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Heringssvar: Forslag til forordning om nye CO2-emissionsmal for nye
tunge koretgjer

Indledende bemcerkning

P& trods af, at lastbiler kun udger 2 % af keretgjerne pd de europceiske veje, stdr lastbiler
for ncesten 30 % af EU's CO2-udledninger fra vejtransport. Vejtransport og lastbiler er ogsd
en af de starste kilder til luftforurening, som forérsager 350.000 for tidlige dadsfald om dret i
EU. Lastbilkersel stdr fil at stige med mere end 40 % i EU frem mod 2050. Det er derfor
strengt n@dvendigt, at der bliver stillet ambitigse CO2-krav fil nye lastbiler; ellers vil
stigningen i lastbilkgrsel udligne store dele af den CO2-besparelse, der er opndet med EU’s
CO2-regulering for lette karetgijer.

Mere end 40 starre virksomheder i Europa, s@vel som danske Mcersk, Novo Nordisk, @rsted
og DFDS har allerede forsggt at presse EU-Kommissionen fil at scette en konkret
udfasningsdato for nysalget af fossile lastbiler i 2035', inden udspillet kom ud. Ligeledes har
flere af de starste transportaktarer og virksomheder i Danmark skrevet under p& et fcelles
haringssvar med os i Radet for Grgn Omistiling om hagjere ambitioner pd 65 % CO2-
reduktion af nye lastbiler i 2030, sGvel som et mé&l om at alle nye lastbiler, der scelges, er
nulemission i 2035. Virksomheder har brug for at der fra EU bliver stillet ambitigse krav til
lastbiler. Det goelder ogsé for dem, der skal reducere Scope 3-emissioner og ikke har
mulighed for p& anden vis aft stille krav til vognmaoend om gren kersel.

De sterste europceiske lastbilproducenter Daimler og Scania har selv meldt ud, at de
stopper produktion og salg af fossile lastbiler inden 2039/2040. Desuden har
lastbilproducenterne ogsd langt mere ambitigse mal for, hvor mange nye
nulemissionslastbiler de vil scelge i 2030; Volvo har et mdal pd 70 % og Daimler, der er
verdens starste lastbilproducent, pd 60 % i 2030. De andre europceiske lastbilproducenter
har mal p& omkring 50 % nysalg af nulemissionslastbiler i 20302. Det er nogle ambitigse
udmeldinger, men de er ikke bindende. Derfor er det vigtigt med bindende lovgivning,
der holder producenterne oppe pd deres egne frivilige mdlscetninger for at fremskynde
den grgnne omistilling af den tunge transport.

Teknologierne til at omstille lastbiler og tackle den skadelig luftforurening, som fossildrevne
lastbiler fordrsager, er her allerede: nulemissionslastbiler, sGsom elektriske lastbiler.
Totalomkostningen ved kgb af el-lastbiler er stadig markant dyrere sammenlignet med
diesel. Men indenfor de nceste par ér vil mange el-lastbiler koste mindre end selv diesel
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lastbiler. Hajere CO2-krav til nye lastbiler er med til at presse prisen pd nulemissionslastbiler
ned og fremme den grenne omstilling af den tunge transport.

Det er ogsd vigtigt at understrege, at der med kravene til ladeinfrastruktur til den tunge
transport via Alternative Fuel Infrastructure Regulation (AFIR) sikres, at det ogsd er praktisk
muligt at kere gennem Europa med de nulemissionslastbiler, der skal scelges, som resultat
af denne CO2-regulering. AFIR betyder, at der sikres en opscetning af lynladere fil el-
lastbiler langs hovedmotorvejsnettet i hele EU i 2025, med udvidelse i 2030, samt brint-
tankningsanlceg i 2030. Dette er et vigtigt rammevilkdr for hajere CO2-emissionskrav til nye
tunge karetgjer og er med til at stgtte op om og muliggere omstillingen.

| forbindelse med Inflation Reduction Act (IRA) i USA er konkurrenceforholdet mellem EU
og USA irelation til bl.a. grgnne lastbiler betydeligt cendret. | praksis statter USA nu en
nulemissionslastbil med over 2 mio. kr., mens statteordninger i EU varierer ganske
betydeligt fra land til land. Det betyder dels at en hel del teknologiudvikling, bl.a. p&
batterisiden, rykker til USA. Det betyder, at det er blevet markant mere interessant at
scelge fx el-lastbiler i USA fremfor Europa. EU kan selvfglgelig gd ind og stette med
betydelige belgb for at matche USA, men man kan opnd en del af den samme effekt ved
at have markant mere ambitigse CO2-krav fil lastbiler end USA. Dette vil drive markedet
fremad med regulering, frem for stattemidler, og dermed holde investeringer i Europa.

CO2-emissionsmal for nye tunge kgretajer

Selvom lastbilproducenterne selv har nogle ambitigse mal for, hvor mange
nulemissionslastbiler de vil scelge i 2030, er det ngdvendigt med mindst lige s& ambitigse
mal i forordningen. Dette fordi erfaringen fra salg af personbiler, jf. CO2-emissionskrav fil
lette karetgjer, viser, at producenterne som udgangspunkt kun scelger det der bliver stillet
krav om at de skal; det er ikke et marked drevet af efterspargsel, men af udbuddet. Der er
derfor en betydelig risiko for, at det samme vil gere sig goeldende for salget af
nulemissionslastbiler.

Der er i Impact Assessment ikke nogen forklaring pd, hvorfor de ikke har regnet pd et
delmdl i 2027. Forklaringen har ofte voeret, at det tager lastbilproducenterne mindst 5 &r at
udvikle et nyt keretgj og at det derfor ikke er muligt med delmdl. Dette er dog muligt i USA,
hvor mélene som udgangspunkt stiger hvert 3. r. Det er ikke dbenlyst, hvorfor det ikke
skulle veere muligt i EU, ndr det er muligt i USA.

Der er heller ikke i Kommissionens Impact Assessment lavet en vurdering pd et andet mal-
Ar end 2040. P& alle parametre, bortset fra pd investeringsomkostninger for
producenterne, er det gkonomisk set markant bedre for bdde samfund og vognmeend at
have en fuld udfasning i 2040 end en delvis udfasning, som den Kommissionen har
foresl@et. Det ville derfor veere interessant ogsd at f& svar fra Kommissionen pd, hvad en
fuld udfasning af salg af nye fossile tunge karetgjer i 2035 ville betyde, da det ser ud til at
jo tidligere des bedre.

Derfor anbefaler vi:

e At Danmark bar arbejde for at det foresldede mdal-éri 2027 analyseres af
Kommissionen



e At Danmark baer arbejde for at en fuld udfasning af nysalg af fossile lastbiler i 2035
o0gsda analyseres af Kommissionen

Det nuveerende 2030-mdl pd 30 % bear fremrykkes til 2027; det vil gere det muligt at se en
udvikling i nulemissionslastbiler allerede i midten af 20’erne frem for kun i slutningen, som
det nuvcerende madil ellers lcegger op ftil. Derudover bar der veere et mere ambitigst CO2-
reduktionsmdl i 2030. Det begr hceves fil 65 %, hviket stemmer overens med
lastbilproducenternes egne frivilige udmeldinger om deres prognoser for salg af
nulemissionslastbiler i 2030. Men et hgjere CO2-reduktionskrav binder rent faktisk
producenterne til at efterleve kravene. Et reduktionskrav pd 65 % svarer til et salg p& 55-60
% nulemissionslastbiler, med en forventning p& 1 % broendstofeffektivitet arligt fra diesel
lastbiler.

Derfor anbefaler vi fglgende:

e At det nuvcerende delmdli 2030 pd 30 % CO2-reduktion fremrykkes til 2027 for nye
funge karetgjer
e At CO2-reduktionskravet for nye tunge karetgjer forhagjes til 65 % i 2030

Lastbiler i EU karer i gennemsnit 15 &r pd de europceiske veje. Det betyder, at der med
Kommissionens forslag om 90 % emissionsreduktion i 2040, stadig vil kgre fossildrevne
lastbiler pd vejene efter 2050. Et 2035-nulemissionsmdl for salg af nye lastbiler vil derimod
give investeringssikkerhed for lastbilproducenter og sikre udskiftningen af fossildrevne
lastbiler i tide, s& Danmark kan nd klimaneutralitet i 2045 og EU i 2050. Et sédan mal vil
ydermere give vognmcendene en investeringssikkerhed og sikkerhed i forhold il
teknologivalg, der samlet set vil voere med til at gere den grenne omstilling af tung
transport billigere, ogsd for vognmaend, samtidig med at det fremskynder omstillingen.

Derfor anbefaler vi at Danmark skruer op for ambitionerne og presser pd i Rddet og EU-
Parlamentet til fglgende:

e At alle nye lastbiler der scelges, skal vcere nulemission i 2035 (med undtagelse af
specialkgretgjer)

e Atsalg af nye specialkeretgjer bar udfases i 2040

e At medlemsstaterne far juridisk mulighed for en tidligere udfasning af nye fossile
tunge keretgjer med henblik pd bl.a. at gare det muligt at nd mere ambitigse
nationale klimamdl

CO2-krav til trailere

Det har en stor betydning, at Kommissionen foresldr at trailere tceller med i forordningen.
Trailere kan forbedre energieffektiviteten og reducere CO2-udledningen af lastbilerne p&
en omkostningseffektiv mdade, fx via aerodynamiske forbedringer, der er relativt billige. Det
betyder, at mere effektive trailere vil vaere med fil at reducere maengden af fossile
broendstoffer i konventionelle lastbiler. Mindst lige s& vigtigt er det for el-lastbiler; for med
en effektiv frailer pd& det troekkende karetgj, bliver raekkevidden pd batteriet forbedret.
Dermed kan en vognmand ngjes med et mindre batteri og sdledes reducere
omkostningerne ved kagb af en el-lastbil sammenlignet med fx en diesel lastbil.

Vi anbefaler:



* At Danmark stgtter Kommissionens forslag om, at frailere skal tcelle med i
reguleringen

CO2-krav til bybusser

Det er positivt at der bliver stillet krav om 100 % udfasning af salg af nye fossile bybusser i
2030. Mere end 40 europceiske byer, inklusiv de seks starste kommuner i Danmark, har sat
et md&l om kun at kabe nulemissionsbusser fra 2025. 11 af de sterste byer i Europa, inklusiv
Kabenhavns Kommune, samt en masse organisationer og NGO'er, har forud for
Kommissions forslag sendt et brev til Kommissionen, hvori de opfordrer fil at alle nye salg af
bybusser bgr vaere nulemission i 20273. | de fleste tilfoelde er totalomkostningerne for el-
busser allerede i dag positiv, sammenlignet med diesel busser.

Udfordringen er, at busproducenterne ikke falger med efterspargslen. Dette er et tydeligt
eksempel pd vigtigheden af kravene i denne regulering, for som allerede ncevnt, scelges
der som udgangspunkt kun det der stilles krav om, der skal scelges og ikke hvad der
eftersparges. Af denne &rsag er europceiske busproducenter ogsé blevet overnalet
indenom af kinesiske busproducenter, der rettidigt satsede pd produktion og salg af el-
busser.

Derfor er det yderst essentielt, at der stilles ambitigse CO2-emissionskrav til salget af nye
bybusser, s& Danmark og andre progressive medlemslande, ikke stér i en situation, hvor
det ikke er muligt at kebe de eftertragtede el-busser. Det er dog vigtigt ogsd at have for
gje, at der er forskel p& omstillingshastigheden i medlemslandene og at der derfor kan
veere behov for en mulig undtagelse afhcengig af udfasningsdatoen for nysalg af fossile
bybusser.

Derfor anbefaler vi en af de to nedenstdende mal:

* At alle nye bybusser der scelges, er nulemission i 2027, med mulig undtagelse for
medlemslandene

Eller

e At alle nye bybusser der scelges, er nulemission i 2030, uden undtagelser for
medlemslandene

Udvidelse of lastbilklasser

Det er positivt at CO2-kravene er udvidet til ogsé at omfatte busser, turistbusser og de
fleste slags lastbiler og trailere. Nar flere lastbilklasser og tunge karetgjer indgdr i
reguleringen, giver det lastbilproducenterne fleksibilitet til at udvikle de forskellige
nulemissionskeretgjer. Hvor de nuvoerende CO2-krav kun omfatter omkring 60 % af
lastbilsalget, svarende til 66 % af CO2-udledningen, vil de nye krav omfatte 89 % af
nysalget og 93 % af CO2-udledningen?.

Det er dog vigtigt at alle lastbiltyper tceller med. | Kommissionens forslag tceller sma
lastbiler under 5 tons ikke med. Samme gar sig geeldende for lastbiler, der er 4x4-akslet,
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6x6-akslet samt 4- og 5-akslede lastbiler (undtagen 8x4) og specialkaretgjer, som
skraldebiler, ambulancer og cementblandere. Samlet set stdr disse typer lastbiler for 4 % af
CO2-udledningerne. Problemet med at udelade disse kgretgjer er, at de falder mellem to
reguleringer, scerligt for de sma lastbiler, der hverken harer under CO2-emissionskravene
for lette karetgjer eller de tunge.

Uden at stille krav til nysalg af ovenstGende lastbilklasser, loegger Kommissionen op fil, at
lastbilproducenterne kan producere disse lastbiltyper som nulemissionslastbiler til at opnd
deres emissionsmdl. Dette er dog med til at udhule reguleringen, da det betyder at
lastbilproducenterne i princippet kan producere mindre nulemissionslastbiler, som
skraldebiler, der allerede i hgj grad er omstillet fil el-skraldebiler i Danmark, uden at udvikle
andre ngdvendige typer lastbiler til segmenter, hvor der stadig mangler
nulemissionsalternativer.

Vi anbefaler derfor:
e At alle lastbilklasser b@r omfattes af CO2-emissionskrav i reguleringen
Brcendstofkreditering

Det er meget positivt at broendstofkreditering ikke er inkluderet i forordningen, og i
scerdeleshed vigtigt at det bibeholdes som Kommissionen foresldr. En sédan mekanisme vil
give producenterne mulighed for at betale broendstofleverandearer for at producere et
"beeredygtigt breendstof”, s&som e-Fuels, og regne det med i deres CO2-
emissionsreduktionsmadl og dermed gare det dyrere for vognmaoendene samt udvande en
egentlig gren omstiling af den tunge transport. Dette fordi, der findes langt bedre og
mere energieffektive alternativer til den tunge transport, som el-lastbiler, end produktion
og brug af ineffektive og dyre e-Fuels. e-Fuels skal bruges, hvor der ikke er andre
alternativer, sdsom til fly og skibe.

Braendstofkreditering vil medfgre en samlet mindsket klimaeffekt, da den vil lcegge beslag
pd gren strem, der kunne bruges med en hgjere klimaeffekt i el-kgretgjer. Reguleringen af
VE-brcendstoffer hgrer under VE-direktivet og ikke CO2-emissionsmal til nye tunge
karetgjer.

Vi anbefaler:
e Danmark ber stgtte Kommissionen i at vaere imod braendstofkreditering
ZLEV-mekanismen

For ikke at miste for meget effekt af reguleringen er det vigtigt at ZLEV-mekanismen
udfases, nér der begynder at komme gang i salget af nulemissionslastbiler. Det er positivt,
at Kommissionen vil udfase ZLEV-mekanismen fra 2030. For ikke at udvande salget af
nulemissionslastbiler til fordel for lavemissionslastbiler, bar ZLEV-mekanismen dog udfases
hurtigst muligt.

Vi anbefaler:

e /LEV-mekanismen bar udfases i 2027, for ikke at udvande salget af
nulemissionslastbiler



Definition af nulemissionskaretajer

EU-Kommissionen foresldr at sloekke betydeligt pd& definitionen af et nulemissionskaretaj.
Faktisk foreslar de at forhgje groenseveoerdien med faktor 100, fra 1 g CO2 pr. keretgjs-km
(P& engelsk: CO2/vkm) til 5 g CO2 pr. ton-km. Det som det primcert vil muliggere, er
afbreending af brint sammen med diesel i en dual-fuel forbroendingsmotor. Det vil bdde
vcere en meget ringe anvendelse af fx gren brint, pd grund af den lave effektivitet i en
forbroendingsmotor, ligesom det vil krceve et fortsat forbrug af 10 % fossil diesel. Det virker
besynderligt at ville gradbgje definitionen pd, hvad der er nulemission til noget, der pd
ingen mdade er nulemission, men som stadig vil udlede CO2, NOx og partikler,
udelukkende med henblik pd at fremme et specifikt (darligt) teknologivalg. Vi finder derfor
ikke nogen overbevisende grunde til at slcekke pd& den eksisterende definition.

Vi anbefaler derfor:

e Definitionen pd& et nulemissionskaretaj ber forblive pd 1 g CO2 pr. karetajs-km,
ligesom det er i den oprindelige regulering

Long-haul

Kommissionen har cendret definitionen af long-haul lastbiler, sé& det nu ikke kun er baseret
pd& om lastbilen har en sovekabine eller ], men ogsd er baseret pd lastbilens roekkevidde.
Problemet med den eksisterende lovgivning har veeret, at det grundet MPW-faktoren
(mileage, payload and weighting) har vceret nemmere for lastbilproducenter at né deres
CO2-emissionsmdl med salg af long-haul lastbiler. Men med det nye forslag, skelnes der
mellem om lastbilen kan kare mindre end 350 km pd& batteriet eller over 350 km. Dette er
med fil at forhindre, at lastbilproducenter udvikler og scelger nulemissionskgretgjer med lav
rcekkevidde og registrerer dem som long-haul for at drage fordel af den hgje MPW-faktor.

Vi anbefaler:

* Der bar skelnes mellem om en long-haul lastbil har en rcekkevidde pd mindre eller
mere end 350 km, som Kommissionen foresldr

Lastbilproducenter

EU-Kommissionen foresldr, at gkonomisk forbundne producenter, sGsom MAN og Scania
under Traton Group, har mulighed for at bytte keretgjer med hinanden, for at overholde
CO2-emissionsmdlene. Dette kan dog kun ggres med et begroenset antal keretajer, op til
max 5 % af modtagerens salg. Lastbilproducenter der producerer nulemissionskaretajer vil
dog have mulighed for at handle med alle producenter. Dette er med til at fremme
scerligt mindre producenter og start-ups, der satser pd nulemissionskeretgjer, da de pd
den mdade kan @ge deres produktion og salg.

Derudover foreslédr Kommissionen at sma lastbilproducenter, der scelger mindre end 100
kegretgjer om aret, er fritaget for at overholde emissionskravene.

Vi anbefaler:

o At Danmark stgtter intern overfarsel af keretgjer inden for datterselskaber og
mulighed for handel af CO2-reduktioner mellem selskaberne



At smd lastbilproducenter, med mindre end 100 salg om dret, ikke er omfattet af
reguleringen

Samlede anbefalinger:

At Danmark ber arbejde for at det foresidede mdl-ari 2027 analyseres af
Kommissionen

At Danmark ber arbejde for at en fuld udfasning af nysalg af fossile lastbiler i 2035
o0gsa analyseres af Kommissionen

At det nuvcerende delmdli 2030 pd 30 % CO2-reduktion fremrykkes til 2027 for nye
funge karetgjer

At CO2-reduktionskravet for nye tunge karetgjer forhgjes til 65 7% i 2030

At alle nye lastbiler der scelges, skal vaere nulemission i 2035 (med undtagelse af
specialkgretgjer)

At salg af nye specialkeretgjer bar udfases i 2040

At medlemsstaterne far juridisk mulighed for en tidligere udfasning af nye fossile
tunge keretajer med henblik pd bl.a. at gare det muligt at nd mere ambitigse
nationale klimamdl

At Danmark statter Kommissionens forslag om, at trailere skal tcelle med i
reguleringen

At alle nye bybusser der scelges, er nulemission i 2027, med mulig undtagelse for
medlemslandene/At alle nye bybusser der scelges, er nulemission i 2030, uden
undtagelser for medlemslandene

At alle lastbilklasser bgr omfattes af CO2-emissionskrav

Danmark ber stgtte Kommissionen i at vaere imod braendstofkreditering
ZLEV-mekanismen bar udfases i 2027, for ikke at udvande salget af
nulemissionslastbiler

Definitionen pd et nulemissionskeretaj bar forblive pd 1 g CO2 pr. keretgjs-km,
ligesom det er i den oprindelige regulering

Der bar skelnes mellem om en long-haul lastbil har en rcekkevidde pd& mindre eller
mere end 350 km, som Kommissionen foreslar

At Danmark statter intern overfarsel af kgretgjer inden for datterselskaber og
mulighed for handel af CO2-reduktioner mellem selskaberne

At sma lastbilproducenter, med mindre end 100 salg om dret, ikke er omfattet af
reguleringen



