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NOTAT OM RADSMODE (TRANSPORT, TELE OG ENERGI)
Den 7.-9. juni 2018

9. Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om zendring af direktiv
2009/33/EF om fremme af renere og mere energieffektive keretgjer til vejtransport
KOM (2017) 653

Revideret genoptryk af grundnotat oversendt til Folketingets Europaudvalg den 21. december 2017. An-
dringer er markeret i marginen.

Resumé
Kommissionen har fremsat forslag om revision af direktiv til fremme af renere of mere energieffektive ko-

retgjer til vejtransport (Clean Vehicle Directive — 2009/33/EF). Direktivets titel 2zndres med forslaget til
“Direktivet om fremme af renere koretajer til vejtransport til stotte for lav-emissionsmobilitet”. Direktivet
omfatter offentlige kob af koretojer. En evaluering af direktivet viste i 2015, at det burde justeres for at
indfri sit formal. Kommissionen ensker med forslaget at fremme baeredygtig transport, mindske udlednin-
gen af drivhusgasser og forurenende stoffer samt at fremme attraktive transportmuligheder. Kommissio-
nen har foreslaet aendringer, der som det vigtigste 1) udvider direktivets anvendelsesomrdde fra keb til
ogsa at omfatte leasing, leje og afbetalingskeb samt fra direkte kob og servicekontrakter om passager-
transport til ogsa at inkludere andre typer af offentlige servicekontrakter pa transportomrdadet, 2) intro-
ducerer mal for minimumskeb i andel af rene koretajer i de samlede offentlige udbud for hver medlemsstat,
og 3) angiver en klar definition af rene koretajer. Der er endnu ikke foretaget en egentlig analyse af forsla-
gets statsfinansielle, erhvervsekonomiske og samfundsekonomiske konsekvenser. Forslaget skennes at
have en positiv virkning pd miljebeskyttelsesniveauet.

Baggrund
Kommissionen har den 8. november 2017 fremlagt forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktivom

endring af direktiv 2009/33/EF om fremme af renere og mere energieffektive keretgjer til vejtransport. For-
slaget er modtaget i en dansk sprogudgave fra radssekretariatet den 10. november 2017.

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 192 og skal behandles efter den almindelige lovgivnings-
procedure i TEUF artikel 294.

Forslaget forventes sat pa dagsordenen for det kommende radsmeade (transport, tele og energi) den 7.-9. juni
2018 med henblik pé en fremskridtsrapport.

Formal og indhold
Forslaget er en del af vejpakken, som blev fremlagt af Kommissionen den 8. november 2017. De andre forslag

i pakken er:

e Forslag om krav til nye person- og varebilers CO.-udledning. Forslaget indeholder krav om, at nye per-
son- og varebiler pd EU-plan skal opna 25 % CO,-reduktion i 2025 og 30 % CO,-reduktion i 2030 set i
forhold til eksisterende CO,-krav pa EU-plan i 2021. Endvidere foreslas et incitament for bilproducenter
til at saelge flere nul- og lavemissionskaretgjer, siledes at en producent kan fa slaekket sit specifikke CO,-
krav, hvis producenten szlger flere end det fastsatte benchmark pa 15 % nul- og lavemissionskgretgjer i
2025 0g 30 % nul- og lavemissionskeretgjer i 2030.



o Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om endring af direktiv nr. 92/106/EQF om indforel-
se af feelles regler for visse former for kombineret godstransport mellem medlemsstaterne (direktivet om
kombineret transport).

¢ En handlingsplan og investeringslgsninger til den transeuropaiske infrastruktur til alternative brand-
stoffer.

e TForslag til eendring af forordningen om falles regler for adgang til det internationale marked for busker-
sel.

o Et batteriinitiativ, der har strategisk betydning for EU's integrerede industripolitik, der skal fremme, at
koretgjerne, andre mobilitetslgsninger og deres komponenter vil blive opfundet og produceret i EU.

Kommissionen gnsker med forslaget at fremme de overordnede prioriteter og mal om at fremme beeredygtig
transport, mindske udledningen af drivhusgasser og forurenende stoffer samt at fremme attraktive trans-
portmuligheder. Kommissionen vurderer, at disse mél bedst understottes ved en omfattende revision af di-
rektivet.

Baeredygtig transport er et grundleeggende element i den faelles transportpolitik og indgar ogsa som en del af
Kommissionens prioriterer for 2015-2019 herunder i Energiunionen og i Investeringsplanen for Europa.
Kommissionen har endvidere med strategien fra 2016 om lavemissionsmobilitet understreget, at EU ber
vaere ledende i verden med at afvikle fossile breendstoffer og derfor bor fremskynde denne afvikling inden for
transportsektoren for at na sine mal sat i forbindelse med Paris-aftalen fra 2015. Strategien understreger
ogsa behovet for at sikre, at EU i 2050 er godt pa vej i en udvikling hen mod nul-emission af drivhusgasser og
forurenende stoffer. Da ca. 95 % af keretgjer i EU i dag fortsat bruger fossile braendstoffer, er der behov for at
oge andelen af rene karetgjer markant, hvilket direktivaeendringen understatter.

Endeligt understreger Kommissionen, at EU's borgere, medlemsstater og industrien vil drage fordel af en
oget produktion og markedsoptagelse af rene koretgjer, alternative breendstoffer og nye transportservicer
baseret pa digitalisering og automatisering. Disse fordele vil blandt andet vaere sikrere transport, mere sam-
menhangende transportsystemer og en reduktion i eksponeringen over for skadelig luftforurening.

Direktivet 2009/33/EF blev oprindeligt vedtaget i 2009 med henblik pa at fremme offentlige indkeb af rene-
re koretgjer, da omkostningerne ved indkeb af renere koretgjer fortsat var hgjere i forhold til indkeb af kon-
ventionelle karetgjer, selv om udbuddet af disse renere keretgjer havde vaeret stigende. Direktivet sggte der-
for gennem obligatoriske redeggrelser for miljo- og energipavirkningerne i offentlige indkeb af karetgjer at
fremme markedet for rene, energieffektive koretgjer, at bidrage til en reduktion af CO2 og luftforurening
samt at age energieffektiviteten.

Kommission fik i 2015 gennemfort en ekstern evaluering af direktivet, der viste, at direktivet fortsat er rele-
vant men har store mangler og derfor ber justeres for mere effektivt at leve op til dets formél om at promove-
re offentlige indkeb af renere og mere energieffektive karetgjer. Direktivet har kun i begranset omfang pa-
virket reduktionen af drivhusgasser og luftforurenende stoffer og har ingen naevneverdig pavirkning haft pa
sektoren for rene keretgjers konkurrenceevne eller vakst.

Det geldende direktiv omfatter alene indkeb af keretgjer udfert af offentlige myndigheder og operatgrer
underlagt offentlige serviceforpligtelser i forbindelse med offentlig passagertransport (dvs. almindelig bus-
drift udfert af trafikselskaberne for regionerne). Med forslaget udvides anvendelsesomradet til ogséa at omfat-
te offentlige myndigheders, passagertrafikoperaterer samt andre offentlige transportservicer (f.eks. post,
skraldeindsamling, ikke-planlagt passagertransport, leje af busser mv.) leasing og leje af keoretgjer samt kab
af karetgjer pa afbetaling. De forskellige andre offentlige transportservicer fremgér af tabel 11 bilag 1 til for-
slaget. En raekke geeldende undtagelser viderefares i eendringsforslaget. Dette omfatter 1) Keretgjer, der er
konstrueret og fremstillet til forst og fremmest at blive anvendt pa byggepladser, i stenbrud, i havneanlag
eller i lufthavne, 2) Koretgjer, der er konstrueret og fremstillet til anvendelse af haren, civilforsvaret, brand-
vaesenet og ordensmagten, og 3) Mobile maskiner.



Forslaget introducerer minimumsmal for indkeb af renere henholdsvis lette og tunge keretgjer for hvert land
i2025 og 2030. Disse fremgér af bilaget til forslaget. Der er ikke séidanne minimumsmal i det nuveerende
direktiv. Konkret betyder det, at 34 % af de omfattede danske lette koretgjer i 2025 og 2030 skal vaere rene.
For tunge karetgjer er kravet 10 % og 15 % af lastbiler i henholdsvis 2025 og 2030 og 50 % og 75 % af busser i
henholdsvis 2025 og 2030.

For lette koretgjer (koretgjsklasse M1, M2 og N1) indferer forslaget emissionstarskler for henholdsvis CO2
pr. km og luftforurening. Teersklerne er angivet for 2025 og 2030, hvor de skarpes. I 2025 mé et rent let
koretgj maksimalt udlede 25 g (M1 og M2) og 40 g (N1) CO2/km og 80 % i forhold til emissionsgrensevaer-
dierne.! For 2030 anferer direktivet (bilag 1), at lette rene koretgjer ikke ma udlede CO2, samt at en granse-
verdi for luftforurenende emissioner ikke er relevant. Definitionen af et rent let koretgj er dermed skrappere
i 2030 end i 2025. Rene tunge karetgjer (koretgjsklasse M3, N1 og N2) defineres ud fra brugen af alternative
breendstoffer.2 Disse fremgar af bilaget til forslaget. Direktivet vil dog i forslaget veere tilpasningsparat til i
fremtiden at endre definitionen for tunge karetgjer til en emissionsbaseret tilgang, nar der pd EU-niveau er
vedtaget CO2-standarder for tunge koretgjer. De rene koretgjer skal dermed leve op til disse krav for at indga
i opfyldelsen af minimumsmalet for indkeb af rene keretgjer, som navnt ovenfor.

Med forslaget fjernes metodologiafsnittet til beregning af driftslevetidsomkostninger og dermed vardisaet-
ningsmetoden. I stedet indferes minimumsmalene og definitionen af rene keretgijer.

Kommissionens tildeles befgjelser til at zendre definitionen for tunge karetgjer, nar der som navnt ovenfor
pa EU-niveau er vedtaget CO2-standarder for disse.

Der indferes med forslaget rapporteringskrav for medlemsstaterne til Kommissionen med delvis rapporte-
ring i 2023 og fuld rapportering hvert tredje ar begyndende i 2026.

Europa-Parlamentets udtalelser
Forslaget behandles i Europa-Parlamentets miljgudvalg, som den 13. april 2018 offentliggjorde udkast til

rapport om forslaget. De vigtigste af udvalgets &ndringsforslag til Kommissionens udkast er 1) et gget fokus
pa miljeaftrykket og CO2-maélinger af rene koretgjer igennem hele deres livscyklusser, 2) at beskytte EU-
producerede koretgjer fra uretfeerdig konkurrence fra ikke-EU-lande, 3) at eftermontering af keretgjer defi-
neres konkret i forslaget, 4) at koretgjer eftermonteret til at opfylde kravene som rene keretgjer skal indga i
opgoarelsen, 5) at forslag om delegationsbefajelser helt fjernes, 6) at Kommissionen pé senere tispunkt skal
vurdere behovet for at revidere direktivet med serligt fokus pé alternative braendstoffer, samt 7) at ensarte og
haeve ambitionsniveauet for minimumsindkabsmaélene for lette karetgjer markant, sdledes, at alle stater har
30 % og 75 % som mal i henholdsvis 2025 og 2030 (disse er i Kommissionens forslag pt. 34 % for Danmark i
begge ar).

Neaerhedsprincippet
Forslaget vurderes at vare i overensstemmelse med naerhedsprincippet, idet det sammenskriver og reviderer

eksisterende EU-lovgivning.

Gazldende dansk ret
Det nuvarende direktiv fra 2009 er implementeret i dansk ret ved bekendtgorelse nr. 1394 af 14. december

2010, der har til formal at fremme ordregivende myndigheders indkeb af rene karetgjer. Disse myndigheder
skal i henhold til bekendtgerelsen ved indkeb tage hensyn til miljg- og energibelastningen i hele koretgjets

! Luftforurenende emissioner ved faktisk kgrsel som en procentdel af emissionsgransevardierne.
2 Elektricitet, hydrogen, naturgas, herunder biomethan, i gasform (komprimeret naturgas (CNG)) og flydende form
(flydende naturgas (LNG).



driftslevetid ved enten 1) at fastsaette specifikationer for miljo- og energipraesentationerne, eller 2) at inddra-
ge energi- og miljgbelastningen som et tildelingskriterie i indkabsbeslutningen.

Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser
En vedtagelse af forslaget vil indebere, at den nuvaerende bekendtggrelse vil skulle ophaeves og en ny be-

kendtgorelse udstedes for at implementere det opdaterede direktiv.

@konomiske konsekvenser
Der er i faerd med at blive gennemfort en narmere analyse af forslagets indhold og konsekvenser for Dan-
mark.

Forslaget kan f4 statsfinansielle konsekvenser gennem statens anvendelse af keretgjer omfattet af direktivet.
Forslaget kan fi gkonomiske konsekvenser for regioner og kommuner, som ligeledes anvender karetgjer
omfattet af direktivet. Direktivet kan endvidere have konsekvenser i forhold til indtaegter til staten fra trans-
port- og keretgjsrelaterede afgifter.

Forslaget kan have erhvervsgkonomiske konsekvenser. Udlejnings- og leasingselskaber med offentlige kun-
der kan fa udgifter i forbindelse med at skulle justere deres bilpark. Private udbydere af bustrafik vil blive
pavirket af forslaget gennem andrede krav om energieffektivitet og luftforurening i det offentliges efter-
sporgsel.

Forslaget kan medfare reduktioner i udledninger af luftforurening og drivhusgasser fra transport og dermed
reducere de samfundsgkonomiske omkostninger forbundet hermed. Forslaget kan derigennem bidrage til at
mindske CO,-udledningen fra transportsektoren og derved yde et bidrag til at indfri Danmarks kommende
EU 2030-reduktionsmal for de ikke-belagte sektorer, hvor vejtransporten udger en betydelig andel af de
samlede udledninger.

Beskyttelsesniveauet og andre konsekvenser
Forslaget skonnes at have en positiv virkning pa miljgbeskyttelsesniveauet.

Horing

Forslaget har i november 2017 veret i skriftlig horing i EU Miljespecialudvalget, EU-specialudvalget for
Energi, Forsyning og Klima og EU-specialudvalget for Transport, Bygning og Boligministeriet, samt pa ho-
ringsportalen. Forslaget var i maj 2018 igen i hgring i de tre specialudvalg.

Generelle bemerkninger:
DI Transport stgtter forslagets overordnede principper, men mener, at det bgr overvejes, hvorvidt forslagets

formal allerede er daekket af EU’s reduktionsmal for ikke-kvotesektoren, da grenne indkeb af keretgjer og
tjenester er en del af lasningen for at nd de danske reduktionsmal for ikke-kvotesektoren. DI Transport frem-
forer, at forslaget rejser en rakke spergsmal, der bar afdekkes.

Det Okologiske Réd havde set frem til &ndringsforslaget, men er forundret over det lave ambitionsniveau, da
mange stgrre byer allerede i 2020 vil leve op til de nye krav geeldende fra 2025.

DTL-Danske Vognmand (DTL) ser positiv pd markedsmodning af ny teknologi gennem offentlige indkeb.
Dansk Erhverv stgtter helt overordnet Kommissionens arbejde frem mod en renere bilpark i EU. DE er enige
i, at det offentlige bor gé forrest for at mindske forureningen fra keretgjer, og at dette ogsa kan drive det pri-

vate marked.

Brancheorganisationen for den danske vejgodstransport (ITD) statter op om en gren omstilling af transport-
og logistikbranchen samt offentlige udbud som et vigtigt styringsredskab.



Energi- og Olieforum(EOF) statter generelt initiativer, der fremmer renere og mere energieffektive koretgjer
til vejtransport.

Bemérkninger, der vedrgrer direktivets afgreensning:
Trafikselskaberne i Danmark (Trafikselskaberne) udtrykker bekymring over at forslaget tilsyneladende med-

farer, at trafikselskabernes flex-trafik ogsé er omfattet af direktivet. DI Transport mener, at det er vigtigt at fa
afklaret, hvor omfattende forslagets inklusion af tjenestetransport er.

Dansk Erhverv er enig i udvidelse af scope til leje, leasing og afbetalingskeb samt andre offentlige kontrakter
end personbefordring.

Dansk Erhverv statter grundlaeggede et forslag, hvor kun lette karetgjer er omfattet af direktivet.

ITD statter udvidelsen af scope, da offentlige udbud og indkeb er vigtige styringsredskaber til at n& mal for
CO2-udledning.

Bemarkninger, der vedregrer direktivets definition af rene keretgjer:
DI Transport, ITD, De Danske Bilimporterer, EOF og Dansk Erhverv fremhever alle, at forslaget i sin nuvee-

rende form ikke har, men bgr have en teknologi-neutral tilgang. ITD finder det ligeledes problematisk, at
udelukkende el, hydrogen, naturgas og biometan er med i definitionen for rene tunge koretgjer, da denne
liste ikke er fyldestgarende. DI Transport mener desuden, at 0-emissionskeretgjer ber omfatte bade el, brint,
biogas og biobraendstoffer. De Danske Bilimportgrer understreger, at der siledes ikke begr udpeges serlige
alternative breendstoffer til de tunge koretgjer, der i stedet ligesom for lette koretgjer skal have krav med
CO2-emissionsverdier. EOF gnsker, at alternative braendstoffer for tunge keretgjer omfatter biobraendstof-
fer.

Trafikselskaberne bemerker, at definitionen af rene keretgjer virker vilkarlig, da dieselbusser, der anvender
syntetisk biodiesel ikke teeller med. Trafikselskaberne henviser desuden til den internationale organisation
for kollektiv trafik (UITP), der konstaterer, at forslaget ikke tager hgjde for den relative tekniske umodenhed
inden for elektriske og alternativt drevne busser.

De Danske Bilimporterer sa gerne, at Kommissionen i forslaget indarbejdede Vehicle Energy Consumptions
Calculation Tool (VECTO), der netop omhandler tunge keretgjers CO2-emissioner. Det @kologiske Rad er
enige i, at VECTO bgr inddrages, da det har et betydeligt talgrundlag.

Det @kologiske Rad mener, at mengden af alternative drivmidler er begranset, hvor kun elektrificering er
realistisk pé stor skala. Naturgas ber ikke indga i definition af rene karetgjer, da det ikke er rent. Biogas bgr
ifolge Det Okologiske Rdd kun indga i det omfang, der kan dokumenteres brug af serigs certificeringsordning
og kun til tunge koretgjer.

Dansk Erhverv er enig i behovet for en klar definition af rene karetgjer. Dansk Erhverv stotter en "Tank to
Wheel”-tankegang, men understreger, at samtidigt bar tages hajde for et keretgjs total miljgpavirkning gen-
nem hele dens livscyklus.

FDM mener, at internationale standarder for CO2-udledning fra lette karetgjer er afggrende for, at Danmark
kan n4 sine reduktionsmal for ikke-kvotesektoren.

Bemaerkninger, der vedrgrer direktivets minimumsindkebskrav til keb af rene keretgjer
Trafikselskaberne bemaerker, at kravene til indkeb af rene busser virker vidtgaende i forhold til de lignende

krav til lastbiler.

Det @kologiske Rad understreger, at mange storre byer allerede i 2020 vil leve op til de nye krav geldende
fra 2025. Det Gkologiske Rad foreslar derfor, at andelen af rene lette koretgjer i stedet bor veere 50 % i 2025
0g 90 % i 2030. For lastbiler bgr malet ligeledes vaere 50 % i 2025 0g 90 % i 2030.



ITD stotter minimumsmal for badde andelen af rene og tunge koretgjer. Der skal dog vaere balance mellem
krav og leengden af de offentlige servicekontrakter, da nogle karetgjer (eks. renovationsbiler) har lange af-
skrivningsperioder. Hvis der ikke tages hgjde for dette, risikerer man ifalge ITD, at offentlige virksomheder
udkonkurrerer private transport- og logistikvirksomheder inden for eksempelvis affaldssektoren.

Bemerkninger, der vedrerer direktivets gkonomiske aspekter
Trafikselskaberne forventer, at forslaget medfarer en betydelig merudgift til kollektiv transport finansieret af

kommuner og regioner. Hvis det eksisterende omkostningsniveau opretholdes, vil antallet af kgretimer og
busser ifelge Trafikselskaberne falde, hvormed privatbilismen styrkes i forhold til kollektiv transport. DI
Transport bemerker, at forslaget ikke m& medfere en reduktion i den kollektive transport.

Trafikselskaberne bemaerker, at forslaget ikke har indberegnet omkostningerne ved udbygning af infrastruk-
tur til alternative drivmidler.

Trafikselskaberne henviser desuden til den internationale organisation for kollektiv trafik (UITP), der kon-
staterer, at forslaget placerer den stegrste byrde pa kollektiv trafik, der i modsetning til mange passagerbiler
allerede er en ret ren og dermed klimavenlig form for transport.

DTL mener, at man skal vaere opmarksom pa, hvad sméa og mellemstore virksomheder, der byder pa offent-
lige opgaver, reelt kan lafte af ny teknologi og breendstoftyper.

DTL mener, at det er vigtigt, at indregne realistiske og ikke for korte afskrivningsperioder af anskaffede kare-
tajer. Det bor overvejes, at den offentlige udbyder patager sig de teknologiske og skonomiske risici ved nye
teknologier, som smé og mellemstore virksomheder ikke kan patage sig.

Dansk Erhverv mener, at der ikke bgr stilles for store krav til sma og mellemstore virksomheder, der skal
byde pa offentlige udbud, da direktivet i s fald vil udelukke en del af dem fra at byde.

Bemarkninger, der vedrgrer delegerede retsakter
De Danske Bilimporterer er bekymrede for forslagets ide om, at Kommissionen kan e&ndre pa kravene til

tunge koretgjer igen, nar der pa EU-niveau er udarbejdet CO2-baserede emissionsvardier for disse. Dermed
forstyrres udbud og efterspargsel unedvendigt af flere omgange. De Danske Bilimporterer havde i stedet
foretrukket, at tunge koretgjer forst blev omfattet af det reviderede direktiv, ndr EU-normerne for tunge ko-
retgjer var endeligt udarbejdet.

ITD statter muligheden for delegerede retsakter under forudsaetning af, at senere nye CO2-krav til lastbiler
ikke erstatter, men supplerer regler om alternative drivmidler, séledes at investeringer i alternative drivmid-
ler ikke efterfolgende undermineres af et regelskift til CO2-krav. ITD opfordrer derfor til at de nationale ek-
sperter, der skal involveres i forbindelse med vedtagelsen af en delegeret retsakt, konsulterer transport- og
logistikbranchen om pavirkningen af markedet.

Bemaerkninger, der vedrgrer administrative byrder forbundet med direktivet
ITD fremhaever, at de fremtidige krav tydeligt skal kommunikeres ved dansk implementering af reglerne for

at sikre en hensigtsmassig udskiftning af lastbilparken.

Andet

Trafikselskaberne bemeerker, at mange kontrakter om passagertrafik er op til 12 ar lange, og at forslaget ikke
tager hgjde for, at en del allerede indgéede kontrakter fortsat vil veere gaeldende ved direktivets ikrafttraeden i
2025. DI Transport mener, at konsekvenserne for eksisterende servicekontrakter skal afdakkes.

Det @kologiske Rad gor opmaerksom p4, at de af reguleringen omfattede keretgjer, der erhverves i 2030, vil
have indflydelse p4 CO2-udledningen frem til 2050.



FDM gnsker, at de danske afgiftsregler underseges, da de i dag ikke hjalper forbrugerne til at vaelge de sikre
og miljovenlige alternativer.

KL statter Trafikselskabernes hgringssvar.

Elbilforeningen - Forenede Danske Elbilister (FDEL) statter generelt arbejdet mod en gronnere bilpark men
finder forslagets ambitionsniveau for lavt. Elbilforeningen - Forenede Danske Elbilister mener, at elektrifice-

ring pga. udbredelse, infrastruktur, teknologi og investeringer er den eneste realistiske vej at gi. Elbilfor-
eningen - Forenede Danske Elbilister mener, at der skal vaere mere ambitigse krav, og at andelen af rene lette
koretgjer ber vare mindst 50 % i 2025 og 90 % i 2030. Elbilforeningen - Forenede Danske Elbilister mener,
at det danske afgiftssystem i langt hgjere grad skal gere det nemt for forbrugerne at vaelge miljovenlige biler
(lette koretajer), samt at der skal veere et gkonomisk langsigtet incitament for at vaelge for eksempel elbiler.

Kommunernes Landsforening statter generelt nedbringelse af CO2 for transportsektoren samt specifikt mal-
s@tningerne om renere koretgjer, dog under forbehold for hvordan kravene konkret formuleres. Desuden
gnsker Kommunernes Landsforening teknologisk valgfrihed for kommunerne i forbindelse med udbud.
Kommunernes Landsforening understreger, at kommunerne forventer at blive kompenseret for evt. ggede
udgifter via DUT og opfordrer derfor til at der afsaettes midler til infrastruktur for de alternative brandstof-
fer.

Dansk Miljeteknologi er enig i forslagets formal, da det kan medfere reduktioner i udledninger af luftforure-
ning og drivhusgasser, og derigennem bidrage til at indfri Danmarks kommende EU 2030-reduktionsmal for
de ikke-belagte sektorer. Dansk Miljgteknologi stotter introduktionen af minimumsmal.

Dansk Naturfredningsforening finder betegnelsen “rene koretgjer” misvisende, da alle keretgjer har en kli-
ma- og miljabelastning. Desuden mener Dansk Naturfredningsforening, at kriterierne for de keretgjer, der
fremmes ber bygges pa skalerbarhed, da drivmidler, hvor beeredygtigheden (herunder mulighed for skaler-
barhed) ikke kan sikres, ikke bar tilgodeses. Dansk Naturfredningsforening statter Det @kologiske Rads
kommentar fra forste hgringsrunde om, at blandt alternative drivmidler er kun elektrificering realistisk pa
stor skala. Naturgas ber ikke indgé i definition af rene koretgjer, da det ikke er rent, samt at biogas kun ber
indga i det omfang, der kan dokumenteres brug af serigs certificeringsordning og kun til tunge koretgjer.
Dansk Naturfredningsforening bemaerker ogsa, at electrofuels, for eksempel DME, bgr inkluderes i direkti-
vet.

Brancheorganisationen for den danske vejgodstransport (ITD) har ingen yderligere bemarkninger i forhold

til forste hgringsrunde.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning har ingen bemerkninger.

Generelle forventninger til andre landes holdninger
En del medlemsstater har veeret positive over for endringsforslaget men anfert undersegelsesforbehold, da

de fortsat er ved at gennemga forslaget og dets nationale konsekvenser. De starste forbehold for forslaget
forventes at vedrgre omkostningerne ved administrationen af den nationale implementering, medlemssta-
ternes individuelle minimumsmal og sarligt for lastbiler, delegationsbefgjelsen samt definitionen af rene
tunge koretgjer.

Regeringens forelabige generelle holdning
Regeringen hilser generelt forslaget velkommet. Regeringen vil tage specifik stilling til forslagets forskellige
elementer, nér der er gennemfort en naermere analyse af forslagets indhold og konsekvenser.

Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg
Der er oversendt grundnotat om sagen til Folketingets Europaudvalg den 21. december 2017.

Notatet er ligeledes fremsendt til Folketingets Miljg- og Fadevareudvalg.
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Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktivom modtagefaciliteter i
havne til aflevering af affald fra skibe, om ophzevelse af direktiv2000/59/EF og om a&ndring
af direktiv 2009/16/EF og direktiv 2010/65/EU

KOM (2018) 33

Revideret genoptryk af grundnotat oversendt til Folketingets Europaudvalg den 16. februar 2018. Andrin-
ger er markeret i marginen.

Resume

Kommissionen har ved KOM (2018)33 af den 16. januar 2018 fremsendt forslag til Europa-Parlamentets
og Radets direktiv om modtagefaciliteter i havne til aflevering af affald fra skibe, om ophaevelse af direktiv
2000/59/EF og om eandring af direktiv 2009/16/EF og direktiv 2010/65/EU. Af hensyn til klarheden
opheaever forslaget det gaeldende direktiv om modtagefaciliteter i havne til aflevering af affald fra skibe, og
erstatter det med et nyt direktiv. Forslaget er en opfolgning pd Kommissionens evaluering af direktiv
2000/59/EF, som blandt andet viste at direktivet itkke har varet fuldt effektivt, serligt pd grund af
uoverensstemmelser med den internationale konvention om forebyggelse af forurening fra skibe
(MARPOL-konventionen). Pa baggrund af denne evaluering, har Kommissions udarbejdet et forslag, som
har til formal dels at opnad et hajere beskyttelsesniveau for havmiljoet, og dels at effektivisere operationer 1
havnene ved at sikre storre harmonisering og overensstemmelse med MARPOL og hermed mindske den
administrative byrde. Dette har fort til et direktivforslag, som 1 det store hele gengiver
reguleringsstrukturen i det nuvaerende direktiv, men indferer aendringer i forhold til tilpasning af begreber
og standardformularer til MARPOL, krav om elektronisk indberetning og udveksling af data, ordninger
for omkostningsordninger, harmonisering af undtagelser og inspektioner. I forhold til eksisterende
nationale regler vurderes forslaget at medfore en revision af den danske gennemforelse af direktiv
2000/59 og mindre justeringer til gennemforelsen af direktiv 2009/16/EF og direktiv 2010/65/EU.
Forslaget skonnes at have en positiv virkning for beskyttelsesniveauet i Danmark som folge af, at forslaget
oger incitamentet til aflevering af affald fra skibe i havne. Forslaget indebzrer ingen vasentlige
statsfinansielle, samfundsekonomiske eller erhvervsekonomiske omkostninger.

Baggrund

Kommissionen har ved KOM (2018)33 af den 16. januar 2018 fremsendt forslag til Europa-Parlamentets og
Réadets direktiv om modtagefaciliteter i havne til aflevering af affald fra skibe, om ophevelse af direktiv
2000/59/EF og om @ndring af direktiv 2009/16/EF og direktiv 2010/65/EU. Forslaget er oversendt til
Radet den 22. januar 2018 i en dansk sprogudgave.

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 100, stk. 2 (transport), og skal behandles efter den
almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294.

Forslaget forventes sat pa dagsordenen for det kommende rddsmade (transport, tele og energi) den 7.-9. juni
2018 med henblik pa generel indstilling.

Formal og indhold

Forslaget er, sammen med plaststrategien, fremlagt som opfelgning pd Kommissionens meddelelse
“Kredslgbet lukkes — en EU handlingsplan for den cirkuleere gkonomi” fra 2015. Forslaget folger blandt
andet op pa Kommissionens evaluering af det tidligere direktiv 2000/59/EF under Kommissionens program
for malrettet og effektiv regulering (REFIT).

Evalueringen viste, at direktivet har bidraget til at age maengden af affald, der afleveres til havnemodtagefaci-
liteter siden dets ikrafttreeden, og har som sddan bidraget til at reducere udtemningen af affald i havet. Eva-



lueringen har ogsa vist, at direktiv 2000/59/EF ikke har veeret fuldt effektivt pa grund af uoverensstemmel-
ser med MARPOL-konventionens ramme.

Kommissionens forslag om revision af direktivet, har to overordnede maél. For det forste at opna et hgjere
beskyttelsesniveau for havmiljeet ved at reducere udtemning af affald i havet, og for det andet at effektivisere
operationer til héndtering af affald fra skibe i havnene. Denne effektivisering skal, ifolge forslaget, ske ved at
reducere den administrative byrde blandt andet ved at sikre storre harmonisering og overensstemmelse med
MARPOL-konventionen.

Det nye direktivforslag gengiver de veesentligste principper og instrumenter fra det oprindelige direktiv.

Dette indebarer at reguleringen fortsat foretages pa folgende méde:

e Havnene er forpligtet til at stille modtagefaciliteter til radighed for alle skibe, sa skibene har mulighed for
at aflevere deres affald. Havnene er samtidig forpligtet til at udarbejde en plan for modtagelse og
héndtering af affald.

e Nar skibene anlgber en havn, er skibene forpligtet til at aflevere alt affald, der transporteres om bord p&
skibet, til en modtagefacilitet i havnen. Skibene skal meddele havnen, at man planlaegger at anlgbe, ved
at udfylde en formular.

e Havnenes omkostninger til drift af faciliteter og behandling af affald fra skibe, deekkes gennem
opkraevning af en afgift i form af et gebyr fra skibene (herefter benavnt gebyr). Dette gebyr fastsaettes af
havnene.

e Skibe har mulighed for at blive undtaget for pligten til at aflevere affald og betale gebyr, hvis de sejler i
“fast rutefart”.

e Med henblik pa at kontrollere at skibene overholder kravene, er der fastsat en kontrolordning, hvorefter
ethvert skib kan underkastes inspektion.

Forslaget indebarer derudover en raekke endringer af det oprindelige direktiv. Disse &ndringer er fremsat
pa baggrund af felgende vurderinger fra Kommissionen:

For det forste foregér der forsat en for stor udledning af affald fra skibene til sgs.

For det andet er der brug for en tilpasning af direktivet til eksisterende internationale aftaler for omradet. I
de seneste to artier har den internationale konvention om forebyggelse af forurening fra skibe ("MARPOL-
konventionen") og dets bilag gennemgéet vaesentlige sendringer, s disse nu fastsatter skaerpede normer og
forbud mod udledning af affald fra skibe til s@s.

For det tredje har medlemsstaterne udviklet forskellige fortolkninger af ngglebegreberne i direktivet i en
uhensigtsmaessig grad, herunder af faciliteternes tilstraekkelighed, forudgdende anmeldelse- og obligatorisk
levering af affald til havnemodtagelsesfaciliteter samt iser undtagelserne fra disse forpligtelser.

For det fjerde er incitamenterne til aflevering af affaldet i det oprindelige direktiv ikke hensigtsmeessige til
effektivt at lose problemet med affald i havet.

Kommissionens vurderinger har fort til folgende veesentlige eendringer:

Gennemgdende andring: tilpasning af direktivet til den internationale konvention om forebyggelse af

forurening fra skibe (MARPOL-konventionen)

Artikel 2 indeholder begrebsafklaringer og definitioner. I forslaget erstattes definitionen af “skibsaffald”

med definitionen af affald fra skibe”, som er fastlagt ud fra MARPOL bilag I, II, IV, V og VI. Der sondres

dermed ikke leengere mellem “skibsaffald” og "lastrester”, som i det tidligere direktiv. Ved at fjerne denne

sondring, og i stedet anvende en samlet definition ”affald fra skibe”, opnés felgende:

- Direktivet tilpasses til MARPOL saledes, at nir MARPOL forbyder skibene at udtemme affald til sgs,
forpligter direktivet nu, skibene til at aflevere affaldet til havnemodtagefaciliteter. Hermed fjernes
uoverensstemmelser mellem de to regimer.

10



- Det gores muligt at benytte standardformularerne, som er udviklet af IMO3, for affaldsanmeldelse og
affaldsmodtagelse. Efter de nuveerende regler, skal skibene udfylde badde IMO-formularerne og
formularerne i det oprindelige direktiv. Ved ogsa at benytte samme formularer ved skibenes anmeldelse
af affald efter direktivet, undgis dette parallelle system.

Ad 1) Havnenes forpligtelse til at stille modtagefaciliteter til rddighed
Direktivets artikel 4 og 5 omhandler havnenes forpligtelser til at have tilstraekkelige modtagefaciliteter.

Ifolge artikel 4 skal medlemsstaterne sikre, at der er adgang til faciliteter, der er tilstraekkelige til at
imgdekomme behovet for de skibe, der normalt anvender havnen, uden at forarsage unedig forsinkelse af
skibe.

I forslaget preeciseres hvad der skal forstds med “tilstraekkelige” modtagefaciliteter. Udover det oprindelige
krav til modtagefacilitetens kapacitet, stilles der nu ogsé krav om, at formaliteterne vedrerende brug af
faciliteterne skal veere hurtige og enkle, samt at faciliteterne skal tillade handtering af skibets affald pa en
miljemaessig forsvarlig made, i overensstemmelse med affaldsdirektivet 2008/98/EF.

Ifolge artikel artikel 5 skal medlemstaterne sikre, at havnene udarbejder en hensigtsmaessig plan for
affaldsmodtagelse- og handtering. Denne plan udarbejdes efter haring af relevante parter.

I forslaget stilles, som noget nyt, krav om at oplysninger i planerne indberettes elektronisk i SafeSeaNet”,
som kan tilgas af bdde myndigheder, skibe og havne.

Ad 2) Skibenes forpligtelse til at aflevere affald
Artikel 6 til 7 handler om skibenes forpligtelser i forbindelse med aflevering af affald.

Artikel 6 forpligter et skib, der planlaegger at anlgbe en havn, til at forudanmelde dette til den havn det
onsker at anlgbe, ved at udfylde bilag 2 som indeholder information om skibet, dens rejse, typen- og
mengden af affald samt lagerkapacitet.

Som bilag 2 benyttes nu en IMO-standardformular. Ogsa her indferer forslaget nyt krav om elektronisk
indberetning i SafeSeaNet.

Artikel 7 forpligter skibe til at aflevere alt affald, der transporteres om bord pé skibet, til en modtagefacilitet i
den havn det anlgber, i overensstemmelse med udtemningsnormerne fastsat i MARPOL-konventionen.

Forslaget indferer nyt krav om, at havnen som udgangspunkt skal udfylde IMO-formularen i bilag 3, som
indeholder oplysning om skibet, havn og modtagefacilitet samt typen og meengden af modtaget affald.
Derefter skal havnen udstede en affaldskvittering til skibet.

Derudover indferer forslaget krav om, at skibene skal indberette denne affaldskvittering elektronisk i
SafeSeaNet inden afrejse.

Skibe kan undtages fra forpligtelsen til at aflevere affald efter artikel 7. Med forslaget er disse undtagelser
endret sédledes; den allerede galdende undtagelse for skibe, der har tilstreekkelig lagerkapacitet skal
preciseres, hvilket Kommissionen efterfalgende vil stille forslag om i komiteprocedure.

Derudover er der indfert en ny undtagelse for skibe der ligger ved anker i mindre end 24 timer eller under
ugunstige vejrforhold.

3 IMO-bekendtggrelse MEPC.1/Circ.834
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Ad 3) Havnenes omkostninger daekkes gennem opkraevning af et gebyr fra skibene

Artikel 8 omhandler ordninger for omkostningsdaekning. Medlemsstaterne skal sikre, at havnens
omkostninger til drift af faciliteter til modtagelse og behandling af affald fra skibe, deekkes gennem
opkraevning af et gebyr fra alle skibe, der anlgber havnen.

P4 linje med det oprindelige direktiv, udger en del af det gebyr, der skal betales af skibe, et indirekte gebyr,

der skal betales af skibe uanset levering af affald til et havnemodtagelsesanlag. I forslaget er der indfert en

omkostningsordning, som er strengere end det oprindelige direktiv med hensyn til de principper, der skal

anvendes ved fastsattelsen af det indirekte gebyr for affald. Det kraeves nu, at det indirekte gebyr skal dekke:

— alle indirekte administrationsomkostninger

— en vaesentlig del af de direkte driftsomkostninger (mindst 30 % af de samlede arlige direkte
omkostninger)

— alle omkostninger til modtagelse af affald som defineret i MARPOL bilag V, herunder alle omkostninger
til modtagelse af affald opsamlet i net under fiskeri (sakaldt passivt fisket affald)

Den del af omkostningerne, som eventuelt ikke dakkes af det indirekte gebyr, daekkes ved betaling af et
direkte gebyr, med udgangspunkt i de typer og maengder affald, som skibet faktisk afleverer.

Med @ndringerne i omkostningsordningen er det siledes preciseret, hvordan forholdet mellem det indirekte
gebyr og det direkte gebyr skal fastsettes. Sarligt er der forsggt at adressere udtemningen af skrald,
herunder plast og udtjent fiskeriudstyr, som bidrager veesentligt til problemet med havaffald, ved at lade det
indirekte gebyr omfatte bortskaffelse af udtjente fiskegarn og passivt fisket affald. Der er desuden indfert et
Bilag 4, som giver overblik over de forskellige typer omkostninger i forbindelse med drift af
modtagefaciliteter og handtering af affald.

Forlaget indferer derudover en “grgnt skib”-ordning, hvorefter der anvendes et reduceret affaldsgebyr for
skibe, som kan demonstrere en beredygtig affaldshédndtering om bord. Kommissionen vil fastleegge relevante
kriterier for dette i en delegeret retsakt.

Ad 4) Undtagelse for skibe der sejler i fast rutefart

Artikel g giver medlemsstaterne mulighed for at undtage skibe, der sejler i fast rutefart, fra forpligtelserne i
artikel 6, 7 og 8, hvis en rakke betingelser er opfyldt. For at adressere problemet med medlemsstaternes
forskellige fortolkning af undtagelsen, er der med forslaget indfert en raekke skarpelser, der skal sikre
harmonisering af anvendelsen af undtagelsesbestemmelsen.

Dette indebaerer at der nu er krav om, at: 1) skibene, for at blive fritaget, skal kunne dokumentere, at der
findes en ordning til at sikre, at affaldet afleveres, at gebyrerne betales og at denne ordning er accepteret af
alle havne pa skibets rute. 2) hvis fritagelse gives, skal der udstedes et fritagelsescertifikat efter bilag 5. 3)
dette fritagelsescertifikat skal indberettes elektronisk i SafeSeaNet.

Ad 5) kontrol med skibene gennem inspektioner
Artikel 10-15 omhandler hdndhavelsen. Medlemsstaterne skal sikre, at ethvert skib kan underkastes en
inspektion for at kontrollere, at det opfylder kravene i dette direktiv.

Efter det oprindelige direktiv er der fastsat et krav om, at der skal inspiceres 25 % af skibe, dog ikke
fiskerfartgjer og fritidsfartejer med tilladelse til befordring af max 12 passagerer. Efter forslaget skal denne
inspektionsordning fjernes. I stedet skal inspektionerne af havnemodtagefaciliteter ske som led i
havnestatskontrollen (PSC) som fastsat i direktiv 2009/16/EF.

Udover disse inspektioner, indferes der med forslaget en sarskilt inspektionsordning uden for
havnestatskontrollen, hvor der som noget nyt skal inspiceres 20 % af henholdsvis skibe i indenrigsfart,

fiskeskibe og fritidsfartgjer pa over 100 bruttotonnage.

Resultaterne af inspektionerne skal registreres i det elektroniske indberetningssystem, SafeSeaNet.
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Formandskabet har fremlagt folgende vaesentlige zendringsforslag til Kommissionens forslag:

Artikel 3 omhandler direktivets anvendelsesomréde.

Bade i det oprindelige direktiv og i Kommissionens forslag finder direktivet anvendelse pa alle havne,
herunder ankerpladser, der normalt anlgbes af skibe omfattet af direktivet. I Formandskabets forslag er der
her indfert en undtagelse, hvorefter medlemsstaterne har mulighed for at beslutte, at direktivet ikke finder
anvendelse pa ankerpladser. Derudover er der indfert mulighed for at indlandsstater, der hverken har havne
eller skibe der sejler under deres flag, kan fravige bestemmelserne i direktivet. Indlandsstater der ikke har
havne, men som har skibe der sejler under deres flag, kan fravige de bestemmelser der alene omhandler
havne.

Artikel 8, omhandler omkostningsdekningsordninger.

Hvor havnenes omkostninger til drift af faciliteter og behandling af affald efter bade det oprindelige direktiv
og Kommissionens forslag skal dekkes alene ved skibenes betaling af gebyrer, foresldr Formandskabet at de
ogsd daekkes af indteaegter fra affaldshéndteringsordninger og fonde.

Europa-Parlamentets udtalelser
Europa-Parlamentets har endnu ikke udtalt sig om forslaget.

Neaerhedsprincippet

Kommissionen anferer, at malet for direktivet er, at beskytte havmiljget mod udtemning af affald til ses.
Dette mél kan ikke i tilstreekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne pa grund af foranstaltningens omfang og
graenseoverskridende karakter, hvorfor malet bedre kan n&s pa EU-plan. Regeringen kan tilslutte sig
Kommissionens vurdering.

G#ldende dansk ret

De berarte direktiver er implementeret i dansk ret som folger:

— Direktiv 2000/59/EF om modtagefaciliteter i havne til driftsaffald og lastrester fra skibe: Implementeret
ilov om beskyttelse af havmiljeet (nr. 1033 af 4. september 2017), bekendtgarelse om modtagefaciliteter
for affald fra skibe, om skibes aflevering af affald og havnes affaldsplaner (nr. 1396 af 25. november
2016).

— Direktiv 2009/16/EF om havnestatskontrol: implementeret i lov om sikkerhed til sgs (nr. 72 af 17. januar
2014), bekendtgarelse om havnestatskontrol af skibe (nr. 1195 af 12. november 2014).

— Direktiv 2010/65/EU om meldeformaliteter for skibe, der ankommer til og afgir fra havne i
medlemsstaterne: implementeret i bekendtgerelse om teknisk forskrift om et trafikovervignings- og
trafikinformationssystem i danske farvande og havne (nr. 1021 af 26. august 2010).

Konsekvenser

Lovgivningsmeessige konsekvenser

En vedtagelse af forslaget vil medfere behov for tilpasning af samtlige ovennaevnte love og bekendtggrelser.
Der forventes at vere tale om mindre tilpasninger af de dele der udger dansk gennemforelse af direktiv
2009/16/EF og direktiv 2010/65/EU. Derudover forventes det at blive ngdvendigt med en revision af den
danske gennemforelse af direktiv 2000/59, da dette direktiv helt erstattes med et nyt.

Okonomiske konsekvenser

Forslaget har ingen veaesentlige statsfinansielle eller administrative konsekvenser for det offentlige eller
konsekvenser for EU’s budget. I Danmark kontrolleres skibenes overholdelse af PRF-forpligtelserne allerede
i forbindelse med havnestatskontrollen og for indenrigs- og fiskefartgjer i forbindelse med periodisk
lovpligtige syn. Inspektioner af fritidsfartgjer med en bruttotonnage pa 100 eller derover er af s begranset
omfang, at dette ingen indflydelse har i forhold til det samlede antal inspektioner. Dette tiltag vil derfor ikke
medfare eendringer for Danmark. Den storre anvendelse af elektronisk indberetning af data i SafeSeaNet, vil
medfere behov for videreudvikling af det allerede eksisterende IT-system. Den overordnede videreudvikling
af systemet foretages af European Maritime Safety Agency (EMSA) pa EU-niveau, mens den nationale
implementering og drift varetages af Vaernfalles Forsvarskommando (VFK) under Forsvarsministeriet. VFK
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oplyser, at det ikke er muligt pd nuveerende tidspunkt, at kvantificere de nationale udgifter som forslaget vil
medfere. Der skonnes dog ikke at vare tale om en vasentlig omkostning. Omkostningerne atholdes jf.
budgetvejledningen inden for eksisterende rammer.

Der er ikke foretaget en kvantificering af de erhvervsgkonomiske konsekvenser, da forslaget vurderes ikke at
medfore erhvervsegkonomiske konsekvenser over 10 mio. kr. om aret.

Direktivforslaget har blandt andet til formal at effektivisere de maritime operationer i havnene, ved at
reducere den administrative byrde og ajourfere lovrammen. Dette er sggt opnéet gennem en tilpasning til
MARPOL. Da erhvervet hele tiden har veret forpligtet til at overholde den internationale regulering i
MARPOL, medferer denne tilpasning ikke store konsekvenser for erhvervet. Tilpasningen af EU-
reguleringen, herunder formularen til forudanmeldelse af affald samt precisering af centrale definitioner,
vurderes omvendt at medfere administrative lettelser for erhvervet. Det samme gaelder indferelse af et
standardfritagelsescertifikat og starre anvendelse af det elektroniske indberetningssystem SafeSeaNet.

I forslaget indfores der bedre incitamenter for skibene til at aflevere deres affald til modtagefaciliteter i
havnen. Dette er gjort ved at krave, at det indirekte gebyr skal dekke alle omkostninger til modtagelse af
MARPOL-bilag V-affald, herunder passivt fisket affald, saledes at der ikke kan opkraeves yderligere direkte
gebyrer. Efter det oprindelige direktiv var havnene berettiget til at kraeve seerskilt betaling for noget affald
omfattet af MARPOL bilag V.

Dette tiltag ma forventes at indebaere et gget incitament til aflevere affald i havnene, og dermed at affald som
hidtil er blevet ulovligt udledt til s@s ogsa rent faktisk bliver afleveret. Dette vil medfere, at storre maengder
affald afleveres til havnene. @Ogede affaldsmengder vil medfere ogede udgifter til affaldsmodtagelse- og
handtering i havnene. Denne udgift finansieres over gebyret, der betales af skibene. Merudgiften til skibene
vil saledes primaert falde pa de skibe som hidtil ikke har levet op til deres forpligtigelser til aflevering af affald
og som pa ikke lovlig vis har bortskaffet det til sgs. Da der er tale om en ikke lovlig praksis, medregnes en
eventuel meromkostning for erhvervet ikke.

Derudover er der indfert “grent-skib”-ordning, hvorefter havnene er forpligtet til at reducere affaldsgebyret
for skibe der kan demonstrere en baredygtig affaldshandtering om bord. Denne ordning forventes at
medfere administrative omkostninger for erhvervet. Disse vil afhenge af, hvilke kriterier Kommissionen
fastleegger i en delegeret retsakt, som medlemslandene efterfelgende vil skulle tage stilling til.

Beskyttelsesniveauet og andre konsekvenser
Forslaget skonnes at have en positiv virkning for beskyttelsesniveauet i Danmark som fglge af, at forslaget
indebaerer en skerpelse af reglerne pa omradet for aflevering af affald fra skibe.

Direktivforslagets bedre incitament for skibene til at aflevere deres MARPOL bilag V-affald vil medfere, at
mindre af denne type affald udledes i havet.

Som et led i udarbejdelsen af lovforslaget har Kommissionen foretaget en konsekvensanalyse. Heri er der
identificeret i gab mellem det forventede affald, der burde blive afleveret og det affald, der rent faktisk bliver
afleveret. Det estimerede gab er henholdsvis: 7-17 % for spildevandsaffald; ca. 2,5 % for olieaffald og ca. 33 %
for skrald (MARPOL Annex 5 affald). Det vides ikke, hvorvidt det er daekkende for danske forhold, eller om
mengden af indleveret affald er storre eller mindre. Yderligere indsamling af affald som felge af forslaget m&
forventes at medfere positive samfundsgkonomiske konsekvenser som folge af reducerede omkostninger til
oprydning og kompensation for miljgpavirkninger, men disse er ikke kvantificeret. Kommissionen har ikke
foretaget en vurdering af hvor meget ekstra affald, der forventes afleveret som folge af forslaget

Horing
Forslaget har vaeret i bred skriftlig horing samt i hering i EU-Miljgspecialudvalget.

Affalds- og Ressourceindustrien (ARI) bakker generelt op om forslagets formél. ARI mener at det er vigtigt,

14



ud fra hensynet til et hgjere beskyttelsesniveau for havmiljget, at direktivet bringes i overensstemmelse med
MARPOL’s nye og strengere udtemningsnormer for skibe. ARI mener, at der ved implementering ber vaere
fokus p4, at sikre incitamenter hos alle led (skibe, havne og affaldsbehandlere) til at gare det miljomassige
mest effektive.

Danske Havne udtrykker skepsis med hensyn til, om de foresldede bestemmelser er tilstrakkeligt konsistente
til at kunne imgdega de situationer, hvor store maengder affald opsamles og leveres til bestemte havne
(affaldsturisme/port shopping). Danske Havne ser positivt pa, at forslaget bidrager til en tilpasning af EU-
reguleringen til MARPOL. Danske Havne henstiller til, at anmeldelse af affald og kvittering for aflevering af
affald registreres i samme elektroniske system, da det ellers vil medfore unedvendige administrative byrder,
ikke mindst for de mindre havne. Danske Havne mener, at tidsgraensen pa 24 timer, for at blive fritaget fra
forpligtelsen til at aflevere affald, ber reduceres betydeligt, sa faerre skibe vil veere undtaget. Bekymringen er,
at mange skibe anlaegger en havn i mindre end 24 timer og derfor kan undtages, hvilket skaber mulighed for
at opsamle store meangder affald. Danske Havne foreslir som eksempel en reduktion fra 24 timer til 12
timer. Danske Havne ser positivt pé, at forslaget bidrager til, at alle havne i EU skal have en form for "no
special fee” (indirekte afgift). Danske Havne vurderer, at en rabatordning for miljovenlige skibe vil have en
meget begraenset indflydelse for rederiernes dispositioner og dermed en marginal miljeeffekt. Derudover
vurderes en sddan ordning at have stgrre administrationsomkostninger for specielt mindre havne. Af disse
arsager mener Danske Havne at “gront skib”-ordningen ber vedblive at veere en frivillig ordning, som
havnene kan indga i ud fra overvejelser om profilering eller sarlige lokale miljafalsomme forhold.

Dansk Industri ser positivt pd, at EU-reguleringen tilpasses MARPOL. Dansk Industri papeger, at de
potentielt varierende affaldsmengder vil vaere dyre for de danske havne, og efterlyser derfor justeringer i
forslaget, der kan sikre en mere jeevn fordeling af affaldet, for at afbede de skonomiske konsekvenser for
danske havne. Samtidig understreger Dansk Industri, at der bor sikres incitamenter hos alle led (skibe, havne
og affaldsbehandlere) til at behandle affald pa rette vis.

Danske Rederier bemzrker generelt, at forslaget giver rederierne en lettere og mere smidig adgang til at
bortskaffe affaldet fra skibene. Danske Rederier mener at tilpasningen til MARPOL, sarligt anvendelsen af
dennes standardformularer, vil medvirke til en lettere og mere smidig adgang til at bortskaffe affaldet fra
skibene.

Danske Rederier mener, at det er uhensigtsmaessigt, at affaldet skal afleveres i hver havn, og at der, af hensyn
til skibe med hyppige havneanlgb, ber vare fleksibilitet til at affaldet kan opbevares om bord, end hvad
artikel g tilbyder. Danske Rederier mener desuden, at det er uhensigtsmaessigt, at skibe, der er undtaget efter
artikel o, stadig palegges at notificere samt at betale indirekte afgift.

Danske Rederier mener, at omkostningsstrukturen, vedrerende opgerelsen af den indirekte afgift, er
uhensigtsmassig, da den er vanskelig at forudse. Danske Rederier mener samtidig, at det er
uhensigtsmassigt, at skibene skal betale en afgift, uanset om havnenes affaldshindtering er i stand til at
modtage affaldet (indirekte afgift). Danske Rederier pédpeger derudover vigtigheden i at sikre national
kontrol med de gebyrer, som havnene opkraever, med det formal at sikre, at disse modsvarer havnens
egentlige udgifter til bortskaffelse af affald. Derudover at der generelt sikres fuld gennemsigtighed i
prissetningen for bortskaffelse af affald.

Danske Rederier finder det desuden uhensigtsmaessigt, at skibene skal forudanmelde 24 timer for anlgb, idet
skibene kan ligge for anker uden for havnen, og ikke med sikkerhed ved hvornér de ma gé i havn.

Danmarks Fiskeriforening PO har ikke bemarkninger til forslaget.

Generelle forventninger til andre landes holdninger
Det forventes, at Kommissionens forslag med de andringer, der er foreslaet af formandsskabet vil kunne

stattes af et kvalificeret flertal af medlemsstater.

15



Regeringens forelgbige generelle holdning
Regeringen finder det vigtigt, at der sker en reduktion af mangden af affald der udtemmes til sgs, og stotter
derfor, at der skabes bedre incitamenter til at aflevere affald til modtagefaciliteter i havnene.

Regeringen stotter generelt Kommissionens reviderede forslag til direktiv. Direktivet udger et vigtigt bidrag
til at mindske forurening af havet med affald og sikre mere effektivimplementering af EU regler og mal samt
internationale forpligtigelser.

Regeringen stotter forslaget om, at EU-reguleringen af aflevering af affald fra skibe tilpasses til den interna-
tionale konvention om forebyggelse af forurening fra skibe (MARPOL-konventionen), herunder at der skabes
overensstemmelse med brug af standardformularer til anmeldelse og definition affald fra skibe. Det vurde-
res, at denne tilpasning overordnet set vil fore til administrative lettelser.

Regeringen statter derudover, at der i hgjere grad foretages elektronisk indberetning af data i SafeSeaNet;
havnenes affaldsplaner, skibenes forudanmeldelse af affald, skibenes affaldskvitteringer og fritagelsescertifi-
kater. Elektronisk indberetning og udveksling af disse data vil generelt set gore administrationen mere effek-
tiv.

Regeringen stotter, at der skabes et storre incitament til at aflevere skrald (MARPOL bilag V-affald), herun-
der passivt fisket affald, ved at kreaeve, at det indirekte gebyr dakker alle omkostninger til modtagelse og
héndtering af dette affald.

Regeringen mener, at mulighederne for at blive undtaget fra afleveringsforpligtelsen sikrer tilstraekkelig flek-
sibilitet i forhold til skibe med hyppige havneanlgb.

Skibenes nye mulighed for at blive undtaget fra afleveringsforpligtelsen, hvis de anlaegger havnen i mindre
end 24 timer, rammer modsatrettede interesser. P4 den ene side har skibene interesse i ikke at skulle aflevere
affald i alle havne da dette er omkostningsfuldt og tidskravende. P4 den anden side har havnen en interesse i
at skibene ikke ”samler til bunke” sa de afleverer store mangder affald. Regeringen mener, at 24timers greaen-
sen udger en passende interesseafvejning.

Regeringen kan desuden stotte, at “grent skib”-ordningen videreudvikles, sé der etableres et belgnningssy-
stem, der giver skibene incitament til at reducere deres affald om bord og handterer dette affald pa en baere-
dygtig og miljaforsvarlig made. Der ber, ved Kommissionens delegerede retsakt, arbejdes for, at kriterierne i

denne ordning fastseettes, sa ordningen bliver mindst muligt omkostningsfuld at administrere.

Tidligere forelaggelser for Folketingets Europaudvalg
Der er oversendt grundnotat til Folketingets Europaudvalg den 16. februar 2018.

Notatet er ligeledes fremsendt til Folketingets Miljg- og Fedevareudvalg.
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