GRUND OG NARHEDSNOTAT

Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og
Radets direktiv om a&ndring af direktiv 1999/62/EF,
Radets direktiv 1999/37/EF og direktiv (EU)
2019/520 for sa vidt angdr CO2-emissionsklassen
for tunge kgretgjer med pdhaengskgretgj

KOM (2023) 189
Nyt notat
1. Resumé

Kommissionen har den 4. maj fremsat forslag om at aendre Euro-
vignet-direktivet ved at tilfaje CO--emissionsklasser for tunge ko-
retojer med pdhaengskoretoj til anvendelsesomrddet. Eurovignet-
direktivet fastseetter regler for, hvordan vejafgifter pa keretajer
for benyttelse af visse infrastrukturer skal udformes, safremt der
er nogle. Zndringsforslaget skaber grundlag for vejafgiftsopkrae-
veres reduktioner af vejafgiften, nar vognmandsvirksomheden
anvender energieffektive pdhzengskoretajer.

Formdlet med forslaget er at fastseette regler for at medtage pa-
haengskoretojers indvirkning pd vogntogets samlede CO2-udled-
ning i vejafgiftsordninger, hvor afgiftssatserne differentieres pa
grundlag af keretajets CO2-emissioner. Dette vil ifolge Kommissi-
onen medvirke til en reduceret CO2-udledning fra den tunge vej-
godstransport.

Forslaget har lovgivningsmaessige konsekvenser. Forslaget for-
ventes at have statsfinansielle konsekvenser, som regeringen er i
gang med at analysere omfanget af.

Regeringen er overordnet positiv over for forslaget. Regeringen
stotter generelt EU-initiativer og incitamenter til fremme af den
grenne omstilling af den tunge vejgodstransport. Samtidig vil re-
geringen dog arbejde for, at konsekvenserne for erhverv, sam-
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Jfund, provenu og administration star mal med gevinsterne. Vur-
deringen af forslaget skal sdledes ses i sammenhang med, at der
pdgar en naermere analyse af forslagets omfang.

2. Baggrund

Eurovignet-direktivet blev vedtaget i 1999 og udlaegger regler for,
hvordan vejafgiftsordninger kan udformes i EU’s medlemslande,
safremt landene gnsker at have sddanne. Hensigten bag direktivet
er, at vejafgiftsordninger pa tveers af EU indeholder incitamenter
ud fra princippet om, at brugeren/forureneren betaler. Eurovignet-
direktivet er blevet opdateret labende og er i dag retligt gaeldende
ved direktiv 1999/62/EF, ligesom grundlaget for anvendelse af vej-
afgifter er reguleret i direktiv 1999/37/EF og (EU) 2019/520.

Den 24. februar 2022 tradte a&ndringer i Eurovignet-direktivet i
kraft. Andringsdirektivet (EU) 2022/362 muliggjorde bl.a. en
CO.-emissionsbaseret differentiering af vejafgifter for tunge gods-
koretgjer med henblik pa at tilskynde aktorerne til at anvende
gronne koretgjer, hvilket ikke havde veret tilfaeldet i tidligere ver-
sioner.

Da @ndringsdirektivet blev udarbejdet forela der endnu ikke retlige
rammer for certificering af pahaengskeretgjers indvirkning pa
vogntogets samlede CO.-udledning. Derfor var pahaengskeretojer
ikke omfattet af &ndringsdirektivets muligheder for at differentiere
vejafgiften pa grundlag af CO.. Som folge heraf opfordredes Kom-
missionen i betragtning 31 i &ndringsdirektivet til, ved fastlaeggel-
sen af CO.-klassifikationen at inkludere pdhengsvognen, nar der
forela retligt certificerede vaerdier for pahangskeretgjet indvirk-
ning pa vogntogets samlede CO.-udledning.

Kommissionen vurderer, at anvendelsen af vogntog med energief-
fektive pdhangskaretgjer har potentiale til at opna betydelige re-
duktioner i transportsektorens CO.-udledning. Derfor og som folge
af betragtning 31 i eendringsdirektiv har Kommissionen fremlagt
nearverende aendringsforslag for sa vidt angar CO.-emissionsklas-
ser for tunge koretgjer med pahaengskeretgj til Europa-Parlamen-
tets og Radets direktiv.

Forslaget er fremsat med hjemmel i artikel 91 i traktaten om Den
Europiske Unions funktionsmade (TEUF) og behandles efter den
almindelige lovgivningsprocedure jf. traktatens artikel 294. Radet
treeffer afgorelse med kvalificeret flertal.
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3. Formal og Indhold

Andringsforslaget har til formal at fastseette regler for at medtage
pahangskaretgjers indvirkning pa vogntogets samlede CO.-udled-
ning i vejafgiftsordninger, hvor afgiftssatserne differentieres pa
grundlag af keretgjets CO.-emissioner. Dette vil ifolge Kommissio-
nen bevirke til en reduceret CO.-udledning fra den tunge vejgods-
transport.

Det har ikke tidligere vaeret muligt at fastsaette regler for pahangs-
koretgjer, da en retlig certificering af vaerdier for pdhangsvognes
indvirkning pa vogntogets samlede CO,-udledning ikke tidligere
har foreligget. Derfor er Kommissionen blevet opfordret til at frem-
leegge forslag til inkludering af pahaengskeretojer i reglerne, nar sa-
danne retlige certificeringer forela. Disse foreligger nu. P4 denne
baggrund har Kommissionen fremlagt neervaerende forslag til at in-
kludere pdhangskoretgjer i regelseettet, som beskrevet nedenfor.

Artikel 1, stk. 1: Definitioner

Artikel 2 1 det eksisterende regelsat &endres ved en tilpasning af de
eksisterende definitioner af nulemissionskeretgjer, lavemissions-
karetgjer, reduktionskurve og CO.-reference for en karetgjsgruppe,
sé de kan finde anvendelse til at regulere pahangskeretgjets bidrag
til et vogntogs CO.-emissioner.

Derudover praciseres de endrede definitioner til de relevante be-
stemmelsers anvendelsesomrade, s& CO.-udledningen for de sam-
lede vogntog kan indga i differentieringen af afgiftssatserne.

Artikel 1, stk. 2: Differentiering af afgifter pa tunge koretajer

Artikel 7ga i det eksisterende regelsat &endres séledes, at der tages
hensyn til differentieringen af infrastrukturafgifter og brugsafgifter
for alle CO,-emissionsklasser for alle undergrupper af koretgjer,
der er omfattet af forordning (EU) 2019/1242.

Den @ndrede artikel 7ga bevarer tidsfristerne for indferelsen af dif-
ferentieringen i undergrupper af koretgjer, der vil vaere omfattet af
forordning, jf. (EU) 2019/1242 om fastsettelse af praestationsnor-
mer for nye tunge koretgjers CO.-emissioner.

Derudover fastholdes tidsfristerne for Kommissionens offentliggo-
relse af data om lastbilfabrikanternes praestationsniveauer i for-
hold til overholdelse af deres CO,-referenceverdier, jf. artikel 11,
stk. 2, i forordning (EU) 2019/1242.
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Artikel 1, stk. 3: Pdhaengskoretajers indvirkning pa fastlaeggelsen
af vejafgiftsnedsaettelser

Det eksisterende regelsat eendres ved tilfojelsen af en ny artikel
7gc, som indebarer, at medlemsstaterne senest d. 1. juli 2030 skal
medregne pahangskeretgjers indvirkning pa CO.-emissionerne fra
koretojets kombination med et motorkeretgj, nar de anvender arti-
kel 7ga. Dette betyder, at vejafgifter pa tunge keretgjer, der diffe-
rentieres pa baggrund af CO.-udledning, skal medtage pahengske-
retgjers energiklasse i fastlaeggelsen af vejafgifterne fra 1. juli 2030.

Desuden praciseres de nermere bestemmelser vedrerende fast-
leeggelse af differentieringen af vejafgifter pa vogntog efter pa-
heengskeretgjers indvirkning pa CO.-emissionerne fra kombinatio-
ner af tunge godskeretgjer. Differentieringen er baseret pa pa-
heengskeretajernes energieffektivitetsforhold, som anfert i bilag
VIII. Denne bestemmelse har til formal at tilskynde til anvendelse
af mere energieffektive pahaengskeretgjer.

I artiklen tilleegges Kommissionen befgjelse til at vedtage en dele-
geret retsakt med henblik pa at fastsatte regler for, hvordan CO.-
emissioner og energieffektivitet for fliden af pdhengskeretgjer ud-
regnes, med henblik pa at fastsatte storrelsen pa afgifter, der even-
tuelt palegges dem.

Artikel 1, stk. 4: Opkraevning og betaling af vej- og brugsafgifter

Artikel 7j eendres i det eksisterende regelset, sa det tillader, at
medlemsstater kan tilleegge den hgjeste af de geeldende vejafgifter,
safremt et vogntogs emissionsklasse ikke kan dokumenteres.

Endvidere tilleegges Kommissionen befgjelser til at foretage opda-
teringer af klassificeringer for energieffektiviteten for de forskellige
typer pahangskeretgjer, sa de afspejler den videnskabelige og tek-
niske udvikling.

Artikel 1, stk. 5: Kommissionens befajelse til at vedtage delegerede
retsakter

Artikel 9d @ndres for at give Kommissionen befgjelser til at eendre
ved de delegerede retsakter i bilag o, formlerne i bilag IIIa, punkt
4.1 0g 4.2, belgbene i tabellerne i bilag ITIb og I1Ic. Dette gores for,
at direktivet pa sigt tager hgjde for den videnskabelig og tekniske
udvikling indenfor udviklingen af bl.a. pahangskeretgjer.
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Derudover gives Kommissionen befgjelse til at 2endre ved de dele-
gerede retsakter i bilag VIII, for at energieffektivitetsforholds-
teersklerne afspejler den videnskabelige og tekniske udvikling.

Artikel 1, stk. 6: Rapportering

Artikel 11 i det eksisterende regelsat eendres, siledes at medlems-
landenes rapporteringsforpligtelser til Kommissionen opdateres til
forslaget om at medregne pahengskeretgjers indvirkning pa CO.-
emissionerne fra koretgjets kombination med et motorkeretgj, nar
eventuelle vejafgifter for tunge koretojer fastleegges, jt. artikel 7gc
ovenfor.

Artikel 1, stk. 7: Nyt bilag

Det endrede regelsaet a&ndres séaledes, at der tilfgjes et nyt bilag
VIII. I det nye bilag fastleegges standarder og energiklasser for pa-
hengskaretgjer, og det knyttes til den foreslaede artikel 7gc om
fastleeggelse af differentieringen af vejafgifter pa vogntog. I bilaget
vil det fremga, at bedre CO2-emissionsklasser og hgjere energief-
fektivitetsstandarder skal medfere en lavere vejafgift, sifremt en
sadan er indfert og differentieret pa CO.-emissioner.

Artikel 2

Bilag Ii direktiv (EU) 2019/520 @&ndres for at tilfgje pdhaengskere-
tajsrelaterede oplysninger med henblik pa at lette den graenseover-
skridende udveksling af oplysninger om manglende betaling af vej-
afgifter i EU.

Artikel 3

Bilag Ii Radets direktiv 1999/37/EF @ndres for at give medlems-
staterne mulighed for at foje pahangskeretajers energieffektivi-
tetsforhold og deres pahangskeretajsklasse til registreringsatte-
sten.

4. Europa-Parlamentets udtalelser
Europa-Parlamentets udtalelse af forslaget foreligger endnu ikke.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anferer, at EU og medlemsstaterne har delt kompe-
tence til at regulere pa transportomréadet, jf. artikel 4, stk. 2, litra



g), i TEUF. Udvidelsen af EU-reglerne til at omfatte padhaengskere-
tajer er begrundet i vogntogs indvirkning pa klimasendringerne, da
disse koretgjer benytter den samme vejinfrastruktur og bidrager til
udledning af CO..

Regeringens vurdering

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

6. Galdende dansk ret

Eurovignet-direktivet giver retningslinjer for udformningen af vej-
afgifter, herunder klasser og standarder, der kan differentieres ef-
ter, hvis det onskes af medlemslandet. Direktivet er delvist gen-
nemfort i dansk ret gennem lov om afgift af vejbenyttelse, jf. lovbe-
kendtggrelse nr. 174 af 21. februar 2020. Direktivet forventes end-
videre delvist gennemfort i dansk ret gennem forslag til lov om vej-
afgift (L 74).

7. Konsekvenser

Lovgivningsmaessige konsekvenser

En vedtagelse af direktivforslaget vil fa lovgivningsmaessige konse-
kvenser. Graden af tilpasningsbehovene vil dog atheenge af direkti-
vets endelige udformning.

Hyvis forslag til lov om vejafgift (L 74) vedtages i den fremsatte
form, vil det betyde, at inden 1. juli 2030 skal lov om vejafgift vaere
@ndret, si loven inkluderer implementering af direktivets indpla-
cering af lastbiler i CO2-emissionsklasser ud fra pahaengskeretgjets
Kklasse.

Derudover kan det ikke udelukkes, at forslaget vil medfare behov for
tilpasninger i den nationale regulering om registrering af koretgjer.

I forslaget gives Kommissionen mulighed for at vedtage en delegeret
retsakt, der udformer energiklasser for pahangskeretajer med ef-
termonteret udstyr, som f.eks. aerodynamiske anordninger. Pa-
hangskeretgjsklasser skal verificeres under den periodiske tekniske
kontrol, og bgr anferes i synsrapporten, jf. direktiv 2014/45/EU. Det
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vil kreeve en éendring af reglerne i bekendtgerelse nr. 2114 af 25. no-
vember 2021 om godkendelse og syn af keretgjer (synsbekendtgo-
relsen) og bekendtgerelse nr. 1526 af 15. december 2022 om udfe-
relse af syn af erhvervskeretgjer ved vejsiden (vejsidesynsbekendt-
gorelsen). Endringerne kreaeves for at sikre, at de monterede anord-
ninger til forbedring af effektiviteten ikke er beskadigede eller pa an-
den vis har mistet deres effekt ved efterfalgende periodesyn eller vej-
sidesyn.

I det omfang der skal fastseettes neermere tekniske krav til sddanne
anordninger med efterfolgende behov for godkendelse af koretgjet
forudsaettes det, at nye koretgjer vil blive omfattet af EU-typegod-
kendelsesforordningerne, hvormed der ikke kraeves @ndringer af
nationale regler. Skal sidanne krav derimod fastseettes i national
ret, dvs. uden for anvendelsesomridet af EU-typegodkendelsesreg-
lerne, vil det ske i detailforskrifter for keretgjer, som udstedes i med-
for af feerdselslovens § 68. Godkendelse heraf sker ved et sékaldt re-
gistreringssyn, som gennemfores i medfer af synsbekendtgerelsens
§ 21.

Okonomiske konsekvenser

Statsfinansielle konsekvenser

Forslaget vil i vedtaget form veere obligatorisk for medlemsstater
med vej- eller brugsafgifter fra den 1. juli 2030, nar de i vejafgifts-
ordninger for tunge keretgjer differentierer afgiftssatserne pa bag-
grund af CO.-emissionsklasser.

Hvis artikel 7ga anvendes skal indplaceringen af lastbiler i de 5
CO.-emissionsklasser senest 1. juli 2030 ske under hensyntagen til
pahangskaretgjernes energiklasse og dermed pahaengskeretgjets
vurderede bidrag til vogntogets samlede CO.-udledning. Det har
som en afledt konsekvens, at CO,-emissionsklassen for lastbiler,
der kan traekke en eller flere pdheengsvogne, skal kunne variere fra
tur til tur atheengigt af det aktuelt anvendte pahengskeretojs ener-
giklasse.

Med forslag til lov om vejafgift (L 74) foreslar regeringen at indfere
en kilometerbaseret vejafgift for lastbiler fra 1. januar 2025, hvor
der differentieres i afgiftssatserne pa baggrund af lastbilens CO,-
emissionsklasse. I den foreslaede tekniske lgsning er der lagt vaegt
pa at holde keretgjsudstyrets brugergranseflade simpel, og der er
derfor foretaget fravalg af funktioner, som bruges i f.eks. Tyskland,
hvor chaufferen lgbende skal angive bl.a. antallet af aksler pa det
samlede vogntog. Der er saledes ikke planlagt nogen funktionalitet,
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der gor det muligt for chaufferen at angive pahaengsvognens ener-
giklasse.

Selvom forslaget forst gaelder fra 2030 kan det medfere storre an-
dringer til kravene for den tekniske lgsning, som pt. udvikles til
Danmarks kilometerbaserede og CO.-differentierede afgift. Det
kan give behov for sterre eendringer i administrationen af vejafgif-
ten, herunder operationelt og i den planlagte digitale kontrol af
ordningen. En mere kompliceret administrationen og opdateringen
af den tekniske lasning kan medfere agede statslige udgifter.

Forslaget indeholder desuden @ndringer til registreringsattestdi-
rektivet, hvorved Motorstyrelsen vurderer, at der skal ske e&ndrin-
ger i Motorregistret og den danske registreringsattest. Motorstyrel-
sen har ikke haft mulighed for at foretage en naermere vurdering af
de administrative omkostninger. Det bemaerkes, at der kan blive
behov for endringer i Motorregistret, inden differentieringen for
pahengsvognene bliver obligatorisk i 2030 med henblik p4, at
danske vognmaend ikke stilles ringere i konkurrencen ved korsel i
lande, der métte have indfert @ndringerne i afgiftssatserne, inden
disse bliver obligatoriske.

Forslaget kan ogsa medfere ogede omkostninger til vejsidesyn og
periodesyn, herunder til at gennemfore kontrol- og registrerings-
processer samt tilstraekkelig uddannelse og treening af det perso-
nale, der skal udfere opgaverne. Det bemarkes, at afledte nationale
udgifter som folge af EU-retsakter afholdes inden for de berarte
ministeriers eksisterende bevillingsramme, jf. Budgetvejledningens
bestemmelser herom.

I den udstraekning forslaget medvirker til at gge anvendelsen af pa-
hengskeretgjer med lavt bidrag til CO2-emissionenerne fra de
samlede vogntog, vil der kunne vere statsfinansielle konsekvenser
dels fra provenuet fra vejafgiften, dels fra energiafgifterne. Storrel-
sen heraf er dog uafklaret.

Samfundsgkonomiske konsekvenser

I Kommissionens konsekvensanalyse for forslaget konkluderes det,
at et skifte i retning af energieffektive pahengskeretgjer har bety-
deligt potentiale til at yde et omkostningseffektivt bidrag til reduk-
tionen af CO.-emissionerne fra tunge karetgjer. Forslaget vil give
vognmandsvirksomhederne et gkonomisk incitament til at er-
hverve energieffektive pahangskeretgjer, hvilket giver et oget antal
energieffektive padhangskeretgjer pa vejene og dermed reducere
transportsektorens CO2-udledning. Der foreligger dog ikke noget
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sken for forventet CO,-effekt. De samfundsgkonomiske konse-
kvenser ved forslaget undersoges nermere.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser

Forslaget vil fa erhvervsgkonomiske konsekvenser fra det tids-
punkt, hvor indplacering af lastbiler i CO.-emissionsklasser sker
ud fra pahengskeretgjernes energiklasse eller senest fra 1. juli
2030. Det kan medfere administrative konsekvenser for erhvervet,
hvilket bestar i, at de omfattede virksomheder skal foreleegge doku-
mentation for pdheengskeretajers emissionsklasse.

Forslaget vil give vognmandsvirksomhederne et gkonomisk incita-
ment til at erhverve energieffektive padhaengskeretgjer, som er dy-
rere at anskaffe end konventionelle pahangskeretgjer. Til gengeeld
kan vognmanden reducere sine omkostninger til betaling af vejaf-
gifter, drivmidler og vedligehold. Der vil pa baggrund af Kommissi-
onens konsekvensanalyse vare baggrund for positive erhvervsgko-
nomiske konsekvenser for farstegangsbrugere af energieffektive
pahaengskaretgjer pa mellem 67.000 og 216.000 kr. pr. pdhaengs-
kearetgj. P4 nuvaerende tidspunkt er det dog ikke muligt at fast-
leegge, om de samlede erhvervsgkonomiske konsekvenser i Dan-
mark vil vise sig positive eller negative.

@vrige konsekvenser og beskyttelsesniveauet
En udvidelse af Eurovignet-regelszettet til ogsé at omfatte pa-
hangskaretgjer forventes at understotte den gronne omstilling og

overgangen til brugen af energieffektive pahengskeretgjer.

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

8. Hgring

Forslaget er sendt i hering i EU-specialudvalget for Transport den
19. maj 2023 med frist for bemerkninger den 26. maj 2023.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv modtog ovenstdende hgring den 19. maj 2023 gen-
nem EU-specialudvalget for Transport.

Dansk Erhverv er generelt positive over for at lade pahaengskereto-
jer fa en indvirkning pa tunge koretgjers emissionsklasse, og at
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man derigennem belgnner de virksomheder og chaufferer, som har
optimeret det samlede koretg;j.

Dansk Erhverv bemerker, at der som udgangspunkt ikke er taget
hojde for kale- og frysetrailere i forslaget, som ellers kan have et
hejt og stort energiforbrug. En raekke virksomheder investerer alle-
rede i dag i mere optimerede kalemetoder som eksempelvis CO2-
og elektrisk keling. Sidanne investeringer medferer betydelige
energibesparelser, og ber derfor ogsa afspejle sig positivt i den
samlede emissionsklasse.

Dansk Erhverv bemerker endvidere, at det er vigtigt med en fleksi-
bel og overskuelig rammesatning, sa chaufferer og virksomheder,
der hyppigt skifter mellem flere forskellige kombinationer af kore-
taj og padhangskeretaj, nemt kan indrapportere, hvilken emissions-
klasse den pagaldende kombi falder ind under. Der bar herunder
ogsa tages hgjde for l&engere og tungere kombinationer, som for
eksempel dobbelttrailere.

Dansk Erhverv anbefaler slutteligt Regeringen til, hurtigt at indar-
bejde de nye emissionsklasser, safremt forslaget om en dansk CO.-
differencieret kilometerafgift bliver vedtaget.

Dansk Erhverv bakker op om Kommissionens forslag, med de for-
navnte forbehold, og er som udgangspunkt meget positive over for
initiativet.

ITD

ITD kvitterer for den fremsendte hering, som vi har nedenstaende
bemarkninger til.

Hos ITD og vores medlemmer er det en stor prioritet, at vejgods-
transporten bliver gjort sa effektiv som muligt. Derfor ser vi som
udgangspunkt altid positivt pa nye teknologier og initiativer. For at
dette er muligt, kraever det, at der fra politisk side bliver skabt inci-
tamenter, der uden problemer kan fores ud i livet.

Set i det lys, ser vi generelt positivt pa, at Kommissionen med sit
forslag leegger op til, at der er en gevinst ved at benytte mere ener-
gieffektive pahangskeretgjer, som derved bidrager til et lavere
braendstofforbrug for hele koretgjet.

Men hvis der skal veere et incitament fra branchen til at benytte sig
af mere effektive pdhangskeretgjer, er det af afgarende betydning,
at medlemslandene implementerer forslaget senest i marts 2024,
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hvor reglerne for differentierede vejafgifter under (EU) 2022/362
treeder i kraft - og ikke 1. juli 2030, som Kommissionen foreslar.
Hvis dette ikke sker, risikerer vi at straffe de vognmaend, der inve-
sterer i mere effektive pahengskeretajer.

Safremt forslaget bliver en realitet, skal det altsa allerede fra 2024
veere muligt at f4 en gkonomisk gevinst ved at man ved anvendelse
af mere energieffektive pdhangskeretgjer, havner i en bedre CO.-
emissionsklasse. Pa den méade vil man gore det til et positivt incita-
ment for transportoperatererne at benytte sig heraf.

I ITD understreger vi, at reglerne for differentierede vejafgifter al-
lerede er meget komplekse. Derfor frygter vi, at Kommissionens
forslag om ogsé at inkludere pdhangskeretgjer til ligningen, poten-
tielt kan fore til endnu en stor administrativ byrde for bade vogn-
mend og chaufforer.

I mange tilfaelde korer vognmaend med forskellige pahangskereta-
jer, og ofte tilhgrer de tredjemand, eksempelvis kunden.

Derfor bliver lovgiverne ngdt til at introducere typestandarder for
de enkelte pahangskeretgjer, sa det aldrig bliver den enkelte
chauffar eller vognmands ansvar at skulle dokumentere, hvilken
emissionsklasse et givent pahaengskeretgj horer under. Noglen til
succes i denne sammenhang er at gore det sa smidigt og gennem-
sigtigt for alle parter, sa der ikke er ungdigt bureaukrati, der gor
det vanskeligt at vaelge de mere energieffektive losninger.

Derudover er det ngdvendigt, at det nye forslag spiller sammen
med reglerne for differentierede vejafgifter under (EU) 2022/362,
sé det ikke ender med at sende de mange Euro VI-keretgjer, der i
gjeblikket anses som den reneste teknologi, ned i lavere emissions
klasser.

De Danske Bilimportgrer

De Danske Bilimporterer har ingen specifikke bemaerkninger til
det foreliggende forslag fra Kommissionen om &ndring af direktiv
1999/37/EF og direktiv (EU) 2019/520 for sa vidt angar emissi-
onsklassen for tunge koretgjer med pahengskereto;j.

Vi forstar, at forslaget skal tage hgjde for det forhold, at direktiv
(EU) 2022/362 om @&ndring af direktiv 1999/62/EF, der ligger til
grund for indforelsen af km-baserede og CO2-differentierede vejaf-
gifter i EU blev vedtaget pa et tidspunkt, da der endnu ikke var et
retligt grundlag for certificering af pahengskeretgjers indvirkning



pa CO2-emissioner fra det samlede vogntog af tunge godskeretgjer
(lastbiler).

Med Kommissionens forslag indgar pahengskeretagjets CO2-emis-
sionsklasse séledes i fastsaettelsen af vogntogets samlede CO2-
emissionsklasse og dermed i fastsattelse af den km-baserede vejaf-
gift for lastbiler, der foreslas indfert i Danmark jf. L. 74 om Forslag
til Lov om vejafgift, som fremsat den 29. marts 2023.

De Danske Bilimporter noterer dog, at processen vedrorende fast-
sattelsen af emissionsklassen formodentlig bliver mere kompleks,
samt, at forudsigeligheden og transparensen af de afgiftsmaessige
konsekvenser af vejafgiften for konkrete lastbiler og vogntog der-
med stadig - og forud for evt. vedtagelsen af L 74 - ikke fremstar
Klart for hverken transporterhvervet eller vores medlemmer, der
leverer lastbiler til det danske marked.

Konkret forekommer det uklart, hvorledes bade opbyggere af last-
biler og deres kunder i form af transportvirksomheder og vogn-
meend pa forhand og som et led i en kebsbeslutning kan konstatere
indplaceringen i emissionsklasser af forskellige vogntogskonfigura-
tioner.

Dette gaelder, selvom CO2-emissionen for den konkrete lastbil eller
vogntogskombination er oplyst af fabrikanten (vores medlemmer)
og uanset, at selve det datamaessige grundlag for fastsaettelsen af
CO2-emissioner fra bade lastbiler og pahengskeretgjer er kendt og
beskrevet i den relevante EU-regulering.

Forordning (EU) 2017/2400 (VECTO) udger saledes grundlaget
for fastseettelse af CO2-emissionen fra det enkelte koretgj og for-
ordning (EU) 2019/1242, udger grundlaget for fastsettelsen af de
COz2-referenceemissioner, der i kombination med forstnavnte le-
der til fastsaettelsen af CO2-emissionsklassen for de enkelt lastbiler
og vogntogskombinationer.

Fastsattelsen af CO-emissionsklassen sker altsa pa grundlag af
kombinationen af informationer fra bilfabrikanten i form af oplys-
ninger pa CoC-dokumentet og i kundeinformationsfilen (CO2-de-
klarationsdokumentet) og CO-referenceemissionerne, der udtryk-
ker et gennemsnit af emissionerne for de respektive kategorier af
koretajer, der allerede er registreret.

Vi konstaterer, at processerne herom endnu ikke ligger helt klar,
idet folgende fremgar af skatteministerens svar pa spergsmal 14
stillet i skatteudvalget:
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“Udarbejdelse og fastlaeggelse af metode til beregning og registre-
ring af CO2-emissions-klassen pagar i samarbejde mellem Motor-
styrelsen og Faerdselsstyrelsen med henblik pa oprettelse af nad-
vendige datafelter i Motorregistret. Det er endnu ikke afdekket,
om data kan overfores direkte ved oprettelse via Danske Bilimpor-
tarer, eller om det skal ske ved registreringssynet forud for forste
registrering.”

Vi opfordrer til, at Transportministeriet i samarbejde med Skatte-
ministeriet hurtigst muligt (og helst inden 3. behandling af L 74)
skaber klarhed om ovenstaende.

Vi henviser i gvrigt til vores hgringssvar afgivet til L 74.

9. Generelle forventninger til andre landes holdnin-
ger

Det forventes, at en raekke medlemsstater vil veere tovende over for
forslaget, fordi der er usikkerhed om hvorvidt de forventede gevin-
ster vil std mél med de forventede hgjere administrative omkost-
ninger i eksisterende og fremtidige vejafgiftsordninger for lastbiler.
Det er desuden forventningen, at en rackke medlemsstater finder,
at forslaget bor afvente, at andre igangveerende EU-reguleringstil-
tag vedr. CO.-standarder for tunge keretgjer er forhandlet pa
plads.

10. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen hilser det velkomment, at Kommissionen har stillet
forslag om, at der pa EU-niveau gennemfores regulering af pa-
heengsvognes energieffektivitet med henblik pa at skabe reduktio-
ner i transportsektorens CO,-udledning. Regeringen er positiv
overfor, at Kommissionen har fokus pa omkostningseffektivitet i
forslaget.

Regeringen vil arbejde for, at fokus forbliver pa omkostningseffek-
tiviteten af tiltaget, og at administrative byrder for erhvervslivet
minimeres mest muligt

Regeringen vil endvidere arbejde for, at de statslige administrative
omkostninger ved forslaget er proportionale med gevinsterne. I
den nuverende udformning af forslaget er der en risiko for, at de
administrative omkostninger kan blive betydelige. Regeringen vil
have et stort fokus pa dette i dannelsen af en endelig holdning.
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Regeringen vil ligeledes fortsaette undersogelsen af de gkonomiske
konsekvenser i Danmark, samt afvente Kommissionens fulde rede-
gorelse vedr. forslaget.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Euro-
paudvalg

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



