GRUND- OG NAERHEDSNOTAT

Europa-Kommissionens forslag til Europa-Parla-
mentets og Radets direktiv om @&ndring af direktiv
1999/62/EF for sa vidt angar forlaengelse af den
periode, hvor tunge nulemissionskeretgjer kan
drage fordel af vaesentligt nedsatte infrastruktur-
afgifter eller brugsafgifter eller af fritagelser for at
betale dem

KOM (2025) 348

Nyt notat

1. Resumé

Europa-Kommissionen har den 27. juni 2025 fremsat forslag om
at zendre Europa-Parlamentets og Rddets direktiv 1999/62/EF af
17. juni 1999 om afgifter pda keretajer for benyttelse af vejinfra-
strukturer, med senere andringer (herefter benaevnt Eurovignet-
direktivet). Forslaget har til formdl at forleenge fristen indtil den
30. juni 2031 for, at medlemsstaterne kan fastsaette vaesentligt
nedsatte satser for infrastruktur- eller brugsafgifter og undtagel-
ser for betaling af infrastrukturafgifter eller brugsafgifter for
tunge nulemissionskoeretajer. Samtidig udskydes begransningen
af, hvor laenge der kan gives nedsaettelse pd mere end 75 % i for-
hold til den afgift, der gaelder for CO2-emissionsklasse 1, til 1. juli
2031.

Formadlet med forslaget er at sikre, at omstillingen af den tunge
transport forsat kan ske pa et steerkt forretningsmeessigt grund-
lag og derved fremme tunge nulemissionskoretajer.

Da Danmark ikke benytter undtagelsen i den kilometerbaserede
vejafgiftsordning for lastbiler i dag, har forslaget ikke lovgiv-
ningsmaessige eller okonomiske konsekvenser.

Regeringen er overordnet positiv overfor forslaget, da regeringen
stotter EU-initiativer og incitamenter til fremme af den gronne
omstilling af den tunge vejgodstransport i EU.
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2. Baggrund

Europa-Kommissionen har den 27. juni 2025 fremsat forslag til
Europa-Parlamentets og Radets direktiv om &ndring af direktiv
1999/62/EF for sa vidt angar forleengelse af den periode, hvor
tunge nulemissionskeretgjer kan drage fordel af veesentligt ned-
satte infrastrukturafgifter eller brugsafgifter eller af fritagelser for
at betale dem.

Forslaget er oversendt til Ridet den 27. juni 2025 i dansk sprogver-
sion. Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91, stk. 1, og
skal behandles efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF
artikel 294. Radet treeffer afgarelse med kvalificeret flertal.

Eurovignetdirektivet blev vedtaget i 1999 og fastsatter regler for,
hvordan vejafgifts- og brugsafgiftsordninger kan udformes i EU’s
medlemsstater, hvis landene gnsker at have sddanne ordninger.
Hensigten bag direktivet er, at vejafgiftsordninger pa tveers af EU
indeholder incitamenter ud fra princippet om, at brugeren/forure-
neren betaler. Eurovignetdirektivet er labende blevet opdateret og
er i dag retligt gaeldende ved direktiv 1999/62/EF, med senere a&n-
dringer, ligesom grundlaget for anvendelse af vejafgifter er regule-
ret i direktiv 1999/37/EF* og (EU) 2019/5202.

Den 24. februar 2022 tradte den seneste &ndring af Eurovignetdi-
rektivet i kraft. Andringsdirektivet (EU) 2022/362 muliggjorde
blandt andet en CO2-emissionsbaseret differentiering af vejafgifter
for tunge godskeretajer med henblik pa at tilskynde aktererne til at
anvende gronne koretgjer, hvilket ikke havde veeret tilfeeldet tidli-
gere.

Medlemsstaterne har mulighed for at opretholde eller indfere vej-
afgifter, der afspejler infrastrukturafgifter og eksterne omkostnin-
ger forbundet med trafikbaseret luftforurening, stgjforurening og
CO2-emissioner — eller en kombination heraf. Med sndringsdirek-
tivet (EU) 2022/362 blev det muligt at differentiere vejafgifter spe-
cifikt pa baggrund af keretgjers CO2-emissioner. Denne CO2-diffe-
rentiering sker gennem en inddeling i fem emissionsklasser, hvor
klasse 5 omfatter nulemissionskoretgjer.

Indplaceringen i CO2-emissionsklasserne sker pa baggrund af ke-
retajets certificerede CO2-emissionsdata, som fastsattes i henhold

1 Radets direktiv 1999/37/EF af 29. april 1999 om registreringsdokumenter for motor-
koretgjer

2 Europa-Parlamentets og Rédets direktiv (EU) 2019/520 af 19. marts 2019 om inter-
operabilitet mellem elektroniske vejafgiftssystemer og fremme af udvekslingen pé tveers
af landegrenser af oplysninger om manglende betaling af vejafgifter i Unionen
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til forordning (EU) 2019/12423. Denne forordning fastlaegger pree-
stationsnormer for nye tunge koretgjers CO2-emissioner og anven-
der et gennemsnitligt emissionsniveau som reference. Koretgjer
med lavere emissioner end dette gennemsnit placeres i hgjere
emissionsklasser (dvs. mere fordelagtige), mens karetgjer med ho-
jere emissioner placeres i lavere klasser. Systemet er dynamisk og
tager hgjde for teknologisk udvikling, idet emissionsgranserne ju-
steres over tid i takt med skeerpede klimamal.

Omstillingen af vejgodstransporten er endnu ikke kommet lige sa
langt som omstillingen af for eksempel personbiler. Formélet med
CO.-differentieringen er at skabe gkonomiske incitamenter, der
fremmer anvendelsen af mere klimavenlige og energieffektive ko-
retgjer i den tunge transportsektor.

Producenter af tunge karetgjer er underlagt krav til at reducere de
beregnede CO.-udledninger fra de koretgjer, der salges i EU. I
2025-2029 er kravet for reduktion af tunge keretgjers beregnede
CO,-udledning 15 pct. i forhold til 2019-veerdierne, hvilket produ-
centerne kan né gennem forbedret energieffektivitet i konventio-
nelle koretgjer og gennem salg af nulemissionskeretgjer. I 2030
oges kravet til 45 %, hvilket forudsatter, at producenterne gger an-
delen af nulemissionskeretgjer i deres salg. Den indledende inve-
stering i forbindelse med erhvervelse af et nulemissionskaretaj er
imidlertid ca. 2,5 gange hgjere end omkostningerne ved tilsvarende
konventionelle koretgjer og er fortsat en af de storste hindringer
for en hurtigere udbredelse heraf. De hgje investeringsomkostnin-
ger skal dog ses i lyset af lavere driftsomkostninger. Der forventes i
Danmark et betydeligt salg af nulemissionslastbiler i slutningen af
2020’erne.

Medlemsstaternes mulighed for at anvende betydeligt nedsatte sat-
ser for infrastrukturafgift eller brugsafgift for nulemissionskeretg-
jer eller fritage dem helt for infrastrukturafgifter eller brugsafgifter
udleber ifolge eurovignetdirektivets artikel 7 ga den 31. december
2025. Europa-Kommissionen vurderer, at perioden har veret for
kort, og at der er behov for at forleenge den med henblik pa at sikre
en forsat efterspargsel for nye tunge nulemissionskeretgjer.

For at hjelpe europaiske fabrikanter med at opfylde kravet om at
reducere CO.-emissionerne fra nye tunge karetgjer med 45 % i
2030-indberetningsperioden (som fastsat i forordning (EU)
2019/1242) foreslar Europa-Kommissionen, at undtagelsen for-
leenges indtil udgangen af 2030-indberetningsperioden, som

3 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2019/1242 af 20. juni 2019 om fast-

settelse af preestationsnormer for nye tunge koretgjers CO2-emissioner og om gendring
af Europa-Parlamentets og Ridets forordning (EF) nr. 595/2009 og (EU) 2018/956 og

Rédets direktiv 96/53/EF, som a&ndret ved Europa-Parlamentets og Rédets forordning
nr. 2024/1610.
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udlgber den 30. juni 2031. Denne @&ndring vil sikre en sammen-
hangende lovgivningsmaessig ramme.

3. Formal og indhold

Eurovignetdirektivet fastsetter regler for, hvordan vejafgifter pa
karetgjer for benyttelse af visse infrastrukturer skal udformes, hvis
medlemsstaterne benytter det.

Eurovignetdirektivets artikel 7 ga, stk. 1, femte afsnit, fastsatter
medlemsstaternes mulighed for at anvende nedsatte satser for in-
frastrukturafgifter eller brugsafgifter uden at satte noget loft over
sddanne nedsattelser eller for at anvende fritagelser for sédanne
afgifter indtil den 31. december 2025. Fra den 1. januar 2026 be-
greenses sddanne nedsaettelser til 75 % i forhold til den afgift, der
gaelder for CO2-emissionsklasse 1, som defineret i artikel 7 ga, stk.
2.

I Europa-Kommissionens forslag fastsattes det i artikel 1, at euro-
vignetdirektivets artikel 7 ga, stk. 1, femte afsnit, a&endres, sdledes at
datoen for udlgb af muligheden @ndres fra "31. december 2025" til
"30. juni 2031", og at datoen "1. januar 2026" @ndres til "1. juli
2031".

Artikel 11 forslaget har til formal at sikre, at omstillingen af den
tunge transport fortsat kan ske pa et staerkt forretningsmaessigt
grundlag og derved fremme udbredelsen af tunge nulemissionsko-
retgjer.

Artikel 2 fastsatter, at medlemsstaterne straks skal underrette Eu-
ropa-Kommissionen om foranstaltninger, som er truffet i medfor

af direktivet.

Forslaget traeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggorelsen i
Den Europaiske Unions Tidende.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Der foreligger endnu ikke en udtalelse fra Europa-Parlamentet.
5. Naerhedsprincippet

Europa-Kommissionen anferer, at EU og medlemsstaterne har delt
kompetence til at regulere pa transportomradet, jf. artikel 4, stk. 2,
litra g), i TEUF, og at kun EU kan tilpasse de eksisterende EU-reg-
ler.

Eurovignetdirektivet fastsetter de tilfaelde, hvor der kan indrem-
mes lempelser eller fritagelser for vejafgifter og brugsafgifter. De



nationale myndigheder har skensbefgjelser til at beslutte, hvordan
disse muligheder skal udnyttes. De vaesentligt nedsatte satser for
nulemissionskeretgjer eller fritagelse af dem fra infrastrukturafgif-
ter eller brugsafgifter kan kun forleenges efter udgangen af 2025
ved at sendre direktivet. Det er op til de nationale myndigheder at
vaelge, om de vil gore brug af denne mulighed eller €;j.

Da formalet med forslaget er at harmonisere rammevilkarene for,
hvordan medlemsstaterne opger vejafgifter for blandt andet den
greenseoverskridende lastbiltrafik, er det regeringens opfattelse, at
direktivets formal bedre kan opnas pa EU-plan frem for medlems-
statsniveau. Regeringen vurderer pa den baggrund, at forslaget er i
overensstemmelse med naerhedsprincippet.

6. Gaeldende dansk ret

Eurovignetdirektivet giver retningslinjer for udformningen af vej-
afgifter, herunder klasser og standarder, der kan differentieres ef-
ter, hvis det onskes af medlemsstaten. Direktivet er delvist gen-
nemfort i dansk ret gennem bekendtgarelse af lov om vejafgift jf.
lovbekendtggrelse nr. 647 af 28. maj 2025, med senere andringer,
og lov om registrering af keretgjer, jf. lovbekendtgerelse nr. 179 af
22, februar 2023, med senere andringer.

~. Konsekvenser
Lovgivningsmaessige konsekvenser

En vedtagelse af forslaget vil ikke fa lovgivningsmaessige konse-
kvenser, da Danmark ikke benytter undtagelsen eller muligheden
for veesentligt reduceret sats i artikel 77 ga, stk. 1, i dag. Satsen for
infrastrukturafgiften for tunge nulemissionskeretgjer i den kilome-
terbaserede vejafgiftsordning er fastsat i medfer af anden bestem-
melse i eurovignetdirektivet og er nedsat med 75 % i forhold til
CO.-emissionsklasse 1.

Okonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

En vedtagelse af forslaget vil ikke fa statsfinansielle konsekvenser,
da Danmark ikke benytter undtagelsen eller muligheden for vee-
sentligt reduceret sats i artikel 7 ga, stk. 1, i den kilometerbaserede
vejafgiftsordning i dag. Satsen for infrastrukturafgiften for tunge
nulemissionskeretgjer i den kilometerbaserede vejafgiftsordning er
fastsat i medfer af anden bestemmelse i eurovignetdirektivet og er
nedsat med 75 % i forhold til CO,-emissionsklasse 1.

Samfundsgkonomiske konsekvenser
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En vedtagelse af forslaget vil ikke fa samfundsgkonomiske konse-
kvenser, da Danmark ikke benytter undtagelsen eller muligheden
for veesentligt reduceret sats i artikel 77 ga, stk. 1, i den kilometerba-
serede vejafgiftsordning i dag. Satsen for infrastrukturafgiften for
tunge nulemissionskeretgjer i den kilometerbaserede vejafgiftsord-
ning er fastsat i medfer af anden bestemmelse i eurovignetdirekti-
vet og er nedsat med 75 % i forhold til CO.-emissionsklasse 1.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

En vedtagelse af forslaget vil ikke fa erhvervsgkonomiske konse-
kvenser, da Danmark ikke benytter undtagelsen eller muligheden
for vaesentligt reduceret sats i artikel 7 ga, stk. 1, i den kilometerba-
serede vejafgiftsordning i dag. Satsen for infrastrukturafgiften for
tunge nulemissionskeretojer i den kilometerbaserede vejafgiftsord-
ning er fastsat i medfer af anden bestemmelse i eurovignetdirekti-
vet og er nedsat med 75 % i forhold til CO.-emissionsklasse 1.

gvrige konsekvenser og beskyttelsesniveauet

En vedtagelse af forslaget skannes ikke at bergre beskyttelsesni-
veauet i Danmark, men forslaget kan potentielt have en positiv mil-
jomeessig indvirkning.

8. Horing

Den danske sprogversion af forslaget er den 27. juni 2025 sendt i
hering i EU-specialudvalget for transport med frist for hgringssvar
den 4. juli 2025.

ITD har afgivet horingssvar og bemeerker, at

“ITD stotter en forleengelse af tiltagene, sat at der er sikkerhed for
at reduktion/bortfald af afgift for omfattede koretgjer er mulig til
2030 hhv. 2031 netop af hensyn til, at sikre bedre sikkerhed for
omkostninger i forbindelse med investering i de omfattede koreto-
jer. ITD bemerker dog, at initiativet ikke alene er tilstraekkeligt til
at fremme brugen af nulemissionskeretgjer. Seerligt for den inter-
nationale transport er der brug for en mere omfattende og relevant
ladeinfrastruktur. Yderligere ber der ses pa andre muligheder for
at seenke emission, pd omrader hvor nulemissionskeretgjer ikke er
en reel mulighed. Dette kan eksempelvis vere alternative braend-
stoffer.”

Mobility Denmark har afgivet haringssvar og bemaerker, at
"Mobility Denmark kan overordnet bakke op om Kommissionens
forslag til eendring af Eurovignettedirektivet 1999/62/EF som an-
dret ved direktiv (EU) 2022/362, hvorved den kilometerbaserede
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og CO2-differentierede vejafgift er indfort i dansk lovgivning i kraft
af "Vejafgiftsloven” (LBK nr. 647 af 28. maj 2025 om lov om vejaf-
gift).

Vi er sdledes enige med Kommissionen i det synspunkt, at “Total
Cost of Ownership” (TCO) spiller en afgerende rolle i et “business-
to-business marked” som netop kendetegner markedet for tunge
koretgjer. Her indgar vejafgiften som et vaesentligt element i TCO
og dermed ogsa i transporterernes beslutning om at anskaffe nule-
missionslastbiler fremfor dieseldrevne.

Eldrevne lastbiler (og andre nulemissionslastbiler) er fortsat vae-
sentligt dyrere end tilsvarende dieseldrevne, og derfor har det be-
tydning for udbredelsen, at der kan opnés en besparelse gennem
lavere takster for vejafgiften ved anvendelse af nulemissionslastbi-
ler i lang tid fremover.

Derfor kan vi ogsa statte Kommissionens forslag om at forlange
muligheden i direktivets artikel 7ga, stk. 1, femte afsnit for at an-
vende betydeligt nedsatte satser for vejafgiften for nulemissionsko-
retgjer eller fritage dem for infrastrukturafgifter eller brugsafgifter,
der ellers ville udlgbe den 31. december 2025. Med Kommissio-
nens forslag forleenges fristen til 30. juni 2031 svarende til udlgbet
af 2030-indberetningsperioden i lgbet af hvilken, de europaiske
fabrikanter skal né et CO2-reduktionsmal pa 43 pct.

Vores vigtigste supplerende kommentar er, at den forl&engede frist
gennemfores tilsvarende i Vejafgiftsloven, s mulighederne for
nedsatte afgiftssatser for nulemissionslastbiler jf. Kommissionens
forslag udnyttes fuldt ud.”

DTL har afgivet hgringssvar og bemeerker, at

”Artikel 1 sendrer artikel 7ga, stk. 1, femte afsnit, i direktiv
1999/62/EF ved at forlenge den undtagelse, der er fastsat i denne
bestemmelse, indtil den 30. juni 2031.

Artikel 7ga, stk. 1, femte afsnit, i direktiv 1999/62/EF "Uden at
dette berarer nedsattelsen af satser i stk. 3 kan medlemsstaterne
fastseette nedsatte satser for infrastruktur- eller brugsafgifter eller
undtagelser for betaling af infrastruktur- eller brugsafgifter for
nulemissionskeretgjer i enhver koretgjsgruppe fra den 24. marts
2022 indtil den 31. december 2025.

Fra den 1. januar 2026 begraenses sdidanne nedsettelser til 75 % i
forhold til den afgift, der geelder for CO2 -emissions klasse 1 som
defineret i stk. 2.”
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Det stotter DTL, og vi skal opfordre til at muligheden implemente-
res i Danmark ved en fjernelse/nedsattelse af den danske vejafgift
pa nulemissionslastbiler, ligesom det allerede er tilfeeldet i Tysk-
land med Lkw-Mauten. Finansiering kan fx findes i de kommende
ETS2-indtaegter (CO2-kvoter pa transport).”

Dansk Erhverv har afgivet horingssvar og bemaerker, at

“Dansk Erhverv er positive overfor Kommissionen forslag om at
forleenge perioden, hvor medlemslande kan nedsztte eller fritage
tunge nulemissionskeretgjer for vejafgifter. Dansk Erhverv stotter
formalet bag forslaget om at fremme udbredelsen af nulemissions-
karetgjer ved at forbedre deres samlede totalomkostning (TCO).
Storrelsen pa fx vejafgiftssatser kan her spille en stor rolle for at
gore investeringen i et nulemissionskeretgj rentabelt, og Dansk Er-
hverv anbefaler, at man i Danmark ogsa benytter dette 'vaerktej’
som incitament i den gregnne omstilling. Samtidig er det vigtigt, at
Danmark i forhandlingerne sikrer forslaget mod mulige konkur-
renceforvridninger mellem medlemslande.”.

9. Generelle forventninger til andre landes hold-
ninger

Europa-Kommissionen har prasenteret forslaget den 4. juli 2025 i
arbejdsgruppen for landtransport.

Nogle medlemsstater stottede forslaget, mens flere medlemsstater
tog undersegelsesforbehold.

10. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen stotter op om forslaget, da den foreslaede forlaengelse

vil bidrage til at understotte og fremme den gronne omstilling i EU.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Euro-
paudvalg

Forslaget har ikke tidligere veret forelagt for Folketingets Euro-
paudvalg.
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