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@ Klima-, Energi- og

Forsyningsministeriet

1. Fit for 55-pakken

l.a Overblik over Fit for 55-pakken

Intet KOM-nr.

Revideret notat. /Endringer er markeret med streg i margenen.

1. Resumé

Det slovenske formandskab har udarbejdet en samlet fremskridtsrapport over alle
forslagene i Fit for 55-pakken med henblik pa at give et overblik over status for be-
handlingen af forslagene under slovensk formandskab.

Sagen har ikke i sig selv lovgivningsmaessige eller gkonomiske konsekvenser.
Regeringen kan stgtte, at der er udarbejdet en samlet fremskridtsrapport.

Formandskabet har sat sagen pa dagsordenen for miljgradsmgdet den 20. decem-
ber 2021 til fremskridtsrapportering.

2. Baggrund

Europa-Kommissionen har den 14. juli 2021 fremsat Fit for 55-pakken, der bestar af
15 forslag. Fit for 55-pakken har til formal at implementere EU’s klimamal for 2030
pa mindst 55 pct. i forhold til 1990.

Forslagene i pakken omhandler:

- Revision af EU’s kvotehandelssystem, KOM(2021) 551

- Revision af markedsstabiliseringsreserven, KOM(2021) 571

- Revision af byrdefordelingsforordningen, KOM(2021) 555

- Revision af LULUCF-forordningen, KOM(2021) 554

- Revision af EU’s kvotehandelssystem for luftfart, KOM(2021) 552

- Forslag om notificering af luftfartsoperatgrer i forhold til CORSIA, KOM(2021)
567

- Revision af CO2-standarder for lette kgretgjer, KOM(2021) 556

- Forslag om et europaisk iblandingskrav for luftfarten ("ReFuelEU Aviation),
KOM(2021) 561

- FuelEU Maritime, KOM(2021) 562

- Revision af direktiv om infrastruktur for alternative braendsler, KOM(2021) 559

- Revision af energieffektivitetsdirektivet, KOM(2021) 558

- Revision af direktivet for fremme af anvendelse af vedvarende energi,
KOM(2021) 557

- Forslag om en CO2-graensetilpasningsmekanisme, KOM(2021) 564

- Forslag om en social klimafond, KOM(2021) 568

- Revision af energibeskatningsdirektivet, KOM(2021) 563.
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Det slovenske formandskab har sat sagen pa dagsordenen for milijgradsmgdet den
20. december 2021 til fremskridtsrapportering.

3. Formal og indhold

Det slovenske formandskab har udarbejdet en samlet fremskridtsrapport for alle for-
slagene i Fit for 55-pakken. Fremskridtsrapporten, der er et supplement til de frem-
skridtsrapporter, der bliver udarbejdet til hvert enkelt forslag, giver et samlet overblik
over status for behandlingen af forslagene i Radet.

Det er ikke formandskabets intention, at der pa radsmadet skal vaere en separat
droftelse af den samlede fremskridtsrapport, men at denne fremskridtsrapport kan
anvendes som information i forhold til den politiske drgftelse, der i forvejen er planlagt
for de forslag i pakken, som hagrer under miljgradsformationens ressort. Der henvises
til de gvrige notater om forslagene nedenfor.

4. Europa-Parlamentets udtalelser
Europa-Parlamentet skal ikke hgres.

5. Neerhedsprincippet
Ikke relevant.

6. Geeldende dansk ret
Ikke relevant.

7. Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser

Formandskabets fremskridtsrapport har ikke i sig selv lovgivningsmaessige konse-
kvenser.

@konomiske konsekvenser
Formandskabets fremskridtsrapport har ikke i sig selv gkonomiske konsekvenser.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet
Formandskabets fremskridtsrapport skgnnes ikke at bergre beskyttelsesni-
veauet i Danmark.

8. Hgring
Sagen har ikke veeret i hgring.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Drgftelserne om forslagene i Fit for 55-pakken er pabegyndt under slovensk for-
mandskab. Den samlede fremskridtsrapport har veeret forelagt energiradet og trans-
portradet, og der har veeret opbakning hertil.
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10. Regeringens generelle holdning

Regeringen hilser Europa-Kommissionens °'Fit for 55’-pakke velkommen. Regerin-
gen gnsker en ambitigs og omkostningseffektiv klimaindsats i EU, der kan realisere
EU’s klimamal for 2030 pa mindst 55 pct. reduktioner i forhold til 1990-niveauet samt
drive den gr@nne omstilling bade i Danmark og hele EU mod klimaneutralitet i senest
2050.

Regeringen kan stgtte, at formandskabet som supplement til de specifikke frem-
skridtsrapporter for de enkelte forslag i Fit for 55-pakken har udarbejdet en samlet
fremskridtsrapport, der giver et overblik over status for forhandlingerne af pakken.

11. Tidligere foreleeggelse for Folketingets Europaudvalg

Sagen har tidligere veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg pa madet den 25.
november 2021 til orientering i forbindelse med foreleeggelsen af energirddsmadet
den 2. december 2021.
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@ Klima-, Energi- og
Forsyningsministeriet

1.b Forslag om endring af direktiv om et system for handel med kvo-
ter for drivhusgasemissioner i Unionen (’EU’s kvotehandelssy-
stem”)

KOM (2021) 551.
Revideret notat. /Endringer er markeret med streg i margenen.

1. Resumé

Kommissionen har den 14. juli 2021 offentliggjort forslag om aendring af kvotehan-
delshandelssystemet. Formalet med forslaget er at styrke det eksisterende kvote-
handelssystem, sa sektorerne, der er omfattet af systemet, skal reducere drivhus-
gasudledningerne med 61 pct. i 2030 i forhold til 2005-niveauet. Forslaget indebeerer
en reekke tiltag, der vil reducere den samlede kvotemaengde, herunder en gget li-
neger reduktionsfaktor og justeringer af markedsstabilitetsreserven. Derudover fore-
slas det at udvide kvotehandelssystemet til ogsa at omfatte sgfart. Endvidere foreslar
Kommissionen at eendre reglerne for gratiskvotetildeling samt gge andelen af kvoter,
der allokeres til Moderniseringsfonden og Innovationsfonden. Derudover foreslar
Kommissionen ogsa at etablere et nyt separat kvotehandelssystem for vejtransport
og bygninger fra 2025 med start for auktionering af kvoter fra 2026.

Forslaget forventes at medfgre behov for gendring af dansk ret. Forslaget vurderes
ogsa at medfgre statsfinansielle, samfundsgkonomiske og erhvervsmaessige konse-
kvenser for Danmark.

Regeringen stgtter kvotehandelssystemet som det centrale instrument i EU’s klima-
politik. Derfor gnsker regeringen et styrket kvotehandelssystem og en mere ensartet
COg-prissaetning, der kan drive en omkostningseffektiv indfrielse af EU’s klimamal
pa tveers af sektorer og medlemslande. Regeringen stgtter sdledes en udvidelse af
kvotehandel til sgfart, vejtransport og bygninger. Regeringen er i gang med at ana-
lysere forslaget naermere, herunder de potentielle gkonomiske konsekvenser for
Danmark, med henblik pa at tage nesermere stilling til forslaget.

Forslaget forventes sat pa dagsordenen for miljgrddsmgdet den 20. december 2021
sammen med de gvrige klimarelaterede forslag i Fit for 55-pakken til fremskridtsrap-
portering og politisk draftelse.

2. Baggrund

Kommissionen har den 14. juli 2021 fremsat et forslag til Europa-Parlamentet og
Radet om zendring af direktiv 2003/87/EF om et system for handel med kvoter for
drivhusgasemissioner i Unionen og afggrelse (EU) 2015/1814 om oprettelse og an-
vendelse af en markedsstabilitetsreserve i forbindelse med Unionens ordning for
handel med kvoter for drivhusgasemissioner og forordning (EU) 2015/757 om over-
vagning, rapportering og verifikation af CO2-emissioner fra sgtransport (KOM (2021)
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551) med dertilhgrende konsekvensanalyse. Forslaget er oversendt til Radet den 13.
september 2021 i dansk sprogversion.

Forslaget er fremsat som en del af Europa-Kommissionens °Fit for 55’-pakke, der
skal bidrage til at realisere EU’s klimamal for 2030 pa mindst 55 pct. reduktioner i
forhold til 1990-niveauet som fastlagt i den europeeiske klimalov (forordning (EU)
2021/1119).

Ud over naervaerende forslag er der andre forslag i 'Fit for 55’-pakken, der ogsa rela-
terer sig til kvotehandel i EU: 1) Forslag om etableringen af en social klimafond (KOM
(2021) 568), 2) forslag om indfarsel af en CO2-graensetilpasningsmekanisme (KOM
(2021) 564), 3) forslag om aendring af direktiv 2003/87/EF for sa vidt angar luftfartens
bidrag til Unionens malsaetning for reduktion af drivhusgasudledninger i gkonomien
som helhed og hensigtsmaessig implementering af en global, markedsbaseret me-
kanisme (KOM (2021) 552), 4) forslag om andring af direktiv 2003/87/EC vedrg-
rende notificering af kompensationskrav for COz-udledninger for sa vidt angar en
globalt markedsbaseret foranstaltning for luftfartsoperatgrer med base i Unionen
(KOM (2021) 567) og 5) forslag til eendring af afggrelse (EU) 2015/1814 med hensyn
til meengden af kvoter, der placeres i markedsstabilitetsreserven i forbindelse med
Unionens ordning for handel med kvoter for drivhusgasemissioner indtil 2030 (KOM
(2021) 571). Der henvises til grund- og neerhedsnotater om de yderligere forslag for
redeggrelse herom.

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 192 (1) og behandles efter den
almindelige lovgivningsprocedure. Forslaget skal vedtages med kvalificeret flertal.

Forslaget forventes sat pa dagsordenen for milijgrddsmgdet den 20. december 2021
sammen med de gvrige klimarelaterede forslag i Fit for 55-pakken til fremskridtsrap-
portering og politisk draftelse.

3. Formal og indhold

| EU reguleres drivhusgasudledninger fra starre anleeg, herunder stgrstedelen af el-
, flernvarme- og industrisektoren samt luftfart internt i EU, gennem EU’s kvotehan-
delssystem. Kvotehandelssystemet har i dag et EU-mal om reduktion af drivhusgas-
udledninger pa 43 pct. i 2030 i forhold til 2005-niveauet. Kvoterne szettes til salg pa
auktion eller tildeles som gratiskvoter til virksomheder, der vurderes i risiko for, at
produktionen udflyttes til lande uden for EU som fglge af EU’s klimaregulering. For-
slaget eendrer overordnet kvotehandelssystemet pa falgende made:

Inklusion af sgfart i det eksisterende kvotehandelssystem

Forslaget udvider anvendelsesomradet for kvotehandelssystemet til at omfatte ud-
ledninger af COz2 fra sgfart. Udvidelsen gaelder for udledninger af CO: i forbindelse
med sejladser mellem to EU-havne, udledninger af COz, der sker ved kaj i en EU-
havn samt halvdelen af udledningerne af CO: fra sejladser til og fra en EU-havn og
en havn uden for EU. De samme regler om auktionering, returnering og annullering

Klima-, Energi- og
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af kvoter, sanktioner og registre foreslas at geelde for sgfart som for de andre sekto-
rer, der er omfattet af kvotehandelssystemet. Ud over de gaeldende regler kan til-
feelde af manglende returnering af kvoter i sidste instans sanktioneres med tilbage-
holdelse eller naegtelse af adgang til havn.

Forpligtelsen til at returnere kvoter for sgfart foreslas gradvist indfaset i perioden
2023 til 2026 saledes, at rederierne skal returnere kvoter svarende til 100 pct. af
deres verificerede udledninger af CO:2 fra 2026, jf. tabel 1. De eksisterende overvag-
nings- og rapporteringsregler samt verifikations- og akkrediteringsregler for udled-
ningerne af CO: fra sgfart vil med forslaget blive tilpasset, sa data kan anvendes i
kvotehandelssystemet.

Tabel 1: Returnering af kvoter for sgfart under det eksisterende kvotehandelssystem

Arstal Andel af returnering af kvoter i forhold til de verificerede udledninger af CO2
2023 20 pct.
2024 45 pct.
2025 70 pct.
2026 og frem 100 pct.

For hvert rederi, der omfattes af kvotehandelssystemet, udpeges et medlemsland
som administrerende myndighed i henhold til direktivet. Den administrerende myn-
dighed bestemmes ud fra, hvor rederiet er registreret, eller - hvis selskabet ikke er
registreret i et medlemsland - p& antallet af historiske havneanlgb i EU. Fra 2024
offentligger og opdaterer Kommissionen regelmaessigt en liste over rederier, der er
omfattet af direktivet, og deres respektive administrerende myndighed. Derudover vil
rederier, som ikke er registreret eller har historiske havneanlgb i EU, blive tildelt en
administrerende myndighed i det land, hvor rederiets skib farste gang sejler fra. Der
er endvidere foreslaet en rapportering- og revisionsklausul for at overvage imple-
menteringen af sektoren i kvotehandelssystemet og tage hensyn til udviklingen af
internationale klimatiltag for sgfartssektoren i FN’s Sgfartsorganisation (IMO).

AEndring af den samlede kvotemaengde (kvoteloftet)

Kommissionen leegger op til, at sektorerne, der deekkes af det eksisterende kvote-
handelssystem, inklusiv sgfart, p4 EU-plan skal reducere drivhusgasudledningerne
med 61 pct. i 2030 i forhold til 2005-niveauet. For at opn& denne reduktion foreslas
det, at den arlige reduktion af kvoteloftet (den linezere reduktionsfaktor) sendres fra
2,2 pct. til 4,2 pct. i aret for ikrafttreedelse af direktivet. Dette kombineres med en
engangsnedszettelse af kvoteloftet i aret for ikrafttreedelse af revisionen af direktivet,
saledes at dets niveau svarer til, at den nye lineaere reduktionsfaktor var tradt i kraft
i 2021. Desuden foreslas, som falge af inklusionen af sgfart, at kvoteloftet ages med
79 millioner kvoter svarende til udledninger af CO: fra sgfart.

Medlemslandenes anvendelse af auktioneringsprovenu

Klima-, Energi- og
Forsyningsministeriet
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Kommissionen foreslar, at medlemslandene skal anvende indteegterne fra auktione-
ring af kvoter til klimarelaterede formal, der defineres i direktivet, i det omfang det
blandet andet ikke anvendes til EU’s egne indteegter.

AEndring af markedsstabilitetsreserven

Kommissionen foreslar en reekke aendringer til markedsstabilitetsreserven, som
blandt andet tilpasser kvoteoverskuddet for at styrke kvotehandelssystemets ro-
busthed over for udsving i kvoteefterspgrgslen. Markedsstabilitetsreserven optager
kvoter, nar kvoteoverskuddet er stort, og tilbagefarer kvoter til markedet, nar kvote-
overskuddet er lille. | forslaget eendres optagsraten i markedsstabilitetsreserven, nar
kvoteoverskuddet, malt som den samlede maengde kvoter i omsaetning (TNAC), er
pa mellem 833 mio. og 1096 mio. kvoter. | denne situation vil reserven optage for-
skellen mellem kvoteoverskuddet og 833 mio. kvoter. Hvis kvoteoverskuddet er over
1096 mio. kvoter, vil optagsraten fortseette med at veere 24 pct. til og med 2030 i
stedet for at falde til 12 pct. fra 2024. Det foreslas endvidere, at kvoterne anbragt i
reserven fra 2023 annulleres, sa reserven begraenses til maksimum 400 mio. kvoter
i stedet for, at begraensningen baseres pa den samlede kvotemeengde, der auktio-
neres. Som noget nyt skal udledninger og kvoter relateret til luftfart og sgfart ogsa
indga i beregningen af kvoteoverskuddet.

/AEndring af reglerne for gratiskvotetildeling

Kommissionens forslag fastholder, at virksomheder, der vurderes i risiko for drivhus-
gasleekage, fortsat tildeles gratiskvoter, men aendrer fastseettelse af de benchmarks,
der afggr, hvor mange gratiskvoter sektorerne og dermed de enkelte anleeg far per
produceret enhed. Kommissionen foreslar, at den maksimale arlige reduktionssats
for benchmarks gges fra 1,6 til 2,5 pct. per ar fra 2026 til 2030. Ydermere bliver
gratiskvotetildeling fra 2026 underlagt et nyt krav til anlaeeg om at gennemfgre tiltag
til at reducere drivhusgasudledningerne. Mere specifikt bliver anlaeg, der er underlagt
forpligtelsen om gennemfarsel af energisyn under direktiv (EU) 2012/27, palagt at
implementere anbefalingerne fra energisynene, eller demonstrere implementering af
andre tiltag, der reducerer drivhusgasudledningerne tilsvarende. Gratiskvotetildelin-
gen reduceres med 25 pct., hvis anbefalingerne eller tiltagene ikke implementeres.

Derudover har Kommissionen stillet forslag om indfarsel af en CO2-greensetilpas-
ningsmekanisme (KOM (2021) 564), der ligeledes indgar i Fit for 55’-pakken. Meka-
nismen vil palaegge importgrer af visse leekageudsatte varer at betale en pris ved
import til EU, der afspejler kvoteprisen i EU’s kvotehandelssystem. Kommissionen
ser mekanismen som et alternativ til at handtere risici for drivhusgaslaekage gennem
gratiskvotetildeling i kvotehandelssystemet, og sektorerne, der er underlagt meka-
nismen, skal derfor ikke modtage gratiskvoter. | en periode sker der en gradvis ud-
fasning af gratiskvotetildeling i takt med, at CO2-graensetilpasningsmekanismen ind-
fases. Mere specifikt foreslar Kommissionen, at en faktor for gratiskvotetildeling an-
vendes, der vil medfare en gradvis udfasning frem mod 2036. Det foreslas, at fakto-
ren er 100 pct. fra ikrafttreedelse af CO2-graensetilpasningsmekanismen til udgangen
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af 2025, mens faktoren reduceres med 10 pct. point arligt fra og med 2026, sa gra-
tiskvotetildeling til sektorerne er udfaset frem mod 2036.

Det foreslas endvidere at justere i anvendelsesomradet og benchmarks for tildeling
af gratiskvoter for at fijerne barrierer for anvendelsen af lav- og nulemissionsteknolo-
gier sdsom grgn brint. Justeringerne kan bevirke, at anleeg, der anvender lav- og
nulemissionsteknologier, under bestemte omstaendigheder kan modtage gratiskvo-
ter.

Moderniseringsfonden

| det gaeldende kvotehandelsdirektiv gar 2 pct. af den samlede kvotemaengde til Mo-
derniseringsfonden, der stgtter projekter til modernisering af energisystemerne i de
ti medlemslande, som har et bruttonationalprodukt pr. indbygger pa under 60 pct. af
EU-gennemsnittet i 2013. Det fremgar af forslaget, at yderligere 2,5 pct. af den sam-
lede kvotemaengde fra ikrafttreedelsen af direktivet vil blive auktioneret via Moderni-
seringsfonden og tilgd medlemslande med et bruttonationalprodukt per indbygger pa
under 65 pct. af EU-gennemsnittet i perioden 2016 til 2018. Ud over de ti medlems-
lande, der i dag modtager midler fra Moderniseringsfonden, vil Graekenland og Por-
tugal dermed ogsa fa andel i midlerne. Samtidig foreslas det at fierne mulighederne
under fonden for at investere i fossile breendsler samt gge andelen af midlerne, der
skal investeres i prioritetsinvesteringer.

Innovationsfonden

| det geeldende kvotehandelsdirektiv gar provenuet fra salget af 450 millioner kvoter
til Innovationsfonden, der primeert stgtter lav- og nulemissionsteknologier og -pro-
cesser i de virksomheder, der er omfattet af kvotehandelssystemet. Kommissionen
foreslar at @ge Innovationsfonden med provenuet fra 150 mio. kvoter fra det nye
kvotehandelssystem for vejtransport og bygninger og yderligere 50 mio. kvoter, der
ellers skulle tildeles gratis eller auktioneres i det eksisterende kvotehandelssystem.
Endvidere skal provenu fra salg af kvoter, der ellers skulle tildeles som gratiskvoter
til sektorerne underlagt CO2-greensetilpasningsmekanismen, tilfgjes til Innovations-
fonden. Indteegter genereret fra sanktioner i forslaget om FuelEU Maritime (KOM
(2021) 562) foreslas allokeret til Innovationsfonden. Der foreslas pa den baggrund
en raekke andringer af anvendelsesomradet for fonden. Innovationsfonden skal
yderligere daekke vejtransport og bygninger og kunne give stgtte til innovative tekno-
logier og infrastruktur i sgfarten samt produktion af lav- og nulemissionsbraendsler til
luftfart, togtransport og vejtransport. Endvidere bliver det muligt, at fonden kan statte
op til 100 pct. af de relevante omkostninger til projekter gennem konkurrenceudsatte
udbud, herunder ’Carbon Contracts for Difference’ (CCfD).

Yderligere aendringer til det eksisterende kvotehandelssystem

Kommissionen foreslar ydermere, at anleeg, der anvender COz-opsamling- og an-
vendelse (CCU), under bestemte omsteendigheder ikke skal kabe og returnere kvo-
ter for en del af drivhusgasudledningerne. Desuden anvendes en raekke nye defini-
tioner af aktiviteterne under direktivet, herunder for transport af drivhusgasser og
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brint, og alle referencer til elektricitetsgeneratorer slettes. Emissionsfaktoren for bio-
masse andres ogsd, sa det udelukkende er biomasse, der overholder baeredygtig-
hedskriterier og kriterier for besparelse af drivhusgasudledninger for biomasse i di-
rektiv (EU) 2018/2001, der teeller som nul-udledning. Det specificeres ogsa, at an-
leeg, hvor mere end 95 pct. af forbreendingen stammer fra biomasse, der teelles som
nul-udledning, ikke deekkes af direktivet.

Etablering af nyt separat kvotehandelssystem for vejtransport og bygninger
Kommissionen foreslar at etablere et separat kvotehandelssystem for vejtransport
og bygninger fra 2025. Mere specifikt geelder anvendelsesomradet af det nye kvote-
handelssystem udledninger af COz: fra forbruget af fossile braendsler i vejtransport,
kommercielle/institutionelle bygninger, husholdninger samt kraftvarme- og varmean-
leeg, der producerer varme til kommercielle/institutionelle bygninger og husholdnin-
ger. | det farste ar vil de regulerede enheder skulle holde drivhusgasemissionstilla-
delser og rapportere deres udledninger for 2024 og 2025. Fra 2026 vil det nye system
starte op, hvor auktioneringen af kvoter saettes i gang.

Der laegges op til, at sektorerne, der deekkes af det nye kvotehandelssystem, pa EU-
plan skal reducere drivhusgasudledningerne med 43 pct. i 2030 i forhold til 2005-
niveauet. For at opna denne reduktion foreslas det, at kvoteloftet starter i 2026, hvor
den lineaere reduktionsfaktor er 5,15 pct. lgbende fra et startpunkt i 2024 baseret pa
data i overensstemmelse med forordning (EU) 2018/842 om drivhusgasudlednin-
gerne fra sektorerne i perioden fra 2016 til 2018. Fra 2028 vil kvoteloftet baseres pa
baggrund af de gennemsnitlige rapporterede drivhusgasudledninger i perioden fra
2024 til 2026 med en lineaer reduktionsfaktor pa 5,43 pct. lgbende fra et startpunkt i
2024 med mulighed for justering pa baggrund af de indsamlede data.

Alle kvoter i det nye system auktioneres fra 2026. Fordelingen af den samlede kvo-
temaengde, der auktioneres blandt medlemslandene, fordeles pa baggrund af data
for udledningerne af CO: i de omfattede sektorer i perioden fra 2016 til 2018 i over-
ensstemmelse med forordning (EU) 2018/842. Der vil i 2026 veere en ekstra maengde
kvoter til auktionering, som senere vil blive trukket fra auktionsmaengderne i 2028 til
2030. Endvidere vil auktionsprovenu fra 150 mio. af den samlede kvotemaengde tilga
Innovationsfonden. Medlemslandene skal anvende indtaegterne fra auktionering af
kvoter til klimarelaterede formal, der defineres yderligere i direktivet, i det omfang det
ikke anvendes til EU’s egne indtaegter. Der laegges blandt andet op til, at en del af
indteegterne skal adressere sociale aspekter af det nye kvotehandelssystem for vej-
transport og bygninger og til finansiering af medlemslandenes sociale klimaplaner
under forslaget om etablering af en social klimafond (KOM (2021) 568).

Det foreslas endvidere tilfgjelser til afgarelse (EU) 2015/1814, s& der oprettes en
separat markedsstabilitetsreserve for det nye kvotehandelssystem. | 2026 seettes
600 mio. kvoter ind i den nye reserve. Reserven vil fra 2027 optage 100 mio. kvoter,
hvis det forrige ars kvoteoverskud er over 440 mio. kvoter. Kvoter, der optages i
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reserven, tages fra de kvoter, som medlemslandene ellers skulle auktionere. Der-
imod frigives 100 mio. kvoter fra reserven til auktionering, hvis forrige ars kvoteover-
skud er under 210 mio. kvoter. Der etableres ogsa tiltag, sa reserven under bestemte
omstaendigheder frigiver enten henholdsvis 50 mio. eller 150 mio. kvoter, hvis kvo-
teprisen stiger hurtigt. Fra 2031 annulleres kvoterne i reserven.

| det nye system er det som udgangspunkt afgiftsoplag pa linje med direktiv (EU)
2020/262 og leverandgrer af braendstof, der skal kabe og returnere kvoter for de
udledninger af CO2, der stammer fra frigivelsen til det breendstofforbrug, som bruges
i vejtransport og bygninger. Dermed vil systemet ikke direkte regulere eksempelvis
bil- og husejere. Overvagnings-, rapporterings- og verifikationsreglerne for udlednin-
gerne af CO2 fra bygninger og vejtransport er sa vidt muligt i overensstemmelse med
reglerne under det eksisterende kvotehandelssystem. Der er endvidere foreslaet en
rapportering- og revisionsklausul for at overvage implementeringen af det nye kvo-
tehandelssystem i 2028. Kommissionen skal i 2031 vurdere muligheden for at inte-
grere vejtransport og bygninger i det eksisterende kvotehandelssystem.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lovgivningsprocedure (TEUF art.
294) medlovgiver. Forslaget behandles af Parlamentets Udvalg om Miljg, Folkesund-
hed og Fgdevaresikkerhed (ENVI) med Udvalget for Transport og Turisme (TRAN)
som associeret udvalg. Europa-Parlamentets holdning til forslaget foreligger endnu
ikke.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen har vurderet, at neerhedsprincippet er overholdt. | vurderingen heraf
henviser Kommissionen blandt andet til, at klimaforandringerne er et greenseover-
skridende problem, og at handling i EU effektivt kan komplementere global, regional,
national og lokal handling. For at indfri EU’s opjusterede klimamal for 2030 kreeves
der ifglge Kommissionen koordination og handling pd EU-niveau, som vil gge chan-
cen for, at der sker en ngdvendig og omkostningseffektiv indfrielse af klimamalsaet-
ningerne. Herudover henvises til, at kvotehandelsdirektivet er et eksisterende lovgiv-
ningsinstrument i EU, og at tilfgjelser og eendringer hertil kraever handling pa EU-
niveau. Der henvises endvidere til, at implementeringen af lignende systemer natio-
nalt vil lede til mindre, fragmenterede kvotemarkeder, som risikerer at forstyrre kon-
kurrence og fare til hgjere reduktionsomkostninger.

Regeringen finder, at klimaforandringerne er greenseoverskridende, hvorfor regule-
ring pa EU-niveau har klare fordele frem for national regulering i de enkelte med-
lemslande. Regeringen kan tilslutte sig Kommissionens vurdering og anser saledes,
at neerhedsprincippet er overholdt.

6. Geeldende dansk ret
Kvotehandelsdirektivet er gennemfart i dansk ret gennem lov om COz-kvoter. Lov
om COgz-kvoter har fglgende tilknyttede bekendtggrelser:
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o Bekendtggrelse af lov om CO2-kvoter, LBK nr. 62 af 19/01/2021.

e Bekendtggrelse om COz-kvoter m.v., BEK nr. 2134 af 21/12/2020.

e Bekendtggrelse om gebyr og anden betaling for ydelser efter lov om CO2-kvoter,
BEK nr. 2133 af 21/12/2020.

e Bekendtggrelse om EU's CO2-kvoteregister og Det Danske Kyoto-register. BEK
nr. 1637 af 18/11/2020.

e Bekendtggrelse om Energistyrelsens opgaver og befgjelser, BEK nr. 1068 af
25/10/2019.

e Bekendtggrelse om baeredygtighed m.v. af biobreendstoffer og flydende bio-
breendsler, som anvendes til aktiviteter omfattet af lov om COz-kvoter, BEK nr.
1619 af 15/12/2016.

o Bekendtggrelse om henlaeggelse af visse befgjelser i lov om COz-kvoter til Er-
hvervsstyrelsen, BEK nr. 1357 af 17/12/2012.

e Bekendtggrelse om forretningsorden for Energiklagensevnet, BEK nr. 664 af
19/06/2006.

7. Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser

En vedtagelse af forslaget vil medfgre behov for aendring af lov om CO2-kvoter. En
vedtagelse kan desuden medfgre behov for aendring af de tilknyttede bekendtggrel-
ser til lov om CO2-kvoter.

@konomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Forslaget vurderes at medfgre statsfinansielle konsekvenser. | det eksisterende kvo-
tehandelssystem kan den ggede reduktion af kvotemeaengden, sendring af markeds-
stabilitetsreserven og en forventeligt hgjere kvotepris have effekter pa statens pro-
venu fra auktionering. Forggelserne af allokeringen af kvoter til Moderniseringsfon-
den og Innovationsfonden vil alt andet lige reducere statens provenu. Der forventes
overordnet et gget statsligt provenu fra udvidelse af det eksisterende kvotehandels-
system til sgfart samt fra etableringen af et separat kvotehandelssystem for vejtrans-
port og opvarmning af bygninger. Desuden kan forslaget medfgre administrative kon-
sekvenser for staten, herunder ggede administrative udgifter ved udvidelse af det
eksisterende kvotehandelssystem til sgfart og etableringen af et separat kvotehan-
delssystem for vejtransport og bygninger. Forslaget kan medfgre et mindre provenu
fra nationale energi- og COz-afgifter som falge af, at der anvendes mindre energi og
udledes mindre CO:2 ved en stigende kvotepris. Regeringen er i gang med at analy-
sere forslaget neermere, herunder de potentielle statsfinansielle konsekvenser for
Danmark.

Samfundsgkonomiske konsekvenser
Forslaget vurderes at medfgre samfundsgkonomiske konsekvenser. Forslaget vil alt
andet lige medfgre ggede forbrugerpriser pa fossile breendsler og dermed ggede
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omkostninger for husholdninger, medmindre nationale afgifter nedjusteres. Regerin-
gen er i gang med at analysere forslaget neermere, herunder de potentielle sam-
fundsgkonomiske konsekvenser for Danmark.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Forslaget vurderes at medfgre erhvervsgkonomiske konsekvenser. | det eksiste-
rende kvotehandelssystem kan den ggede reduktion af kvotemaengden medfgre en
hgjere kvotepris. Det vil alt andet lige gge virksomhedernes omkostninger til kvote-
kgb, som blandet andet ogsa kan pavirkes af forslagene til at eendre reglerne for
gratiskvotetildeling. Udvidelse af det eksisterende kvotehandelssystem til sgfart og
etableringen af et separat kvotehandelssystem for vejtransport og bygninger medfg-
rer erhvervsgkonomiske konsekvenser, herunder udgifter til kvotekgb og administra-
tive byrder, for virksomheder, der underlaegges kvotehandel. Endvidere kan forslaget
skabe et starre markedstraek efter lav- og nulemissionsteknologier med positive ef-
fekter for dansk eksport og beskeeftigelse. Regeringen er i gang med at analysere
forslaget naermere, herunder de potentielle erhvervsgkonomiske konsekvenser for
Danmark.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Forslaget forventes at have positive konsekvenser for beskyttelsesniveauet og bi-
drage til opfyldelsen af Parisaftalens malsaetninger og FN's verdensmal. ZAndrin-
gerne af det eksisterende kvotehandelssystem og etableringen af et separat kvote-
handelssystem til vejtransport og bygninger kan medfgre positive klimaeffekter i Dan-
mark. Regeringen er i gang med at analysere forslaget naermere, herunder dets kon-
sekvenser for Danmark.

8. Hgring

Forslaget har veeret i hgring i Specialudvalget for Klima-, Energi- og Forsyningspolitik
fra den 14. juli 2021 til den 9. august 2021. Forslaget har parallelt veeret i hgring i
Specialudvalget for konkurrenceevne, vaekst og forbrugerspgrgsmal. Der er afgivet
hgringssvar fra i alt 14 organisationer.

Brintbranchen finder det positivt, at udledere ikke mister deres gratiskvoter med det
samme, nar de skifter til lav- eller nul-emissions produktionsprocesser. Brintbran-
chen fremhaever blandt andet, at der var et skeevt incitament i forhold til skift fra fossil
til gren brint, da fossil brint er underlagt gratiskvotetildeling, og grant brint betaler
COq-prisen gennem elprisen, da elproduktion ikke far gratiskvoter. Derfor mener
Brintbranchen, at forslaget om at give gratiskvoter til alle typer brint er en god og
ngdvendig lgsning, da det p& grund af drivhusgasleekage er sveert at fierne gratis-
kvoter fra fossile brintproducenter.

Desuden mener Brintbranchen, at udvidelse af kvotehandel til nye sektorer, sendrin-
gerne i kvoteloftet, forsteerkninger af markedsstabilitetsreserven og forslaget om flere
midler til klimaprojekter er seerligt vigtige at sikre. Brintbranchen opfordrer desuden
til, at Danmark arbejder for en steerkere CORSIA.
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CARE Danmark stgtter, at ambitionen i kvotehandelssystemet haeves, men opfordrer
til, at Danmark arbejder for, at der for energi, industri, sgfart og luftfart tiisammen
reduceres med 70% ift. 2005. Et saddant hgjere mal vil ifelge CARE Danmark ggre
det muligt at reducere EU’s samlede klimabelastning i 2030 med 65 pct., hvilket
ifalge CARE Danmark som minimum vil veere ngdvendigt, hvis EU skal bidrage til at
holde den globale temperaturstigning nede pa 1,5 grader.

CARE Danmark stgtter desuden, at der etableres kvotehandel for sgfarten, men op-
fordrer til, at det sker hurtigst muligt og ikke fra 2026 som foreslaet af Kommissionen.
Desuden opfordrer CARE Danmark til, at alle gratiskvoter udfases sa hurtigt som
overhovedet muligt.

Endelig opfordrer CARE Danmark til, at ekstra provenu fra kvotesalget anvendes til
at sikre, at de rige lande lever op til deres forpligtelser til at stgtte klimaindsatsen i u-
lande. CARE Danmark papeger bl.a., at der i fremtiden bliver et gget behov for inter-
national klimabistand til u-lande, og at velstaende lande ikke lever op til deres for-
pligtelser til at yde klimabistand, seerligt i forhold til klimatilpasning.

Dansk Affaldsforening papeger, at forbreending af kommunalt og farligt affald ikke er
omfattet af anvendelsesomradet af Kommissionens forslag. Dansk Affaldsforening
finder dette uheldigt, da danske affaldsanlaeg er underlagt EU’s kvotehandelssystem,
hvorfor de nuveerende regler stiller danske affaldsenergianleeg darligere end sine
europeaeiske konkurrenter. Dansk Affaldsforening fremhaever, at emnet vil blive mere
relevant som konsekvens af klimaplanen for en grgn affaldssektor og grgn cirkuleer
gkonomi, som ifglge organisationen vil rykke danske affaldsenergianleeg teettere ind
i det europeeiske affaldsenergimarked. Dansk Affaldsforening gnsker, at der generelt
indfgres kommende lovgivning for sektorerne, der indeholder Igsninger, der ligestiller
de danske affaldsenergianleeg med sine europaeiske konkurrenter.

Dansk Energi fremhaever, at det er vigtigt, at man laegger op til at reformere kvote-
handelssystemet, sa flere omrader er omfattet, og sa det bliver dyrere at bruge fos-
sile breendsler. Dansk Energi roser, at den linesere reduktionsfaktor forgges, og at
markedsstabilitetsreserven vedholdes pa 24 pct. Dansk Energi finder det ogsa posi-
tivt, at man gradvist inddrager bade bygninger, transport og den maritime sektor og
henviser blandt andet til, at Danmark skal vaere i front med at udvikle de PtX-braends-
ler, der skal til for at dekarbonisere den tunge transport og den maritime sektor.

Dansk Energi fremhaever, at myndighedsbehandling i bade EU og Danmark kan blive
en flaskehals i at indfri det forhgjede klimamal. Derfor bgr man ifalge Dansk Energi
sikre, der er tilstraekkelige ressourcer. Danske Energi finder det derfor positivt, at
indtjening fra handel med kvoter skal dedikeres 100 pct. til grenne formal.
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Dansk Erhverv finder, at EU’'s kvotehandelssystem er drivkraften bag Europas
gronne omstilling. Dansk Erhverv finder, at kvotehandelssystemet skaber markeds-
baserede incitamenter til gregn omstilling for virksomheder, hvilket sikrer den sam-
fundsgkonomiske mest effektive granne omstilling af Europa.

Dansk Erhverv stgtter Kommissionens forslag om at seenke det samlede emissions-
loft samt hurtigt at foresge den arlige reduktionsindsats for at reflektere EU’s 2030-
klimamal. Det vil ifglge organisationen vaere med til at opretholde et velfungerende
kvotehandelssystem, der effektivt leverer reduktioner af drivhusgasser og styrer in-
vesteringer vaek fra CO2-udledende aktiviteter. Dansk Erhverv ser det nye forslag om
en COz-greensetilpasningsmekanisme som en mulighed for at udvide kvotehandels-
systemet til flere sektorer og virksomheder uden at svaekke europaeisk konkurrence-
evne. Dansk Erhverv mener, at safremt gratiskvoterne ikke bliver fiernet med indfe-
relse af en CO2-graensetilpasningsmekanisme, vil det betyde, at de stgrste europae-
iske CO2-udledere far dobbeltbeskyttelse under EU-lovgivningen, hvilket ifalge orga-
nisationen vil veere uhensigtsmeessigt i forhold til klimaomstillingen og medfgre risiko
for handelskrig. Safremt gratistildelingen udfases i den forbindelse, bgr der ifglge
Dansk Erhverv samtidig indfgres en kompensation til disse virksomheder i tilfeelde af
eksport uden for EU. Dansk Erhverv foreslar, at gratiskvoter til produktion af brint pa
fossilt breendsel enten fiernes eller, at brintproduktion pa grgn stram ogsa tildeles
gratiskvoter.

Dansk Erhverv anbefaler at fastholde optagsraten i markedsstabilitetsreserven pa 24
pct. efter 2023 frem for at nedseette den til 12 pct. for at sikre et fortsat stabilt CO2-
prissignal. Endvidere anbefaler Dansk Erhverv en prisbund for kvotepriser for at give
et mere Kklart og troveerdigt langsigtet prissignal, som gger virksomhedernes investe-
ringssikkerhed. Endvidere gnsker Dansk Erhverv, at EU indfgrer en mekanisme til
udstedelse af certifikater til CCS og andre projekter, som genererer negative emissi-
oner, for at skabe gkonomisk incitament til udvikling, skalering og industrialisering af
CCs.

Dansk Erhverv statter ogsa en udvidelse af kvotehandel til sektorer sdsom transport
og bygninger, da det bl.a. vil fare til et mere velfungerende marked for granne lgs-
ninger med bedre konkurrencevilkar, og at risikoen for drivhusgasleekage mindskes.
Pa transportomradet anbefaler Dansk Erhverv, at der fjernes szerregler, der har sam-
menfald med EU’s kvotehandelssystem, og som derfor risikerer at medfare dobbelt-
beskatning og -regulering. Dansk Erhverv finder det desuden afggrende, at udvidelse
af kvotehandelssystemet til vejtransport gar hand i hdnd med en indsats for at sikre
adgang til konkurrencedygtige alternative drivmidler og en tilstraekkelig udbygget
tank- og ladeinfrastruktur for at undga risiko for, at udvidelse af kvotehandel til om-
radet udelukkende medfgrer prisstigninger for erhvervslivet og forbrugerne.

Dansk Fjernvarme er generelt meget positivt stemt for Kommissionens forslag om at
forstaerke anvendelsen af markedsbaserede instrumenter til at stramme op pa EU's
klimaindsats. Det geelder iseer forslaget om at indfgre et separat kvotehandelssystem
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for bygnings- og transportsektoren. Dansk Fjernvarme fremhaever, at Danmark, i lig-
hed med et par andre EU-medlemslande, leenge har betjent sig af CO2-afgiften til at
paleegge en kulstofomkostning uden for det kvoteomfattede omrade, mens mange
lande i dag ingen omkostninger for udledninger af CO: fra individuel opvarmning med
fossile braendsler.

Dansk Fjernvarme bemeerker, at organisationen leenge har gnsket at fijerne den ulige
konkurrencemaessige stilling mellem den, hovedsageligt, kvoteomfattede fiernvarme
og fossil, individuel opvarmning uden CO:z-afgift i en reekke lande. Dansk Fjernvarme
fremhaever, at den langsommere udfasning af gratiskvoter, som fjernvarmen i dag
oplever set i forhold til udfasningen for industrien generelt, udggar en vis kompensa-
tion herfor, og der skal sikre balance mellem denne udfasning og indfasningen af det
nye kvotehandelssystem, sa fijernvarmens konkurrenceevne ikke yderligere forrin-
ges. Endvidere finder Dansk Fjernvarme, at Danmark har en klar interesse i at sikre
bade veekst i fiernvarmens udbredelse i EU, og at den udvikles i baeredygtig retning.

Dansk Fjernvarme fremhaever, at modellen med at lade leverandgrerne af fossile
breendsler afdaekke udledningerne med kvoter kgbt pd markedet er lig den model,
som anvendes i Danmark for afregning af CO2-afgiften, s& implementeringen af for-
slaget i Danmark bgr ifglge organisationen veere forholdsvis enkel. Dog skal det
ifolge Dansk Fjernvarme sikres, at den del af industrien, der i dag ikke er kvotebelagt
og som heller ikke bliver det med kvotehandelssystemet for vejtransport og bygnin-
ger, fortsat skal have en kulstofomkostning pa deres energiforbrug til rumvarme og
varmt vand.

Dansk Fjernvarme mener, at muligheden for at etablere en bund under prisen, som
kunne sikre de investeringer, der matte blive foretaget som effekt af systemet, bar
overvejes. Dansk Fjernevarme opfordrer til, at det afskaffes, at fiernvarmeproduktio-
nen er underlagt badde EU’s kvotehandelssystem og betaling af CO2-afgift. Endelig
fremheaever Dansk Fjernvarme, at det sociale aspekt af at introducere en kulstofom-
kostning i lande, der ikke har det i dag, ikke skal undervurderes.

Dansk Industri fremhaever, at Kommissionens forslag i hovedtreek omfatter tiltag,
som Dansk Industri stgtter op om. Dansk Industri finder, at et velfungerende kvote-
handelssystem er godt for EU’s og Danmarks klimaindsats frem mod 2030. Dansk
Industri fremhaever, at kvoteprisen i dag allerede er gget meget betydeligt i forhold
til tidligere, og at for kvotevirksomhederne vil de heraf ledsagede meromkostninger
bedst kunne handteres i en EU-ramme som giver ens vilkar pa tveers af EU’s lande-
greenser.

Dansk Industri finder, at en justering af den linesere reduktionsfaktor er den enkleste
vej til at gge ambitionerne. Dansk Industri fremhaever, at Kommissionens forslag om
at fastholde optagsraten pa 24 pct., vil bidrage til at sikre en lgbende balance mellem
udbud og efterspgrgsel efter kvoter. Her peger DI pd, at reserven kunne overvejes
at holde i "beredskab” en tid endnu for at kunne handtere eventuelle udslag/uforudset
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forskydninger som fglge af Kommissionens forslag til bl.a. indfgrelsen af en CO--
greensetilpasningsmekanisme.

Dansk Industri bemeerker, at hele det statslige provenu skal anvendes til klimarettede
formal, hvilket er en opstramning af de eksisterende bestemmelse. Dansk Industri er
endvidere umiddelbart positiv overfor for forslaget i tilknytning til Innovationsfonden
samt muligheden for at tilknytte udbudsprocesser, safremt det kan udmgntes pa en
administrativ handterbar made.

Dansk Industri papeger, at det nye tiltag angaende CCU under kvotehandelssyste-
met vil stille nogle krav til de CCU-teknologier, der bringes i spil, herunder ogsa de
mader nye PtX-breendsler produceres pa. Dansk Industri finder det endvidere vigtigt,
at medlemslandene anvender fondsmidlerne til at fremme klimaindsatserne og ikke
udelukkende til indkomstkompensation.

Dansk Industri har anbefalet et separat kvotehandelssystemet for bygninger og vej-
transport gennem en sakaldt upstream-lgsning i en overgangsfase. Dansk Industri
fremhaever, at den nuveerende danske COz-afgift pa braendstof bgr bortfalde for at
undga dobbeltbeskatning af CO: fra braendstof, der med forslaget palaegges en kvo-
tepris. Dansk Industri statter, at medlemslandenes indteegter fra salg af kvoter til
landtransport skal bruges pa den grgnne omstilling af transportsektoren. Dansk In-
dustri er enig med Kommissionen i, at en CO2-pris skal suppleres med sektorspeci-
fikke tiltag for at fjerne barrierer, fremme teknologilgsninger mv. og skabe investe-
ringssikkerhed. Dansk Industri mener dog ikke, at det er hensigtsmaessigt, at byrde-
fordelingsaftalen fastholdes samtidig med en udvidelse af kvotehandel, da det vil
fastholde en landefordeling baseret pa bruttonationalprodukt, der ikke sikre realise-
ring af de store potentialer i en reekke medlemslande med lavere reduktionsomkost-
ninger end eksempelvis Danmark.

Dansk Industri mener, at det umiddelbart forekommer som en ungdig komplicerende
sammenkaedning, at energieffektiviseringsdirektivets bestemmelse om energisyn
knyttes sammen med tildelingen af gratiskvoter, da opdateringen af benchmarks og
en hgjere CO2-pris ifglge organisationen i sig selv sikre et pres for at gennemfare
omstillingstiltag. Dog pepeger Dansk Industri pa, at installationernes mulighed for at
demonstrere implementering af andre tiltag, der reducerer drivhusgasudledningerne,
tilsvarende ggr, at installationers handlemuligheder ud fra en samlet vurdering af de
mest rentable potentialer bevares.

Dansk Industri papeger, at forslaget til revisionen af kvotehandelssystemet og ind-
farslen af en CO2-greensetilpasningsmekanisme heenger taet sammen. Der henvises
til Dansk Industris hgringssvar herom i grund- og naerhedsnotat vedrgrende forslaget
om indfarsel af en COz-greensetilpasningsmeknisme (KOM (2021) 564).

Danske Rederier foretraekker som udgangspunkt global regulering via FN’s sgfarts-
organisation, IMO, men hilser forslaget om udvidelse af kvotehandelssystemet til
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skibsfarten velkommen. Regionale tiltag skal ifglge organisationen dog udformes, sa
de pa sigt kan danne afszet for international regulering.

Danske Rederier finder, at en gradvis inklusion af skibsfarten i kvotehandelssystemet
er den bedste lgsning. Fgrste trin bar ifglge organisationen omfatte udledninger fra
rejser mellem to EU-havne. Danske Rederier mener, at hvis der ikke inden et fastlagt
arstal foreligger en vedtagelse af et globalt markedsbaseret tiltag fra IMO, bgr inter-
nationale rejser inkluderes. Ved at opstille klare deadlines kan EU ifglge Danske Re-
derier leegge pres pa de gvrige IMO-lande. Danske Rederier finder, at det under alle
omstaendigheder er afggrende at fastholde Kommissionens forslag om at revurdere
skibsfartens rolle i kvotehandelssystemet senest i 2028 eller tidligere, hvis et globalt
markedsbaseret tiltag vedtages af IMO.

Danske Rederier anser det som helt centralt, at modellen for gradvis indfasning af
kvoter til skibsfarten over fire ar fastholdes, fordi det giver branchen en mulighed for
at vaenne sig til en helt ny omkostningstype.

Danske Rederier finder det afggrende at se braendstoffernes udledninger i et livscy-
klusperspektiv. Hvis der alene ses pa udledninger fra selve skibet, kan det ifalge
organisationen skabe incitament til at benytte braendstoffer, der ikke er sa beeredyg-
tige, som de giver sig ud for. Danske Rederier mener, at det er centralt, at drivhus-
gasser som metan og lattergas ogsa bliver omfattet af kvotehandelssystemet, da det
vil sikre fair regulering af klimapavirkning fra skibsfarten. Det vil ifalge Danske Rede-
rier sikre, at reguleringen rent faktisk reducerer drivhusgasudledninger og ikke blot
flytter udledningerne fra en type drivhusgas til en anden.

Danske Rederier stgtter forslaget om at lade skibsejerne veere ansvarlige for kvote-
forpligtelsen, og at man bar lgse fordelingen af udgiften til kvoter i indgaede kontrak-
terne mellem ejer og en evt. lejer af skibet. Danske Rederier statter ogsa, at skibs-
farten bliver en del af det eksisterende kvotehandelssystem frem for et separat sy-
stem.

Danske Maritime stgtter, at kvotehandelssystemet udvides til ogsa at omfatte skibs-
fart. For at nd malet om mindst 55 pct. reduktion af drivhusgasudledningerne i 2030
er det ngdvendigt med betydelige investeringer og en lgbende teknologiudvikling i
hele den maritime industri inkl. hos skibsveerfter, udstyrsproducenter o.a. For at mu-
liggere sddanne investeringer inden for de gnskede tidsrammer, ma investeringerne
ifalge Danske Maritime understattes af regulering, som skaber sikkerhed over
mange ar for de gnskede investeringer, og som stimulerer fremstilling og afsaetning
af grenne skibe og brug af nulemissionsteknologier og baeredygtige braendstoffer i
nye skibe og de tilhgrende systemer ombord p& skibe samt ved tilslutninger i hav-
nene. Danske Maritime finder det ligeledes vigtigt, at EU sikrer midler til forskning pa
det maritime omrade.
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Drivkraft Danmark papeger, at kvotehandelssystemet og ensartet regulering pa
tveers af udledning af CO: principielt er den rigtige tilgang, men fremhaever, at dob-
beltregulering vil skabe ubalance i betalingsvilligheden pa tveers af sektorerne og i
sidste ende bryde med princippet om en ensartet prissaetning pa CO2. Her mener
Drivkraft Danmark, at hvis sektorer kommer under kvotehandel, sa bgr de szerkrav,
der stilles i andre direktiver/forordninger bortfalde.

Hvis der etableres kvotehandel for vejtransport og bygninger anbefaler Drivkraft Dan-
mark, at der sker en yderligere opsplitning, s& de to sektorer holdes adskilt under
hvert sit kvotehandelssystem. Drivkraft Danmark fremhaever blandt andet, at der ved
at samle de to sektorer inden for det samme kvotehandelssystem ikke vil komme de
ngdvendige prissignaler inden for transport til at sikre reel omstilling af braendstof-
ferne, da bygningssektoren har lavere omkostninger end transportsektoren. Drivkraft
Danmark stgtter, at provenuet fra auktionering understgtter den grgnne omstilling,
men gnsker, at det kanaliseres direkte tilbage til omstillingen i de sektorer, hvor det
kommer fra. Endelig stetter Drivkraft Danmark den fortsatte reduktion i antallet af
kvoter i kvotehandelssystemet, herunder brugen af markedsstabilitetsreserven, og
at der sikres mod drivhusgasleekage som fglge af kvotehandelssystemet.

Brancheorganisation for den danske vejgodstransport (ITD) stgtter ikke Kommissio-
nens opleeg og mener ikke, at vejtransportsektoren skal omfattes af et kvotehandels-
system. ITD vurderer, at forslaget om at udvide kvotehandelssystemet til vejtrans-
portsektoren udelukkende vil forhgje afgiftstrykket for et gkonomisk presset erhverv
og derigennem forsinke udbredelse af granne karetgjer og drivmidler. Desuden frem-
heever ITD, at den forventede prisstigning i sig selv ikke er tilstraekkeligt til at fremme
investeringerne i granne kgretgjsteknologier, der pa nuvaerende tidspunkt er betrag-
telig dyrere end konventionelle diesellastbiler.

ITD’s mener ikke, at det er en optimal Igsning, at Kommissionen vil anvende prove-
nuet pa den foresldede made. ITD @nsker, at provenuet fra en udvidelse af kvote-
handelssystemet tilbagefares i form af fx stgtteordninger til indkab af nulemissions-
keretgijer til den tunge vejgodstransport, der stilles til radighed for erhvervet. ITD
fremheaever desuden, at den tunge vejgodstransport er allerede underlagt en lang
reekke indirekte og direkte klimaafgifter for udledning af drivhusgasser, og anden lov-
givning derfor skal tilpasses for at undga dobbeltbeskatning. ITD finder endvidere, at
gendret adfeerd grundet forhgjede braendstofpriser i mindre omfang vil veere geel-
dende for den tunge vejtransport, da effektive transporter blandt andet allerede er et
konkurrenceparametre.

Hvis forslaget gennemfares, deler ITD dog tilgangen til, at en potentiel udvidelse af
kvotehandelssystemet skal paleegges energileverandgrerne frem for forbrugerne un-
der hensyn til teknisk gennemfarlighed og administrativ effektivitet, at vejtransporten
indfgres i et separat kvotehandelssystem, og at der indfagres foranstaltninger i tilfeelde
af overdrevne prisstigninger.
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Landbrug & Fgdevarer (L&F) bakker generelt op om en mere ambitigs klimapolitik i
EU. | den forbindelse understreger L&F, at udspillet om 'Fit for 55’-pakken skal sikre
opfyldelsen af de hgje ambitioner og sikrer den rette balance, hvor den grgnne om-
stilling gar hand i hand med veaekst og balance.

L&F mener generelt, at EU’s kvotehandelssystem har vist sig at veere et omkost-
ningseffektivt redskab til at reducere udledningen af drivhusgasser i EU. Derfor bak-
ker organisationen op om at udbrede kvotehandelssystemet til flere sektorer. Ifglge
L&F skal det ske under hensyntagen til konkurrenceevnen for de bergrte sektorer.
L&F er seerligt bekymret for de virksomheder, der risikerer at miste gratiskvoter, og
som ifglge organisationen far forringet deres konkurrenceevne pa det globale mar-
ked som fglge deraf.

For L&F er det afgarende, at landbruget sikres gunstige vilkar og ikke efterlades
alene med tidligere reduktionsforpligtelser i de ikke-kvotebelagte sektorer, hvis den
maritime sektor inkluderes i kvotehandelssystemet og transport- og bygningssekto-
ren i separat kvotehandelssystem. Ifglge L&F skal landbrugets forpligtelser skrues
tilsvarende ned, hvis landbruget er den eneste sektor i byrdefordelingsaftalen. Des-
uden papeger L&F, at det er essentielt, at der sikres gennemsigtighed i systemet, og
at der er en stabil og langsigtet plan med dette system, sa der ikke kommer usikker-
hed for vilkarene for disse sektorer. Dette geelder ifglge L&F seerligt, da der i forslaget
er indlagt en mulighed for at de to kvotesystemer skal slas sammen efter en arraekke.

L&F fremhaever, at EU’s samlede klimamal for 2030 er lavet med udgangspunkt i ar
1990, mens at forslaget om reduktion pa 61 pct. i kvotehandelssystemet er lavet med
udgangspunkt i ar 2005. Det giver ifglge L&F udfordringer for lande og sektorer, der
er gaet foran. | L&F gnsker derfor generelt, at man bgr arbejde med det samme
basisar for det samlede mal og for reduktionsmalene inden for de forskellige sgjler
af EU’s klimapolitik.

Radet for Grgn Omstilling glaeder sig over, at der med medtagelsen af internationale
emissioner fra sgfarten i kvotehandelssystemet er nogen, der tager ansvar for en del
af de internationale transportemissioner. Man finder dog, at der er er der plads til
forbedringer af Kommissionens forslag.

Da prissaetning af klimabelastningen ikke af sig selv skaber gragn omstilling af sgfar-
ten, gnsker Radet for Grgn Omstilling, at der oprettes stattepuljer for konkret omstil-
ling i form af 'Carbon Contracts for Difference’ (CCfDs), der konkret kan statte an-
vendelse af fremtidens grgnne drivmidler (VE-brint og e-Ammoniak) over en laengere
arraekke.

Radet for Gran Omstilling anfarer, at princippet om at lade *forureneren betale’ er
sundt, og at det derfor bgr veere den kommercielle operatgr, der f.eks. har 'time-
chartered’ et skib, der bgr sta for betalingen. Definitionen af 'shipping company’ i
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reguleringen bgr ifglge organisationen aendres, sa det er den kommercielle operatar,
der er ansvarlig for omkostningerne af kvotehandelssystemet.

Radet for Grgn Omstilling mener, at sgfartens klimabelastning stiger, og at der ikke
er nogen, der tager ansvar for at fa nedbragt den internationale sgfarts emissioner,
idet IMO ikke kan finde ud af at bruge de ngdvendige redskaber. Det er derfor ifglge
Radet for Grgn Omstilling vigtigt, at EU gar sa langt som muligt og sa hurtigt som
muligt for at fa sgfarten omfattet af kvotehandelssystemet. Radet for Grgn Omstilling
mener, at alle internationale klimaemissioner bgr - indtil der etableres tilsvarende
ordninger i andre lande (eller pa sigt via IMO) - medtages under kvotehandelssyste-
met og ikke kun halvdelen. Radet for Gran Omstilling mener ogsa, at der ikke bar
veaere nogen indfasning i forhold til sgfartens emissioner under kvotehandelssyste-
met. Der er ifglge organisationen ingen veesentlige gkonomiske eller klimamaessige
grunde til det.

SYNERGI anerkender, at gkonomiske incitamenter kan have en effekt, men kun hvis
det teenkes sammen med den gvrige lovgivning og den sociale klimafond. SYNERGI
bakker op om et nyt kvotehandelssystem, der inkluderer bygningsomradet, safremt
det udformes som et supplement til den gvrige lovgivning pa omradet, der ifglge or-
ganisationen giver klimaafkast pa kort sigt og tager hgjde for bl.a. markedsfejl pa
omradet, seerskilte udfordringer for energieffektiviseringsprojekter i bygninger og
skeeve incitamentsstrukturer mellem den, der betaler for energirenoveringer af boli-
ger, og den, der hgster besparelsen.

SYNERGI finder, at mange energieffektive investeringer er gkonomisk rentable, og
at forbrugerne ogsa er styret af andre faktorer end pris. SYNERGI fremhzever, at
regulering udelukkende gennem kvotehandelssystemet ikke vil sikre energieffektivi-
tet, men at systemet kan understgatte energieffektivitetsindsatsen og det overordnede
klimamal som et supplement. SYNERGI mener, at implementeringen af EU’s reno-
veringsbglge og den kommende revision af blandet energieffektivitetsdirektivet og
direktivet om bygningers energimaessige ydeevne er helt afggrende. SYNERGI fin-
der desuden, at kvotehandelssystemet i sig selv er et forslag, der vil have stgrre
effekt i resten af EU end i Danmark.

SYNERGI mener, at det er afggrende, at kvotehandelssystemet udarbejdes sa det
er socialt balanceret. SYNERGI finder, at Kommissionens forslag om en social kli-
mafond er et positivt tiltag, der kan styrke borgernes sociale engagement og tilslut-
ning, og ifglge organisationen blandt andet kan reducere varmeudgifterne for bolig-
ejerne, bidrage til et mere energieffektivt forbrug og en starre reduktionseffekt.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Det slovenske formandskab er pabegyndt behandlingen af forslaget. Draftelserne er
endnu i den indledende fase, og de fleste medlemsstater har ikke fastlagt en position
til forslaget.
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10. Regeringens generelle holdning

Regeringen hilser Kommissionens ’Fit for 55’-pakke velkommen. Regeringen gnsker
en ambitigs og omkostningseffektiv klimaindsats i EU, der kan indfri EU’s klimamal
for 2030 pa mindst 55 pct. reduktioner i forhold til 1990-niveauet samt drive den
grgnne omstilling bade i Danmark og hele EU mod klimaneutralitet i senest 2050.

Regeringen statter kvotehandelssystemet som det centrale instrument i EU’s klima-
politik. Derfor gnsker regeringen et styrket kvotehandelssystem, der leverer en stgrre
andel af EU’s samlede reduktionsindsats. Endvidere arbejder regeringen for en mere
ensartet CO2z-prissaetning, der kan drive en omkostningseffektiv indfrielse af EU’s
klimamal pa tveers af sektorer og medlemslande. Regeringen stgtter saledes en ud-
videlse af kvotehandel til vejtransport, bygninger samt sgfart. Regeringen finder, at
der i lyset af aftalen om EU’s flerérige finansielle ramme (MFF) og EU’s genopret-
ningsinstrument bgr vaere fokus pa en effektivimplementering af de betydelige mid-
ler, der er til rdighed til den grenne omstilling, hvorfor yderligere omfordeling af pro-
venu fra kvotehandel bgr minimeres.

Regeringen er overordnet set positiv over for en udvidelse af kvotehandelssystemet
til at omfatte sgfarten, da EU kan spille en rolle i forhold til at fremme klimatiltag for
sgfarten i fraveeret af effektiv og bindende global klimaregulering. Det er vigtigt, at
udvidelsen af kvotehandelssystemet til sgfarten skaber reelle reduktioner i udlednin-
gen af drivhusgasser, sikrer europeeisk sgfarts konkurrenceevne og understgtter
fremtidig global regulering i FN’s sgfartsorganisation IMO, da der er tale om et globalt
erhverv.

Regeringen er i gang med at analysere forslaget naermere, herunder de potentielle
gkonomiske konsekvenser for Danmark, med henblik pa at tage stilling til forslaget.

11. Tidligere foreleeggelse for Folketingets Europaudvalg

Forslaget har senest veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg pd madet den 1.
oktober 2021 til orientering. Grund- og neerhedsnotat er oversendt den 8. september
2021.
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1.c Forslag til eendring af forordning om bindende arlige reduktioner
af drivhusgasemissionerne fra medlemsstaterne fra 2021 til 2030
(”byrdefordelingsaftalen”)

KOM (2021) 555.
Revideret notat. /Endringer er markeret med streg i margenen.

1. Resumé

Kommissionen har den 14. juli 2021 offentliggjort forslag til aendring af byrdeforde-
lingsaftalen. Forslaget laegger op til, at sektorerne, der er omfattet af forordningen,
samlet set skal reducere drivhusgasudledningerne pa EU-niveau med 40 pct. i 2030
i forhold til 2005-niveauet. Hvert medlemsland palaegges nationale reduktionsforplig-
telser med et speend mellem laveste og hgjeste reduktionsmal fra 10 til 50 pct. i 2030
i forhold til 2005-niveauet pa baggrund af primeert bruttonationalprodukt pr. indbyg-
ger og andre naermere bestemte fordelingskriterier. Danmark paleegges i forslaget et
@get reduktionsmal pa 50 pct. i 2030 i forhold til 2005-niveauet sammenlignet med
det geeldende mal pa 39 pct. Forslaget laegger op til at viderefare forordningens ek-
sisterende fleksibilitetsmekanismer. Derudover foreslas det, at der indfgres en ny
frivillig reserve bestdende af medlemslandenes eventuelle overskydende nettodriv-
husgasoptag for perioden fra 2026 til 2030 under LULUCF-forordningen, som under
bestemte omsteendigheder kan anvendes til malopfyldelse af de nationale redukti-
onsforpligtelser i byrdefordelingsaftalen i slutningen af perioden.

Forslaget har ingen lovgivhingsmaessige konsekvenser. Forslaget vurderes at kunne
medfgre statsfinansielle, samfundsgkonomiske og erhvervsmaessige konsekvenser
for Danmark.

Regeringen gnsker, at EU’s klimamal for 2030 udmgntes sa omkostningseffektivt
som muligt. Derfor ser regeringen gerne, at der sker en hgjere konvergens i ambiti-
onsniveauet i forslaget for at mindske spaendet mellem de laveste og hgjeste mal,
og at omkostningseffektivitet spiller en stgrre rolle som fordelingskriterium. Regerin-
gen er i gang med at analysere forslaget og konsekvenser herved med henblik pa at
tage naermere stilling til forslaget.

Forslaget forventes sat pa dagsordenen for miligradsmgdet den 20. december 2021
sammen med de gvrige klimarelaterede forslag i Fit for 55-pakken til fremskridtsrap-
portering og politisk drgftelse.

2. Baggrund

Kommissionen har den 14. juli 2021 fremsat et forslag til Europa-Parlamentet og
Radet om eendring af forordning (EU) 2018/842 om bindende arlige reduktioner af
drivhusgasemissionerne fra medlemsstaterne fra 2021 til 2030 som bidrag til klima-
indsatsen med henblik pa opfyldelse af forpligtelserne i Parisaftalen (KOM (2021)
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555) med dertilhgrende konsekvensanalyse. Forslaget er oversendt til Radet den 13.
september 2021 i dansk sprogversion.

Forslaget er fremsat som en del af Europa-Kommissionens °Fit for 55’-pakke, der
skal bidrage til at realisere EU’s klimamal for 2030 pa mindst 55 pct. reduktioner i
forhold til 1990-niveauet som fastlagt i den europeeiske klimalov (forordning (EU)
2021/1119). Neerveerende forslag er teet forbundet med forslag om aendring af kvo-
tehandelssystemet (KOM (2021) 551) samt forslag om aendring af LULUCF-forord-
ningen (KOM (2021) 554). Der henvises til de gvrige notater herom.

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 192 (1) og behandles efter den
almindelige lovgivningsprocedure. Forslaget skal vedtages med kvalificeret flertal.

Forslaget forventes sat pa dagsordenen for miligradsmgdet den 20. december 2021
sammen med de gvrige klimarelaterede forslag i Fit for 55-pakken til fremskridtsrap-
portering og politisk draftelse.

3. Formal og indhold

Forslaget omfatter drivhusgasudledninger, der ikke er omfattet af EU’s eksisterende
kvotehandelssystem eller LULUCF-forordningen, dvs. udledninger fra blandt andet
transport, bygninger, landbrug, affald og sma industrianlaeg. Drivhusgasudlednin-
gerne fra indenlandsk sgfart er omfattet, mens drivhusgasudledningerne fra interna-
tional s@fart ikke er omfattet. Desuden foreslar Kommissionen at etablere et nyt se-
parat kvotehandelssystem for vejtransport og opvarmning af bygninger parallelt med
byrdefordelingsaftalen i forslag om aendring af kvotehandelssystemet (KOM (2021)
551).

Medlemslandenes reduktionsforpligtelser

Forslaget leegger op til, at sektorerne, der er omfattet af forordningen, skal reducere
drivhusgasudledningerne pa EU-niveau med 40 pct. i 2030 i forhold til 2005-niveauet.
Det nuveerende reduktionsmal i forordningen pa EU-niveau er 30 pct. i 2030 i forhold
til 2005-niveauet. P& den baggrund foreslas det at revidere de nationale reduktions-
forpligtelser for hvert medlemsland. Hvert medlemsland paleegges nationale redukti-
onsforpligtelser med et spaend mellem laveste og hgjeste reduktionsmal fra 10 til 50
pct. i 2030 i forhold til 2005-niveauet.

Medlemslandene tildeles arlige udledningsrettigheder, der svarer til landenes reduk-
tionsforpligtelser, der reduceres gradvist frem mod 2030. Udledningsrettighederne
udggr medlemslandenes "udledningsloft”, dvs. hvor meget medlemslandene kan ud-
lede arligt. | forslaget opdateres udledningsrettighederne i perioden fra 2023 til 2030
i overensstemmelse med de nye reduktionsmal. Pa grund af usikkerhederne forbun-
det med COVID-19 og efterfalgende genopretning, foreslas det, at udledningsret-
tighederne for perioden fra 2026 til 2030 fastleegges som en linezer reduktionssti,
hvor startpunktet i 2024 baseres pa data for medlemslandenes faktiske, gennemsnit-
lige drivhusgasudledninger for sektorerne i perioden 2021 til 2023 med slutpunkt i
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reduktionsmalene i 2030. Medlemslandenes udledningsret for perioden 2026-2030
kan derfor farst fastleegges endeligt, nar udledningsniveauet fra 2021 til 2023 ken-
des. En evaluering i 2025 vil ifglge forslaget fastseette udledningsrettighederne i
denne periode.

De foreslaede nationale reduktionsforpligtelser fglger som udgangspunkt de samme
fordelingskriterier som i den nuveerende byrdefordelingsaftale og baseres derfor pri-
meert pa bruttonationalprodukt pr. indbygger i perioden fra 2017 til 2019. For nogle
medlemslande sker der derefter en justering for omkostningseffektivitet og endvidere
en justering, sa alle medlemslande maksimalt far opjusteret deres nationale redukti-
onsmal med 12 pct. point i forhold til reduktionsmalene i den nuvaerende forordning.
Danmark paleegges pa den baggrund det hgjeste reduktionsmal pa 50 pct. i 2030
sammen med Finland, Luxembourg, Sverige og Tyskland, jf. tabel 1. Danmarks re-
duktionsmal i den nuveerende byrdefordelingsaftale er pa 39 pct. i 2030 i forhold til
2005-niveauet.

Tabel 1: Oversigt over medlemslandenes reduktionsmal i byrdefordelingsaftalen

Nuveerende reduktionsmal i 2030 i Foreslaede reduktionsmal i 2030 i for-

Lande

forhold til 2005-niveau hold til 2005-niveau
Belgien -35 pct. -47 pct.
Bulgarien -0 pct. -10 pct.
Cypern -24 pct. -32 pct.
Danmark -39 pct. -50 pct.
Estland -13 pct. -24 pct.
Finland -39 pct. -50 pct.
Frankrig -37 pct. -47,5 pct.
Greekenland -16 pct. -22,7 pct.
Irland -30 pct. -42 pct.
Italien -33 pct. -43,7 pct.
Kroatien -7 pct. -16,7 pct.
Letland -6 pct. -17 pct.
Litauen -9 pct. -21 pct.
Luxembourg -40 pct. -50 pct.
Malta -19 pct. -19 pct.
Nederlandene -36 pct. -48 pct.
Polen -7 pct. -17,7 pct.
Portugal -17 pct. -28,7 pct.
Rumaenien -2 pct. -12,7 pct.
Slovakiet -12 pct. -22,7 pct.
Slovenien -15 pct. -27 pct.
Spanien -26 pct. -37,7 pct.
Sverige -40 pct. -50 pct.
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Tjekkiet -14 pct. -26 pct.
Tyskland -38 pct. -50 pct.
Ungarn -7 pct. -18,7 pct.
Dstrig -36 pct. -48 pct.

Fleksibilitetsmekanismer

Byrdefordelingsaftalen giver i dag medlemslandene fleksibilitet i forhold til at opfylde
deres nationale reduktionsforpligtelser i byrdefordelingsaftalen. Det geelder: 1) ad-
gang til at kebe andre medlemslandes udledningsrettigheder, 2) muligheden for at
skyde reduktionsforpligtelsen i tid (banking og borrowing), 3) adgang til at kebe EU-
interne projektkreditter, 4) kvoteannullering og 5) anvendelse af LULUCF-kreditter.

Forslaget laegger op til at viderefagre de eksisterende fleksibilitetsmekanismer med to
justeringer. For det farste foreslas det, at muligheden for anvendelse af kvoter fra
EU’s kvotehandelssystem gges for Malta, mens det fastholdes pa samme niveau
som i den nuveerende byrdefordelingsaftale for alle gvrige medlemslande. | dag kan
ni medlemslande anvende op til samlet set 100 mio. kvoter fra EU’s kvotehandels-
system til opfyldelse af forpligtelsen under byrdefordelingsaftalen. Kvoterne annulle-
res fra medlemslandenes kvoter til auktionering. For det andet foreslas det, at ad-
gangen til at anvende sakaldte LULUCF-kreditter fastholdes pd samme niveau, mens
fleksibiliteten opdeles i to separate tidsperioder fra 2021 til 2025 og 2026 til 2030. |
dag er adgangen hertil begraenset til i alt 280 mio. kreditter p& EU-niveau i perioden
2021-2030, som er fordelt pa de enkelte medlemslande ud fra, hvor stor en andel
udledninger af metan og lattergas fra landbruget udger af medlemslandenes sam-
lede udledninger i byrdefordelingsaftalen.

Derudover foreslar Kommissionen etableringen af en ny frivillig reserve bestdende
af medlemslandenes eventuelle overskydende nettodrivhusgasoptag for perioden fra
2026 til 2030 efter opfyldelse af nationale malsaetninger under LULUCF-forordnin-
gen. Under bestemte betingelser far medlemslandene mulighed for at benytte reser-
ven til malopfyldelse af deres nationale reduktionsforpligtelser i slutningen af anden
forpligtelsesperiode under byrdefordelingsaftalen. Reserven etableres kun, safremt
EU’s klimamal for 2030 er indfriet som fastlagt i den europaeiske klimalov (forordning
(EU) 2021/1119). Endvidere kan det enkelte medlemsland kun anvende reserven til
malopfyldelse, s&fremt en raekke betingelser er opfyldt, herunder at avrige fleksibili-
tetsmuligheder er udtgmt. Medlemslandene skal inden for 6 maneder efter ikrafttrae-
delse af byrdefordelingsaftalen underrette Kommissionen om deres hensigt om at
bidrage til eller gare brug af reserven.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lovgivningsprocedure (TEUF art.
294) medlovgiver. Forslaget behandles af Parlamentets Udvalg om Miljg, Folkesund-
hed og Fgdevaresikkerhed (ENVI). Europa-Parlamentets holdning til forslaget fore-
ligger endnu ikke.
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5. Neerhedsprincippet

Kommissionen har vurderet, at naerhedsprincippet er overholdt. | vurderingen heraf
henviser Kommissionen bl.a. til, at klimaforandringerne er et greenseoverskridende
problem, der ikke kan Igzses med handlinger alene pa nationalt og lokalt. Der er behov
for koordinering af klimaindsatsen pa europaeisk og — hvor det er muligt — pa globalt
plan, og en EU-indsats er berettiget pa grundlag af naerhedsprincippet.

Dertil henvises til, at EU siden 1992 har arbejdet for at udvikle faelles lgsninger og
sikre fremdrift i den globale handtering af klimaforandringerne. Mere konkret vil
EU-handling understgtte en omkostningseffektiv indfrielse af EU’s klimamal for 2030
og langsigtede klimamal, mens der sikres retfeerdighed og miljgmaessig integritet.

Regeringen finder, at klimaforandringerne er graenseoverskridende og kan tilslutte
sig Kommissionens vurdering, og anser saledes, at naerhedsprincippet er overholdt.

6. Geeldende dansk ret

Dansk lovgivning indeholder pa nuvaerende tidspunkt ikke tilsvarende bestemmelser.
Den geeldende byrdefordelingsaftalen er ikke omsat direkte til dansk lovgivning, hvil-
ket heller ikke er pakreevet ifalge EU-retten, da der juridisk set er tale om en sakaldt
aftale mellem medlemslandene.

7. Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser

Da der er tale om en revision af en forordning, er denne umiddelbart geeldende i EU.
En vedtagelse af forslaget har derfor ingen lovgivningsmaessige konsekvenser.

@konomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Forslaget kan medfgre statsfinansielle konsekvenser. Omfanget heraf vil afheenge
af, hvordan Danmarks 70 pct.-malsaetning og EU’s 2030-klimamal indfris. Det vil des-
uden afhaenge af, hvordan nye mal og instrumenter indfases over perioden samt den
generelle gkonomiske og teknologiske udvikling. Det er forbundet med veesentlig
usikkerhed at foretage omkostningsskan af savel potentielt yderligere nationale re-
duktionstiltag og anvendelse af fleksibilitetsmekanismer. Regeringen er i gang med
at analysere forslaget neermere, herunder de potentielle statsfinansielle konsekven-
ser for Danmark.

Samfundsgkonomiske konsekvenser

Forslaget kan medfgre samfundsgkonomiske konsekvenser. Omfanget heraf vil af-
heenge af, hvordan Danmarks 70 pct.-malsaetning og EU’s 2030-klimamal indfris. Det
vil desuden afhaenge af, hvordan nye mal og instrumenter indfases over perioden
samt den generelle gkonomiske og teknologiske udvikling. Det er forbundet med vae-
sentlig usikkerhed at foretage omkostningsskan af sdvel potentielt yderligere natio-
nale reduktionstiltag og anvendelse af fleksibilitetsmekanismer. Regeringen er i gang
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med at analysere forslaget neermere, herunder de potentielle samfundsgkonomiske
konsekvenser for Danmark.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Forslaget kan medfgre erhvervsgkonomiske konsekvenser. Omfanget heraf vil af-
heenge af, hvordan Danmarks 70 pct.-malsaetning og EU’s 2030-klimamal indfris. Det
vil desuden afheenge af, hvordan nye mal og instrumenter indfases over perioden
samt den generelle gkonomiske og teknologiske udvikling. Det er forbundet med vae-
sentlig usikkerhed at foretage omkostningsskan af savel potentielt yderligere natio-
nale reduktionstiltag og anvendelse af fleksibilitetsmekanismer. Regeringen er i gang
med at analysere forslaget naermere, herunder de potentielle erhvervsgkonomiske
konsekvenser for Danmark.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Forslaget forventes at have positive konsekvenser for beskyttelsesniveauet og bi-
drage til opfyldelsen af Parisaftalens malszetninger og FN’s verdensmal, idet forsla-
get ma antages at gge medlemslandenes indsats for at reducere drivhusgasudled-
ningerne i de underlagte sektorer. Regeringen er i gang med at analysere forslaget
naermere og herunder andre konsekvenser for Danmark.

8. Hgring

Forslaget har veeret i hgring i Specialudvalget for Klima-, Energi- og Forsyningspolitik
fra den 14. juli 2021 til den 9. august 2021. Forslaget har parallelt veeret i hgring i
Specialudvalget for Miljg og § 2-udvalget (landbrug). Der er afgivet hgringssvar fra i
alt 6 organisationer.

CARE Danmark statter, at ambitionen i byrdefordelingsaftalen haeves, men opfordrer
til, at Danmark arbejder for, at det samlede reduktionsmal haeves fra 40 pct. til 50
pct. Et hgjere mal vil ifalge CARE Danmark ggre det muligt at reducere EU’s samlede
klimabelastning i 2030 med 65 pct., hvilket ifglge organisationen som minimum vil
veere ngdvendigt, hvis EU skal bidrage rimeligt til at holde den globale temperatur-
stigning nede pa 1,5 grader. CARE Danmark opfordrer ogsa til, at fleksibiliteterne for
medlemslandenes begraenses kraftigt.

Dansk Erhverv stgtter en udvidelse af kvotehandelssystemet til flere sektorer sdsom
transport og bygninger, der betyder, at reduktionerne inden for disse sektorer foreta-
ges efter markedsbaserede principper, der styres efter omkostningseffektivitet.
Dansk Erhverv mener, at en udvidelse af kvotehandel til nye sektorer bar ga hand i
hand med en udfasning af byrdefordelingsaftalen for disse sektorer.

Selvom Dansk Erhverv gnsker en udfasning af byrdefordelingsaftalen for sektorer,
som omfattes af kvotehandel, vil der fglge organisationen dog ogsa fremover veere
behov for sektorspecifik regulering for at fijerne barrierer og udbedre andre markeds-
fejl. Derudover foreslar Dansk Erhverv, at Kommissionen foretager en generel ana-
lyse af de samfundsgkonomiske omkostninger pa bade EU-niveau og for hvert enkelt
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medlemsland af henholdsvis anvendelse af prissignaler som den primeere drivkraft i
den grgnne omstilling og et fraveer af prissignaler som fglge af en mere politisk plan-
styring af energiomstillingen.

Dansk Industri er enig i, at en COz-pris skal suppleres af malrettede sektortiltag
blandt andet over for bygninger og transport som udggr en del af Kommissionens
pakke. Dansk Industri vurderer dog, at fastholdelse af den nuveerende arkitektur pa
byrdefordelingen kan risikere at udvande de omkostningsmaessige gevinster ved at
udvide kvotehandel. Det geelder ifglge Danske Industri seerligt, da Kommissionen
gnsker at fastholde den nuvaerende nggle til at fordele de nationale byrder (brutto-
nationalprodukt pr. indbygger).

Dansk Industri finder, at det betyder, at de lande som ikke har gennemfgrt en grgn
omstilling endnu og har store omkostningseffektive potentialer friholdes. Da de nye
sektorer under kvotehandel ogsé i disse lande vil imgdese en CO»-pris vil denne
made at fordele byrder pa ifglge Dansk Industri veere uden betydning klimamaessigt
i bedste fald — og samlet set fordyrende og forvridende i veerste fald.

Dansk Industri mener, at erfaringerne med anvendelse af fleksibilitetsmekanismer,
som Kommissionen stiller til rAdighed er, at der ikke er opbakning til at anvende dem
i Danmark. Derfor anbefaler Dansk Industri, at regeringen arbejder med andre med-
lemslande for at sikre en mere effektiv og mindre kompliceret arkitektur, end Kom-
missionen har foreslaet.

Brancheorganisation for den danske vejgodstransport (ITD) fremhaever, at nar der
stilles forskellige krav til medlemslandene, sa har det en direkte pavirkning pa kon-
kurrencesituationen for danske virksomheder. ITD finder, at vejtransportbranchen er
en greenseoverskridende branche, hvor markedet er europaeisk, og virksomhederne
er i konkurrence med hinanden. Forskellige nationale regler og krav har ifglge ITD
skabt fragmentering i markedet, der gger risikoen for ulige konkurrence mellem virk-
somheder fra forskellige medlemslande. ITD mener, at det kan blive forveerret, nar
der stilles divergerende krav medlemslandene imellem. ITD fremheever, at de hgje
reduktionskrav i medlemslande, hvor man allerede har indfgrt lavthaengende reduk-
tionstiltag, vil resultere i dyrere Igsninger for at kunne na malsaetningen i 2030.

ITD finder, at organisationen aktivt arbejder for at fremme den granne omstilling af
transportsektoren, men fremheever, at hvis det ikke sker under hensyntagen til kon-
kurrencesituationen, sa risikerer man at havne i en situation, hvor danske virksom-
heder ikke kan klare sig i den internationale konkurrence, og derfor vil blive udkon-
kurreret af udenlandske virksomheder. Ifglge ITD er det hverken til gavn for dansk
wgkonomi, vaekst eller arbejdspladser, og det risikerer ogsa at skade den granne om-
stilling. P& den baggrund opfordrer ITD til, at man fra dansk side gar til forhandlin-
gerne med en ambition om at skabe fair og lige konkurrencevilkar for alle virksom-
heder i EU.
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Landbrug & Fgdevarer (L&F) finder, at Kommissionen med forslaget om at opret-
holde byrdefordelingsaftalen, laegger op til en regulering, som fordyrer den samlede
klimaindsats i EU og skaber ulige konkurrencevilkdr mellem medlemslandene. L&F
mener, at det er ngdvendigt at f4 aendret forslaget, og L&F opfordrer til, at der arbej-
des for, at reduktionsforpligtelserne i byrdefordelingsaftalen bliver fordelt pa fair vis
mellem medlemslandene. L&F papeger, at Danmarks hgje reduktionsmal sammen-
lignet med andre medlemslande skaber ulige konkurrencevilkar, som haemmer den
danske landbrugssektor i forhold til andre medlemslande med lavere reduktionsmal.

L&F fremhaever, at landbruget er en steerkt konkurrenceudsat sektor — ogsa i forhold
til konkurrence internt i EU og pa det indre marked. L&F mener ikke, at det er rimeligt,
at konkurrencen skal foregd med forskellige spilleregler og finder ikke, at sektoren
skal veere med til at leve op til et reduktionskrav, der er op mod 40 pct.-point hgjere
end i andre medlemslande.

Ifalge L&F giver 2005 som basisar for de nationale reduktionsmal udfordringer for
lande og sektorer, der er gaet foran. L&F fremhaever blandt andet, at man i det dan-
ske fgdevareerhverv allerede har reduceret markant i perioden fra 1990 til 2005.
Derfor mener L&F, at man skal have samme basisar i byrdefordelingsaftalen, som
man anvender ved det generelle klimamal, altsa 1990.

L&F mener grundlseggende, at tilgangen, om at fordele de nationale reduktionsfor-
pligtelser pa baggrund af medlemslandenes BNP og suppleret med andre faktorer,
er forkert. Ifglge L&F er de "billigste” reduktioner allerede i dag sikret i den danske
landbrugssektor, og yderligere reduktioner er forbundet med hgje omkostninger. L&F
fremhaever, at der imidlertid fortsat er "billige” reduktioner at hente i andre lande, hvor
der endnu ikke stilles lige s& hgje gregnne krav til landbrugssektoren som i Danmark.
L&F mener derfor, at reduktionerne bgr hentes med udgangspunkt i omkostningsef-
fektivitet og ikke ud fra medlemslandenes velstand.

Radet for Grgn Omstilling statter, at der laves en ny byrdefordelingsaftale, men me-
ner, at tallene for de enkeltes landes forpligtelser er for lave, da EU's nye mal om
mindst 55 pct. reduktion i 2030 ifglge organisationen er for lavt og ikke lever op til
EU's forpligtelser i forhold til Parisaftalen. Radet for Grgn Omstilling finder, at det
overordnede reduktionsmal burde vaere ca. 50 pct. i 2030 i stedet for 40 pct. Desuden
mener Radet for Gran Omstilling, at de eksisterende muligheder for fleksibilitet mel-
lem LULUCF og sektorer omfattet af byrdefordelingsaftalen bgr afskaffes, da det
ifglge organisationen giver medlemslande mulighed for at seenke ambitionsniveauet
i sektorerne. Endeligt mener Radet for Grgn Omstilling, at der bar indfares sankti-
onsmuligheder i form af bgder til medlemslande, som ikke overholder byrdeforde-
lingsaftalen.
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9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Det slovenske formandskab er pabegyndt behandlingen af forslaget. Draftelserne er
endnu i den indledende fase, og de fleste medlemsstater har ikke fastlagt en position
til forslaget.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen hilser Kommissionens ’Fit for 55’-pakke velkommen. Regeringen gnsker
en ambitigs og omkostningseffektiv klimaindsats i EU, der kan realisere EU’s kli-
mamal for 2030 p& mindst 55 pct. reduktioner i forhold til 1990-niveauet samt drive
den grenne omstilling bade i Danmark og hele EU mod klimaneutralitet i senest 2050.

Regeringen gnsker, at EU’s klimamal for 2030 udmgntes sa omkostningseffektivt
som muligt. Derfor ser regeringen gerne, at der sker en hgjere konvergens i ambiti-
onsniveauet i forslaget for at mindske spaendet mellem de laveste og hgjeste mal,
og at omkostningseffektivitet spiller en stagrre rolle som fordelingskriterium modsat i
dag, hvor fordelingen primaert baseres péa landenes bruttonationalprodukt pr. indbyg-
ger. Det vil sikre, at alle medlemslande i hgjere grad har en kurs pa vej mod klima-
neutralitet i senest 2050, og at omkostningseffektive reduktionspotentialer pa tveers
af lande i hgjere grad realiseres. Regeringen finder det vigtigt, at der fastleegges en
fair gvre greense for, hvor hgijt et reduktionsmal medlemslandene kan fa.

Regeringen er i gang med at analysere forslaget neermere, herunder de potentielle
wkonomiske konsekvenser for Danmark, med henblik pa at tage stilling til forslaget.

11. Tidligere foreleeggelse for Folketingets Europaudvalg

Forslaget har senest veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg pa madet den 1.
oktober 2021 til orientering. Grund- og neerhedsnotat er oversendt den 8. september
2021.
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@ Klima-, Energi- og
Forsyningsministeriet

1.d Forslag til eendring af LULUCF-forordningen
KOM (2021) 554
Revideret notat. /Endringer er markeret med streg i margenen.

1. Resumé

Europa-Kommissionen har den 14. juli 2021, som en del af 'Fit for 55-pakken mhp.
at udmente EU’s sgede 2030-klimamal, offentliggjort et forslag til eendring af LU-
LUCF-forordningen samt governance-forordningen. For sa vidt angar LULUCF-for-
ordningen, foreslar Kommissionen ingen signifikante eendringer for perioden 2021-
2025. Saledes skal medlemslandene fortsat sikre, at kulstofbalancen i jorder og
skove i hvert medlemsland ikke forringes med forgget udslip af drivhusgasser til at-
mosfaeren til fglge. | perioden 2026-2030 skal hvert medlemsland opfylde arlige fast-
satte mal, der bidrager til et styrket faelleseuropaeisk nettooptagsmal i sektoren pa
310 mio. ton CO2e i 2030. Forslaget indeholder eendringer af regnskabsreglerne for
drivhusgasemissioner og -optag i forbindelse med aktiviteter, der vedrgrer udlednin-
ger og optag fra jorder og skove (LULUCF), samt brugen af fleksibilitetsmekanismer
med henblik pa at opfylde nationale malsaetninger. Fra 2031 foreslar Kommissionen,
at udledninger og optag fra LULUCF-sektoren reguleres sammen med udledninger
fra landbruget i en feelles landsektor. Landsektoren skal pd EU-plan veere klimaneu-
tral fra 2035. | forslaget laeegges endvidere op til eendring af governance-forordningen,
sa denne tilpasses revisionen af LULUCF-forordningen, herunder styrkede krav til
monitorering og rapportering samt sporing af medlemslandes arbejde mod malene.

Forslaget har ingen lovgivhingsmaessige konsekvenser. Forslaget vurderes at kunne
medfare gkonomiske konsekvenser.

Regeringen finder det positivt, at forslaget leegger op til et gget nettooptag af driv-
husgasser i LULUCF-sektoren, samt at forslaget indeholder etablering af en land-
sektor fra 2031, der samler udledninger og optag fra LULUCF- og landbrugssekto-
ren. Regeringen vil analysere forslaget og konsekvenser herved naermere med hen-
blik pa at tage naermere stilling til forslaget.

Forslaget forventes sat pa dagsordenen for miljgrddsmgdet den 20. december 2021
sammen med de gvrige klimarelaterede forslag i Fit for 55-pakken til fremskridtsrap-
portering og politisk drgftelse.

2. Baggrund

Kommissionen har den 14. juli 2021 fremsat forslaget, KOM (2021) 554, om aendring
af forordning (EU) 2018/841 og forordning (EU) 2018/1999. Forslaget er fremsendt
til R&det den 13. september 2021 i dansk sprogversion. Forslaget er fremsat med
hjemmel i TEUF artikel 192(1) og behandles efter den almindelige lovgivningsproce-
dure. Forslaget skal vedtages med kvalificeret flertal.

Side 32/72



Forslaget er fremsat som en del af Europa-Kommissionens °Fit for 55’-pakke, der
skal bidrage til at realisere EU’s klimamal for 2030 pa mindst 55 pct. reduktioner i
forhold til 1990-niveauet som fastlagt i den europeeiske klimalov (forordning (EU)
2021/1119).

Det fremgar af den europaeiske klimalov (forordning (EU) 2021/1119), at sektoren for
arealanvendelse, sendring i arealanvendelse og skovbrug (LULUCF) maksimalt kan
bidrage med et nettodrivhusgasoptag pa op til 225 mio. ton COe i 2030 med henblik
pa at opfylde denne malsaetning. Det fremgar yderligere af den europaeiske klimalov,
at nettooptaget i LULUCF-sektoren i EU skal gges til over 300 mio. ton CO:ze i 2030.
| LULUCF-sektoren opggres udledninger og optag fra en reekke arealkategorier, her-
under fortrinsvis skov, agerjord, greesarealer, vddomrader, bebyggede omrader og
hgstede treeprodukter.

Ud over neerveerende forslag er der andre forslag i pakken, der ogsa relaterer sig til
LULUCF-forordningen, bl.a. ang. biomasse og baeredygtighedskrav i direktivet for
vedvarende energi (KOM (2021) 557), i relation til fleksibilitetsmekanismer i byrde-
fordelingsaftalen (KOM (2021) 555) samt Kommissionens skovstrategi (KOM (2021)
572).

Forslaget forventes sat pa dagsordenen for milijgrddsmgdet den 20. december 2021
sammen med de gvrige klimarelaterede forslag i Fit for 55-pakken til fremskridtsrap-
portering og politisk draftelse.

3. Formal og indhold

Ifalge Kommissionen er forslagets hovedformal at styrke bidraget fra LULUCF-sek-
toren til den samlede klimaindsats, herunder malsaetningen om mindst 55 pct. reduk-
tion i nettodrivhusgasudledninger i 2030 i forhold til 1990-niveauet samt malsaetnin-
gen om klimaneutralitet i 2050. Dette er en forskel til tidligere, hvor EU’s klimamal for
2030 ikke direkte har inkluderet udledninger og optag fra LULUCF-sektoren.

AEndring af forordning 2018/841 — L ULUCF-forordningen

Forslaget seetter et EU-mal for nettodrivhusgasoptag i LULUCF-sektoren pa 310 mio.
tons COze i 2030 samt en ambition om klimaneutralitet i landsektoren, forstaet som
de kombinerede udledninger og optag fra landbrug og LULUCF, i 2035. Den eksiste-
rende forordning seetter et mal for 2030 om at kulstofbalancen i jorder og skove for
EU samlet set ikke ma forringes med drivhusgasudledninger til fglge, hvilket ifalge
Kommissionen svarer til et nettooptag i LULUCF-sektoren pa 225 mio. ton CO2e i
2030. Med klimaneutralitet i 2035 menes balance mellem optag og udledninger fra
LULUCF- og landbrugssektoren samlet set. Forslaget har i gvrigt til formal at designe
et retfeerdigt, fleksibelt og integreret politisk rammeveerktgj for landsektoren samt at
simplificere regnskabsregler og forbedre monitorering og rapportering.

Forslaget leegger op til en fortsat separat regulering af LULUCF-sektoren frem til og
med 2030. Perioden er opdelt i de to forpligtelsesperioder 2021-2025 og 2026-2030.
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| disse perioder omfattes COz-udledninger og -optag samt udledninger af metan
(CHa) og lattergas (N20) fra fglgende arealkategorier: nyplantede arealer, ryddede
arealer, forvaltede dyrkede arealer, forvaltede graesarealer, forvaltede skovarealer,
samt, fra og med 2026, forvaltede vadomrader. Fra 2031 udvides forordningen til
ogsa at inkludere drivhusgasudledninger fra landbrugssektoren, navnlig metan- og
lattergasudledninger fra husdyrs fordgjelsesprocesser, handtering af gadning i stald
og lager samt kveelstofomsaetning pa marker. Landbrugets udledninger reguleres for
nuveerende med en reduktionsmalsaetning for ikke-kvoteomfattede sektorer gennem
byrdefordelingsaftalen (forordning 2018/842). Saledes vil hele landsektoren for for-
ste gang daekkes af ét klimapolitisk instrument fra 2031.

Farste forpligtelsesperiode (2021-2025)

For perioden 2021-2025 leegges der ikke op til substantielle eendringer sammenlignet
med den eksisterende forordning. Forordningen deekker saledes over de samme ud-
ledningskategorier, anvender de samme regnskabsregler, og fastholder de samme
malsaetninger for hver medlemsstat i farste forpligtelsesperiode. Medlemsstaterne er
saledes fortsat forpligtet til at sikre, at kulstofbalancen inden for de regnskabsfarte
kategorier af jorder og skove i hvert enkelt medlemsland ikke forringes, dvs. at den
samlede sum af regnskabsforte drivhusgasudledninger fortsat ikke overstiger den
samlede sum af regnskabsfarte drivhusgasoptag i LULUCF-sektoren inden for peri-
oden. Dette er den sakaldte "no-debit-regel’. Med regnskabsfgrte drivhusgasudled-
ninger og -optag menes, at meengderne opgives relativt til en baseline. Beregnings-
metoden varierer afhaengigt af arealkategorien. Formalet hermed er, at medlemslan-
denes LULUCF-regnskaber skal kunne vise, hvorvidt kulstofbalancen i jorder og
skove forringes med forggede udslip af drivhusgasser til atmosfaeren til falge.

Séafremt "no-debit-reglen” ikke opfyldes kan medlemsstater fortsat gere brug af de
fleksibilitetsmekanismer, der er beskrevet i den eksisterende forordning. Navnlig kan
medlemslande enten kgbe LULUCF-kreditter af andre medlemslande eller annullere
de udledningsrettigheder, de er blevet tildelt i byrdefordelingsaftalen (forordning
2018/842). Dog kan medlemsstater ifglge forslaget ikke leengere overfare kreditter
fra overopfyldelse i farste forpligtelsesperiode til malopfyldelse i anden forpligtelses-
periode. En del af medlemslandenes overopfyldelse for fagrste forpligtelsesperiode,
malt i ton CO2e, allokeres imidlertid til en nyetableret fleksibilitetsmekanisme, som
Kommissionen kan give medlemslande ret til at tilga i anden forpligtelsesperiode.

Endelig har medlemsstater fortsat mulighed for i begraenset omfang, og under be-
stemte betingelser, at kompensere for regnskabsfarte udledninger fra forvaltet skov.
Danmark har i aendringsforslaget adgang til at kompensere en meengde pa 0,05 mio.
ton CO:e i fgrste forpligtelsesperiode, svarende til halvdelen af Danmarks adgang til
kompensation i den eksisterende forordning i perioden 2021-2030. Mangden i den
eksisterende forordning er fastsat pa baggrund af stgrrelsen pd medlemslandenes
historiske nettooptag i forvaltede skove, og er derfor relativt lille for Danmark, som
har en lille skovsektor. Frankrig, som har den stgrste adgang til kompensation fra
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denne pulje, har til sammenligning adgang til at kompensere en mangde pa 30,75
mio. ton COze ifglge det nye forslag.

Anden forpligtelsesperiode (2026-2030)
For perioden 2026-2030 lzegger forslaget op til @ndringer i regnskabsregler, mal-
saetninger for EU og medlemsstaterne, samt adgang til fleksibilitet.

For det farste vil de ovenfor naevnte regnskabsregler, ifglge hvilke medlemsstaternes
LULUCF-regnskaber opggares relativt til forskellige baselines, ikke blive anvendt efter
2025. Det betyder bl.a., at bidrag fra forvaltet skov ikke leengere vil blive malt i forhold
til en aldersklasseafhaengig referencelinje, ligesom der ikke regnskabsteknisk vil
blive sondret mellem bidrag for skovrejsning og forvaltet skov. | stedet udtrykkes na-
tionale malsaetninger direkte som et loft for de rapporterede udledninger og optag for
LULUCF-sektoren. Formalet hermed er at simplificere forordningen.

For det andet fastszettes et overordnet nettooptagsmal for EU pa 310 mio. ton COze
i LULUCF-sektoren i 2030. Til sammenligning stod LULUCF-sektoren for et netto-
drivhusgasoptag pa& 264 mio. tons COze i 2018. Det europaeiske nettooptagsmal bli-
ver fordelt mellem medlemslandene som bindende nationale mal, baseret pa lande-
nes udledninger og optag i LULUCF-sektoren i 2016, 2017 og 2018 samt pa lande-
nes andele af EU’s samlede dyrkede og forvaltede arealer. Danmark tildeles pa bag-
grund heraf et mal for maksimal nettoudledning pa 5,338 mio. ton COze i 2030, jf.
tabel 1. Dermed tildeles Danmark som ét af fire medlemslande et nettoudlednings-
mal, hvor de gvrige medlemslande tildeles et nettooptagsmal. Malet afspejler Dan-
marks relativt hgje udledninger i LULUCF-sektoren. Ydermere fastszettes arlige mal
for hvert enkelt medlemsland i perioden 2026-2029. Malene skal falge en linezer re-
duktionssti fra 2022, bestemt som de gennemsnitlige rapporterede udledninger og
optag for arene 2021, 2022 og 2023, frem mod det pa forhand fastsatte 2030-mal
(5,338 mio. ton COze for Danmarks vedkommende). Det er derfor fremtidige udled-
ningstal, der vil tiene som grundlag for fastseettelse af Danmarks arlige bindende
reduktionsmal i perioden 2026-2029, hvorfor disse mal ikke kendes endnu.

Det bemeerkes, at medlemslandenes historiske udledningstal for LULUCF-sektoren
ofte og efter seedvanlig praksis genberegnes som falge af forbedringer i data og me-
tode. Derfor laegges der op til, at Kommissionen i 2025 skal vedtage gennemfgrel-
sesretsakter i overensstemmelse med undersggelsesproceduren, hvor afstemning
sker med kvalificeret flertal. Disse gennemfarelsesretsakter justerer og fastlaegger
bade EU-optagsmalet for 2030 og medlemsstaternes mal pa baggrund af de i 2025
senest tilgeengelige data. Det bemeerkes yderligere, at Kommissionen har lagt med-
lemslandenes drivhusgasrapportering fra 2020 til grund for fordelingen af 2030-ma-
let, og at der siden er foretaget vaesentlige aendringer i estimaterne for Danmarks
optag og udledninger i LULUCF-sektoren som fglge af metodesendringer. Savel EU-
optagsmalet for 2030 pa 310 mio. ton CO2e som Danmarks mal pa 5,338 mio. ton
CO2e kan séledes blive justeret i 2025.
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Der indfares en straf for eventuel underopfyldelse af et arligt mal som opgjort efter
brug af relevante fleksibilitetsmekanismer (se nedenfor). Ved underopfyldelse tilleeg-
ges 8 pct. af underopfyldelsen i et ar til medlemslandets mal i det efterfalgende ar.
Dette princip kendes fra de arlige nationale mal under byrdefordelingsaftalen.

Tabel 1: Oversigt over medlemslandenes mal for rapporterede nettoudledninger i
2030

Land Mal for nettoudledning i LULUCF-sektoren i 2030 (mio. ton CO2€)
Belgien -1,352
Bulgarien -9,718
Cypern -0,352
Danmark 5,338
Estland -2,545
Finland -17,754
Frankrig -34,046
Graekenland -4,373
Irland 3,728
Italien -35,758
Kroatien -5,627
Letland -0,644
Litauen -4,633
Luxembourg -0,403
Malta 0,002
Nederlandene 4,523
Polen -38,098
Portugal -1,358
Rumeenien -25,665
Slovakiet -6,821
Slovenien -0,146
Spanien -43,635
Sverige -47,321
Tjekkiet -1,228
Tyskland -30,840
Ungarn -5,724
Dstrig -5,650
EU-27 -310,000

For det tredje eaendres reglerne for adgang til fleksibilitet med henblik p& at opfylde
de nationale malsaetninger. Der etableres en ny mekanisme, som giver medlemslan-
dene adgang til, under naermere bestemte betingelser, at kompensere for eventuel
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manglende malopfyldelse i perioden 2026-2030. Den samlede fleksibilitetspulje fast-
seettes til 178 mio. ton COze samt en del af medlemslandenes samlede regnskabs-
farte overopfyldelse af "no-debit-reglen” i farste forpligtelsesperiode. Medlemslan-
dene har adgang til at kompensere en maengde fra denne pulje svarende til halvde-
len af landets adgang til kompensation for debets fra forvaltet skov i den eksisterende
forordning i perioden 2021-2030. Danmark har adgang til at kompensere for en
meengde pa 0,05 mio. ton COze fra denne pulie. Som noget nyt vil medlemsstater
ifglge forslaget kunne kompensere for manglende malopfyldelse for hele LULUCF-
sektoren, hvor mekanismen under den eksisterende forordning generelt kun tillader
kompensation for regnskabsfgrte udledninger fra arealkategorien forvaltet skov. Der-
til kommer, at medlemslandenes samlede adgang til kompensation for udledninger
eller reducerede optag som falge af naturlige forstyrrelser, fx skovbrande, begreen-
ses til den samlede maengde af ubrugt kompensation i denne pulje. Safremt efter-
spergslen pa kompensation for naturlige forstyrrelser overstiger meengden af tilgaen-
gelig, ubrugt kompensation, fordeles kompensationen proportionelt mellem de rele-
vante medlemslande.

Det bemeaerkes, at fleksibiliteten fra overopfyldelse i LULUCF-sektoren til malopfyl-
delse i de byrdefordelte sektorer foreslas tilpasset i overensstemmelse med den eu-
ropaeiske klimalov (forordning (EU) 2021/1119). Der henvises til grund- og neerheds-
notat om forslag til &endring af byrdefordelingsaftalen (KOM (2021) 555) for redegg-
relse herom.

Perioden efter 2030

| perioden fra 2031 leegges op til, at forordningens anvendelsesomrade udvides til
ogsa at inkludere drivhusgasudledninger fra landbrugssektoren, hvorved der etable-
res en kombineret landsektor. Den reviderede forordning saetter en malsaetning om,
at der for EU samlet set skal opnas klimaneutralitet i den kombinerede landsektor i
senest 2035, og at sektoren derefter skal generere et nettooptag af drivhusgasser.
Medlemslandene skal i deres integrerede nationale energi- og klimaplaner, som rap-
porteres til Kommissionen i juni 2024 i overensstemmelsen med governance-forord-
ningen (forordning 2018/1999), praesentere, hvordan de har til intention at bidrage til
denne feelles forpligtelse. | lyset af de indsendte planer vil Kommissionen i slutningen
af 2025 foresla medlemslandenes individuelle mal samt faelleseuropeeiske foranstalt-
ninger for perioden efter 2030. De nationale mal efter 2030 vil fastszettes pa bag-
grund af en ny konsekvensanalyse og et nyt lovforslag fra Kommissionen.

Fra 2036 og frem skal landsektoren generere yderligere nettooptag til at balancere
udledninger i andre sektorer, som ikke eller kun vanskeligt kan reduceres yderligere.
Dette skal bl.a. baseres pa et robust regelszet for certificering af CO2-fiernelse, som
varslet i Kommissionens meddelelse (KOM (2020) 98) om En ny handlingsplan for
den cirkuleere gkonomi fra 2020. Dette rammeveerktgj kan tillade lgbende integration
af landsektoren med andre sektorer, der har udtemt mulighederne for yderligere re-
duktioner. Dermed sg@ges incitamentet til at gge kulstofoptag i den kombinerede land-
sektor frem mod 2050 bevaret.
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ZEndring af forordning 2018/1999 - Governance-forordningen

Kommissionen laegger op til, at governance-forordningen (forordning 2018/1999)
a&ndres sammen med LULUCF-forordningen, da den indeholder regler for overvag-
ning og rapportering af drivhusgasudledninger og -optag samt for evaluering af med-
lemslandenes fremskridt for at n& malene i LULUCF-forordningen.

Governance-forordningen indeholder bestemmelser vedr. medlemsstaternes forplig-
telser til at meddele Kommissionen integrerede nationale energi- og klimaplaner. Der
leegges i eendringsforslaget op til, at de nationale energi- og klimaplaner blandt sine
hovedmalsaetninger skal fastleegge medlemsstatens forpligtelser i henhold til den re-
viderede LULUCF-forordning, herunder nationale bidrag til forpligtelsen om klima-
neutralitet i landsektoren i 2035 og nettonegative udledninger derefter. Yderligere
giver eendringen Kommissionen mandat til at gennemfgre en omfattende gennem-
gang af nationale opggrelsesdata i 2025 med henblik pa at fastleegge medlemssta-
ternes nationale arlige mal i perioden 2026-2030, jf. ovenfor. Endvidere szettes hg-
jere minimumskrav til de anvendte metoder for overvagning og rapportering af driv-
husgasudledninger og -optag i LULUCF-sektoren.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lovgivningsprocedure (TEUF art.
294) medlovgiver. Forslaget behandles af Parlamentets Udvalg om Miljg, Folkesund-
hed og Fgdevaresikkerhed (ENVI) med Udvalget for Landbrug og Landdistrikter
(AGRI) som associeret udvalg pa enkelte elementer af forslaget. Europa-Parlamen-
tets holdning til forslaget foreligger ikke endnu.

5. Neerhedsprincippet

For overholdelse af naerhedsprincippet henviser Kommissionen til, at den eksiste-
rende LULUCF-forordning er geeldende EU-lovgivning, der geelder for perioden
2021-2030. En eendring af den eksisterende forordning i overensstemmelse med
malsaetningerne i forslaget kan dermed kun &bnes gennem et aendringsforslag fra
Kommissionen pa EU-niveau. Kommissionen henviser yderligere til, at klimaforan-
dringer er et greenseoverskridende problem, hvorfor en koordineret indsats er ngd-
vendig pa EU-niveau eller, hvor det er muligt, pa globalt niveau.

Regeringen vurderer, at naerhedsprincippet er overholdt, idet klimaforandringer er et
graenseoverskridende problem, hvor regulering pa EU-niveau har klare fordele frem
for selvsteendig regulering i de enkelte medlemslande. Regeringen finder desuden,
at aendring af den eksisterende LULUCF-forordning kun kan ske pa initiativ af Kom-
missionen gennem et aendringsforslag.

6. Geldende dansk ret
Den geeldende LULUCF-forordning er ikke implementeret i dansk lovgivning.
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7. Konsekvenser
Lovgivningsmaessige konsekvenser
Forslaget har ingen lovgivningsmaessige konsekvenser.

@konomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

En vedtagelse af forslaget vurderes at medfgre statsfinansielle konsekvenser, her-
under bl.a. gennem det danske bidrag til EU-budgettet. Omfanget af de statsfinan-
sielle konsekvenser afthaenger af, hvilke instrumenter der bringes i anvendelse til at
indfri reduktionsforpligtelsen nationalt og i EU, samt den generelle gkonomiske og
teknologiske udvikling. Dertil ogsa til forbedring af opgerelserne og administration
heraf. Det vil desuden afheenge af, hvordan nye forpligtelser og instrumenter indfa-
ses over perioden.

Det bemeerkes, at de foresldede sendringer af LULUCF-opggrelses- og regnskabs-
reglerne fra 2026 vil have konsekvenser for Danmarks mulighed for at anvende LU-
LUCF-kreditter som fleksibilitet til at indfri den nationale reduktionsforpligtelse i byr-
defordelingsaftalen. Der skal foretages en naermere analyse heraf, fgr det det er mu-
ligt at foretage en vurdering af de statsfinansielle konsekvenser.

Det er forbundet med vaesentlig usikkerhed at foretage omkostningsskgn af savel
potentielt yderligere nationale reduktionstiltag og anvendelse af fleksibilitetsmekanis-
mer. Regeringen er i gang med at analysere forslaget naermere, herunder de poten-
tielle statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Forslaget forventes ikke umiddelbart at medfgre veesentlige erhvervsgkonomiske
konsekvenser, da forpligtelsen pahviler medlemslande og ikke palaegger virksomhe-
der administrative byrder eller lettelser, eller i gvrigt paleegger erhvervslivet forplig-
telser. Regeringen er i gang med at analysere forslaget naermere, herunder de po-
tentielle erhvervsgkonomiske konsekvenser for Danmark.

Samfundsgkonomiske konsekvenser

En vedtagelse af forslaget vurderes at medfgre samfundsgkonomiske konsekven-
ser. Dette vil afhaenge af, hvordan nye forpligtelser, mal og instrumenter indfases
over perioden samt den generelle gkonomiske og teknologiske udvikling. Regerin-
gen er i gang med at analysere forslaget naermere, herunder de potentielle sam-
fundsgkonomiske konsekvenser for Danmark.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Forslaget forventes at have positive klimamaessige konsekvenser samt konsekven-
ser for miljgbeskyttelsesniveauet i EU, idet forslaget overordnet set ma antages at
gge medlemsstaternes indsats for at sikre, at kulstofbalancen i jord og skov forbed-
res og bidrager til EU’s opjusterede klimamal i 2030 pa mindst 55 pct. reduktion i
drivhusgasudledningerne i forhold til 1990-niveauet. Ligeledes forventes forslaget at
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bidrage til opfyldelsen af Parisaftalens malsaetninger og FN’s verdensmal. Regerin-
gen er i gang med at analysere forslaget nsermere, herunder andre konsekvenser
for Danmark.

8. Hgaring

Forslaget har veeret i hgring i Specialudvalget for Klima-, Energi- og Forsyningspolitik
fra den 14. juli 2021 til den 9. august 2021, EU-Miljgspecialudvalget fra den 19. juli
2021 til den 9. august 2021 og § 2-Udvalget (landbrug) fra den 15. juli 2021 til den 9.
august 2021. Der er afgivet hgringssvar fra i alt 7 organisationer.

Danmarks Naturfredningsforening (DN) ser positivt pa, at man opgiver “no debit sy-
stemet”. DN sa helst, at man helt opgav fleksibilitetsmekanismen. DN hilser et selv-
steendigt kvantitativt EU mal for nettooptag velkommen og bifalder, at dette mal om-
seettes til nationale mal baseret pa det enkelte lands forudszetninger. DN bemaerker
dog, at malet (310 Mt COze) kun bringer os tilbage til, hvor vi var for ti r siden, og
ser i stedet, at malet burde vaere minimum 600 Mt CO-e. DN hilser det ogsa velkom-
men, at der indfgres en konsekvens, hvis landene ikke lever op til de fastsatte mal,
men finder det alt for sent, at den pataenkte rente pa 8% pa uopfyldte mal er geel-
dende fra 2031. DN fremheever, at revisionen af LULUCF-forordningen er en oplagt
chance for at mitigere bade klima- og biodiversitetskrisen, og at eendringer i incita-
menter for bade skovbrug og landbrug kan have bade positive og negative konse-
kvenser for natur og biodiversitet, hvorfor den reviderede udgave bgr have for gje og
ngje beskrive synergier og konsekvenser, bade positive og negative, i forhold til EU's
mal omkring naturgenoprettelse og mal for biodiversitet.

Dansk Erhverv (DE) finder det afggrende, at man fra dansk side bakker op om de
hgjere ambitioner med LULUCF-forordningen, da feelles EU-regler som udgangs-
punkt er et entydigt gode for danske virksomheder. DE bakker grundleeggende op
om lovforslaget for revision af LULUCF-forordningen og fremhaever forslagets forsta-
else for den komplekse udfordring, som landbruget og LULUCF-sektoren star over
for ift. at skulle bidrage til de ngdvendige CO2-reduktioner og i balance til biodiversi-
tet. DE fremhaever, at der er brug for bedre certificeringsordninger og kontrol, der
sikrer, at de biologiske ramaterialer hgstes baeredygtigt for at beskytte biodiversite-
ten. DE mener, at overvejelser om, hvorvidt landbruget skal ind under faellesregule-
ring i LULUCF-forordningen er fornuftige, da arealanvendelsen fra landbruget i flere
medlemslande, herunder Danmark, udggr relativt store arealer, og derfor har et stort
potentiale for opbremsning af CO2-emissioner samt oplagring i jorden. Der kan ogsa
veere synergier, hvis alle biologiske arealanvendelser underleegges LULUCF-regule-
ringen. DE fremheever ligeledes vigtigheden af, at alle sektorer, der har potentialer
for at bidrage til CO2-reduktioner, bidrager til EU-malszetningen. DE er meget enig i,
at der er brug for langt mere viden, hvis LULUCF-reguleringen og, at medlemsstater
skal udvikle kortlaegninger med "geo-data”, der preecist forteeller, hvor indsatser har
de starste potentialer for bade at begreense COz-emissioner fra arealanvendelser,
men ogsa for at opbygge et kulstoflagrer. Her anser DE forslagets overvejelser om
at indlemme vadomrader i LULUCF-forordningen for fornuftig.
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Dansk Industri (DI) finder det for sa vidt udmeerket, at areal- og skovanvendelse di-
rekte indgar i realisering af klimamalet, da det kan bidrage til at mélrette anvendelsen
af arealerne og se naturindsatser i en klimakontekst. DI fremheever udfordringer, som
udsving i vejret, som kan give udsving i den klimamanko, der méatte veere. DI frem-
haever, at forslagets henvisning til de eksisterende fleksibilitetsmekanismer kraever
en overvejelse om anvendelse pa dansk grund, safremt situationen skulle opsta. DI
fremhaever, at det kan have konsekvenser for den danske klimaindsats, at Kommis-
sion som noget nyt foreslar at indfgre bindende nationale mal, og opfordrer i den
sammenhaeng regeringen til at f4 afdeekket mulige konsekvenser, herunder forslaget
om at anvende 2016-2018 som basisar. Dette gzelder ogsd Kommissionens forslag
om klimaneutralitet ift. primeerproduktionen af biomasse og gvrige klimagasser end
CO: fra landbruget, herunder samspillet med det sakaldte "kaskade-princip” for an-
vendelse af biomasse og den danske adgang til et marked for baeredygtig biomasse,
herunder sammenhaengene til direktivet for vedvarende energi.

Dansk Skovforening (DS) mener, at Danmark i LULUCF-forslaget bgr stille sig kritisk
over for, at man i beregningen af Danmarks LULUCF-mal ikke tager hgjde for alders-
klassedynamikker i eksisterende skove, idet malsaetningen for 2030 baseres pa gen-
nemsnittet for udledninger og optager i arene 2016-2018. Udledninger og optag fra
skove er meget falsom over for udviklingen i skovressourcen med skeev aldersklas-
sefordeling sddan som den danske. | den sammenhaeng fremhzeves, at Danmark
har brugt mange kreefter pa at udarbejde retvisende skovreferenceniveauer (Forest
Reference Level; FRL), der netop fanger Danmarks skeeve aldersklassefordeling.
Videre mener DS, at Danmark bgr stille sig kritisk over for om remote sensing (Coper-
nicus) giver valide data, hvis ikke dette sker uden sammenkobling med data fra fel-
ten, da der er sket fejlfortolkninger af satellitbilleder vedr. skovarealets udvikling i EU.
DS mener, at Danmark i LULUCF-forslaget bar stille sige kritisk over for, hvordan det
at spare pa skovresursen nu (forleenget omdriftstid) harmonerer med et gget behov
for vedmassetilvaekst og udnyttelse af skov efter 2030 for at skabe "negative udled-
ninger” i en kombineret LULUCF og non-CO2 landbrugs-kategori, da det pa den bag-
grund kan det blive vanskeligt for Danmark kontinuert og i stadig stigende omfang at
levere CO2-optag og lagring i skov til at deekke vore kommende forpligtigelser. Vi-
dere papeger DS, at en del af Harvested Wood Product-puljen ikke teeller med i Dan-
marks drivhusgasregnskab, idet en betydelig del af treeprodukterne eksporteres.
Derudover mener DS, at Danmark bgr efterlyse incitamenter/analyser/handlinger i
det reviderede LULUCF-forslag, der giver incitament/raderum til at gge vedmasse-
produktion og forskningsindsatsen.

Landbrug & Fgdevarer (L&F) ser positivt pa det ggede fokus p& optag af CO2 og
forslaget om et samlet optag pa 310 mio. tons CO2e i 2030. Ligeledes bakker L&F
op om arbejdet for et certificeringssystem for negative emissioner og skubber pa for
at undersggelser herom sker snarest muligt. L&F mener, at man bgr have en mar-
kedsbaseret tilgang til negative emissioner. L&F ser positivt pa forslaget om at samle
drivhusgasudledninger i LULUCF-sektoren og landbrugssektoren, til erstatning af
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den nuvaerende byrdefordelingsaftale. L&F papeger, at en landsektorsgile - der deek-
ker bade skov, arealer og landbrug - f.eks. betyder, at klimaeffekten af udtagning af
lavbundsarealer vil kunne tilskrives landbruget og veere til gavn for et kommende
marked for negative emissioner. L&F fremhaever, at fgdevaresektoren star med
nogle helt seerlige udfordringer med biologiske processer, der vanskeligt kan omstil-
les, og hvor man endnu ikke kender alternativerne til at sikre klimaneutralitet samt at
landbruget endvidere er en sektor med stor usikkerhed ift. malinger af drivhusgasser,
og hvor der grundlzeggende mangler data. Det papeges her at veere en kaempe ud-
fordring for dansk landbrug, at Kommissionens udspil i praksis kan betyde, om end
kravet om klimaneutralitet angar bade skov, arealer og landbrug, at dansk landbrug
skal opnd klimaneutralitet i 2035 og ikke 2050. L&F papeger, at emissioner i LU-
LUCF-sektoren er meget sveere at male, hvorfor det er positivt, at der i forslaget er
lagt op til bedre monitorering med brug af digitalisering og geodata.

Radet for Grgn Omstilling (RGO) noterer sig med tilfredshed, at revisionen indebzerer
et fremtidigt mal for draen i LULUCF-sektoren p& EU-niveau, der byrdefordeles til
medlemslandene, samt at opfyldelsen af dette mal baseres pa opggrelse af reelle
emissioner og draen i sektoren, frem for et bogfaringsresultat pa baggrund af historisk
reference. RGO mener dog, at malet pa -310 Mt CO2e i 2030 er alt for uambitigst.
RGO mener, at det er vigtigt at medlemslandene retter fokus mod LULUCF-sektoren
og gger indsatsen for at sikre reelle draen betydeligt, og @nsker at nye mal traeder i
kraft i 2024 frem for 2026. RGO fremhaever, at det er positivt, at der lsegges 8% rente
pa et uopfyldt mal, som en form for straf, hvis ikke medlemslande lever op til de satte
mal, men mener, at dette burde ske allerede for 2026-malet, sledes at straffen for
manglende malopfyldelse implementeres nar denne er konstateret. Herudover gn-
sker RGO ikke den foreslaede fleksibilitet mellem LULUCF-sektoren og byrdeforde-
lingsaftalen og mener, at der bgr vaere ambitigsse mal for at reducere landbrugets
klimapavirkning, og at muligheden for at anvende dele af overskydende drzen i for-
hold til malsaetningen i LULUCF-sektoren til at deekke manglende malopfyldelse i
byrdefordelingsaftalen pa nuvaerende tidspunkt vil deempe disse incitamenter. Lige-
ledes er RGO kritiske over for de gvrige fleksibiliteter, der vedrgrer LULUCF-sekto-
ren. RGO fremheever, at det derfor ikke bgr veere muligt at ombytte/handle med LU-
LUCF kreditter i den fossile sektor eller ikke ved handel mellem lande. RGO mener,
at man bgr udskyde beslutningen om en AFOLU-sektor til det bliver tydeligere, hvor-
dan tiltag i henholdsvis LULUCF-sektoren og landbrugssektoren udvikler sig pa bag-
grund af eksisterende og opkommende politikker, herunder Carbon Farming Initiative
og relaterede certificeringsmekanismer. RGO gnsker, at der i reglerne for LULUCF
tilfgjes betingelser om at tilgodese biodiversitet, f.eks. ifm. rejsning og drift af skove.
Det papeges dog positivt, at der inkluderes afrapportering pa biodiversitet i LULUCF-
afrapporteringen.

Verdens Skove (VS) mener ikke, at et hgjere samlet mal for kulstofsoptag i LULUCF-
sektoren svarende til op til 310 mio. ton CO2e er et ambitigst nok mal, da flere un-
dersggelser viser, at EU’s kulstofspuljer i land og skov har potentiale til at optage
over 600 mio. ton CO2e. VS finder det til gengaeld positivt, at ansvaret for at opna
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dette mal vil blive delt ud pd medlemsstaterne, og at der som en form for straf laegges
8% rente pa det uopfyldte mal. Dog mener VS, at denne rente er for lav, og for sent,
at den ikke geelder fgr 2026. VS finder det positivt, at nuveerende skovreferenceni-
veau afskaffes, da det for bade civilsamfundsorganisationer og medlemslandene
veeret en uigennemskuelig opggrelsesmetode. VS fremhaever, at det er vigtigt, at
den nye regnemetode er mere simpel og transparent end de nuveerende skovrefe-
renceniveauer, der har umuliggjort offentlig forstaelse og indsigt. VS mener at fleksi-
bilitet og kompensering fra landsektoren bgr undgas. VS finder det positivt, at det
ikke lzengere vil vaere muligt at “banke” de udledte reduktioner eller optag og overfgre
dem til efterfglgende ar, samt at den eksisterende fleksibilitetsmekanisme halveres
mellem 2021-2025. Detrtil finder VS det ligeledes positivt, at der efter 2026 seaettes et
lavere loft for, hvad der ma overfgres via en fleksibilitetsmekanisme -178 mio. ton
CO2e. VS finder det dog stadig foruroligende, at det skabte “overskud” i optag og
reducerede udledninger kan leegges ind i en feelles fleksibilitetsmekanisme, der kan
fordeles mellem alle medlemslande mellem 2026-2030. VS mener, at ved skabelsen
af en AFOLU-sektor abnes der op for muligheden for at “skjule” landbrugets udled-
ning i skovenes optag og fritager dermed landbruget fra at skabe reelle reduktioner.
VS sé hellere at EU adskilte opggrelsen af forskellige arealanvendelser og opgjorde
skovene for sig, vadomrader, landbrug etc. for sig. VS finder det umiddelbart meget
positivt, at der inkluderes afrapportering pa biodiversitet i LULUCF-afrapporteringen.
VS mener, at det er vigtigt, at Carbon Storage Products skal veere preecist og reelt,
saledes at kun produkter, der inkludere, der reelt fungerer som et kulstoflager.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Det slovenske formandskab har pabegyndt behandlingen af forslaget. Draftelserne
om forslaget er stadig i sin indledende fase, og de fleste medlemsstater har ikke
fastlagt en position til forslaget Generelt har flere stater dog givet udtryk for en positiv
holdning over for den ggede ambition i LULUCF-sektoren. Dog har flere givet udtryk
for utilfredshed med og udtrykt bekymring over de nationalt tildelte 2030-mal. Pa
spgrgsmalet om etablering af en landsektor fra 2031 er medlemsstaterne pa nuvae-
rende tidspunkt delt.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen hilser Europa-Kommissionens °Fit for 55’-pakke velkommen. Regerin-
gen gnsker en ambitigs og omkostningseffektiv klimaindsats i EU, der kan realisere
EU’s klimamal for 2030 p& mindst 55 pct. reduktioner i forhold til 1990-niveauet samt
drive den gregnne omstilling bade i Danmark og hele EU mod klimaneutralitet i senest
2050.

Regeringen finder det positivt, at forslaget laegger op til et gget nettooptag af driv-
husgasser i LULUCF-sektoren samt etableringen af en saerskilt landsektor, som til-
lader integreret regulering af udledninger og optag i landbrugs- og LULUCF-sektoren
fra 2031, da, der dermed kan skabes en mere fair og omkostningseffektiv omstilling
af landsektoren i EU. Regeringen finder det videre positivt, at forslaget sidelgbende
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@ Klima-, Energi- og
Forsyningsministeriet

leegger op til at styrke kravene til rapportering af udledninger og optag fra skove og
jorder.

Regeringen er i gang med at analysere forslaget, herunder de potentielle gkonomi-
ske konsekvenser for Danmark, med henblik pa neermere stillingtagen.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Forslaget har senest veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg pa mgdet den 1.
oktober 2021 til orientering. Grund- og neerhedsnotat er oversendt den 8. september
2021.
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l.e Forslag om andring af forordning om styrkelse af preestations-
normer for nye personbilers og nye lette erhvervskgretgjers CO-
emissioner (”"CO:-krav til nye lette karetajer”)

KOM(2021) 556
Revideret notat. /Endringer er markeret med streg i margenen.

1. Resumé

Kommissionen har den 74. juli 2021 som led i Kommissionens °Fit for 55’-pakke frem-
sat et forslag om eendring af forordning om styrkelse af praestationsnormer for nye
personbiler og varevognes CO2-udledning. Forslaget stiller krav om, at nye person-
biler p& EU-plan skal opna 55 pct. CO2-reduktion i 2030 ift. 2021, mens CO2-udled-
ningen fra varevogne skal reduceres med 50 pct. i 2030 ift. 2021. Dertil foreslar Kom-
missionen, at CO2-udledningen fra bade personbiler og varevogne skal reduceres
med 100 pct. i 2035 ift. 2021, hvilket reelt vil betyde en udfasning af nye fossildrevne
lette karetgjer.

Forslaget bidrager til EU’s klimamal om mindst 55 pct. CO2-reduktion i 2030 og Kli-
maneutralitet i senest 2050. Forslaget vurderes at kunne medfgre statsfinansielle,
samfundsgkonomiske og erhvervsgkonomiske konsekvenser, som vil blive afdeekket
naermere.

Regeringen statter ggede krav til nye lette karetgjers CO2-udledning, der kan bi-
drage til at reducere transportsektorens CO2-udledning, og som kan understgtte et
stgrre modeludbud af og forventeligt billigere nul- og lavemissionskgretgjer. Rege-
ringen har opfordret Kommissionen til at praesentere et forslag om udfasning af nye
benzin- og dieselbiler i EU og hilser Kommissionens forslag om en udfasningsdato
velkommen.

Forslaget forventes sat pa dagsordenen for miljgradsmadet den 20. december 2021
sammen med de gvrige klimarelaterede forslag i Fit for 55-pakken til fremskridtsrap-
portering og politisk draftelse.

2. Baggrund

Kommissionen har den 14. juli 2021 fremsat et forslag om aendring af forordning om
styrkelse af praestationsnormer for nye personbiler og varevogne, herefter kaldet
lette kgretgjer, CO2-udledning, KOM(2021) 556.

Transportsektoren er den eneste sektor, hvor udledningerne er fortsat med at stige.
Udledninger fra vejtransporten i EU udgar omkring 20 pct. af EU’'s samlede udled-

ninger, hvoraf udledningerne fra lette karetgjer udggr stgrstedelen.

Forslaget er fremsat som en del af Europa-Kommissionens °Fit for 55’-pakke, der
skal bidrage til at realisere EU’s klimamal for 2030 pa mindst 55 pct. reduktioner i
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forhold til 1990-niveauet og klimaneutralitet i senest 2050 som vedtaget i den euro-
peeiske klimalov (forordning (EU) 2021/1119).

Kommissionen har endvidere fremsat et forslag til revision af direktivet om infrastruk-
tur for alternative braendstoffer for at sikre udbredelse af infrastruktur til nulemissi-
onskgretgjer (forslag KOM(2021)559).

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 192 og skal behandles efter den
almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294. Radet treeffer afgarelse med
kvalificeret flertal. Forslaget er oversendt til Radet den 13. september 2021 i dansk
sprogversion.

Forslaget forventes sat pa dagsordenen for miljgradsmgdet den 20. december 2021
sammen med de gvrige klimarelaterede forslag i Fit for 55-pakken til fremskridtsrap-
portering og politisk drgftelse.

3. Formal og indhold

Forslaget har et tredelt formal, der er 1) at bidrage til EU’s klimamal om mindst 55
pct. CO2-reduktion i 2030 og klimaneutralitet i senest 2050 ved at reducere CO2-
udledninger fra nye personbiler og lette erhvervskaretgijer, 2) give forbrugere og bor-
gere fordele ved et starre og billigere udbud af nulemissionskaretgijer, og 3) stimulere
innovation i nulemissionsteknologier og derved styrke den europaeiske bilindustri tek-
nologiske fgrerposition og beskaeftigelse.

Reduktionskrav
Kommissionen foreslar at gge de eksisterende krav til nye lette kgretgjers CO2-ud-
ledning i 2030 samt et nyt reduktionskrav i 2035.

Forslaget stiller krav om, at nye personbiler pd EU-plan skal opna 55 pct. CO2-re-
duktion i 2030 ift. 2021, mens CO2-udledningen fra varevogne skal reduceres med
50 pct. i 2030 ift. 2021. Dertil foreslar Kommissionen, at CO2-udledningen fra bade
personbiler og varevogne skal reduceres med 100 pct. i 2035 ift. 2021, hvilket reelt
vil betyde en udfasning af nye fossildrevne lette kgretgjer.

Kommissionen laegger ikke op til at eendre de eksisterende krav for 2025, da Kom-
missionen vurderer, at omleegningen vil veere tidskraevende for branchen.
Kommissionen vurderer, at de foresldede krav for nye lette karetgjer vil kunne sikre
en reduktion af lette karetgjers samlede COz-udledning med ca. 32-33 pct. i 2030,
56-66 pct. i 2035 og 83-89 pct. i 2040 set i forhold til 2005 pa EU-plan.

Kravene vil fortsat blive opgjort efter de malte veerdier i testproceduren WLTP (World-
wide Harmonised Light Vehicle Test Procedure) og angivet i procent og ikke i gram
CO: per kilometer. Basisaret fastsaettes pa baggrund af gennemsnittet af de speci-
fikke emissionsmal for 2021.
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Incitamentsstruktur

Der laegges op til at udfase den nuvaerende incitamentsstruktur fra 2030, hvor bilpro-
ducenter kan f& reduceret deres specifikke CO2-krav for biler i gennemsnit, hvis pro-
ducenten seelger flere nul- og lavemissionskgretgjer end de fastsatte benchmark i
2025 og 2030.

Pooldannelse

Forslaget viderefarer, at producenter fortsat har mulighed for at lave aftaler om at ga
sammen om at opfylde deres krav (sékaldt pool). Dette betyder, at en producent,
hvis forretningsmodel f.eks. hviler pa salg af relativt store og/eller tungere karetgjer,
kan ga sammen med en producent, der saelger sma karetgjer eller mange nulemis-
sionskgretgjer, mod en godtggrelse, som parterne selv definerer. Pooldannelsen har
til hensigt at sikre en omkostningseffektiv malopfyldelse.

Manglende overholdelse af reduktionsmal

Forslaget viderefgrer, at producenter eller pools kan sanktioneres med en afgift pa
95 euro for hvert gram CO: per kilometer per nyregistrerede kgretgj, hvis reduktions-
forpligtelsen overskrides.

Undtagelser for visse fabrikanter

Undtagelser fra de specifikke emissionsmal for fabrikanter, der er ansvarlige for at
registrere mellem 1.000 og 10.000 nye personbiler eller mellem 1.000 og 22.000 nye
lette erhvervskgretgijer i et kalenderar, fiernes fra 2030 og fremefter. Producenter,
der er ansvarlige for mindre end 1.000 nye kgretgjsregistreringer per kalenderar, vil
fortsat veere undtaget.

Miljginnovationer

Forslaget viderefgrer de eksisterende bestemmelser om mulighed for at teelle milja-
innovationer med i opfyldelsen af COz-kravene, hvor det samlede bidrag maksimalt
ma udgare 7 g CO:2 per kilometer af en fabrikants gennemsnitlige specifikke CO»-
emissioner.

Revision

Ifglge forslaget skal Kommissionen i 2026 og 2028 foretage en revision af forordnin-
gens effektivitet og foreleegge en rapport med resultaterne for Europa-Parlamentet
og Radet. Rapporten ledsages i relevant omfang af eendringsforslag til forordningen.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet er i henhold til den almindelige lovgivningsprocedure (TEUF ar-
tikel 294) medlovgiver. Forslaget vil blive behandlet i Udvalget om Miljg, Folkesund-
hed og Fgdevaresikkerhed (ENVI) med udtalelser fra Transport- og Turismeudvalget
(TRAN) og Udvalget om Industri, Forskning og Energi (ITRE). Der foreligger endnu
ikke en udtalelse fra Europa-Parlamentet. Parlamentet forventes at komme med en
udtalelse primo 2022.
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5. Neerhedsprincippet

Kommissionen har vurderet, at naerhedsprincippet er overholdt. | vurderingen heraf
henviser Kommissionen til, at klimasendringer er et graenseoverskridende problem,
som ikke kan Igses ved national eller lokal handling alene. EU-regulering sikrer en
omkostningseffektiv opfyldelse af EU’s klimamal i 2030 og 2050 samtidig med, at
den miljgmaessige integritet sikres. Kommissionen vurderer, at der er behov for en
starre indsats pa EU-niveau for at sikre, at vejtransportsektoren i tilstreekkelig hgj
grad bidrager til indfrielse af EU’s klimamal.

Kommissionen vurderer, at nationale, regionale og lokale tiltag ikke alene vil vaere
tilstreekkeligt effektive og kan risikere at fragmentere det indre marked, vaere konkur-
renceforvridende og fare til ggede omkostninger. Dertil er et behov for en feelleseu-
ropeeisk tilgang til at sikre langsigtet retning for branchen, drive sendringer af indu-
strien og skabe stordriftsfordele.

Regeringen er enig i, at naerhedsprincippet er overholdt, da feelleseuropaeisk regule-
ring pa dette omrade er den mest hensigtsmaessige made at undga konkurrencefor-
vridning og er mere effektiv i forhold til at regulere transportsektorens COz-udlednin-
ger.

6. Geeldende dansk ret

Den eksisterende forordning er ikke implementeret i dansk lovgivning, idet en forord-
ning har direkte retsvirkning i alle EU’s medlemslande og derfor ikke kreever gen-
nemfgrelse i dansk lovgivning.

7. Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser

Forslaget har ingen lovgivningsmaessige konsekvenser, da der er tale om udstedelse
af en forordning, som er umiddelbart geeldende i EU.

@konomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Forslagets statsfinansielle konsekvenser forventes at veere negative i form af et be-
tydeligt mindre provenu fra bilrelaterede afgifter. Forslaget kan forventes at be-
greense transportsektorens udledninger og kan derved forventes at bidrage til at re-
ducere omkostningerne til opfyldelse af Danmarks 2030-reduktionsmal for de ikke-
kvotebelagte sektorer.

De statsfinansielle konsekvenser for Danmark vil blive analyseret naermere.

Samfundsgkonomiske konsekvenser

Kommissionen vurderer, at forslaget vil have positive gkonomiske konsekvenser for
husholdninger i EU i form af breendstofbesparelser og lavere samlede ejeromkost-
ninger for bade farste og anden gangs kabere af lette nul- og lavemissionskaretgjer.
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Det vurderes umiddelbart, at forslaget samlet set vil have betydelige samfundsgko-
nomiske konsekvenser for Danmark.

De samfundsgkonomiske konsekvenser for Danmark vil blive analyseret neermere.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Kommissionen vurderer, at forslaget vil have positive erhvervsgkonomiske konse-
kvenser i form af gget beskeeftigelse og BNP for EU samlet set. Forslaget vurderes
at have negative konsekvenser for kgretgjsproducenter i form af ggede omkostnin-
ger til ny teknologi for at kunne leve op til de ggede krav.

De erhvervsgkonomiske konsekvenser for Danmark vil blive analyseret naermere.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Forslaget skannes ikke at bergre beskyttelsesniveauet i Danmark. Foruden COz-re-
duktioner skgnnes forslaget af have positive konsekvenser for stgj og partikelforure-
ning.

8. Hgring

Forslaget har veeret i hgring i Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet og Transport-
ministeriets specialudvalg fra d. 14. juli til d. 9. august 2021. Der er modtaget 9 hg-
ringssvar.

CARE Danmark (CARE)

CARE opfordrer til at arbejde for en betydelig opstramning af forslaget. Danmark bgr
arbejde for, at stop for salg af biler med forbraendingsmotorer rykkes frem fra 2035
til senest 2025.

CARE finder, at hvis Kommissionens forslag gennemfares, vil det reelt betyde, at der
vil kgre biler med forbreendingsmotorer i EU helt frem til 2050, idet mange biler vil
have en levetid pa 15 ar. Dermed vil man med dette forslag allerede have disponeret
over en del af de meget begraensede muligheder, der vil vaere for at udlede drivhus-
gasser i EU efter 2035, hvis EU skal bidrage i et bare nogenlunde rimeligt omfang til
at holde den globale temperaturstigning nede pa maksimalt 1,5 grader. CARE finder,
at det er klimamaessigt uholdbart og gkonomisk og teknisk ungdvendigt.

CARE mener, at Danmark ogsa bgr arbejde for, at salget af hybridbiler stoppes, samt
at der hurtigst muligt sker en afvikling af seerreglerne om referenceveegten og und-
tagelserne for mindre fabrikanter, der fremmer salget af hhv. sport utility vehichles
(sakaldte SUV’er) og luksusbiler.

De Danske Bilimportgrer (DDB)
DDB henviser generelt til den europaeiske bilindustris synspunkter som formidlet af
ACEA (European Automobile Manufacturers Association).
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DDB finder, at realiseringen af malene kraever en feelles indsats af bade bilindustrien
og det omgivende samfund. DDB fremhaever, at realiseringen af malene ikke kun
afhaenger af bilindustriens udvikling af ny teknologi, men ogsa af de offentlige myn-
digheders indsats for udrulning af infrastruktur for alternative drivmidler til vejtrans-
porten.

DDB finder, at det er af afggrende betydning for realiseringen af savel de eksiste-
rende mal pa omradet som en evt. yderligere skeerpelse af malene, at udrulningen
af den ngdvendige infrastruktur til opladning af elbiler samtidig styrkes veesentligt.
Der er saledes en klar sammenhaeng mellem revisionen af CO2-kravene til nye lette
karetgjer og revisionen af AFI-direktivet, hvorfor de bgr veere gensidigt konsistente,
men ogsa at revisionen af CO-preestationsnormerne ferst bgr fastleegges efter en
revisionen af AFI-direktivet.

DDB laegger veegt p&, at 2025-maélene fastholdes eftersom de biler, der vil blive pro-
duceret og bragt pa markedet indtil da, allerede er under udvikling og typegodken-
delse. DDB fremhaever, at bilindustrien er dben overfor hgjere reduktionsmal for biler
i 2030, forudsat disse mal er direkte forbundet med bindende forpligtelser for EU-
medlemslandene om udrulning af den ngdvendige infrastruktur for alternative driv-
midler, herunder bade ladepunkter og andre typer drivmidler som f.eks. brint mv.

DDB mener, at en revision af COz2-kravene til nye lette karetgjer bgr veere baseret
pa teknologisk abenhed, hvor det er muligt, at forskellige teknologiske lgsninger kan
levere de gnskede reduktioner. | den forbindelse understreger DDB, at bade konven-
tionelle benzin- og dieselbiler samt plug-in hybridbiler fortsat vil spille en rolle, iseer i
det kommende arti.

DDB stgtter, at salget og udbuddet af disse biler fortsat kan stimuleres gennem for-
skellige mekanismer (f.eks. "super-credits” eller "benchmark systems”) for at accele-
rere optaget af nul- og lavemissionsbiler p4 markedet.

DDB finder det vigtigt at fastholde differentierede standarder for henholdsvis person-
biler og for varebiler, iseer pa baggrund af den seerlige rolle varebiler spiller i trans-
porten.

Drivkraft Danmark (DD)
DD finder, at revisionen af forordningen om CO2-preestationsnormer for lette karetg-
jer desveerre ikke fremmer udviklingen af de ngdvendige grgnne VE-braendstoffer.

DD bakker fuldt op om ggede krav til karetgjernes energieffektivitet, men finder at
det skal ske som krav til energieffektivitet og ikke pakkes ind i et krav om CO2-udled-
ning, der ikke medtager den faktiske COz-emission fra drivmidlerne i et vugge-til-grav
perspektiv.
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DD finder det paradoksalt, at en el-bil, der for eksempel oplades pa el produceret af
biomasse teeller som nulemission, mens den samme biomasse omdannet til flydende
breendstof baseret pa VE-el (PtX) teeller som 100 pct. CO2, nar det breendes af i en
forbreendingsmotor. DD mener, at det har den meget uheldige konsekvens, at uba-
lancen i, hvordan CO:2-emissionen opggres, udelukker muligheden for et massivt
markedstreek efter, og dermed investeringsstgatte til, reelt beeredygtige vedvarende
breendstoffer.

DD understreger, at baeredygtige VE-braendstoffer ikke er et enten eller i forhold til
elektrificering. | takt med den fortsatte elektrificering af vejtransporten vil de pageel-
dende breendstoffer og produktionsprocesser relativt simpelt kunne overfares til
skibs- og luftfarten, der pa det tidspunkt vil drage fordel af den starre skala i produk-
tionen og dermed betydeligt reducerede omkostninger. DD foreslar, at der arbejdes
for, at VE-braendstoffer teeller med i opggrelsen af bilernes CO2-emission.

Dansk Erhverv (DE)

DE bakker op om ’fit for 55’-pakken. DE stgtter en styrkelse CO2-standarderne for
nye lette karetgjer, som et vigtigt redskab for at fremme EU’s klimaambitioner. Land-
transporten er en vigtig sektor for den grgnne omstilling og er samtidig en central
spiller for fastholdelsen af EU’s konkurrencekraft og veekst. DE bemeerker, at det de
sidste artier er lykkedes at seenke det enkelte karetgjs udledning af drivhusgasser
betydeligt samtidig med, at efterspgrgslen pa transportlgsninger er steget.

DE finder, at méalseetningen om en udfasning af nye fossildrevne karetgjer fra 2035
er ambitigs, da investeringer i nye kagretgjer bliver foretaget efter langsigtet planlseg-
ning, og det derfor er ngdvendigt med forudsigelig regulering, sa erhvervslivet kan
na at foretage de ngdvendige omstillinger.

DE bakker op om Kommissionens ambitioner om at skabe en omkostningseffektiv
omstilling af landtransporten. DE bemaerker, at der i dag er betydelige meromkost-
ninger tilknyttet investeringer i grgnne transportformer. DE understreger, at det er
vigtigt for erhvervet, at der er gennemsigtighed og forudsigelighed i kravene og finder
det derfor positivt, at de forsldede krav stiger efter hvert femte ar i stedet for arligt.
DE vurderer, at erhvervet pa den baggrund har tid til at gennemgéa de ngdvendige
omstillinger, og staten kan samtidig na at fglge op med evt. ngdvendige initiativer,
for hele tiden at sikre, at den gr@gnne infrastruktur og de alternative drivmidler er til-
geaengelige.

DTL Danske Vognmeend (DTL)
DTL er optaget af den grenne omstilling af transportsektoren og deler ambitionerne
om en fuldkommen omstilling af sektoren til fossilfri transport.

DTL finder, at Kommissionens forslag om 100 pct. CO2-reduktion fra indregistrering
af nye fossile karetgjer i 2035 er meget ambitigst og vil indebesere store udfordringer
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for savel producenter som brugere, herunder vognmaend, som skal investere i nye
karetgjer.

DTL statter, at regulering af preestationsnormer og udfasning af fossile kgretgjer sker
pa EU-niveau, sa der skabes et feelles europaeisk grundlag for de meget betydelige
forandringer, og konkurrenceforvridende nationale initiativer undgas.

DTL finder, at det er vigtigt, at den stgrre udbredelse af fossilfri karetgjer ledsages
af udbygning af en passende tanknings- og opladningsinfrastruktur, og at den ngd-
vendige opladnings- og tankningsinfrastruktur udrulles pa forkant.

DTL deler Kommissionens vurdering af, at en konsekvent regulering, der indeholder
en robust tidsplan for skeerpede krav til karetgjers COz-emissioner, vil give et steerkt
incitament til at investere i fossilfri karetgjer og kan bidrage til at udvikle karetgjer og
nedbringe produktionsomkostningerne pa fossilfri keretajer.

DTL konstaterer, at fossilfri karetgjer som el- og brintk@retgjer pa nuvaerende tids-
punkt er betydeligt dyrere end tilsvarende fossildrevne kgretgjer, hvilket vil kunne
medfagre store omkostningsforagelser for vognmaend, der investerer i fossilfri kare-
tejer. SAdanne omkostningsforagelser vil blive overveeltet i prisen pa transportydel-
ser, som naturligt vil stige, hvilket kan have nationalgkonomiske konsekvenser.

DTL bemaerker dertil, at der stilles mange forskelligartede krav til varebilernes funk-
tionalitet og energibehov. Eksempelvis er der ofte behov for varebiler med en hgj
vaegtmaessig lasteevne og samtidig anvendelse af en laessebagsmaek/lift til lange
ture herunder internationalt med fx kurérforsendelser eller fx at kunne anvende kgale,
fryse- eller varmekasser og -aggregater.

DTL bemeerker slutteligt, at bestraebelserne pa at omstille transportsektoren forud-
saetter et samspil mellem flere af Kommissionens forslag, der regulerer transportom-
radet, herunder forslaget om infrastruktur til alternative drivmidler som er helt afga-
rende for, om der kan ske en fornuftig udfasning af fossile karetgjer uden betydelige
negative konsekvenser for transportaktiviteten samt indfgrelsen af et ETS for trans-
portsektoren og det tilhgrende forventede incitament til omstilling.

FDM

FDM hilser forslaget velkomment og leegger veegt pd, at det er pa faelleseuropaeisk
niveau og ikke nationalt, at udviklingen skal drives. CO2-krav har allerede vist deres
styrke som instrument til at fremme bilprodukternes udvikling af mindre klimabela-

stende biler, hvorfor det er oplagt at fortsaette ad denne vej.

FDM ser gerne, at EU's COz-krav til bilfabrikanterne skaerpes, da det vil gge udbud-
det af lav- og nulemissionsbiler og formentligt mindske merprisen, som den nye tek-
nologi medfarer. Netop denne merpris udger dog en seerlig problemstilling for dan-
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ske forbrugere, da merprisen multipliceres i den danske veerdibaserede registre-
ringsafgift. Nar Kommissionen saledes anfarer, at det vil veere til forbrugernes ube-
tingede fordel, er regnestykket mere kompliceret i Danmark. Kommissionen vurde-
rer, at selvom EU's krav gger bilproducenternes omkostninger, og den deraf afledte
salgspris, betyder den nye teknologi lavere driftsomkostninger for forbrugerne, sa
regnestykket efter fa ars ibrugtagning er netto til fordel for forbrugernes bilgkonomi.
| Danmark er dette dog et noget andet regnestykke, da merprisen pa bilen fastleeg-
ges pa baggrund af registreringsafgiften og de danske forbrugere samtidigt har nogle
af EU’s hgjeste afgifter pa eksempelvis elekitricitet. FDM opfordrer derfor til, at der i
dansk afgiftslovgivning tages hgjde for dette, hvis forslaget bliver en realitet.

FDM finder, at Kommissionens forslag om 100 pct. CO2-reduktion fra nye karetgjer
fra 2035 reelt vil betyde et markant skridt veek fra EU's hidtidige abne og teknologi-
neutrale tilgang, der har veeret ledetrad ved fastleeggelsen af de lovgivningsmaessige
rammer for bilproducenterne, da kravet de facto vil betyde obligatorisk elektrificering
af den nye karetgjsflade.

FDM finder, at denne fravigelse fra teknologineutralitet har flere svagheder. Ved kun
at vurdere klimaneutralitet gennem emissioner fra udst@dningsrgret (tank-to-wheel),
ignoreres det faktiske klimaaftryk pa livscyklusbasis, hvilket har som konsekvens, at
eksempelvis PtX ikke udvikles. Forslaget giver saledes ikke incitament for bilprodu-
centerne til at se pa, hvordan klimapavirkningen fra den allerede eksisterende bilpark
kan reduceres, og da denne bilpark vil vaere pa vejene de naeste 10-15 ar forsinkes
reelt reduktion af transportsektorens klimabidrag. Hvis man anvendte en LCA-tilgang
og samtidigt belgnnede bilproducenter, der fik lavet nye typegodkendelser til deres
eksisterende bilpark, ville der kunne gives et stort incitament til pa europaeisk plan at
udvikle flydende klimavenlige drivmidler til de eksisterende benzinbiler. Dette vil sam-
men med den direkte elektrificering kunne give et langt starre reduktionsbidrag fra
transportsektoren.

Radet for Grgn Omestilling (RGO)

RGO finder det yderst positivt, at Kommissionen foreslar et forbud mod salg af nye
person- og varebiler, der karer pa fossilt braendstof i 2035. RGO bemaerker, at det
kan veere med til at fremme salget af elektriske kgretgjer og bane vejen for den
grgnne omstilling, i og med personbiler star for 12 pct. af EU's CO2-udslip, mens
varebiler star for 13 pct. af vejtransportens CO2-udledninger i EU.

RGO finder det meget positivt, forslaget om 100 pct. CO2-reduktion fra nye lette ka-
retgjer viser, at Kommissionen er serigs omkring klimaneutralitet i 2050, selvom slut-
datoen for salg af fossil-biler kunne vaere mere ambitigs. RGO mener, at slutdatoen
for salg af fossilbiler bar rykkes frem til senest 2030, samt at reguleringen bar give
medlemsstaterne mulighed for at saette en tidligere slutdato end fastsat i regulerin-
gen.
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RGO finder, at kravet pa 55 pct. reduktionsmal i 2030 ikke er den mest samfunds-
gkonomiske made at opna reduktionsmalet i 2035, men ved hjeelp af specifikke mal
for salg af nulemissionsbiler, hvilket ogsé vil gare det muligt at na positive samlede
ejeromkostninger for elbiler inden 2026. RGO mener, at der bgr fastsaettes nulemis-
sionsmal for salg af elbiler pa hhv. 22 pct. i 2025, 37 pct. i 2027 og 67 pct. i 2030 for
mest samfundsgkonomisk og hurtigt at nd 100 pct. malet i 2035.

RGO finder det positivt, at incitamentsstrukturen (ZLEV) fiernes fra 2030, men at det
er for sent, da det betyder at bilproducenter kan na CO-kravet via salg af forure-
nende plug-in hybridbiler helt frem til 2029. RGO bemaeerker, at plug-in hybridbiler
udleder op til 3-4 gange mere end de officielle testresultater, hvorfor plug-in hybrid-
biler ikke skal tilgodeses frem for rene elbiler. RGO finder, at multiplikatoreffekten pa
0,7 for plug-in hybridbiler i ZLEV-systemet, skal fijernes hurtigst muligt og senest i
2025, hvor Taksonomiforordningen indikerer, at plug-in hybridbiler ikke leengere an-
ses som veerende baeredygtige.

RGO finder det positivt, at e-fuels er holdt uden for CO2-kravene til person- og vare-
biler, da krav om e-fuels vil forsinke elektrificeringen af vejtransporten og forlaeenge
brug af forurenende forbraendingsmotorer, samtidig med at udskyde omstillingen,
hvor e-fuels er ngdvendige for den granne omstilling, som fly, skibsfart og tung indu-
stri.

RGO finder, at referencevaegt-systemet for bilproducenter bgr fiernes i CO2-kravene,
da det udhuler CO2-gevinsten i kravene. Det er ligeledes vigtigt at integriteten i kra-
vene sikres, ved at fa tal for det reelle braendstofforbrug, gennem braendstofforbrugs-
malere (fuel consumption meters). Samtidig bar der seettes et loft over, hvor klima-
belastende nye fossil-personbiler fra den enkelte producent ma veere pa niveau med
den enkelte producents gennemsnitlige udledning fra 2021 for ikke at give incitament
til at udhule lovgivningen, da multipliers og elbiler kan give plads til at fossil-bilers
udledning faktisk kan stige, hvis ikke der er et loft.

RGO finder at pa trods af ggede krav til nye varebilers CO2-udledning pa 50 pct. i
2030 og 100 pct. i 2035, er CO2-kravene frem mod 2030 sa lave, at producenterne
kan opfylde dem ved salg af fossile varebiler, og derfor bgr CO2-kravet i 2030 haeves
til 60 pct.

RGO vurderer, at uden et nyt delmdl far 2030 kan der potentielt ga 10 ar fer el-
varebilssalget for alvor starter, og bemaerker hertil, at der i 2020 i EU blev solgt 2,3
pct. elektriske varebiler, grundet de eksisterende lave COz-krav til varebiler. RGO
forventer, at salg af el-varebiler forbliver pa omtrent 5-7 pct. frem mod 2027/2028,
uden nye delmal fgr 2030, fordi det hidtil har vaeret muligt for varebilsproducenter at
na malet uden salg af elektriske varebiler. RGO finder pa den baggrund, at CO»-
kravet i 2025 bgr gges til 20 pct., og der bar indfares et delmal pa 31 pct. CO»-
reduktion i 2027 for at seette det ngdvendige skub i el-varebilssalget. Dertil bar der
samtidig indfares et separat nulemissionsmal pa hhv. 15 pct. i 2025, 25 pct. i 2027
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og 50 pct. i 2030, for at sikre produktion og salg af el-varebiler. Da el-varebiler har
en starre veegt pa grund af batteriet, bar der tillades en hgjere totalvaegt af el-vare-
biler frem mod 2030, ligesom det er sket med lastbiler.

RGO bemeerker, at malet for CO2-reduktion for varebiler er koblet op pa reference-
vaegten (mass adjustment). Den nuvaerende regulering tillader at starre og tungere
varebiler ma udlede mere CO>, hvilket ger det mere attraktivt for producenter at
seelge starre fossile varebiler, hvorfor referencevaegten for varebiler bgr fiernes.

Trafikselskaberne

Trafikselskaberne har ingen specifikke bemeerkninger, men opfordrer til overens-
stemmelse og koordinering mellem forslag til revision af CO2-preestationsnormer for
lette karetajer samt forslag til revision af AFI-direktivet og Clean Vehicle Directive.

Wind Denmark (WD)

WD byder forslaget velkomment. WD stgtter fuldt op om Kommissionens forslag om
100 pct. CO2-reduktion fra nye lette kagretgjer i 2035, da det dels sender et steerkt
signal til de europeaeiske bilfabrikanter om behovet for at omstille deres produktion,
savel som det vil give forbrugerne et stgrre incitament til indkabe et nulemissionskg-
retgj. WD bemeerker, at en handfuld bilfabrikanter har kommunikeret en slutdato for
produktion af benzin- og dieselkgretgijer til det europaeiske marked fgr 2035, mens
de fleste andre fabrikanter ogsa har skruet gevaldigt op for ambitionerne. WD opfor-
drer til, at Danmark sammen med ligesindede fortsat skubber pa for at fa sendret EU-
lovgivningen, der giver mulighed for at medlemsstater, der gnsker at indfgre et forbud
for 2035, har mulighed for at ggre det.

WD er overordnet tilfreds med det fremsatte forslag om ggede COz-krav i 2030, men
havde gerne set et lidt hgjere ambitionsniveau for varevogne. WD mener ogs3, at
delmalet i 2025 bgr haeves, da malet om 15 pct. CO2-reduktion i 2025 kan indfris
relativt nemt, og derfor ikke vil skubbe maerkbart p& udrulning af flere elbiler i den
farste halvdel af 2020’erne. WD finder det seerligt kritisk, at en tidlig udrulning af
elbiler, som fglge af hgjere delmal i 2020°erne, vil kunne resultere i, at en elbil hurti-
gere vil blive billigere at anskaffe end en tilsvarende benzinbil. P& den baggrund an-
befaler Wind Denmark, at Danmark arbejder for, at delmalet i 2025 haeves til min. 25
pct. for biler og 20 pct. for varevogne.

WD vurderer, at selvom ggede CO:z-krav vil have en maerkbar positiv betydning, vil
det ikke alene kunne drive den ngdvendige udrulning af nulemissionskgretgjer med
mindre kravet saettes til min. 70 pct., som WD ikke umiddelbart vurderer er realistisk.
Risikoen herved er, at fabrikanterne kan have et incitament til at fokusere pa forbed-
ringer af deres eksisterende forbraendingsmotorer og/eller hybridkaretgjer, hvor der
i stigende grad kan seettes spgrgsmalstegn ved den reelle klimaeffekt. WD finder, at
der en risiko for, at udvikling af nulemissionskgretgjer ikke prioriteres i tilstraekkelig
grad, hvormed den ngdvendige gradvise andel af sddanne kgretgjer ikke sker som
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pakreevet. P4 den baggrund finder WD, at de nuvaerende incitamentsstruktur til an-
delen af nul- og lavemissionskgretgjer bgr sendres til kun at omfatte nulemissions-
karetgjer, og at den fremover strammes.

WD hilser beslutningen velkommen om at udfase kreditsystemet for nul- og lavemis-
sionskgretgjer i 2030, da WD finder, at systemet forgylder hybridbiler uretmeessigt
som rene elbiler.

WD anbefaler, at multiplikatorfaktoren for hybridbiler fijernes senest i 2025, og at der
stilles yderligere krav til, hvornar hybridbiler kan opna kreditter, saledes at det sikres,
at stgrstedelen af karslen rent faktisk sker via den elektriske motor og dermed ogsa
stemmer bedre overens med de officielle testresultater.

WD finder, at det skal muligggres at kgretgjer, der drives af CO2-baserede PtX-
breendstoffer ogsa defineres som nul- og lavemissionskeretgjer, sa bil- og vare-
vognsfabrikanter far et incitament til investere og udvikle sddanne kgretgjer. For nu-
veaerende er der umiddelbart intet incitament til at investere i udvikling af forbreen-
dingsmotorer, der kgrer pa karbonbaserede PtX-breendstoffer, sdsom metanol,
DME, syntetisk diesel og gas mm. Dette skyldes, at nuveerende metode for opgg-
relse af CO2-udledninger baserer sig pa sakaldte tail-pipe emissioner, som ikke skel-
ner mellem om braendstoffets oprindelse er fossil eller VE. WD finder det ngdvendigt,
at der fra dansk side arbejdes for at eendre nuveerende metode for tail-pipe emissio-
ner, sa der kan skelnes mellem "grgn” og "sort” COz, da incitamentet til at udvikle og
tilbyde sadanne karetgjer dermed bortfalder.

Givet PtX-braendstoffer er sakaldte drop-in braendstoffer, betyder det, at disse med
mindre modifikationer kan anvendes i eksisterende bilmotorer. Med en stor eksiste-
rende bilflade i 2030, finder WD, at det burde afdaekkes, om det vil vaere formalstje-
nesteligt at inkludere retrofitting af eksisterende kgretgjer i forordningen, da dette
foruden et stort reduktionspotentiale, ogsa vil abne op for et stort marked for (danske)
PtX-braendstoffer og dermed modne teknologierne gennem en gget hastighed og
opskalering.

WD finder, at det bagr afdeekkes, hvorvidt indfgrelse af et kreditsystem for VE-braend-
stoffer er hensigtsmaessigt. Det er langt billigere at producere drop-in breendstoffer
baseret pa fossile kilder frem for VE. For at sikre en reel CO2-reduktion er det derfor
ngdvendigt, at der skabes en direkte sammenhaeng mellem denne type lette kareta-
jer og deres breendstofforbrug, hvor fabrikanterne skal indkgbe og dokumentere, at
en tilsvarende og additionel maengde f.eks. PtX-braendstof bringes pd markedet over
karetgjernes levetid. For ikke at skabe flere forskellige systemer, finder WD, at et
kreditsystem bar bygge pa VE-direktivets regler.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Det slovenske formandskab har pdbegyndt behandlingen af forslaget og har afholdt
en raekke tekniske mgder i radsarbejdsgruppen for miljg. Draftelserne er stadig i den
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indledende fase, og de fleste medlemsstater har ikke fastlagt en position til forslaget.
Generelt argumenterer en gruppe af lande for at gge ambitionsniveauet i CO2-kra-
vene for at accelerere omstillingen til nulemissionskgretgjer. P& den anden side ud-
trykker en anden gruppe af lande generelt skepsis over for ambitionsniveauet i for-
slaget, idet de finder, at det er for hgijt.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen hilser Europa-Kommissionens ’'Fit for 55’-pakke velkommen. Regerin-
gen gnsker en ambitigs og omkostningseffektiv klimaindsats i EU, der kan realisere
EU’s klimamal for 2030 pa mindst 55 pct. reduktioner i forhold til 1990-niveauet samt
drive den grgnne omstilling bade i Danmark og hele EU mod klimaneutralitet i senest
2050.

Regeringen statter ggede krav til lette karetgjers CO2-udledning, der kan bidrage til
at reducere transportsektorens COz-udledning og luftforurening, og som kan under-
statte et starre modeludbud af og forventeligt billigere nul- og lavemissionskgretgjer.

Regeringen har opfordret Kommissionen til at preesentere et forslag om udfasning af
nye benzin- og dieselbiler i EU. Regeringen hilser derfor Kommissionens forslag om
en udfasning af nye fossildrevne lette karetgjer velkomment. Revisionen vil veere et
baerende element i regeringens arbejde med at udfase salget af nye benzin- og die-
selbiler nationalt og i EU. Regeringen arbejder derfor ogsa for muligheden for en
tidligere udfasningsdato, og at det skal vaere muligt for ambitigse lande at ga forrest
og indfgre et forbud, som felger af aftale om Grgn omstilling af vejtransporten (4.
december 2020).

@gede CO2-krav til personbiler og varevogne pa EU-niveau er den mest effektive vej
til at opna en omstilling af bilindustrien fra produktion af konventionelle biler til nul-
og lavemissionsbiler. Teknologiudviklingen, produktionen og derigennem prisudvik-
lingen af personbiler og varevogne til det europaeiske bilmarked drives i hgj grad
gennem europaeisk regulering, hvorved der gennem forhgjede krav kan forventes et
starre modeludbud og lavere priser pa nul- og lavemissionsbiler.

Regeringen er i gang med at analysere forslaget neermere, herunder de potentielle
wkonomiske konsekvenser for Danmark, med henblik pa at tage stilling til forslaget.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Sagen har senest vaeret forelagt for Folketingets Europaudvalg pa madet den 1. ok-
tober 2021 til orientering. Grund- og naerhedsnotat er fremsendt den 9. september
2021.
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1.f Forslag om oprettelse af en social klimafond
KOM(2021) 568
Revideret notat. /Endringer er markeret med streg i margenen.

1. Resume

Kommissionen har den 14. juli 2021 offentliggjort forslag til en social klimafond. For-
laget er fremsat som del af Kommissionens lovforslagspakke vedr. udmgntning af
EU'’s foragede 2030-klimareduktionsmal (Fit-for-55).

Fonden har til formal at adressere sociale effekter, der bergrer udsatte husholdnin-
ger, udsatte transportbrugere og udsatte mikrovirksomheder, som fglge af Kommis-
sionens forslag til EU’s kvotehandelssystem for vejtransport og bygninger.

Hvert medlemsland vil skulle udarbejde og indsende en social klimaplan, der inde-
holder konkrete tiltag og investeringer mhp. at afbgde sociale konsekvenser sfa.
Kommissionens forslag om inklusionen af vejtransport og bygninger i kvotehandels-
systemet. Fonden kan yde stgatte til midlertidig indkomststgtte til udsatte husholdnin-
ger og transportbrugere, samt bl.a. finansiere tiltag og investeringer mhp. at gge byg-
ningers energieffektivitet, udfgre bygningsrenovering, dekarbonisere opvarmning og
nedkgling af bygninger samt forbedre adgang til nul- og lavemissionsmobilitet og
transport.

Kommissionen laegger op til et samlet udgiftsniveau pa ca. 72,2 mia. euro i lgbende
priser i perioden 2025-32, hvoraf den danske andel af stgtten udggr 361 mio. euro
(svarende til 0,5 pct. af den samlede statte) i Kommissionens forslag.

Forslaget forventes at have negative statsfinansielle konsekvenser for Danmark, idet
Danmark ikke forventes at modtage direkte stgtte fra den sociale klimafond et om-
fang, som svarer til den danske finansiering heraf. De naermere specifikke konse-
kvenser vil bl.a. afheenge af Kommissionens kommende aendringsforslag til EU’s fler-
arige finansielle ramme, samt forslagspakke vedr. nye EU-indteegtskilder. Sidst-
naevnte forventes fremlagt i lgbet af 2021.

Regeringen gnsker en ambitigs og omkostningseffektiv klimaindsats i EU, der kan
bidrage til at indfri EU’s klimamal for 2030 samt drive den grgnne omstilling bade i
Danmark og i EU mod klimaneutralitet i senest 2050. Regeringen finder at den
gregnne omstilling i EU skal vaere ambitigs og socialt retfeerdig. Regeringen finder, at
der skal tages hgjde for allerede eksisterende fordelingsmekanismer til gavn for min-
dre velstdende lande og regioner, samt de betydelige midler afsat til klimainitiativer i
EU’s fleréarige finansielle ramme for 2021-27. Bl.a. i det lys er regeringen skeptisk
over for forslaget om en ny social klimafond. Regeringen finder det samtidig vigtigt,
at fokus er pa en effektiv implementering af allerede afsatte rammer til at indfri EU’s
hgje klimaambitioner.
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Forslaget forventes sat pa dagsordenen for miligradsmgdet den 20. december 2021
sammen med de gvrige klimarelaterede forslag i Fit for 55-pakken til fremskridtsrap-
portering og politisk drgftelse.

2. Baggrund

Kommissionen har den 14. juli 2021 fremsat forslag til Europa-Parlamentet og Radet
om etablering af en social klimafond. Forlaget er fremsat som del af Kommissionens
lovforslagspakke vedr. udmgntning af EU’s foregede 2030-klimareduktionsmal (Fit
for 55). Forslaget er oversendt til Radet i dansk sprogversion den 10. september
2021.

Kommissionen angiver sammen med forslaget, at foragelsen af EU’s 2030-klimamal
til 55 pct. forventes at @ge prisen pa fossile breendstoffer. Kommissionen fremhaever
i den forbindelse, at de estimerede aendringer i priserne som falge af hgjere klima-
ambitioner vil pavirke de lavere indkomstgrupper mere end de gverste indkomstgrup-
per. Kommissionen fremhaever endvidere, at den sociale klimafond skal oprettes
med henblik pa at imagdega de sociale og fordelingsmaessige konsekvenser for de
mest sarbare grupper som fglge af udvidelse af kvotehandel til bygninger og vej-
transport. Det forventes, at de forventede hgjere energipriser som fglge heraf vil
skabe opmaerksomhed i en reekke medlemslande, samt praege forhandlingerne om
forslaget.

Det oplyses sammen med forslaget om den sociale klimafond, at Kommissionen vil
fremleegge aendringsforslag til EU’s flerarige finansielle ramme for 2021-27 med hen-
blik pa at tilpasse til de ggede EU-udgifter. Hertil forventes Kommissionen at frem-
lzegge en eendringsforslag til ordningen for EU’s egne indtaegter, herunder med hen-
blik pa finansiering af den sociale klimafond.

Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91(d)(1), artikel 192(1) og artikel
194(1)(c) og behandles efter den almindelige lovgivningsprocedure. Forslaget skal
vedtages med kvalificeret flertal.

Forslaget forventes sat pa dagsordenen for miligradsmgdet den 20. december 2021
sammen med de gvrige klimarelaterede forslag i Fit for 55-pakken til fremskridtsrap-
portering og politisk drgftelse.

3. Formal og indhold

Der lzegges i Kommissionens forslag op til at oprette en social klimafond, der over-
ordnet vil have til formal at bidrage til omstilling mod klimaneutralitet ved at adressere
sociale effekter som fglge af at udvide kvotehandel til vejtransport og bygninger, som
det foreslas i Kommissionens forslag til revision af EU’s kvotehandelssystem (KOM
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(2021) 551)*. Fondens specifikke malsaetning er at yde stgtte til udsatte husholdnin-
ger, udsatte transportbrugere og udsatte mikrovirksomheder.

National social klimaplan

Kommissionen leegger op til, at hvert medlemsland vil skulle udarbejde og indsende
en social klimaplan, sammen med en opdatering af landets national energi- og kli-
maplan, som faglger forordning (EU) 2018-19992.

Sammen med en beskrivelse af, hvordan den sociale klimaplan opfylder fondens
overordnende formal, vil der i planen skulle opstilles konkrete tiltag og pateenkte in-
vesteringer med henblik pa at afbgde virkningen af evt. stigning i prisen pa fossile
braendstoffer som fglge af inklusionen af vejtransport og bygninger i EU’ s kvotehan-
delssystem. Den sociale klimaplan kan bl.a. indeholde nationale tiltag, der yder mid-
lertidig indkomststgtte til udsatte husholdninger og husholdninger, der er udsatte
transportbrugere. Herudover vil planen skulle indeholde nationale projekter med hen-
blik pa at:

o finansiere tiltag og investeringer for at gge bygningers energieffektivitet; gen-
nemfgre foranstaltninger til forbedring af energieffektivitet; udfgre bygningsre-
novering; dekarbonisere opvarmning og nedkgling af bygninger, herunder inte-
gration af energiproduktion fra vedvarende energikilder.

+ finansiere tiltag og investeringer for at forbedre adgang til nul- og lavemissions-
mobilitet og transport.

Statten fra fonden skal veere additionel til statte, der gives af andre EU-programmer,
fonde og instrumenter. Det vil veere muligt, at tiltag og investeringer modtager statte
fra andre EU-programmer, fonde og instrumenter safremt statten ikke dsekker
samme omkostninger. Herunder skal stgtten fra fonden veere additionel og ma ikke
erstatte varige nationale udgifter.

Herudover skal et lands sociale klimaplan seerligt indeholde fglgende elementer:
e Konkrete foranstaltninger, der er ngdvendige for at opfylde planens tiltag og in-

vesteringer, samt information om eksisterende og planlagte initiativer fra andre
EU-, internationale, offentlige eller private aktarer.

1 Forslag til Europa-Parlamentet og Radet om aendring af direktiv 2003/87/EF om et system
for handel med kvoter for drivhusgasemissioner i Unionen og afgarelse (EU) 2015/1814 om
oprettelse og anvendelse af en markedsstabilitetsreserve i forbindelse med Unionens ordning
for handel med kvoter for drivhusgasemissioner og forordning (EU) 2015/757 om overvagning,
rapportering og verifikation af CO2-emissioner fra sgtransport og om aendring af direktiv
2009/16/EF (KOM (2021) 551).

2 Artikel 14(2) i EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING (EU) 2018/1999 af
11. december 2018 om forvaltning af energiunionen og klimaindsatsen, om gndring af Eu-
ropa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 663/2009 og (EF) nr. 715/2009, Europa-Par-
lamentets og Radets direktiv 94/22/EF, 98/70/EF, 2009/31/EF, 2009/73/EF, 2010/31/EU,
2012/27/EU og 2013/30/EU, Radets direktiv 2009/119/EF og (EU) 2015/652 og om opheevelse
af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 525/2013.
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e Estimering af de sandsynlige effekter ved en forgget pris pa fossile braendsler
for dels husholdninger, herunder saerligt ift. forekomsten af energifattigdom, for
dels mikrovirksomheder og for dels transportbrugere, med fokus pa at danne et
skgn for og identifikation af udsatte husstande, udsatte mikrovirksomheder og
udsatte transportbrugere. Denne vurdering vil skulle foretages med et tilstreek-
keligt niveau af regional opdeling under hensyntagen til elementer som f.eks.
adgang til offentlig transport, grundleeggende services og identifikation af omra-
der, der er mest pavirket.

e Safremt planen indeholder midlertidig indkomststatte, skal planen indeholde kri-
terierne for identifikation af modtagere, angivelse af tidshorisont af tiltag, vurde-
ring af forventet effekt pa energi- og transportfattigdom, samt pa sarbarheden for
husholdninger, transportbrugere og mikrovirksomheder.

o Pataenkte mal og milepaele, samt en vejledende tidsplan for gennemfarelsen af
tiltag og investeringer, som skal gennemfgres inden den 31. juli 2032.

e Forventede omkostninger ved planen sammen med tilstraekkelige begrundelse
herfor, herunder ift. omkostningseffektivitet samt planens forventede indvirkning.

e Pateenkte nationale bidrag til de samlede omkostninger.

e Forklaring pa hvordan planen sikrer, at ingen tiltag eller investeringer gar signifi-
kant skade pa miljgmaessige malsaetninger3.

e Ordninger for effektiv overvagning og gennemfarelse af planen, herunder iszer
for de foresldede mal og milepeele.

e Et resumé af hgringsprocessen og hvor muligt gennemfgrelse af planen, samt
hvordan interessenternes input er afspejlet i planen.

o Beskrivelse af landets system til at forebygge, opdage og korrigere korruption,
svindel og interessekonflikter ved anvendelse af fondens midler, samt beskri-
velse af tiltag med henblik pa at undga dobbeltfinansiering fra EU-programmer.

Kommissionen fremhaever hertil, at planen skal vaere konsistent med information og
indsatser, som medlemslandet har fastsat i handlingsplanen for den europaeiske
sgjle for sociale rettigheder og den europaeiske socialfond, landets genopretnings-
plan og landets langsigtede strategi for bygningsrenovation. Hertil skal indsatserne
komplementere landets planer for fonden for retfaerdig omstilling.

Omkostningsskgn for tiltag og investeringer i den sociale klimafond
Medlemslandene vil kunne inkludere omkostninger til tiltag og investeringer inden for
fondens specifikke indsatsomrader. Fonden vil ikke kunne stgtte omkostninger i form
af direkte indkomststgtte for husholdningerne, der allerede er omfattet af:

o Offentlig indgriben i prisniveauet for braendstoffer, der vedrgrer vejtransport og
bygninger (kapitel IVa i direktiv 2003/87/EC).

3 Artikel 17 i EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING (EU) 2020/852 af 18.
juni 2020 om fastlaeggelse af en ramme til fremme af baeredygtige investeringer og om aen-
dring af forordning (EU) 2019/2088.
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o Offentlig indgriben ift. prisfastseettelse for udbud af gas i overensstemmelse med
artikel 3(3) af direktiv 2009/73/EC*

| tilfeelde af et land kan dokumentere i sin sociale klimaplan, at den offentlige indgri-
ben ikke fuldt ud opvejer prisstigningen som fglge af inklusionen af vejtransport og
bygninger i EU’s kvotehandelssystem, vil direkte indkomststatte kunne indga i om-
kostningsskgnnene for planen.

Medlemslandene kan i omkostningsskgnnene for den sociale klimaplan medregne
finansiel statte til andre offentlige eller private enheder, end udsatte husholdninger,
mikrovirksomheder og transportbrugere, safremt disse enheder gennemfgrer tiltag
og investeringer, der i sidste ende kommer udsatte husholdninger, mikrovirksomhe-
der og transportbrugere til gode. Det paleegger medlemslandet at sikre ngdvendige
lov- og kontraktmaessige garantier for, at den fulde gevinst videregives til de udsatte
husholdninger, mikrovirksomheder og transportbrugere.

Vurdering af sociale klimaplaner

Kommissionen skal vurdere et lands sociale klimaplan i teet samarbejde med

det pageeldende land. Kommissionen kan anmode om yderligere informationer og
angive bemaerkninger til planen. Medlemslandet skal give den efterspurgte informa-
tion og ma revidere planen, hvis nadvendigt, inklusiv efter indlevering af planen.
Kommission og medlemslandet kan aftale at forleenge fristen for godkendelse, sa-
fremt det vurderes ngdvendigt og der kan opnas enighed herom.

Kommissionen skal vurdere relevansen, effektiviteten og sammenhaengen af planen
baseret pa falgende kriterier:

e at planen forventes at bidrage til at adressere de sociale indvirkninger pa samt
udfordringer for udsatte husholdninger, mikrovirksomheder og transportbrugere
sfa. etableringen af kvotehandelssystemet for vejtransport og bygninger. Indsat-
sen vil bl.a. skulle tage hgjde for Kommissionens anbefalinger til medlemslan-
dene i forhold til langsigtede mal om klimaneutralitet i EU inden 20505, samt lan-
despecifikke udfordringer og den finansielle tildeling som medlemslandet star til
at modtage.

e at planen ikke indeholder tiltag, der forventes at forarsage signifikant skade pa
miligmaessige malsaetninger.

4 EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV 2009/73/EF af 13. juli 2009 om feelles
regler for det indre marked for naturgas og om ophaevelse af direktiv 2003/55/EF.

5 EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING (EU) 2018/1999 af 11. december
2018 om forvaltning af energiunionen og klimaindsatsen, om aendring af Europa-Parlamentets
og Radets forordning (EF) nr. 663/2009 og (EF) nr. 715/2009, Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 94/22/EF, 98/70/EF, 2009/31/EF, 2009/73/EF, 2010/31/EU, 2012/27/EU og
2013/30/EU, Radets direktiv 009/119/EF og (EU) 2015/652 og om ophzevelse af Europa-Par-
lamentets og Radets forordning (EU) nr. 525/2013.
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e at planen indeholder tiltag, der bidrager til den grgnne omstilling, herunder som
seerligt adresserer udfordringer forbundet med indfrielse af EU’s klima- og ener-
gimal for 2030, samt 2030-malene under mobilitetsstrategien.

e at planen forventes at have en vedvarende indvirkning pa udfordringerne, der
adresseres i planen.

e atplanen forventes at sikre en effektiv overvagning og gennemfgrelse, herunder
i forhold til den planlagte tidsplan, samt mal og milepzele og tilhgrende indikato-
rer.

e atlandets begrundelse for, at stgrrelsen pa finansieringsbehovet forbundet med
dets plan er rimeligt og plausibelt og star mal med den forventede nationale mil-
jgmaessige og sociale indvirkning.

e at de forsldede ordninger i planen forventes at forebygge, opdage og korrigere
korruption, svindel og interessekonflikter ved anvendelse af fondens midler.

e at de forslaede mal og milepzele er effektive i betragtning af fondens omfang,
mal og statteberettigede indsatser.

e at planens tiltag og investeringer repraesenterer en sammenhangende indsats.

Godkendelser af sociale klimaplaner

Det foreslas, at Kommissionen treeffer afgarelse om et EU-lands sociale klimaplan
inden for seks maneder efter, at landet har afleveret planen. Afggrelsen traeffes af
Kommissionen i form af en implementerende retsakt.

Safremt Kommissionen i forbindelse med sin afggrelse godkender landets sociale
klimaplan, skal afggrelsen naevne de tiltag og investeringer, som medlemslandet skal
implementere, herunder mal og milepaele, samt starrelsen af den direkte statte, som
landet tildeles. Derudover skal afggrelsen bl.a. fastleegge, hvordan den direkte statte
udbetales i rater ved opfyldelsen af mal og milepaele, herunder tilhgrende indikatorer,
landets nationale bidrag, samt redeggre for rammerne for Kommissionens adgang til
de informationer og data, som ligger til grund for planen.

Afggrelsen om direkte stgtte til et land bestemmes pa baggrund af landets sociale
klimaplan og dets skan for de samlede omkostninger forbundet med gennemfgrelse
af planen. Det sker pa faglgende vis:

e Safremt den sociale klimaplan godkendes, og hvis landets sk@nnede omkostnin-
ger forbundet med planen svarer til eller er stgrre end landets nominelle gvre
greense for direkte stgtte, tildeles landet direkte stgtte svarende til den gvre
greense for statte.

o Safremt den sociale klimaplan godkendes, og hvis landets sk@nnede omkostnin-
ger forbundet med planen er mindre end landets nominelle gvre greense for di-
rekte stotte, tildeles landet direkte stgtte svarende til de skennede omkostninger.

e Safremt den sociale klimaplan ikke godkendes, idet den ikke lever op til kriteri-
erne herfor, tildeles et land ingen direkte statte.
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Safremt et lands sociale klimaplan ikke godkendes, skal Kommissionen tilvejebringe
en begrundelse for sin afggrelse. Medlemslandet skal genindsende dets plan efter
der er taget hgjde for Kommissionens vurdering.

Forpligtigelse for modtagelse af finansiel stgtte

Efter vedtagelse af landets sociale klimaplan skal der rettidigt indgas aftale med med-
lemslandet, som udggr en juridisk forpligtigelse, der daekker over 2025-27, i henhold
til EU’s finansforordning®. Denne aftale kan tidligst indgas et ar fgr pabegyndelsen af
auktioneringen under kvotehandelssystemet for vejtransport og bygninger. Den juri-
diske forpligtigelse for perioden 2028-2032 indgas med forbehold for midler tilgaen-
gelige under de arlige lofter i den gzeldende flerarige finansielle ramme.

Udbetaling og suspension

Fonden har til formal at statte medlemslandene med finansiering af tiltag og investe-
ring, som forudsat i landets sociale klimaplan. Udbetaling af statte betinges af opna-
else mal og milepeele for tiltagene og investeringerne i planen.

Det fremgar af forslaget, at mal og milepaelene skal vaere i overensstemmelse med
EU’s klimamal og seerligt omfatte:

o Energieffektivitet

e Bygningsrenovation

¢ Nul- og lavemissionsmobilitet og -transport

e Reduktion i drivhusgasemissioner

¢ Reduktion i antal af udsatte husholdninger, herunder seerligt husholdninger i
energifattigdom, udsatte mikrovirksomheder og udsatte transportbrugere

Efter indfrielse af milepzele og malsaetninger i et lands sociale klimaplan og afggrel-
sen herom kan landet pa halv- eller helarlig basis anmode Kommissionen om udbe-
taling af den direkte stgtte. Kommissionen treeffer inden for to maneder beslutning
om, hvorvidt anmodningen imgdekommes.

Safremt en anmodning om udbetaling af direkte statte ikke godkendes, suspenderes
udbetalingen enten helt eller delvist. Suspensionen lgftes, nar et land matte na sine
milepaele og mal.

Safremt et lands udbetaling suspenderes og landets mal og milepaele ikke er opfyldt
inden for seks maneder efter suspensionen, skal Kommissionen reducere den finan-
sielle assistance proportionalt.

6§ EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING (EU, Euratom) 2018/1046 af 18.
juli 2018 om de finansielle regler vedrgrende Unionens almindelige budget, om aendring af
forordning (EU) nr. 1296/2013, (EU) nr. 1301/2013, (EU) nr. 1303/2013, (EU) nr. 1304/2013,
(EU) nr. 1309/2013, (EU) nr. 1316/2013, (EU) nr. 223/2014, (EU) nr. 283/2014 og afggrelse
nr. 541/2014/EU og om opheevelse af forordning (EU, Euratom) nr. 966/2012.
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Safremt der inden for tolv maneder efter godkendelse af den juridiske aftale for pla-
nen ikke er sket handgribelige fremskridt i nogen af de relevante mal og milepzele,
skal Kommissionen ophaeve relevante aftaler og frigive den relevante andel af den
finansielle assistance.

Landet kan inden for to maneder fra Kommissionens konklusion om suspension eller
aflysning af den finansielle assistance ggre indsigelse mod beslutningen.

Finansiel assistance

Forslaget indebeerer, at der fra den sociale klimafond kan gives finansiel assistance
til medlemslandene i form af direkte stgtte. Der laeegges med forslaget op til, at den
finansielle assistance udggr 23,7 mia. euro i lsbende priser for perioden 2025-27 og
48,5 mia. euro i lgbende priser for perioden 2028-32, afhaengigt af tilgeengelige mid-
ler under de arlige lofter i den gaeldende flerarige finansielle ramme (MFF). Der laeg-
ges dermed med forslaget op til en samlet finansielle ramme p& 72,2 mia. euro i
lgbende priser for 2025-32.

Medlemslandene kan indgive forespgrgsel om at flytte midler fra fonde under delt
forvaltning til den sociale klimafond. Medlemslandene kan overlade forvaltningen af
fonden til den nationale myndighed, der forvalter den europaeiske socialfond (ESF+),
hvor det vurderes relevant. Medlemslandene vil kunne anvende op til 4 pct. af den
samlede totale tildeling af statte til teknisk assistance til planen.

Maksimal finansiel assistance

Kommissionen laegger op til, at alle medlemslande tildeles midler. Medlemslandenes
finansielle assistance udregnes bl.a. ud fra befolkning i risiko for fattigdom, udlednin-
ger fra fossil breendsel i husstande samt landenes relative velstandsniveau.

Kommissionens forslag til fordeling af midler fra den sociale klimafond fremgar af
bilag 1.

Nationale bidrag

Medlemslandene skal bidrage med mindst 50 pct. af de samlede omkostninger i den
sociale klimaplan. Medlemslandene skal bl.a. bruge provenu fra auktionering af kvo-
ter vedr. vejtransport og bygninger til deres nationale bidrag til planen.

Andring af social klimaplan

Safremt et lands sociale klimaplan, herunder relevante mal og milepzele, ikke laen-
gere er enten hel eller delvis uopnaelige for medlemslandet p& grund af objektive
kriterier, herunder iseer som fglge af den faktiske, direkte indvirkning af kvotehan-
delssystemet for vejtransport og bygninger, kan landet indsende en opdateret plan.

Safremt Kommissionen giver en positiv vurdering af den aendrede plan, skal Kom-
mission inden for fire maneder efter aflevering af den andrede plan fremseaette arsa-
gerne for den positive vurdering gennem en implementerede retsakt.

Klima-, Energi- og
Forsyningsministeriet

Side 65/72



Safremt Kommissionen giver en negativ vurdering af den andrede plan, skal anmod-
ningen afvises, hvilket ligeledes skal ske inden for fire maneder.

Inden 15. marts 2027 skal hvert medlemsland vurdere, hvorvidt landets plan er hen-
sigtsmaessig i lyset af de faktiske, direkte af indvirkninger af kvotehandelssystemet
for vejtransport og bygninger. Denne vurdering foreleegges Kommissionen som del
af den toarige statusrapportering.

Beskyttelse af EU’s finansielle interesser

Forslaget skal efterleve EU’s finansforordning, som bl.a. fastleegger de finansielle
regler for EU’s budget og forordningen vedr. konditionalitet til beskyttelse af EU’s
budget (retsstatsmekanismen), som geelder for alle nye forpligtelser fra 1. januar
2021 7. Det indebeerer bl.a., at EU’s finansielle interesser skal beskyttes mod svindel,
korruption og uregelmaessigheder.

Det Europeaeiske Kontor for Bekeempelse af Svig (OLAF) kan i den forbindelse fore-
tage administrative undersggelser, herunder inspektioner pa stedet (on-site), af hvor-
vidt der er sket svindel, korruption eller andre former for ulovlige handlinger. Den
Europeeiske Anklagemyndighed (EPPO) kan efterforske og retsforfglge svindel og
andre kriminelle handlinger forbundet med EU-midler. Enhver, som modtager EU-
midler, skal samarbejde fuldt ud med Kommissionen, OLAF, EPPO og Den Europae-
iske Revisionsret (ECA) om opklaring og adgang mhp. at beskytte EU’s finansielle
interesser.

Rapportering, information og kommunikation

Medlemslandet skal halvarligt rapportere til Kommissionen om implementeringen af
planen som del af procesrapporter for landets nationale energi- og klimaplan. Kom-
missionen overvager implementeringen af fonden.

Modtagere af finansiel assistance skal tilvejebringe offentlig information om tiltag.
Kommissionen skal ligeledes kommunikere om fonden, herunder opnaede resulta-
ter. Dette koordineres med de nationale myndigheder, hvor relevant.

Komplementaritet, overvagning og evaluering

Kommissionen og medlemslandet skal sikre komplementaritet, synergi, samhgrig-
hed og konsistens mellem fonden og andre EU-programmer og instrumenter, herun-
der InvestEU, instrumentet for teknisk statte, genopretningsfaciliteten og EU’s fonde
under delt forvaltning.

7 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU, Euratom) 2020/2092 af 16. december 2020
om en generel ordning med konditionalitet til beskyttelse af Unionens budget (EUT L 433l af
22.12.2020, s. 1)
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Kommissionen skal overvage gennemfarelse og fremskridt med at opna forméalene
med fonden. Det skal i den forbindelse sikres, at data til at overvage gennemfarelsen
af tiltag og resultater indsamles effektivt og rettidigt.

Kommissionen skal inden 1. juli 2028 fremleegge en evalueringsrapport til Radet og
Europa-Parlamentet om implementeringen af fonden og fondens virke.

Evalueringsrapporten skal indeholde en vurdering af opfyldelsen af fondens formal,
brugen af fondens ressourcer og opnaelse af EU-merveerdi. Evalueringsrapporten
skal ligeledes vurdere den fortsatte relevans af fondens formal og tiltag i lyset af
indvirkningen pé& drivhusgasemissioner fra dels kvotehandelssystemet for bygninger
0g vejtransport og dels national indsats i relation til indfrielse af medlemslandenes
bindende arlige reduktioner i drivhusgasemissioner. Hertil skal der foretages en vur-
dering af den fortsatte relevans af fondens finansielle ramme i forhold til mulig udvik-
ling vedrgrende auktionering af kvoter under kvotehandelssystemet for bygninger og
vejtransport. Hvor relevant, skal Kommissionen fremleegge sendringsforslag til fon-
den.

Kommissionen skal inden 31. december 2033 fremlaegge en uafhaengig ex post eva-
lueringsrapport til RAdet og Europa-Parlamentet om gennemfarelsen af den sociale
klimafond. Rapporten skal indeholde en samlet vurdering af fonden og skal inkludere
information om dens indvirkning.

4. Europa-Parlamentets holdning

Europa-Parlamentets holdning foreligger endnu ikke. Forslaget behandles i Parla-
mentets Udvalg om Miljg, Folkesundhed og Fadevaresikkerhed (ENVI) og Udvalget
om Beskeeftigelse og Sociale Anliggender (EMPL).

5. Neerhedsprincippet

Forslaget vurderes at veere i overensstemmelse med naerhedsprincippet, idet en so-
cial klimafond som et udgiftsprogram under EU’s budget alene kan behandles pa
EU-niveau.

6. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Der eksisterer ikke geeldende dansk ret for sa vidt angar den sociale klimafond. For-
slaget vurderes umiddelbart at kunne medfgre lovgivhingsmaessige konsekvenser
med henblik p& at sikre grundlag for forvaltningen af fonden.

7. Konsekvenser

@konomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Forslaget forventes at f& negative statsfinansielle konsekvenser for Danmark, idet
Danmark ikke ventes at modtage direkte stgtte fra den sociale klimafond i et omfang,
som svarer til den andel af den direkte stgtte, som Danmark skal bidrage med til
fonden. De neermere specifikke konsekvenser vil bl.a. afheenge af Kommissionens
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andringsforslag til EU’s flerarige finansielle ramme samt forslagspakke vedrgrende
EU’s egne indteegter.

Kommissionen laegger op til et samlet udgiftsniveau pa ca. 72,2 mia. euro i lgbende
priser for perioden 2025-32. Safremt der tages udgangspunkt i den danske finansie-
ringsandel til EU’s budget pa ca. 2 pct., skannes udgifterne til fonden at blive i stor-
relsesorden 10,8 mia. kroner over 2025-32. Et endelig skgn af de statsfinansielle
udgifter som folge af forslaget afventer offentligggarelse af forslagene vedr. finansie-
ring af fonden.

Forslaget vurderes at kunne have administrative konsekvenser herunder i relation til
udarbejdelse af den nationale klimaplan. Omfang heraf vil veere afheengigt af udform-
ningen af det endelige regelseet.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Forslaget forventes umiddelbart at kunne medfgre positive erhvervsgkonomiske
konsekvenser. Det danske erhvervsliv har en styrkeposition inden for udvikling af
klima- og energiteknologier, og flere midler til udbygning af EE, VE og grgnne trans-
portteknologier kan medfgre gget efterspgrgsel pa og eksport af disse teknologier.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Forslaget kan muligvis f& positive konsekvenser for beskyttelsesniveauet og bidrage
til opfyldelsen af Parisaftalens malsaetninger og FN’s verdensmal, ved anvendelse
af midlerne til f.eks. energirenoveringer, udbredelse af lav- og nulemissionstransport-
muligheder mv.

Regeringen er i gang med at analysere forslaget neermere, herunder dets konse-
kvenser for Danmark.

8. Haring
Forslaget har veeret i hgring i Specialudvalget for Klima-, Energi- og Forsyningspoli-
tik.

CARE Danmark bemeerker generelt, at man ikke er overbevist om, at inklusion af
varme- og transportsektoren i EU’s kvotehandelssystem er den mest effektive made
at nedbringe klimabelastningen fra disse sektorer.

CARE Danmark opfordrer til, at s&fremt varme og transportsektoren inkluderes, bar
en del af provenuet anvendes til at sikre, at de rige lande lever op til deres forpligtel-
ser til at stgtte klimaindsatsen i ulande. CARE Danmark bemeerker endvidere, at
forslaget alene disponerer over % af det forventede provenu, hvortil der opfordres til,
at det resterende provenu kanaliseres til stgtte af klimaindsatser i ulande, specielt
klimatilpasning og ’loss and damage’.
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CARE Danmark stgtter, at der findes mader at sarge for, at de fattigste dele af be-
folkningen i EU kompenseres for klimaregulering. Der peges p4, at klimaregulering
skal ikke forgge sociale forskelle, men hellere mindske dem, og at det er veldoku-
menteret, at det er den rigeste del af befolkningen, der star for den sterste belastning
af klimaet.

Brancheorganisation for den danske vejgodstransport (ITD) finder det principielt po-
sitivt, at Kommissionen har fokus pa de negative konsekvenser, som ggede breend-
stofpriser kan fare til, om end forslaget overser et helt grundlaeggende element, idet
den tunge vejgodstransport allerede er underlagt en lang reekke indirekte og direkte
klimaafgifter for udledning af drivhusgasser, og senest er det blevet vedtaget at om-
lzzgge de nuveerende karselsafgifter for lastbiler i 2025, s& afgifterne i videre ud-
streekning tager hgje for de negative omkostninger forbundet med transportarbejdet,
herunder ogsa udledningen af drivhusgasser. Den potentielle udvidelse af EU’s kvo-
tehandelssystem vil i den sammenhaeng bidrage til at gge afgiftstrykket i en i forvejen
presset transportbranche, og derved have en markant indflydelse pa virksomheder-
nes omkostningsniveau. En markant stigning i afgifterne risikerer at skabe funda-
mentale forstyrrelser i dette marked, hvilket kan medfare genelle prisstigninger pa
vare- og tjenesteydelser. Det vil uundgaeligt ramme socialt skaevt og derved risikere
at underminere hele den folkelige opbakning til den grgnne omstilling.

ITD fremhaever, at nar en sektor som vejtransportsektoren bliver underlagt klimaaf-
gifter, bar det ggres ud fra princippet om, at provenuet for afgifterne gremaerkes og
fares tilbage til sektoren krone-for-krone. Derfor bgr erhvervet i videst muligt omfang
understgttes ved, at provenuet fra afgifter bliver fart tilbage til sektoren og brugt til at
fremme den grgnne omstilling primaert i form af stagtteordninger til investeringer i kli-
mavenlige lastbiler, men ogsa sikre udrulningen af den ngdvendige tanknings- og
ladeinfrastruktur, bade offentligt tilgeengelige og pa virksomhedernes egne matrikler.

ITD gnsker, at den granne omstilling skal ske sa hurtigt som det overhovedet er
muligt inden for rammerne af de regler og lgsninger, som der findes, og anbefaler,
at klimaafgifter ogsa anvendes til klimalgsninger ved at gremaerke provenuet til in-
vesteringer i grgnne Igsninger. ITD fremhaever bekymring om, at Kommissionen med
oprettelsen af klimafonden primeert har for gje at omfordele indtaegterne frem for at
styrke klimaindsatsen, seerligt i den tunge vejgodstransportsektor.

ITD anerkender udfordringen med en social retfeerdig klimaindsats, men stgtte hertil
er betinget af, at den tunge vejgodstransport i videre omfang end tilfeeldet er med
klimapakken understattes til at foretage de ngdvendige grgnne investeringer, sa
branchen kan bidrage mest muligt til klimaindsatsen frem mod 2030 og 2050.

ITD foreslar, at der som minimum indfgres to separate fonde for hhv. boligomradet
og transportomradet mhp. at tydeliggare hvor pengene kommer fra, hvilket vil skulle
ledsages af en gremaerkning af midlerne fra den tunge vejgodstransport til investe-
ringer i eksempelvis grgnne lastbiler.
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Dansk Industri (DI) fremheever generelt behov for, at den nsermere indretning af fon-
den klarlaegges yderligere, at det ville veere at foretraekke, at anvendelsen, ligesom
tilfeeldet er i kravene om medlemslandenes anvendelse af provuerne fra kvotesalg,
malrettes egentlige klimatiltag, idet det bgr kunne lade sig gare at sikre en klimakom-
ponent i udmgntning af den sociale fond.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Det forventes blandt medlemslandene overordnet at veere opbakning til princippet
om at sikre en social retfeerdig gren omstilling. Seerligt Central- og Sydeuropaeiske
lande kan ventes at fremhaeve behov for yderligere kompensation. Modsat kan ven-
tes, at en reekke andre budgetansvarlige lande vil stille sig skeptiske over for forsla-
get, herunder sfa. stgrrelsen pa kompensationen i relation til eksisterende kompen-
sationsmekanismer, genabning af MFF’en, brugen af provenu fra evt. nye indteegter
til EU’s budget, sgede EU-udgifter og foregribelse af kommende MFF fra 2028..

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen hilser Kommissionens ’Fit for 55’-pakke velkommen. Regeringen gnsker
en ambitigs og omkostningseffektiv klimaindsats i EU, der kan indfri EU’s klimamal
for 2030 pa mindst 55 pct. reduktioner i forhold til 1990-niveauet samt drive den
grgnne omstilling bade i Danmark og i hele EU mod klimaneutralitet senest i 2050.

Den grgnne omstilling i EU skal bade veere ambitigs og socialt retfaerdig. Den nuvae-
rende klimaregulering er opbygget omkring, at de bredeste skuldre beerer det tunge-
ste lees - bade i form af hgjere nationale reduktionsmal til de mest velstaende lande,
samt at en stor del af provenuet fra kvotehandelssystemet omfordeles til mindre vel-
stdende lande.

Derudover er der for nylig indgaet en aftale om EU’s flerarige finansielle ramme for
2021-27 og genopretningsinstrument, hvor det bl.a. indgar, at mindst 30 pct. af EU’s
udgifter skal malrettes klimainitiativer, herunder med det formal at bidrage til EU’s
2030-mal og malet om klimaneutralitet i 2050.

Regeringen finder, at der skal tages hgjde for allerede eksisterende fordelingsmeka-
nismer til gavn for mindre velstaende lande bl.a. via kvotehandelssystemet, samt de
betydelige midler afsat til klimainitiativer i EU’s flerarige finansielle ramme for 2021-
27.

Regeringen finder det endvidere meget uhensigtsmaessigt at fastsaette udgifter, der
foregriber forhandlingerne om den kommende flerarige finansielle ramme.

Bl.a. i det lys er regeringen skeptisk over for forslaget om en ny social klimafond.

Regeringen finder det vigtigt, at fokus er pa en effektiv implementering af afsatte
midler til at indfri EU’s hgje klimaambitioner.
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Regeringen afventer Kommissionens eendringsforslag til ordningen for EU’s egne
indtaegter, samt Kommissionens andringsforslag til EU’s flerarige finansielle ramme
for 2021-27, om end regeringen ikke finder det hensigtsmeessigt at genabne MFF-
aftalen.

11. Tidligere foreleeggelse for Folketingets Europaudvalg

Forslaget har senest veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg pa madet den 1.
oktober 2021 til orientering. Grund- og neerhedsnotat er oversendt den 17. septem-
ber 2021.
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Bilag 1: Fordeling af direkte statte til EU-lande fra den sociale klimafond

Tabel 1
Kommissionens forslag til fordeling af direkte stgtte under den sociale klimafond

Mio. euro (Izbende priser) Akndel af samlet Tildeling af direkte Tildeling af direkte Samlet direkte

onvolut (pct.) stotte 2025-27 stotte 2028-32 statte 2025-32
Belgien 2,6 606 1.239 1.845
Bulgarien 3,9 912 1.866 2.778
Tjekkiet 2,4 570 1.166 1.736
Danmark 0,5 119 243 361
Tyskland 8,2 1.940 3.971 5.911
Estland 0,3 68 139 207
Irland 1,0 242 495 737
Graekenland 55 1.309 2.678 3.987
Spanien 10,5 2.495 5.105 7.600
Frankrig 11,2 2.655 5.433 8.088
Kroatien 1,9 461 943 1.404
Italien 10,8 2.563 5.244 7.807
Cypern 0,2 48 98 146
Letland 0,7 169 346 515
Litauen 1,0 242 496 738
Luxembourg 0,1 24 49 73
Ungarn 4,3 1.027 2.102 3.130
Malta 0,0 2 3} 5
Nederlandene 1,1 263 538 801
Dstrig 0,9 211 432 644
Polen 17,6 4.173 8.541 12.714
Portugal 1,9 446 913 1.359
Rumeenien 9,3 2.194 4.489 6.683
Slovenien 0,6 131 267 398
Slovakiet 2,4 558 1.143 1.701
Finland 0,5 127 260 387
Sverige 0,6 146 299 445
EU27 100 23.700 48.500 72.200

Anm.: -
Kilde: KOM (2021) 568
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