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GRUNDNOTAT

Fasts®ttelse af praestationsnormer for nye lette erhvervskoretojer
inden for Fellesskabets integrerede tilgang til nedbringelse af
CO2-emissioner fra lette erhvervskoretojer

Til underretning for Folketingets Europaudvalg vedlegges Klima- og
Energiministeriets grundnotat om forslag til forordning om fastszttelse
af prastationsnormer for nye lette erhvervskoretojer inden for Falles-
skabets integrerede tilgang til nedbringelse af CO2-emissioner fra lette
erthvervskoretojer, KOM (2009) 0593.

Grundnotatet er ligeledes oversendt til Folketingets Miljo- og Planlaeg-
nings Udvalg.

Per Stig Moller
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GRUNDNOTAT 9. december 2009
J.nr. 2505/1232-0004
Ref. LHO/svf

Forslag til forordning om fastseettelse af praestatiosnormer for nye lette erhvervskgre-
tgjer inden for Feellesskabets integrerede tilgangltnedbringelse af CO2-emissioner fra
lette erhvervskaretgjer

KOM(2009) 593 endelig
Nyt notat

1. Resumé
Kommissionens forslag fastseetter et gennemsrétiggsionsloft for nye varebiler pa 175 g
CO2/km fra 2014 og et langsigtet reduktionsmal & 4 CO2/km fra 2020.

Loftet pa de 175 g CO2/km skal indfases over Fkades at 75 % af bilfabrikantens nye va-
rebiler skal imgdekomme kravet i 2014, 80% i 204 samtlige nye varebiler fra 2016. Sa-
fremt emissionsloftet overskrides bliver bilfabriken palagt en bade.

Bilfabrikanterne kan ggre brug af forskellige fladstetsmekanismer for at leve op til krave-
ne, herunder dannelse af pools, hvor flere prodterekombinerer deres reduktionsmal.

Regeringen er overordnet positivt indstillet ovefffarslaget og vil i de videre forhandlinger
leegge en ambitigs og realistisk linje, ligesomv@ettilfaeldet i forordningen om CO2 for bi-
ler idet en endelig fastleeggelse af positionen afvestiaraermere afklaring af forslagets @gko-
nomiske konsekvenser.

2. Baggrund

Kommissionen har den 28. oktober 2009 fremlagt stZande forslag. Forslaget er modtaget
i Radet den 3. november 2009 og en dansk sprogveesioversendt til Radet den 12. no-
vember 2009.

3. Hjemmelsgrundlag
Forslaget er fremsat med hjemmel i TEF artikel @gSkal behandles efter proceduren for
feelles beslutningstagen i TEF artikel 251.

4. Neerhedsprincippet
EU-Kommissionen vurderer, at forslagets formal ikkees tilstraekkeligt gennem tiltag i
medlemsstaterne idet:
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Hensynet til at undga barrierer i det indre marldsth graenseoverskridende karakter af kli-
maaendringer og de mulige variationer i de natiogattnemsnitlige CO2 udledninger for nye
lette erhvervskaretgijer, vil ikke gare det muligt medlemsstater at implementere nationale
tiltag, der skal sikre en EU gennemsnitlig CO2 ddiag for nye karetgjer pa 175 g.

Danmark er enig i EU-Kommissionens vurdering.

5. Formal og indhold
Forslaget fastsaetter et gennemsnitligt emissian&lohye varebiler pa 175 g CO2/km fra
2014 og et langsigtet reduktionsmal pa 135 g COZfar2020.

Loftet pa de 175 g CO2/km skal indfases over Jfades at 75% af bilfabrikantens nye va-
rebiler skal imgdekomme kravet i 2014, 80% i 20Samtlige nye varebiler fra 2016.

Den enkelte varebils emissionsloft fastseettes ggroad af dens vaegt, saledes at tunge vare-
biler m& udlede mere end 175 g CO2/km, mens lettebiler ma udlede mindre. Sammen-
holdes emissionerne fra samtlige en bilfabrikaiies na emissionerne gennemsnitlig udgare
175 g CO2/km.

Séafremt emissionsloftet overskrides bliver bilf&banten palagt en bade. | perioden 2014-18
vil baden pr. produceret bil for overskridelse gdCO2/km vaere pa 5 euro, 2 g CO2/km pa
15 euro, 3 g CO2/km pa 25 euro og herefter 120 pergram. Fra 2018 vil baden veere pa

120 euro per gram uanset overskridelsen.

Fabrikanten kan tildeles sakaldte "superkreditteom indebeerer, at lette erhvervskgretgjer
med emissioner under 50 gram kan medregnes solet® ®rhvervskaretgjer i 2014, 1,5 let-
te erhvervskgretgjer i 2015 og 1 let erhvervskgfead?016.

Fabrikanten kan endvidere fa godskrevet op tilGQR/km nar der monteres gko-innovative
ordninger, safremt det kan certificeres, at deagjdr til en reel CO2 reduktion, som ikke er
omfattet af de testcykler, som maler varebilern@2@mission.

Endvidere har bilfabrikanterne mulighed for at dasammenslutninger (pools), hvor sam-
menslutningen er den juridiske enhed som paleeggesike om CO2-emissionerne.

Forslaget indeholder en undtagelse for sma sedetimner pa under 22.000 kgretgjer om
aret, som efter konsultation med EU-Kommssioneiblxe palagt et individuelt CO2-
emissionsloft.

Medlemsstaterne palaegges at monitorere antaligtrafjistrerede varebiler m.v. og oversen-
de oplysninger til EU-Kommissionen, som offentligga liste over bl.a. samtlige fabrikan-
ters nyproducerede varebiler mht. CO2-emissiomansanholdt med faktiske emissionskrav
for bilfabrikanten.

Forslaget indeholder ligeledes krav til revisionragportering fra EU-Kommissionen, og i

2014 skal EU-Kommissionen gennemfgre en vurderinidgaengeligheden af data om biler-
nes areal (laengde x akselafstand) med henblik pardére muligheden for at bruge areal
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frem for vaegt som beregningsgrundlag for emissaftedl Viser dette sig muligt, skal EU-
Kommissionen fremseette et forslag til en revisibfoeordningen.

6. Europa-Parlamentets udtalelser
Europa-Parlamentet skal i henhold til TEF art. h@%es. Der foreligger endnu ikke en udta-
lelse.

7. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvensentoe
Der er i dag ikke dansk lovgivning, der saetter Kiblette erhvervskaretgjers G@missio-
ner.

En vedtagelse af forslaget har ingen lovgivningssigeskonsekvenser for sa vidt angar CO2
emissionsstandarder for varebiler. Forordningened sin vedtagelse veere geeldende i Dan-
mark, og derfor ikke afstedkomme behov for egerdigyivning.

8. Forslagets konsekvenser for statsfinanserne, siimdsgkonomien, miljget eller be-
skyttelsesniveauet

Statsfinansielle konsekvenser

| Danmark blev der i 2008 indregistreret ca. 33.090 varebiler, sammenholdt med ca.
150.000 nye personbiler. EU-Kommissionens anfateden gennemsnitlige udledning for
varebiler er pa ca. 200 g CO2 /km i 2007.

EU-Kommissionen vurderer, at priserne pa varebiggnnemsnit vil stige med ca. 6% sa-
fremt deres nuvaerende vaegt opretholdes, og atypesk vil veere en relativ beskeden pris-
elasticitet pa denne type karetgjer, hvorfor pigssngen ikke forventes at ville sla fuldt
igennem pa salget af nye varebiler.

Séafremt priserne pa varebiler stiger, vil det givekstra registreringsafgiftsprovenu pr. vare-
bil der seelges, hvilket dog delvist vil modvirkdsat der i gennemsnit betales et mindre til-
leeg til registreringsafgiften grundet varebilerbeslre energieffektivitet. En bedre energief-
fektivitet tilsiger ligeledes et mindre provenu &gerafgifter og breendstofafgifter.

De statsfinansielle konsekvenser vil blive neernbelgst naermere i det videre arbejde.

Forslaget forventes at medfgre en gget byrde fordngheder i forbindelse med kravene om
overvagning og indberetning ligesom det var tilfetlshed forordningen om CO2 for biler.

Forslaget har i sin nuveerende form ingen konselardns regioner og kommuner.

Samfundsgkonomiske konsekvenser

| henhold til EU-kommissionens vurdering vil bilperne stige med 6 pct. Bilfabrikanten for-
ventes, i et vist omfang at overveelte prisstigningé forbrugeren. Imidlertid vil forbrugeren
samtidig opleve en besparelse i breendstofudgiftenmedfarer, at fortreengningsomkostnin-
gerne ifalge EU-kommissionen samlet set vil vaerelBzb € pr. ton COpa EU niveau.
Kommissionen vurderer derfor, at forslaget er saméwkonomisk omkostningseffektivt pa
EU-niveau. Der er endnu ikke gennemfgrt en samimkalsomisk analyse for Danmark.
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Administrative konsekvenser for erhvervslivet
Forslaget vurderes ikke at have administrative &kwanser for erhvervslivet.

Beskyttelsesniveauet

Kommissionen anfarer, at gennemfarelsen af forsla@é U-niveau vil give en akkumuleret
CO, reduktion frem til 2020 pa omkring 60 Mt GO/ed et langsigtet reduktionskrav pa 125-
160 g CQ/km vil der for perioden 2010-2030.veere tale onakkumuleret C@reduktion pa
247-342 Mt CQ. Der er saledes tale om en forbedring af beslsgseliveauet.

9. Haring
Forslaget er sendt i haring til 143 interessentadnaringsfrist den 12. november 2009.

Der er modtaget fire hgringssvar fra henholdsviddi®logiske Rad, Greenpeace, Dansk Er-
hverv og Dansk Fjernvarme, hvor de to sidstnaekkie havde bemaerkninger til forslaget.

Det @kologiske Radnfgrer, at:
e Hensynet til at efterkomme bilfabrikanternes grigke bar ske pa bekostning af
EU’s CO2 reduktionsmal
e Forordningen bgr indeholde klare og bindende C@ak&onsmal for 2012 og 2020
o Konsekvenserne ved at forslaget ikke omfatter nuissler bar belyses
e Hastighedsgraenser bgr introduceres som et virkerhidiét reducere CO2-
udledningen fra lette erhvervskaretgijer.

Greenpeacanfgrer, at:
e En udskydelse fra 2012 il 2016 ikke vil imgdegaandfingen med at lgse CO2 udfor-
dringen
e Der er behov for et bindende langsigtet redukticisior 2020.

Samlenotatet er sendt i hgring i Klima- og Energjtmk specialudvalg med svarfrist den 24.
november 2009.

Der er modtaget haringssvar fra Det @kologiske, Rad generelt erkleerer sig enig i regerin-
gens linje. Dog papeges det, at regeringens haidmim omfatte krav til et emissionsloft for
varebiler i 2020, og at det skal sikres, at reduigkravene i 2012, 2016 og 2020 bliver bin-
dende.

10. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen hilser EU-Kommissionens initiativ velkoem, idet en reduktion af CO2-
emissioner fra transportsektoren er blandt de $iarea- og energipolitiske udfordringer.
Forslaget adresserer savel CO2 emissionerne samatitag — herunder gennem gget brug
af granne teknologier, som er centrale for Danmidddenfor fremgér den forelgbige danske
holdning til forordningen. En endelig fastleegged$@ositionen afventer en neermere afkla-
ring af forslagets gkonomiske konsekvenser.

EU-landene skal samlet set som led i klima- ogg@pakken, der blev vedtaget i december
2008, sikre, at emissionerne uden for den kvotgpelsektor — herunder transport - skal re-
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duceres med 10% i 2020 i forhold til 2005 og saigtskal 10 % af transportsektorens energi-
forbrug i 2020 udggres af vedvarende energi.

Regeringen gnsker undersggt muligheden for at figkarindfasningen pa linje med EU-
Kommissionens meddelelse af 7. februar 2007 oneeision af Feellesskabets strategi til re-
duktion af CO2 emissioner fra person- og varebder,tog afszet i et emissionsloft pa 175 g
CO2/km fra 2012 og 160 g CO2/km fra 2016. En deleafjranne teknologier inden for bil-
sektoren, der udvikles som fglge af vedtagelsemdbrordning om CO2 for personbiler i de-
cember 2008, vil formentlig kunne anvendes ligagdidit i varebiler.

| den forbindelse arbejder regeringen for fastdsettaf ambitigse og realistiske mal pa bade
kort og lang sigt.

Regeringen gnsker det desuden belyst, hvorvidtdaingen med fordel kan daekke flere ty-
per karetgjer, som f.eks. minibusser.

Forslagets mulighed for at undtage bilfabrikanger, producerer under 22.000 kgretgjer med
henblik pa at EU-Kommissionen fastsaetter specifikiee for den enkelte fabrikant bar ikke
medfare at denne type karetgijer stilles lempeligacede gvrige.

Endelig er det veesentligt at forordningen ikke gifadrikanterne et incitament til at gge va-
rebilens veegt, idet varebilens lasteevne saledkreeees.

11. Generelle forventninger til andre landes holdmiger

Forslaget er blevet gennemgaet pa et enkelt ma@iarbejdsgruppen under Radet, og der
tegner sig to primaere grupperinger som er genkegedfrh 2008 kompromiset om praestati-
onsnormer for nye personbiler. Der er en gruppkeptiske og primeert bilproducerende
medlemslande, som mener, at fremlaeggelsen af furgsforslaget er preematur pga. finans-
krises effekt pa industrien. De rejser desuder tviv det langsigtede mal, og de gnsker en
laengere indfasning samt lavere badestarrelser viddor star en gruppe af lande som gnsker
et ambitigst reduktionsbidrag fra producenternsikigng af tilstraekkelige incitamenter her-
til.

12. Tidligere foreleeggelse for Folketingets Europaivalg
Sagen har ikke tidligere veeret forelagt Folketisgeropaudvalg.
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