningsdirektivet er nadvendig for at sikre, at direktivet
understatter den gronne omstilling og udfasningen af fossile drivmidler.

Pa vejtransportomradet stotter regeringen, at Kommissionen i en kommende
revision af direktivet om infrastruktur for alternative drivmidler vil have fokus
pa at introducere tiltag, der kan sikre fuld interoperabilitet af lade- og tankin-
frastruktur for alternative drivmidler samt gvrige ydelser relateret til anven-
delse af lade- og tankinfrastruktur, herunder transparente forbrugerpriser samt
enkle, transnationale betalingslgsninger. For sa vidt angdr Kommissionen kon-
krete bindende mal, vil regeringen tage stilling til disse, nér de foreligger.

Regeringen statter, at strategien indeholder skatte- og afgiftspolitikker, direkte

regulering og e@vrige incitamenter som sigter mod en mere miljg- eller CO2-effi-
cient transportsektor, men det vil dog samtidigt pa sigt medvirke til at reducere
provenuet fra skatter- og afgifter, der relaterer sig til transportens emissioner.

Regeringen statter endvidere en genfremsattelse af direktivet om kombineret
transport, som i hgjere grad har et gront fokus, herunder ved at flytte mere
transport fra vej til bane og sefart. Direktivets incitamenter forventes dog pri-
meert at vaere relevant pa leengere internationale transporter og vil derfor sand-
synligvis kun fa begreenset betydning pa den nationale godskersel i Danmark.

Herudover stgtter regeringen, at der er fastsat mal om antal af udledningsfri bi-
ler pa de europaiske veje. Dog havde regeringen gerne set, at der var fastsat en
dato for udfasning af benzin- og dieselbiler, samt en mulighed for at medlems-
lande kan ga forrest og indfere et forbud mod salg af nye benzin- og dieselbiler.

P& jernbaneomradet er regeringen enig i, at jernbanen skal gores til en mere at-
traktiv transportform for at fremme omstillingen til en baeredygtig transport-
sektor, og det i den forbindelse er vigtigt at forbedre jernbanens konkurrence-
evne. Regeringen mener dog ogsa, at det er vigtigt, at der ikke etableres for
mange nye regler og krav til jernbanen, da det i sig selv kan gare jernbanetrans-
port for ufleksibelt sammenlignet med andre transportformer.

Regeringen mener endvidere, at det ikke er et mal i sig selv at fa flyttet al trans-
port over pa bane. Det bar fremmes i det omfang, det giver mening.

Pé sefartsomradet hilser regeringen generelt Kommissionens initiativer vel-
komne, da de kan bidrage til en mere gron og baeredygtig sofart samt bidrage til
oget sikkerhed til sgs.

Pa klimaomradet er det generelt vigtigt, at alle EU-tiltag for sefarten sikrer en
level playing field. Regeringen laegger vagt pa, at tiltagene er flagneutrale, hvil-
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ket indeberer, at alle tiltag gaelder for alle skibe, uanset hvor i verden de er ind-
registreret. Regeringen gnsker, at tiltagene tilrettelaegges, sa de ikke star i vejen
for fremtidige internationale lasninger i FN’s Sgfartsorganisation (IMO).

Derudover statter regeringen generelt, at man i samarbejde mellem Kommissi-
onen og medlemslandene fremmer og understotter internationale klimatiltag i
IMO, da det er den mest effektive made at mindske sofartens globale udlednin-
ger af drivhusgasser og dermed levere reelle globale reduktioner.

Endelig finder regeringen det vigtigt, at EU-tiltag pa sefartsomradet generelt
skal belgnne og ikke straffe de virksomheder, som gar forrest i brug af ny tek-
nologi til at fremme gron og baredygtig transport og derigennem skaber incita-
ment til innovation.

For sé vidt angar transport i byerne bakker regeringen op om, at Kommissio-
nen har fokus pa at fremme grenne og alternative mobilitetsformer. Regerin-
gen stotter initiativer, der har til formal at skabe et storre udbud af gronne
transportformer og et mere multimodalt transportsystem, der bade forbedrer
mobiliteten i byer, mindske klima, luft og stgjbelastningen samt skaber bedre
sammenhang mellem land og by. Regeringen finder desuden, at selvkerende
og automatiserede koretgjer vil kunne understotte en del af den grenne omstil-
ling, da selvkerende keretgjer har potentiale til at oge effektiviteten.

Regeringen bemaerker dog, at Kommissionen ikke forholder sig til problemstil-
ling om gget bilejerskab. Selvom andelen af benzin- og dieselbiler falder, kan
effekten risikere at blive udlignet af et generelt oget bilejerskab, som kan for-
varre bymiljo ved oget stgj og traengsel.

I forhold til infrastruktur er det vigtigt for regeringen, at det transeuropaiske
transportnet (TEN-T) understotter det indre marked, mobiliteten, den grenne
omstilling, ny teknologi og digitalisering med fokus pa ambitigse og hgje stan-
darder for transportinfrastrukturen med henblik pa at udvikle graenseoverskri-
dende transport med hgj mervardi for EU.

Regeringen bakker op om gget datadeling fx vedregrende billettering og rejsein-
formation, samt initiativer som ger first- og last mile transport lettere. Regerin-
gen mener, at datadeling kan skabe helt nye muligheder med mere fleksible,
sikre, effektive og miljovenlige transportmuligheder, -vaner og —valg.

Regeringen mener dog, at Kommissionens arbejde med udstilling af data, sa-
som dynamiske datasat, ber ske inden for rammerne af den eksisterende EU-
regulering, herunder ITS-direktivet og PSI-direktivet.

11. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg

Strategien har ikke tidligere veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg.
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