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1. Resumé

Kommissionen har den 12. juli 2023 fremsat forslag til forordning
om opgerelse af drivhusgasemissioner fra transporttjenester.
Forslaget er oversendt til Radet den 20. september 2023 i dansk
sproguersion.

Formadlet med forslaget er at skabe grundlag for at harmonisere
maling, beregning, formidling og dokumentation af CO.e’-
emissioner fra transporttjenester i EU.

Kommissionen vurderer, at forskellige opgerelsesmetoder og for-
udsaetninger 1 form af inputdata om transportmidlernes energief-
fektivitet og CO.e-indholdet i drivmidler forer til unejagtige opgo-
relser af transporttjenesternes CO.e-emissioner, som i visse til-
fzelde kan vaere direkte vildledende for forbrugerne. Kommissio-
nen finder, at palidelige og gennemsigtige data om transporttje-
nesters CO.e-emissioner kan pavirke adfserd gennem forbruger-
nes praeferencer for klimavenlige produkter og services samt ved
at skabe grobund for innovation, som traekker i retning af en
mere baeredygtig transportsektor med reducerede CO.e-emissio-
ner.

Pa den baggrund foreslar Kommissionen en harmonisering, som
betyder, at udbydere af gods- og passagertjenester, der
videregiver oplysninger om tjenesternes CO.e-emissioner med et
kommercielt sigte eller videregiver oplysningerne for at leve op til
et reguleringsmaessigt formal, bliver forpligtet til at anvende den
opgorelsesmetode, som fremgar af EN ISO 14083:2023-
standarden. Ved opgerelse af CO-e-emissioner vil udbydere af
gods- og passagertjenester endvidere blive forpligtet til at
anvende de af Kommissionen fastsatte standardveerdier for
inputdata om de anvendte drivmidlers CO.e-emissioner.

1 CO.e (CO.-zxkvivalenter) er en samlet betegnelse for drivhusgasser.
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Forslaget har ikke lovgivningsmaessige konsekvenser. Forslaget
forventes at have begransede statsfinansielle og erhvervsokono-
miske konsekvenser, som regeringen er i gang med at analysere
omfanget af.

Regeringen er i sin forelobige stillingtagen positiv over for forsla-
get. Vaerdien af virksomhedernes formidling af CO.e-emissioner
fra transportaktiviteter vil reelt kun vare af vaerdi for samfundet,
hvis de er trovaerdige og gennemsigtige. Regeringen finder sdle-
des, at Kommissionens forslag om en harmonisering kan blive et
vaesentligt skridt i retning af en trovaerdig og gennemsigtig for-
midling af virksomenhedernes CO-e-emissioner fra transport.

Regeringen lzegger endvidere vaegt pd, at formidling af
virksomhedernes COse-emissioner fra transport med forslaget
ikke gores obligatorisk. Forslaget gor det alene obligatorisk for
virksomhederne at anvende den harmoniserede metode, nar
virksomhederne formidler CO.e-emissioner fra transport ud fra
rene kommercielle hensyn, eller fordi virksomhederne gennem
anden regulering allerede er pdlagt formidling af deres CO.e-
emissioner fra transport.

Endvidere vil regeringen i forhandlingen af forslaget have fokus
pa de okonomiske konsekvenser for erhverv og myndigheder.

Sagen er pa den forelobige dagsordenen for radsmedet (trans-
port) den 4. december 2023 med henblik pa en generel indstilling.

2. Baggrund

Kommissionen har ved KOM (2023) 441 af 12. juli 2023 fremsendt
forslag om opgerelse af drivhusgasemissioner fra transporttjene-
ster. Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91, stk. 1, og
artikel 100, stk. 2, og skal behandles efter den almindelige lovgiv-
ningsprocedure i TEUF artikel 294. Réadet traffer afgorelse med
kvalificeret flertal.

Kommissionen finder, at potentialerne i at opggre CO.e-emissio-
ner fra transport i EU kun kan udnyttes fuldt ud, hvis de er troveer-
dige og gennemsigtige. Det indebzaerer blandt andet, at de underlig-
gende beregninger er ssmmenlignelige, ngjagtige og tager hgjde for
de sarlige karakteristika ved de forskellige typer tjenester inden for
transport. Transporttjenesternes CO.e-emissioner ber pa den bag-
grund ideelt set kvantificeres pa grundlag af en videnskabeligt fun-
deret, detaljeret og harmoniseret metode. Kommissionen konklu-
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derer, at den pa grundlag af konsultationer med en raekke interes-
senter, herunder virksomheder, transportorganisationer, offentlige
myndigheder, forbruger- og passagersammenslutninger og for-
skere har kunnet identificere, at der mangler en sddan universelt
accepteret metode for opgerelse af CO2e-emissioner fra transport-
tjenester i EU.

Mangel pa en universelt accepteret opgorelsesmetode farer ifalge
Kommissionen til betydelige forskelle i udbyderne af transporttje-
nesters opgorelser af CO2e-emissioner. Det bringer bdde sammen-
ligneligheden i fare og giver ungjagtige opgerelser af CO2e-emissi-
oner, som i nogle situationer kan veere direkte vildledende. I veerste
fald skaber dette ifolge Kommissionen grobund for “green-
washing”, hvor brugerne prasenteres for manipulerede oplysnin-
ger, der risikerer at pavirke deres incitamenter, nér de stir overfor
at veelge mellem forskellige transporttjenester.

Kommissionen vurderer, at dens forslag kan fore til en
harmonisering af méling, beregning, formidling og dokumentation
af CO2e-emissioner fra transporttjenester. Kommissionen vurderer
endvidere, at pélidelige og gennemsigtige emissionsdata bade kan
skabe adfeerdsaendringer hos brugerne gennem forbrugernes pree-
ferencer for klimavenlige produkter og services samt fremme inno-
vation hos udbyderne af transporttjenester, hvilket i begge tilfzlde
kan traekke i retning af en mere baeredygtig transport og reducere
transportsektorens CO2e-emissioner.

3. Formal og Indhold

Formalet med forslaget er at harmonisere méaling, beregning,
formidling og dokumentation af CO.e-emissioner fra transporttje-
nester i EU. Kommissionen foreslar, at dette formal opnés ved, at
der treeffes beslutning om at gennemfore en obligatoriske ramme,
som omfatter alle transportformer, og som vil omfatte alle dele af
de samlede transporttjenester, der starter eller slutter i EU.
Dermed vil forslaget kunne medvirke til at skabe lige konkurrence-
vilkar mellem virksomheder pa tvers af EU ift. at udbyde energief-
fektive transporter.

Alle udbydere af gods- og passagertjenester, som videregiver
oplysninger om tjenestens CO.e-emission med et kommercielt
sigte eller for at leve op til et reguleringsmaessigt formal, vil ifelge
forslaget blive forpligtet til at anvende opgorelsesmetoden, som
fremgar af EN ISO 14083:2023-standarden. Ved opgerelsen af en
transporttjenestes CO.e-emissioner vil udbyderen samtidig vaere
forpligtet til at anvende de af Kommissionens fastsatte



Side 5/17

standardvaerdier for de anvendte drivmidlers CO.e-emissioner,
som indbefatter den CO.e, der hidrerer fra produktionen af
drivmidlet.

Udbydere af gods- og passagertjenester, som videregiver
oplysninger om tjenestens CO.e-emissioner med et kommercielt
sigte eller for at leve op til et reguleringsmeessigt formal, vil
endvidere blive forpligtet til oplyse mindst et af falgende yderligere
data: CO.e-emission pr. tonkilometer; CO.e-emission fra transport
af gods gennem et knudepunkt (fx et logistikcenter); CO.e-emis-
sion pr. passagerkilometer eller CO.e-emission fra persontransport
gennem et passagerknudepunkt (fx en banegéard). Endeligt
pélaegges de bergrte udbydere af gods- og passagertjenester at
kunne fremlaegge dokumentation for, hvordan malte og beregnede
COz2e-emissioner er udarbejdet.

Kommissionen leegger vaegt pa, at forslagets kapitler om
harmonisering ikke bliver obligatoriske. Harmoniseringen gelder
séledes kun i de tilfaelde, hvor en udbyder af transporttjenester
videregiver oplysninger om tjenestens CO2e-emissioner med et
kommercielt sigte, eller i det tilfeelde at en udbyder af
transporttjenester videregiver oplysningerne med henblik pa at
leve op til et reguleringsmeessigt formal. En udbyder af
transporttjenester, som ikke videregiver oplysninger om tjenestens
CO.e-emissioner, vil sdledes ikke blive omfattet af forslaget.

De centrale elementer i maling og beregning af en
transporttjenestes CO.e-emissioner leegges fast i artikel 4-8. De
centrale elementer i formidling og dokumentation af en
transporttjenestes CO.e-emissioner laegges fast i artikel 9-10.
Derudover omfatter forslaget de almindelige bestemmelser (artikel
1-3), supplerende foranstaltninger (artikel 11), verifikation (artikel
12-13), akkreditering (artikel 14-15) og delegerede befgjelser
(artikel 16-17) samt afsluttende bestemmelser (artikel 18-19).
Indholdet i de enkelte artikler gennemgas kort i det folgende:

Artikel 1 Forordningens formal
Forordningen fastsatter regler, som geelder for opgorelse af CO.e-
emissioner fra transporttjenester, der starter eller slutter i EU.

Artikel 2 Forordningens anvendelsesomrade

Forordningen omfatter udbydere af gods- og passagertjenester,
som beregner og videregiver oplysninger om transporttjenesters
CO.e-emissioner med et kommercielt eller reguleringsmaessigt for-
mal.



Artikel 3 Definitioner

Definitionerne er identiske med de anvendte definitioner i den in-
ternationale standard for opgerelse af CO.e-emissioner fra trans-
porttjenester, som der henvises til i artikel 4.

Artikel 4 Fastsaettelse af opgerelsesmetoden.

Metoden til beregning af drivhusgasemissioner fra transporttjene-
ster folger standarden EN ISO 14083:2023 og reglerne i forordnin-
gens artikel 5, 6 og 7.

Kommissionen tillegges befgjelser til at vedtage delegerede retsak-
ter sifremt standarden @&ndres pa en made, der vurderes at veere
uforenelig med forordningens formal.

Kommissionen tillaegges befgjelser til at vedtage gennemforelses-
retsakter som i visse nermere angivne tilfelde kan supplere stan-
dardens opggerelsesmetode.

Artikel 5 Anvendelse af primaere data og sekundzre data
Udbyderne af transporttjenester skal prioritere at anvende pri-
meere data (faktisk forbrug af drivmidler) ved opgerelser af trans-
portens CO.e-emissioner.

Anvendelsen af sekundare data (forbrug af drivmidler opgeres pa
baggrund af viden om f.eks. korte kilometer) er tilladt, nar

a) transportmidlernes forbrug af drivmidler stammer fra standard-
veerdier i en ny central EU-database, som oprettes i artikel 6, eller
andre databaser, der lever op til serlige kvalitetskrav, som fremgar
af artikel 7.

b) de forbrugte drivmidlers CO.e-indhold stammer fra standard-
veerdier i den centrale EU-database, som oprettes i artikel 8.

c¢) data om forbrug af drivmidler bygger pa modeller, der folger den
fastlagte standard i artikel 4, og EU-databasen i artikel 8.

Artikel 6 Central EU-database over transportmidlernes forbrug
af drivmidler (emissionsfaktorer)

Kommissionen opretter med bistand fra Det Europaiske
Miljoagentur en central EU-database over standardvaerdier for
transportmidlernes forbrug af drivmidler. EU-databasen er gratis
og aben for alle.

Artikel 7 Andre databaser over transportmidlernes forbrug af
drivmidler
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Regler for kontrol med kvalitet af andre tilladte databaser over
transportmidlernes forbrug af drivmidler. Kommissionen péalagges
at vedtage en gennemforelsesretsakt om regler for kvalitetskontrol.

Artikel 8 Central EU-database over drivmidlernes CO.e-indhold
Kommissionen opretter med bistand fra Det Europaiske
Miljoagentur en central EU-database over standardvaerdier for
drivmidlernes CO.e-indhold. EU-databasen er gratis og dben for
alle.

Artikel 9 Emissionsdata

Emissionsdata kan udarbejdes ved hjalp af et beregningsvaerktgj
og skal som minimum omfatte den sékaldte CO,-akvivalente emis-
sion fra en transporttjeneste og mindst et af folgende yderligere
data om transporttjenestens CO.e-emission.

a) CO.e-emission pr. tonkilometer eller lignende enhed.

b) CO.e-emission fra transport af gods gennem et knudepunkt (fx
et logistikcenter).

¢) CO.e-emission pr. passagerkilometer eller lignende enhed.

d) CO.e-emission fra persontransport gennem et passagerknude-
punkt (fx en banegard).

Kommissionen tillaegges befgjelser til at udstede delegerede retsak-
ter mhp. at supplere listen med parametre for emissionsdata.

Artikel 10 Formidling

Ved formidling af outputdata om en transporttjenestes CO.e-emis-
sion skal udbyderen af transporttjenesten eller andre formidlere
kunne fremlaegge dokumentation for, hvordan data er udarbejdet.

Artikel 11 Certificering af beregningsvaerktajer

Hvis en udbyder af transporttjenester gnsker at anvende et bereg-
ningsvearktej fra en ekstern part skal det veere certificeret. Artikel
11 fastsaetter generelle regler for certificering af eksterne bereg-
ningsvarktgjer. Kommissionen offentligger en liste over certifice-
rede beregningsveerktgjer og Kommissionen palaegges at vedtage
gennemforelsesretsakter som indeholder regler for certificering.

Artikel 12 Krav om verifikation

CO2-emissionsdata fra udbydere af transporttjenester er underlagt
verifikation af, om de er i overensstemmelse med de krav, der stil-
les i forordningens artikel 4-9. Sma virksomheder er dog fritaget
for kravet om verifikation af deres CO.e-emissioner fra transport.

Artikel 13 Aktiviteter ifm. verifikation.
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CO.e-revisionsvirksomheder, der etableres i artikel 14, kan verifi-
cere CO.e-emissionsdata fra udbydere af transporttjenester og kan
udstede et verifikationsbevis til udbyderen. Revisionsvirksomhe-
den meddeler en gang arligt Kommissionen om, hvilke udbydere af
transporttjenester, der er blevet verificeret.

Kommissionen pélaegges at vedtage gennemforelsesretsakter om
detaljerede regler for verifikation.

Artikel 14 COse-revisionsvirksomheder

Der fastsattes regler for etablering af CO.e-revisionsvirksomheder
efter forordningen. CO.e-revisionsvirksomheder skal veere uaf-
hangige af udbydere af transporttjenester og have den ngdvendige
faglige ekspertise og udstyr til at gennemfore opgaven.

Artikel 15 Procedurer for akkreditering af CO.e-revisionsvirksom-
heder

COz2e-revisionsvirksomheder skal akkrediteres af et nationalt ak-
krediteringsorgan. Hver medlemsstat skal udpege en myndighed,
der forer en ajourfort liste over de akkrediterede CO.e-revisions-
virksomheder efter forordningen.

Kommissionen tillegges befgjelser til at vedtage delegerede retsak-
ter med henblik péa at fastsette yderligere metoder til og kriterier
for akkreditering af overensstemmelsesvurderingsorganer.

Artikel 16 Delegerede befojelser
I artikel 16 fastsaettes betingelserne for at tilleegge Kommissionen
delegerede befgjelser i medfer af forordningen.

Artikel 17 Udvalgsprocedurer

Kommissionen bistas af det udvalg, som udpeges i forordning (EU)
nr. 182/2011. Den retsakt, der henvises til, indeholder generelle
regler og principper for, hvordan medlemsstaterne skal kontrollere
Kommissionens udgvelse af gennemforelsesbefajelser.

Artikel 18 Rapportering og revision
Artiklen pélaegger Kommissionen at foretage en evaluering af for-
ordningen fem ar efter, at den traeder i kraft.

Artikel 19 Ikrafttraeden og anvendelse

Artiklen fastsattes bestemmelser vedrgrende datoerne for forord-
ningens ikrafttreeden og anvendelse. De centrale dele af forordnin-
gen anvendes forst 312 ar efter at forordningen er tradt i kraft.
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4. Europa-Parlamentets udtalelser
Europa-Parlamentets udtalelse af forslaget foreligger endnu ikke.
5. Neaerhedsprincippet

Kommissionen leegger vaegt pa, at formalet med forslaget er at fast-
saette harmoniserede regler for opgorelse af drivhusgasemissioner
pé transporttjenesteniveau, hvorfor forslaget er sarligt relevant for
graenseoverskridende transporttjenester mellem EU's medlemssta-
ter. EU's transportsektor har en steerk graenseoverskridende di-
mension og spiller en vigtig rolle for den frie beveegelighed for per-
soner og varer pa EU's indre marked. Derfor vurderer Kommissio-
nen, at nerhedsprincippet er overholdt.

Ifolge Kommissionens konsekvensanalysen er lovgivningsmaessige
foranstaltninger ngdvendige for at opfylde initiativets mal. Kom-
missionens vurderer, at en forordning er det mest hensigtsmaessige
instrument til at sikre en fzlles harmoniseret tilgang for opgerel-
sen af CO2e-emissioner ved transporttjenester. Harmoniseringsni-
veauet, som hovedsagelig vedrarer de metodologiske valg, input-
data og felles regler for verifikation, kan ikke opnas effektivt ved
hjeelp af foranstaltninger truffet af de enkelte medlemsstater. An-
vendelsen af en harmoniseret tilgang ber folge ensartede regler for
at muliggere sammenlignelighed og tilstreekkelig kvalitet og detal-
jeringsgrad af de genererede data.

Regeringen er pa denne baggrund enig i, at forslaget er i overens-
stemmelse med naerhedsprincippet.

6. Galdende dansk ret

Dansk ret indeholder ikke regler for, hvilke opgarelsesmetoder og
forudseetninger i form af inputdata om transportmidlernes energi-
effektivitet og drivmidlernes CO2e-indhold virksomhederne skal
anvende.

7. Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser

En vedtagelse af forslaget vil ikke have lovgivningsmaessige konse-
kvenser.
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Okonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Forslaget forventes at have begrensede statsfinansielle konsekven-
ser, som regeringen er i gang med at analysere omfanget af. Rege-
ringen har indtil videre gjort sig de overvejelser, som fremgar af
det folgende.

Det fremgar af forslaget, at det vil medfere en forhgjelse af de nu-
vaerende nettoomkostninger for Unionens budget pa 4,5 mio. kr. i
perioden 2025-2027 og yderligere midler pa 47,25 mio. kr. fra
2028 til 2050. Midlerne vil blive anvendt til at etablere og drive da-
tabaser, som etableres af Kommissionen med hjelp fra det Euro-
peiske Miljpagentur. Danmark finansierer ca. 2 pct. af EU’s bud-
get. Forslaget har dermed statsfinansielle konsekvenser gennem
EU’s budget i perioden 2025-2050, som opggres til ca. 1 mio. kr.

Det fremgar endvidere af forslaget, at CO.e-revisionsvirksomheder
skal akkrediteres af et nationalt akkrediteringsorgan. Hver med-
lemsstat skal udpege en myndighed, der akkrediterer CO.e-revisi-
onsvirksomheder og farer en ajourfert liste over de akkrediterede
CO.e-revisionsvirksomheder efter forordningen. Det nationale ak-
krediteringsorgan forventes pa det nuveerende vidensniveau om or-
ganets opgaver at kunne indplaceres i en styrelse under Transport-
ministeriet, hvor der er erfaring med tilsvarende processer. De
ngdvendige ressourcer til opgaven er under afdeekning.

I forordningen er det ikke et krav, at offentlige myndigheder skal
anvende den harmoniserede metode til formidling af data om
CO.e-emissioner fra transport.

I Kommissionens konsekvensanalyse indgar, at forslaget vil forage
gennemsigtighed og sammenlignelighed i CO.e-data om transport-
services. Kommissionen forventer med stor usikker om den kon-
krete storrelsesorden af effekterne, at dette kan lede til gget brug af
beeredygtige transportlesninger og en optimering af rutevalg, som
kan lede til energibesparelser for udbyderne af transportservice og
for forbrugerne. Dermed finder Kommissionen ogsa, at forlaget
kan fore til en reduktion i CO.e-emissionerne fra transport.

Regeringen kan tilslutte sig Kommissionens vurdering af, at forsla-
get vil kunne medvirke til at skabe gennemsigtighed i og trovardig-
hed om CO.e-emissionsdata vedr. transportaktiviteter. I Danmark
vil effekten af klimatiltag normalt skulle kunne forklares og kvanti-
ficeres gennem transparente opgorelsesmetoder f.eks. gennem
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korsler med trafikmodeller. Kommissionens sken for gevinster kan
ikke afvises, men regeringen finder ikke, at der er baggrund for at
indregne klimagevinster og deraf folgende provenumeessige konse-
kvenser pa baggrund af forslaget. Det vil siledes i en dansk sam-
menhaeng blive betragtet som et understattende tiltag.

Udgifter som folge af EU-retsakter, der medfarer statslige merud-
gifter, skal atholdes inden for eksisterende bevillinger., jf. pkt. 2.4.1
i Budgetvejledningen.

Samfundsgkonomiske konsekvenser

Som anfert ovenfor kan forslaget medvirke til at give forbrugerne
og virksomhederne mere gennemsigtige og troveerdige data om
transportservices og vil kunne pavirke adfaerd gennem forbruger-
nes praferencer for klimavenlige produkter og services samt ved at
skabe grobund for innovation, som traekker i retning af en mere
beredygtig transportsektor med reducerede CO2e-emissioner.

Kommissionen finder ligeledes, at forslaget vil kunne gge EU-bud-
gettet samt give begransede agede omkostninger for offentlige
myndigheder i medlemsstaterne. Kommissionen vurderer, at disse
omkostninger vil kunne opvejes af positive effekter for, hvad man i
bred forstand kan betegne for produktiviteten i samfundet. Som
anfort finder regeringen dog ikke, at der direkte vil kunne indreg-
nes en effekt i form af reduceret CO2e-udledning i Danmark som
folge af en evt. vedtagelse af forslaget.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Danske udbydere af gods- og passagertjenester, som allerede i dag
er reguleringsmaessigt forpligtet til at videregive oplysninger om
tjenesternes CO.e-udledning, bliver omfattet af forordningens
regler. Disse virksomheder vil allerede i dag skulle treffe en reekke
metodiske valg og vil vaere palagt at anvende ressourcer til dette
formal. Ved at skabe transparens og ensretning i
opgerelsesmetoderne for COze-udledning fra transporter, vil for-
slaget skabe lige konkurrencevilkar mellem virksomheder pa tveers
af EU. Forslaget kan derfor gavne danske virksomheder, som udby-
der energieffektive transporter.

Nar forordningen traeder i kraft, vil der veere omkostninger til
omstilling. Kommissionen forventer dog, at virksomhederne med
en universelt accepteret metode péa tvaers af EU, kan sikre sig en
mere effektiv lebende drift, nar de opger deres CO.e-emissioner.
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Regeringen vurderer, at forordningsforslaget vil medfere admini-
strative konsekvenser for dansk erhvervsliv. Dette vare sig i forbin-
delse med at omstille sig til en ny opgerelsesmetode, for de virk-
somheder der kommer til at vaere omfattet af forslaget. Selv om
SMV’er ikke direkte bliver underlagt lovgivningen, er der mulighed
for, at de gennem kunder eller samarbejdspartnere kan veere nad-
saget til at lade sig certificere, hvilke kan medfere administrative
omkostninger.

Der kan ligeledes veere labende administrative byrder for virksom-
hederne i forbindelse med lgbende kontroller for at opretholde cer-
tificering efter EN ISO 14083:2023.

De erhvervsgkonomiske konsekvenser vil blive afsagt neermere,
nér og safremt de naeermere specifikationer ved forslaget fastlaegges
i delegerede retsakter.

@vrige konsekvenser og beskyttelsesniveauet

En vedtagelse af forslaget skonnes ikke at bergre beskyttelsesni-
veauet i Danmark

8. Hgring

Forslaget er sendt i hering i EU-specialudvalget for Transport den
19. juli 2023 med frist for bemaerkninger den 6. september 2023.
Forslaget er efterfolgende, da det forela i dansk sprogversion, ud-
sendt i en supplerende horing, som havde frist den 29. september
2023. Der er modtaget svar fra folgende heringsparter:

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv er positiv over for forslaget og understreger vigtig-
heden af, at forslaget ikke udvandes eller lign. i den videre for-
handlingsproces. Dansk Erhverv bakker derfor ogsa op om forsla-
get i sin nuveerende form, med visse forbehold.

Dansk Erhverv stotter at metoden tager udgangspunkt i en kendt
international standard. Dansk Erhverv papeger, at en europaisk
standard vil sikre bade korrekte og sammenlignelige klimaregnska
ber og vil gore det nemmere og mere overskueligt for mindre virk-
somheder at lave et regnskab til kunder og interessenter.

Dansk Erhverv bemerker endvidere, at Kommissionen tager afsat
i, at man ikke vil paleegge alle virksomheder at opgere deres udled-
ninger. Dermed mener man, at man undgér at paleegge mindre og



sma virksomheder en ungdig arbejdsbyrde. Dansk Erhverv er enige
i udgangspunktet men péapeger, at fordi sma og mellemstore trans-
portvirksomheder typisk er underleveranderer til storre transpor-
torer og transportkebere, sa bliver de allerede i dag kravet at frem-
leegge et klimaregnskab for deres aktiviteter.

Transport af gods og mennesker for transportkebere, er typisk pla-
ceret i virksomhedernes Scope 3 emissioner, som oftest ogsa er den
kategori, hvor en stor del af virksomheden emissioner stammer fra.
Selvom SMV’er som eksempel ikke er underlagt taksonomikrav og
CSRD-kriterierne, bliver de derfor stadig medt af krav om klima-
regnskab fra de virksomheder, der keber deres transportlgsninger.
Kommissionens antagelse om, at man med denne lgsning fritstiller
mindre virksomheder fra at rapportere deres udledninger, stem-
mer derfor ikke overens med virkeligheden.

Dansk Erhverv bemerker, at det understreger behovet for at etab-
lere en let tilgeengelig og forstaelig database over standardvaerdier
for CO2e-veerdier og deslige, sa alle virksomheder kan lave brug-
bare klimaregnskaber, uden det samtidig resulterer i en stor og
uoverskuelig administrativ opgave.

Dansk Erhverv bemeerker ogsa, at der fra dansk side er behov for
god og tilgaengelig radgivning til mindre virksomheder, s& de kan
gare brug af ISO 14083:2023 og fa adgang til retvisende vaerdier
for danske drivmidler.

ISO 14083:2023 anbefaler, at virksomheder indhenter egne emis-
sionsdata fra deres brandstofleveranderer, og i det land aktiviteten
er forgdet i. Er det ikke muligt, kan man gere brug af generelle
standardveaerdier. Det kan som naevnt vaere en meget stor arbejds-
byrde for en virksomhed at indsamle data fra det enkelte drivmid-
del, saerligt nar transportaktiviteten er forgéet pa tveers af lande-
greenser.

Dansk Erhverv er derfor positive over for, at Kommissionen her
leegger op til at etablere en europaisk database over bl.a. drivhus-
gasemissionerne fra de enkelte drivimidler. Dansk Erhverv anbefa-
ler, at sddan en database opdeles i veerdier for de enkelte medlems-
lande, og at alle disse samles et sted, som det altid er let at fa ad-
gang til. Da virksomhederne forpligtes til at opgere deres udlednin-
ger i bade et well-to-wheels og tank-to-wheels perspektiv, er det
vigtigt, at en sddan database ogsa opger emissionsindhold og evt.
besparelser ved brug af forskellige typer biobrandstoffer, og at
data ogsa opgeres for hvert enkelt medlemsland.
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Hvis muligt, anbefaler Dansk Erhverv ogsé, at der sammensaettes
feelles europaiske standardvaerdier for emissions-, energiindhold
og deslige fra drivimidler indkebt og/eller brugt i 3. lande.

DTL

For DTL er det en vigtig opgave at forberede vognmandene pa
myndighedskrav og eftersporgsel efter CO2-data fra vognmeende-
nes kunder, og det er vigtigt, at der tages hensyn til at sikre bade
sma og store virksomheders konkurrenceevne i forbindelse med
klimarapportering. Der findes pa nuvaerende tidspunkt mange for-
skellige metoder og negletal til opgerelse af CO2-emissioner, hvil-
ket skaber forvirring og svaekker muligheden for ensartede og sam-
menlignelige CO2-rapporter. DTL er derfor positiv over for Euro-
pakommissionens initiativ, som gennem indferelse af en standard-
metode og introduktion af nggletal forhabentlig vil bidrage til at
skabe starre ensartethed og sammenlignelighed af CO2-rapporte-
ringen blandt virksomhederne.

DI

DI Transport finder overordnet EU-Kommissionens initiativ for-
nuftigt og et hensigtsmaessigt led i den grenne omstilling af trans-
portsektoren. Det er hensigtsmaessigt, at der med forslaget etable-
res en faelles harmoniseret og gennemsigtig metode til beregning af
udledningen af drivhusgasemissioner fra alle transportformer og
fra hvert led i transportkaden.

DI Transport finder det hensigtsmaessigt, at forpligtelsen til at
overholde den falles metode kun gelder for virksomheder, der selv
beslutter eller allerede er juridisk forpligtet til at beregne og videre-
give oplysninger om drivhusgasemissioner. Ligeledes kan det stot-
tes, at Hub-drift ogsa omfattes for bade fragt og passagertransport.

De fleste EU-vejtransportvirksomheder er SMV'er og mangler den
nedvendige ekspertise eller vaerktgjer til at beregne og formidle de-
res drivhusgasemissioner. Det bar derfor fastholdes, at der er tale
om en kvasi-frivillig ordning. Netop valget af en delvis frivillig ord-
ning til beregning og offentliggorelse af transporttjenesters data
om drivhusgasemissioner ber give markedet tilstraekkelig tid til at
tilpasse sig. Det vil samtidig give mulighed for justeringer og en
gradvis inddragelse af yderligere elementer for at opna et komplet
og precist beregningsverktoj.

DI opfordrer til, at der fra dansk side arbejdes for, at ideen om et
well-to-wheels-perspektiv i forslaget @endres til tank-to-wheels.
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DI bemerker, at forslaget ikke angiver datoen for, hvornar EU-da-
tabaserne skal vaere oprettet. Endvidere skaber betingelserne for
anvendelse af sekundere data en afhangighed af de EU-databaser,
der er naevnt i forslaget. Spergsmal vedrerende datatilgengelighed
og datakvalitet bar overvejes. Databaserne skal vaere let tilgaenge-
lige for enheder af enhver storrelse. Tekniske kvalitetstjek af stan-
dardveardier, der udferes af Kommissionen med statte fra miljo-
agenturet bor undga at vaere langvarige. Dette kan forsinke tilgen-
geligheden af relevante sekundare data.

Det forekommer uklart, i hvilket omfang der vil vaere en enkelt
“regnemaskine”, der skal bruges af virksomheder til at beregne og
offentliggare deres drivhusgasemissionsdata. Virksomheder af en-
hver storrelse, herunder mindre operaterer, ber have adgang til og
bruge ethvert beregningsvaerktej. Mens EN ISO-standarden
14083:2023 giver vejledning om kvantificering og rapportering af
drivhusgasemissioner for bdde gods- og passagertransport, skal det
understreges, at disse er forskellige med hensyn til transportfor-
mer, produkter, ruter, forsyningskader og tidslinjer.

Dansk Luftfart

Overordnet finder Dansk Luftfart, at EU-Kommissionens initiativ
er yderst relevant, idet der er et udtalt behov for standardiserede
opgoerelsesmetoder. Det er vigtigt, at der i samfundet er tillid til, at
opgorelser og deraf falgende anprisninger er retvisende og sam-
menlignelige. Sddan er det desverre endnu ikke helt.

Vi noterer positivt, at forordningen ikke medferer, at rapportering
gores obligatorisk per se. Dens anvendelse er saledes begreanset til
at blive taget i anvendelse af de virksomheder/enheder, der enten
beslutter eller pa anden vis er palagt at dele egne CHG-data eks-
ternt. Vi bemaerker endvidere, at nar forordningen tages i anven-
delse, er dens virkefelt begraenset til transportaktiviteter, der enten
slutter eller starter i EU-territoriet. Dermed er virkefeltet analogt
til ReFuel Aviation og til en vis grad ogsd EU ETS.

Forslaget bygger pa ISO-standarden 14083:2023 og formentlig
iseer derfor pa et well-to-wheels-perspektiv. Antagelsen om et well-
to-wheels-perspektiv er efter vores opfattelse principielt forkert af
flere arsager: Et well-to-wheels-princip bryder med opgorelses-
rammen i ETS og eksempelvis de nationalt relaterede aggregerede
opgerelser. Resultatet er forvirrende eksternt som internt og vil
ogsa medfore, at datagrundlaget bliver forringet, fordi well-to-
tank-delen formentlig mé opgeres pa baggrund af standarddata.
Dertil kommer en gget opgerelsesbyrde i virksomhederne.
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Dertil tilhgrer well-to-tank-delen en anden sektor — eller rettere, et
andet scope. Der bar det blive, s en transportakter, som et luft-
fartsselskab, skal gare rede for de emissioner, man selv har direkte
pavirkning pa — og tilsvarende for braendstoftransportererne.
Dansk Luftfart opfordrer saledes til, at der fra dansk hold arbejdes
for, at ideen om et well-to-wheels-perspektiv &endres til tank-to-
wheels.

Danske Rederier

Danske Rederier hilser forslaget velkommen og bifalder forordnin-
gens formal om at sikre en konsistent og sammenhangende opgo-
relsesmetode pa tveers af transportsektoren. Dansk sgfart er blandt
de mest klimaambitigse pé globalt plan, og netop klima- og energi-
performance udger en vigtig konkurrenceparameter. I en konkur-
renceudsat sektor som skibsfart er det derfor vigtigt, at dette kan
dokumenteres over for bl.a. kunder med afset i en harmoniseret
tilgang for beregningerne.

For skibsfart kan der tages afsat i EU-forordningen om Monitore-
ring, Rapportering og Verifikation (Forordning (EU) 2023/957) for
at undga unedig kompleksitet og administrativ byrde.

Udover at stotte forslaget i den foreliggende form opfordrer Dan-
ske Rederier regeringen til at arbejde for, at forordningen hurtigt
handles pa plads. Samtidig opfordres EU-Kommission til rettidigt
at inddrage European Sustainable Shipping Forum (ESSF) i forbin-
delse med udarbejdelse af retsakter knyttet til forordningen.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning

Erhvervsflyvningens Sammenslutning noterer, at luftfarten alle-
rede indgér i CORSIA og i ReFuelEU Aviation initiativet. Det er Er-
hvervsflyvningens Sammenslutnings forventning, at der ikke pa-
leegges luftfarten yderligere byrder i forbindelse med rapportering
m.m.

9. Generelle forventninger til andre landes holdnin-
ger

Medlemsstaterne er generelt positive overfor, at der gennemfores
en harmonisering af metoden, og at Kommissionen udgiver
standardveerdier til brug for opgerelser. Medlemsstaterne er ogsa
generelt positive overfor, at anvendelsen af den harmoniserede
metode og standardvaerdier kun er nadvendige for de
virksomheder, som skal opgere deres CO.e-udledning som folge af
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anden regulering, eller fordi virksomhederne selv gnsker at gare
det. Der er bekymring blandt flere medlemslande for, at
harmoniseringen kan fore til dobbeltarbejde for nogle
virksomheder. Det vil kunne ske i de tilfeelde, at der i anden EU-
regulering stilles krav om, at transportvirksomhederne skal opgare
deres miljo og klimapavirkning ud fra andre metoder,
standardvaerdier mv. Problemstillingen kan serligt findes inden
for sefart og luftfart. Der er indikationer i forhandlingerne pa en
bedre afbalancering i mangden af administrative byrder, der
pélagges virksomhederne, i forhold til gevinster som kan opnas
gennem helt sammenlignelige opgorelser af CO2e-udledninger pa
tveers af transportformer.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen er i sin forelgbige stillingtagen positiv over for forsla-
get. Vaerdien af virksomhedernes formidling af CO.e-emissioner
fra transportaktiviteter vil reelt kun vare af veerdi for samfundet,
hvis de er troveerdige og gennemsigtige. Regeringen finder, at
Kommissionens forslag om en harmonisering kan blive et veesent-
ligt skridt i retning af en troveerdig og gennemsigtig formidling af
virksomenhedernes CO.e-emissioner fra transport.

Regeringen laegger endvidere vaegt pa, at formidling af
virksomhedernes CO.e-emissioner fra transport med forslaget ikke
gares obligatorisk. Forslaget gar det sdledes alene obligatorisk for
virksomheder at anvende den harmoniserede metode, nar de
formidler CO.e-emissioner fra transport ud fra rene kommercielle
hensyn, eller fordi virksomhederne gennem anden regulering
allerede er palagt formidling af deres CO.e-emissioner fra
transport.

Sidst vil Regeringen have fokus pad omfanget af de gkonomiske
konsekvenser ved forslaget for erhvervsliv og myndigheder.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Euro-
paudvalg

Grund- og nerhedsnotat blev oversendt til Folketingets Europaud-
valg den 18. oktober 2023
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