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Formandens forord

Regeringen har stillet erhvervslivet en
relevant og veesentlig udfordring:
Hvordan fér vi reduceret sektorens
klimabelastning?

Mobilitet er afgarende for, at Danmark
kan fastholde sin steerke konkurrence-
kraft, arbejdspladser, veekst og velfzerd.
Derfor har transportbranchen stor
betydning for resten af samfundet og
erhvervslivet, og det er derfor vigtigt at
opretholde en haj mobilitet for personer
og varer.

De forslag, som afrapporteringen
preesenterer, sigter pa at komme med
realistiske og ambitiase lgsninger, der
vil kunne implementeres inden 2025
og bidrage med en reel og signifikant
reduktion frem mod 2030, samtidig med
at danske jobs og Danmarks fremtidige
konkurrenceevne bevares.

Samtidigt mé vi ogsa erkende, at det
blandt andet pa grund af den teknologiske
udvikling, den internationale konkurrence-
situation og transportsektorens

afgerende betydning for mobilitet og
gkonomien i Danmark, ikke er muligt
realistisk at nd en 70 procent reduktion
for hele Klimapartnerskabet for
Landtransport inden 2030 med de

nuveerende teknologier og klimalesninger.

Vi viser med denne afrapportering, at vi
i Danmark kan komme et godt stykke
af vejen og samtidig anvise de videre
spor frem pa den anden side af 2030 for
bade Danmark og pa europeeisk plan.
Jeg vil gerne sige tak til mine naestfor-
meend Anne Kathrine Steenbjerge, adm.
direkter Ancotrans, og Martin Danielsen,
adm. direkter, Schou-Danielsen Logistik
A/S, for god sparring og deltagelse. Det
samme skal lyde til de mange, der har
afsat tid og ressourcer til at bidrage til
denne rapport samt Dansk Erhverv og
SLD, der har fungeret som sekretariat
for partnerskabet. Alle deltagere i klima-
partnerskabet har gdet ambitigst til
opgaven, og det har vaeret imponerende
at se sd mange dygtige mennesker

arbejde sé dedikeret og pa 124 dage
skabe resultatet, der ligger foran jer.

| alt har 45 organisationer, virksom-
heder og eksperter deltaget i arbejdet,
som det fremgar nedenfor. Vi vil ogsa
gerne takke Transport- og Boligministeriet
og Energistyrelsen for faglig sparring
omkring tal og fakta.

Forslagene neevnt i klimapartner-
skabets afrapportering viser, at der er en
reekke muligheder for at opnd markante
CO,-reduktioner frem mod 2030, under
hensyntagen til fortsat jobskabelse,
konkurrenceevne og veekst i samfundet,
hvis der er politisk vilje til at sendre pa
rammevilkarene og treeffe modige
beslutninger.

God leeselyst.
Med venlig hilsen

Jens Bjorn Andersen
Adm. direkter, DSV Panalpina A/S



Regeringens

klimapartnerskaber

Landtransport

Om rapporten

Forslagene, der preesenteres i denne
afrapportering, er blevet til i teet
samarbejde med en reekke interesse-
organisationer, fagbevaegelsen, virksom-
heder, miljg- og klimaorganisationer,
myndigheder, forskere og andre
eksperter med viden pa omradet.
Arbejdet med at mobilisere deltag-
erne, foresla, beskrive og beregne for-
slagene er blevet til pa blot 124 dage og
har haft en meget kort deadline. Derfor
er det vigtigt at vaere opmaerksom p3,
at der er tale om indspil og beregninger,
som er forelebige, og som vil kraeve en
naermere beregning af centraladmini-
strationen, herunder ikke mindst
Finansministeriet og Energistyrelsen. De
involverede parter bag afrapporteringen

fra Klimapartnerskabet for Landtrans-
port bistar i den forbindelse gerne med
at kvalificere og uddybe beregningerne
yderligere.

Dansk Erhverv og SLD har som
sekretariat veeret pennefarer pa det
input, som er kommet fra virksomheder,
interesseorganisationer og interessenter
undervejs i processen. De basale tal for
omfanget af partnerskabet - herunder
dets emissioner - er givet fra Transport-
og Boligministeriet og Energistyrelsen.
Det geelder bade baseline for 1990, den
aktuelle udledning og fordelingen af
samme (2017), samt en tidsserie for den
okonomiske udvikling fra 2001 til 2017.

For at give perspektiver pa effekten af
tiltagene, har Dansk Erhvervs analyse-

afdeling regnet pa relevante tal og
effekter for udvalgte tiltag. Dette er sket
med afseet i de af Transport- og Bolig-
ministeriet og Energistyrelsen angivne
emissionsfaktorer. Udregningerne er
endvidere blevet til i samarbejde med
Copenhagen Economics, som har
bistdet undervejs.

For at sikre solid validering af rappor-
ten, sé har radgivningsvirksomheden
Viegand og Maagge lavet to runder af
reviews pa rapporten. Dermed er input
ogsa eksternt valideret, for at det bedre
kan tjene som fundament for den videre
diskussion om at identificere de tiltag,
som bedst sikrer fortsat vaekst, job-
skabelse og gren omstilling i overens-
stemmelse med de politiske prioriteter.
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Organisationer og
virksomheder der har bidraget
til partnerskabets arbejde

ADP

Alex Andersen @lund

Anders Nielsen & Co/Ancotrans

ATP

Bring

Brintbranchen

Blue Water Shipping
Biogasbranchen
CONCITO

Coop

Dansk Banegods
Dansk Byggeri

Danske Havne

Danske Havnevirksomheder

Dansk Elbil Alliance

Dansk Energi
Dansk Erhverv
Danske Spediterer
Dansk Industri
Dansk Persontransport
Deutsche Bahn
Drivkraft Danmark
DSV Panalpina A/S
DTL

DTU

Everfuel

FDM

Foreningen for Erhvervsmaessig

Persontransport
Fredericia Shipping A/S

GLS

Nature Energy

ITD

IVECO

Radet for Gren Omstilling
Scania

Schou Danielsen Logistik A/S
SLD

Siemens

Spacelnvader

TAXA 4x35

Taxi 4x27
Ungeklimaradet

Volvo

Aalborg Universitet

3F Transport

Landtransport
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Opsummering

Regeringen har sat en malsaetning om, at
Danmark skal nedbringe sin udledning
af drivhusgas med 70 procent. i 2030

i forhold til 1990. Det er ambitigst og

vil kreeve lgsninger, som enten ikke er
markedsklare, som er for dyre, eller som
vi end ikke kender til i dag. Det er méalet,
at Danmark skal i den grgnne forertroje
og tage internationalt lederskab for den
gronne omstilling. Samtidig skal det gores
pa en méade, hvor vi understatter job,
velfeerd, eksport og konkurrenceevne.

Regeringen har bedt Klimapartnerskabet
for Landtransport komme med anbefal-
inger til CO,-reduktion af den tunge
transport samt bus og taxi-transport, der
ikke er omfattet af en offentlig service-
kontrakt. Dermed er arbejdsopgaven for
Klimapartnerskabet for Landtransport
afgreenset til at komme med forslag til
CO,-reduktion inden for omréderne last-
biler, varebiler, jernbane, bus og taxi, der
ikke er omfattet af en offentlig service-
kontrakt.

Landtransportsektoren bestar af
akterer pa vej og bane. P& vejsiden
udgeres disse af vognmeend, speditarer,
busvognmeend, taxivognmaend samt

virksomheder m.fl. inden for godstrans-
port. Megen logistik foregar ligeledes
via landtransport. | Danmark er der ca.
4,900 vognmandsvirksomheder.
Sektoren udger ca. 1,6 procent af dansk
gkonomi (mélt ved BVT 2015). P4 banen
bestar aktererne af jernbanegods-
virksomheder, speditarer, kombi-
selskaber, operatarer af kombiterminaler
m.fl., og feerre end ti jernbanevirksom-
heder opererer pa det danske banenet.
Landtransporten, herunder lastbiler,
varebiler og busser, star for ca. 32
procent af transportsektorens CO,-
udledning i Danmark. Eksempelvis karer
over 99 procent af de 42.000 last-
biler, der findes i Danmark, stadig pa 93
procent fossil dieselolie’. Eksemplet vi-
ser dels, at transportbranchen er i gang
med omstillingen, da der iblandes 7 pro-
cent biodiesel, og samtidig viser det, at
der er et stort potentiale for at reducere
CO,-udledningen for den tunge trans-
port yderligere - seerligt nar vi
sammenligner med vores nabolande. Det
er samtidig tydeligt, at der er en stor
opgave forbundet med det, som vil
pavirke hele samfundet, og som vi skal

Landtransport

lofte i feellesskab, hvis vi samtidig skal
bevare danske jobs og fortsat veere
konkurrencedygtige med udlandet.

Klimapartnerskabet for Landtransport
har derfor forsegt at lave en proces, der
har haft til formal at sikre, at partnerska-
bets anbefalinger har bred opbakning i
branchen, sa vi i feellesskab kan na i mal
med denne vigtige opgave. Arbejdet i
klimapartnerskabet er derfor tilrettelagt
som en aben og involverende proces
med en bred vifte af aktaerer - lige fra de
traditionelle transportvirksomheder og
brancheorganisationer, fagbeveegelsen,
producenter af materiel, drivmiddel-
organisationer til miljg- og klimaorgani-
sationer, forskere og andre eksperter.

Arbejdet har veeret organiseret dels
med en reekke store feellesmader, hvor
alle interessenter har veeret til stede,
og dels i fem undergrupper, der har
arbejdet med at komme med forslag til
CO,-reducerende tiltag inden for hver
deres indsatsomréde. Der er tale om
undergrupperne vejgodstransport, vare-
biltransport, banegodstransport, bus &
taxi-transport samt drivmidler. Under-
grupperne har hver iseer udarbejdet en
lang reekke forslag, der er samlet i et
appendix til denne rapport. Forslagene
har lgbende veeret praesenteret og
droftet pa de store feellesmader i Klima-
partnerskabet pa Landtransport. Det er
mundet ud i en reekke prioriterede for-
slag, som grupperne hver iseer har pree-
senteret pa det afsluttende faellesmade,
og disse forslag er efterfglgende skrevet
sammen i denne afrapportering.

Det er samtidig vigtigt at veere
opmaerksom p4, at transportbranchen
er underlagt en reekke forhold, som ogséa
preeger de lesningsforslag, der leegges
op til. Det geelder blandt andet at:

« Transportbranchen er en del af
servicesektoren, og den er derfor
drevet af eftersporgslen.

- Branchen er vant til at investere i nye
konkurrencedygtige lesninger, men
det kreever langsigtede og forudsige-
lige rammevilkar, s& man har sikker-
hed for investeringerne.

- En stor del af transportsektoren agerer
i et internationalt erhverv i hard pris-
konkurrence. Det er derfor vigtigt med
lige konkurrence i form af ens ram-
mevilkar pa tvaers af greenserne, hvor
seerligt feelles EU-regler spiller en stor



rolle for den granne omstilling.

» Energiomkostninger har saerdeles
stor betydning for branchens
konkurrenceevne.

« Transport er et sammensat erhveryv,
hvor der er brug for flere forskellige
lesninger og hensyn.

- Transporten foregar pa tveers af
landegreenser, hvilket betyder, at
danske lgsninger og gron omstilling
ideelt set skal koordineres pa EU-
plan og ber ses i sammenhaeng med
de teknologivalg, der tages i andre
lande. Det geelder blandt andet i for-
hold til optankningsinfrastruktur og
tilgeengelighed af drivmidler.

Mobilitet er afgerende for, at Danmark
kan fastholde sin steerke konkurrence-
kraft, arbejdspladser, veekst og velfzerd.
Derfor har transportbranchen stor
betydning for resten af samfundet og
erhvervslivet, og det er derfor vigtigt at
opretholde en haj mobilitet for personer
og varer.

Vi méa ogsa erkende, at det blandt andet
pé grund af den teknologiske udvikling,
den internationale konkurrencesitua-
tion og transportsektorens afgerende
betydning for mobilitet og ekonomien i
Danmark, ikke er muligt realistisk at na
en 70 procent. reduktion for hele Klima-
partnerskabet for Landtransport, men
vi forseger med denne afrapportering at
vise, at vi i Danmark kan komme et godt
stykke af vejen og samtidig anvise de
videre spor frem mod 2050.

Samtidig er transportbranchen i hgj
grad reguleret pa EU-plan, og en dansk
indsats kan derfor ikke sté alene, men
bar koordineres med en steerk indsats
i EU for at skabe en gren omstilling af
transportsektoren pa europeeisk plan
og lige vilkar i det konkurrenceprzegede
marked.

De forslag, som afrapporteringen
preesenterer, sigter pa at komme med
realistiske lgsninger, der vil kunne
implementeres inden for en overskuelig
arraekke og bidrage med en reel og sig-
nifikant reduktion frem mod 2030, sam-
tidig med at danske jobs og Danmarks
fremtidige konkurrenceevne bevares.

| det folgende oplistes en raeekke af de
centrale anbefalinger fra Klimapartner-

skabet pd Landtransport. «coocoeeeiiiiiinns
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Oversigt over de centrale anbefalinger
fra partnerskabet

@get brug af grenne drivmidler

° Klimapartnerskabet foreslar en model med et gradvist stigende CO,-
fortreengningskrav frem mod 2030 til breendstof-leverandgrerne? i Danmark,
der skal sikre, at den del af den tunge transport, som ikke elektrificeres, kan
bidrage med en signifikant reduktion af CO,-udslippet i perioden fra 2020 til
2030 indtil der er taget teknologiske lgsninger i brug, der kan bidrage til en
starre CO,-reduktion.

. Samtidig anbefales det, at breendstofafgifterne omleegges, sa de i hgjere grad
fremmer méalet om CO,-reduktioner. En omleegning vil dermed gere de
alternative drivmidler relativt billigere i forhold til fossile breendstoffer og
fremme et marked for de mest CO,-fortreengende alternative drivmidler. Ved
at gore de alternative drivmidler billigere vil det samtidig reducere totalom-
kostningen til keb af keretgjer pa alternative drivmidler.

° Hvorvidt fortreengningskravet skal ligge pa 15 eller 30 procent, eller pa et
andet niveau, ber baseres pa en uvildig og omkostningseffektiv national hel-
hedsplanlaegning af Danmarks CO,-fortreengning, hvor alle sektorers forhold
tages i betragtning. Det er ingen klimalgsning, hvis danske transportopgaver
overtages af udenlandske virksomheder, der drives af billigere drivmidler
kebt i udlandet.

U Ved fastleeggelse af det konkrete fortreengningskrav er det saledes en
afgerende forudseetning for forslaget om et CO,-fortreengningskrav samt for
klimaeffekt, konkurrenceevne og greensehandel, at staten Igbende i perioden
fra2020-2030 nedsaetter afgifterne pa de alternative drivmidler, sa den
samlede pris for drivmidlet bringes ned pa niveau med udlandet.

o En CO,-fortreeningsmodel bar pa sigt forankres pa EU-niveau, og bar inklu-
dere enrevision af bl.a. direktiver for breendstofkvalitet, vedvarende energi,
energibeskatning mm., sa det understgtter en grgn omstilling i hele EU.

Udbredelse af gronne koretojer

° For at fremme markedet for tunge keretgjer pa alternative drivmidler i
Danmark foreslas det, at der bliver oprettet en dansk tilskudsordning til de
ferste 10.000 tunge keretgjer frem mod 2030, der karer pa alternative
drivmidler, som fx biogas, el eller brint.

o Der ber desuden foretages en omlaegning af bilbeskatningen, der under-
stotter varebiler pa alternative drivmidler, saledes, at for eksempel de grenne
ejerafgifter afspejler CO, udledning i stedet for energiforbruget. Endvidere
skal lovgivningen eendres, sa varebiler pa alternative drivmidler, som for
eksempel. el, gas og brint far en hgjere tilladt totalveegt pa 4.250 kg. Dermed
er der 750 kg ekstra veegt til at deekke den ggede vaegt til batterier mv.

° Der bgr udarbejdes en national plan for etablering af ladestruktur, der
understgtter omstillingen til el-taxier og varebiler.

Dobbelttrailere (Hgjere dimensionering og totalveegt i Danmark og EU)

° Der berigangseettes forseg med nye konfigurationer af keretgjer. Det
foreslas specifikt at igangseette forseg med dobbelttrailer vogntog, hvor der
indgar to standardsaettevogne i vogntoget (op til 34 meter). Denne kon-
figuration vil have en endnu sterre klimaeffekt end de nuveerende modul-
vogntog. Her vil man kunne treekke péa erfaringer fra Sverige.

2Fortraengningskravet vil reelt omfatte hele transportsektoren, da det i praksis ikke er realistisk at stille krav til breendstof solgt til tungtransport alene. Derfor vil CO, effekten

ogsa veere betydelig storre end angivet i denne rapport.



Eco-driving og levering i ydertimer

° Eco-driving indgér allerede som led i den lovpligtige efter-
uddannelse, men det ber underseges, hvorvidt det skal fylde
endnu mere end tilfeeldet er i dag for bade vejdelen og bane-
delen af transportsektoren, da erfaringerne viser, at Eco-
driving i gennemsnit leverer 10 procent reduktion i braendstof-
forbruget.

° Der kan potentielt spares 7 procent breendstof ved levering
uden for myldretiden. Det ber understettes af lovgivning, der
sikrer, at der kan ske natlevering, hvis der stgjes under et vist
niveau, sa tilladelserne ikke inddrages uden varsel med gkono-
miske tab til falge for vognmand og detailhandelen.

Gront udbud og eftersporgsel

o Det offentlige er en stor indkgber af bade person- og gods-
transport. Der er samtidig et stigende fokus i branchen pa at
kunne levere gron transport til virksomheder og privat-
personer. Klimapartnerskabet kommer med en raekke
anbefalinger, der sigter pa at styrke bade den offentlige
og den private efterspgrgsel efter grgnne transportlgsninger.

Flere gronne busser og taxier

o Det anbefales at understegtte transitionen til mere klimavenlig
langtursdrift og turistbusdrift ved hjeelp af offentlig efter-
spargsel, statslig medfinansiering samt forudsigelige
rammevilkar, der muligger langsigtede investeringer.

° Taxibranchens ambitigse mal er, at 100 procent af taxierne
iDanmark i 2030 er nul-emissionsbiler® og altsa ikke blot
CO,-neutrale. Det anbefales derfor at understotte en gget
udbredelse af ladeinfrastruktur til eltaxier og infrastruktur til
tankning af brint, da det er en afggrende forudsaetning for at
lykkedes med dette mal.

Mere kapacitet pa jernbanen

° Der er et behov for mere kapacitet pa jernbanen, men det
kreever mere viden og en langsigtet strategi, for at det kan
effektueres. Regeringen ber igangsaette udarbejdelsen af en
samlet godsstrgmsanalyse (indland samt transit) med
tilhgrende strategi for multimodal godstransport og
terminalinfrastruktur, der kan styrke sammenhaengen mellem
vej-, sg- og banetransport for at gge energieffektiviteten i
godstransporten. Pa baggrund af en samlet godsstrgms-
analyse bgr Regeringen udarbejde en samlet statslig strategi
for multimodal godstransport.

Moonshot - nye innovative drivmidler

° Der findes ikke én gylden lgsning i dag, der kan Igse klima
udfordringerne og sikre en 70 procent reduktion for landtrans-
porten. Forsyningssikkerhed, reekkevidde, meromkostninger
etc. er en reekke af udfordringerne, som de kendte teknologier
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star overfor, og som gar det sveert at udnytte fuldt ud i dag.

Electrofuels benytter sig af Power-to-x teknologi, hvor
vedvarende energi omsaettes til brint gennem elektrolyse.
Brinten kan, sammen med kveelstof fra eks. biomateriale og
CO, fracarbon-capture, blive videreformet til et beeredygtigt,
syntetisk flydende eller gasformigt breendstof. Braendstoffet
kan veere i form af for eksempel e-benzin, e-diesel, e-gas,
jetfuel og methanol. Der kan desuden ogsa produceres
ammoniak, der ikke kraever en CO,-kilde.

Fordelen med electrofuels er, at det har samme kvalitet som
traditionelle fossile breendstoffer, samtidig med at drivmidlet
er CO,-neutralt. Electrofuels kan derfor benyttes af
almindelige forbreendingsmotorer og enddai skibe og fly.

Teknologien er endnu pa et forsggsstadie, men i en raekke
europeeiske lande forsgger man at skalere Power-to-x
teknologien, sa den kan benyttes til blandt andet udvikling af
alternative braendstoffer.

Danmark er et foregangsland, nar det kommer til at udnytte
vindens energi, og der er fortsat et hgjt ambitionsniveau for en
videre udbygning af de danske vindmglleparker. Det er her
oplagt at teenke electrofuels ind, sd den danske vind kan
omseettes til grenne drivmidler i transporten.

Electrofuels vil kunne sikre en gennemgaende gren omstilling
af hele transportsektoren. Teknologien er i dag forholdsvis dyr
sammenlignet med for eksempel biogas eller brint, men
ligesom det danske vindeventyr, har vi som samfund far
bevist, at hgje ambitioner kan tilvejebringe grenne lgsninger.

Electrofuels kan betegnes som landtransporten moonshot, der
vanskeligt kan forventes at blive realiseret i stort omfang inden
2030. Men med et samlet mal om et CO,-neutralt Danmark og
Europainden 2050 er det nedvendigt at igangsaette projektet
allerede nu, s& vi kan na malet i tide.

3Lav- og nulemissionskaeretgjer defineres efter geeldende EU-standarder, ogsa kendt som ZLEV-faktoren

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R1242&from=EN


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R1242&from=EN

Med udgangspunkt i et eksempel med
et CO2-fortreengningskrav pa 30
procent i 2030 og i kombination med
de centrale forslag, der er nsevnt og
beregnet i afrapporteringen, summerer
forslagene op til en arlig CO2-fortreeng-
ning pa ca. 1,9 millioner tons CO2 i ar
2030 for partnerskabet - svarende til
cirka b5 procent i forhold til 1990.

Hvis man i stedet tager udgangspunkt
i et eksempel med et CO2-fortreeng-
ningskrav pa 15 procent i 2030, sa vil
det i kombination med de centrale
forslag, neevnt og beregnet i afrapporte-
ringen, summere op til en arlig CO2-for-
treengning pa ca. 1,5 millioner tons CO2
i 2030 for partnerskabet - svarende til
cirka 46 procent i forhold til 1990.

Det skal bemeerkes, at der ved
beregning af effekten af CO, fortraeng-
ningskravet kun er medregnet den
reelle CO,-effekt. Ikke alle breendsler
er 100 procent CO, neutrale, hvorfor
de ikke godskrives en 100 procent CO,
effekt i modseetning til opgorelses-
metoderne under Paris-aftalen, som 70
procent-maélet bygger pa.

Der vil veere et overlap mellem flere
af initiativerne, da der ikke er regnet pa
den samlede CO,-reduktion, hvis alle
de forskellige initiativer implementeres
samtidig. Eksempelvis vil der veere et
overlap mellem CO,-fortreengnings-
kravet og de CO,-gevinster, der kan
hentes ved at fremme brugen af grgnne
karetgjer. Den samlede CO,-reduktion kan
derfor variere alt efter hvordan og hvornar
det forslaede tiltag implementeres.

De forskellige forslag, herunder valget
af en procentsats for et CO,-fortraeng-
ningskrav, bar baseres pa en uvildig og
omkostningseffektiv national
helhedsplanleegning af Danmarks
CO,-fortreengning, hvor alle sektorers
forhold tages i betragtning. Ikke desto
mindre viser tallene pa baggrund af
disse eksempler, at der vil veere store
CO,-gevinster at hente ved klima-
partnerskabets mange forslag til CO,
reduktion frem mod 2030, hvis der er
politisk vilje til at eendre pa ramme-
vilkarene under hensyntagen til fortsat
jobskabelse, konkurrenceevne og veaekst
i samfundet.

Beregningerne bygger blandt andet
pa tal fra Energistyrelsen. Det har ikke
veeret muligt for Energistyrelsen at
afgreense tallene for varebiler, busser,
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taxier og godstog sa de kun omfatter
partnerskabets sektorer. For varebiler
geelder for eksempel, at en stor del
udgeres af private og handveerkerbiler,
som ikke er indbefattet af klima-

Landtransport

partnerskabets kommissorium. Tages
disse ud af beregningerne, ma det alt
andet lige forventes at klimapartner-
skabets CO,-reduktion vil veere hgjere.

Samlet oversigt over beregnede
tiltag og forventet CO,-fortraengning
(med et 30 procent CO,-fortraengningskrav)

Mio. tons CO,

1. Drivmiddelforslaget vedr. CO, fortraengning
(eksempel paindfasning med 30 procent i 2030)

Eco-driving
Levering i ydertimerne

2.
3.
4. Dobbelt-trailere
5

Udbredelse af lav- og nulemissionskgretgjer

— lastbiler

6. Udbredelse af lav- og nulemissionskeretgjer

— varebiler

2021 2025 2030
0,0 0,80 1,10

0,05 0,05 0,05
0,00 0,05 0,05
0,05 0,11 0,11

0,00 0,10 0,20

0,00 0,10 0,30

7. Taxier (eksempel med CO;, neutrale fra 2025) 0,04 0,12 0,12

Samlet potentiale

0,24 1,33 1,93

Samlet oversigt over beregnede tiltag
og forventet CO,-fortraengning
(med et 15 procent CO2-fortraengningskrav)

Mio. tons CO,

1. Drivmiddelforslaget vedr. CO, fortraengning
(eksempel pa indfasning med 15 procent i 2030)

Eco-driving
Leveringiydertimerne

2.
&
4. Dobbelt-trailere
5.

Udbredelse af lav- og nulemissionskgretgjer

— lastbiler

6. Udbredelse af lav- og nulemissionskeretgjer

— varebiler

2021 2025 2030
0,10 0,50 0,70

0,05 0,05 0,05
0,00 0,05 0,05
0,05 0,1 on

0,00 0,10 0,20

0,00 0,10 0,30

7. Taxier (eksempel med CO; neutrale fra 2025) 0,04 0,12 0,12

Samlet potentiale

0,24 103 1,53
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Praeambel

Vi star sammen om klimamal
gennem gron vaekst

Vi 138 klimapartnerskaber har arbejdet
intensivt pa at lese en bade sveer og
vigtig opgave: Nemlig pa én og samme
tid at udvikle konkrete forslag til rege-
ringen om, hvilke indsatser der vil kunne
bidrage til at nd malet om at reducere
Danmarks CO,-udledning med 70
procent i 2030 og gere Danmark til et
foregangsland for resten af verden.

Vi er géet til opgaven med det
udgangspunkt, at vi pd samme tid skal
gore Danmark og danskerne rigere - og
verden mere baeredygtig. Hvis vi skal na
malet, vil det kraeve store investeringer.
Bade i den enkelte virksomhed - og fra
samfundet. Derfor skal beeredygtighed
og veekst folges ad. Og derfor skal vi
som samfund veere klar til at prioritere
investeringer i klima. | dansk erhvervsliv
er vi klar til at lofte vores del af opgaven
i et teet partnerskab med regeringen og
Folketinget - og resten af samfundet.

Fremtidig akonomisk veekst er

forudseetningen for, at vi har rad til at
lase klimaudfordringerne pa en made,
hvor vi samtidig har et godt og velfunge-
rende samfund. Det kreever, at vi sikrer
Danmarks konkurrenceevne og skaber
veekst og nye job samtidig med, at vi
omseetter klimaambition til handling.

Klimaudfordringen er global. Vi skal nd
vores nationale mal uden at skubbe
aktiviteter ud af landet. Vi skal lave en
reel gron omstilling af vores samfund,
som malbart reducerer udledningen af
klimagasser globalt set - og det skal
ske ved udvikling og ikke afvikling. Med
vores indsats som inspiration til hand-
ling skal vi arbejde internationalt i regi
af blandt andet FN og EU for at sikre
fald i de globale emissioner og for at ege
udviklingen af granne danske lgsninger,
som vi kan eksportere til resten af
verden.

| de 13 klimapartnerskaber stéar vi
sammen om at bidrage til, at Danmark

lever op til de politiske malsaetninger.

Vi ser frem til, at forslagene beeres
videre over i en konkret samlet klima-
handlingsplan, der skal indeholde to
klare mal. At bidrage til at lgse klima-
udfordringen herhjemme og globalt og
samtidig sikre et steerkt erhvervsliv, flere
danske arbejdspladser og et mere
velstdende samfund.

Forslagene fra de 13 klimapartner-
skaber er af gode grunde ikke teenkt
sammen, og mange forslag gar pa tveers
af sektorer og brancher. Neeste skridt er
derfor en samlet klimaplan. Her er det
helt afggrende, at den samlede klima-
plan redegor for konsekvenserne af
hvert enkelt initiativ - og at planen som
helhed sikrer, at den grenne omstilling
gar hand i hand med fortsat veekst og
velstand i Danmark.

Vi haber, at alle vores forslag leeses
i den &nd og sammenhaeng, som vi her
har beskrevet.
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1. Vision og reduktions-
malsaetninger

Regeringen har udarbejdet et kommis-
sorium for Klimapartnerskabet for Land-
transport, der beder klimapartnerskabet
komme med anbefalinger til CO,-reduk-
tion af den tunge transport samt bus og
taxi-transport, der ikke er omfattet af en
offentlig servicekontrakt. Det fremgéar
endvidere, at der skal ses pa redukti-
onsmuligheder i egen sektor, hvad man
kan gore i andre sektorer samt hvilke
globale reduktioner, man kan bidrage til.
Dermed er arbejdsopgaven for
Klimapartnerskabet for Landtransport
afgreenset til at komme med forslag

til CO,-reduktion inden for omraderne
lastbiler, varebiler, jernbane, bus og taxi,
der ikke er omfattet af en offentlig ser-
vicekontrakt.

Bade pa dansk og europeeisk plan er
der fastsat klare klimamalsaetninger. |
Danmark er der fastsat et mal om at
reducere udledningen af CO, pa tveers af
alle sektorer med 70 procent i 2030.

Det betyder, at der skal seettes skub
pé den grenne omstilling af alle sektorer,
hvor der skal findes og udvikles granne
lasninger, som bade her og nu og péa lang
sigt vil kunne bidrage til en reduktion af
drivhusgasudledningen. Méalsaetningerne
er ambitigse, og transportsektoren skal
bidrage til den grenne omstilling. Derfor
er det positivt, at regeringen ansker at
inddrage transportbranchen aktivt i
indsatsen for klimaet.

Omstillingen af transportsektoren er
i gang, men det er en proces, der tager
tid. Derfor forudseetter det, at der bliver
sat handling bag méalseetningerne, og at
der bliver foretaget en raekke politiske
prioriteringer, skabt rammer og tidsplan
samt afsat tilstraekkelige ressourcer, sa
der kan blive sat skub i den grenne
omstilling af sektoren.

Retningen er klar og hele branchen
bakker op. Spergsmalet er ikke, hvor-
vidt der skal ske en gren omstilling af
sektoren, men i stedet, hvor hurtigt den
gronne omstilling kan ske.

Danske transport- og logistikvirksom-
heder har gennem mange ar veeret
farende, nar det kommer til at sikre

effektive transporter. Det er et grund-
leeggende konkurrenceparameter i
branchen, som via blandt andet
logistikoptimering, smart fladestyring
og malrettet indsats mod at mindske
breendstofforbruget i dag er i stand til at
transportere mere gods med en lavere
udledning end tidligere.

Der er fortsat et uforlgst potentiale
i denne indsats, men hvis der for alvor
skal seettes skub i den granne omstilling,
nedvendiggor det en aget anvendelse af
alternative drivmidler. Her er det positivt,
at der allerede eksisterer en lang raekke
gronne lgsninger, mens yderligere
lasninger er godt pa vej til at blive
udviklet og markedsmodnet i form af
nul- og lavemissionskeretajer med
dertilherende alternative drivmidler.

De teknologiske muligheder gor trans-
port- og logistikvirksomheder i stand til
at udbyde grenne transportlesninger,
men for der kan ske en gren omstilling
af branchen, kreever det, at der samti-
dig kommer en gget efterspergsel fra
transportkeberne efter granne trans-
portlgsninger. | dag er det vanskeligt for
transportkebere at fa et klart overblik
over, hvor meget CO.-reduktion en given
transportoperation vil kunne bidrage
med, og med de nuveaerende afgifts-
strukturer er de grenne og alternative
lesninger som oftest dyrere. Det er
derfor helt afgerende, at prisforskellen
mellem de gronne og de traditionelle
produkter er minimal, da betalingsvillig-
heden hos transportkgberne endnu er
meget begreenset.

Samtidig er en af de sterste barrierer
for, at der endnu ikke er sket en sterre
gron omstilling af sektoren, at de klima-
venlige kaeretgjer og drivmidler under de
nuveerende rammer ikke er konkurrence-
dygtige sammenlignet med konven-
tionelle karetgjer, der anvender diesel
som drivmiddel.

Det er i et vist - og muligvis stadig
stigende - omfang muligt at fa transport-
erhvervets kunder til at kebe grant, men
det kraever at kundernes kunder -
forbrugerne - eftersparger produkter,

Landtransport

der ogsa er transporteret grant. Derud-
over vil det fremme processen, hvis pris-
forskellen mellem de grenne og de tradi-
tionelle produkter ikke er alt for stor.

Det vil kreeve bade politisk handling
og okonomiske ressourcer, hvis efter-
spargslen efter gron transport skal eges
frem mod 2030. Det er forventningen,
at de grenne teknologilesninger gradvis
bliver mere konkurrencedygtige, men
for den tunge del af transportsektoren
er der i dag en stor teknologiusikker-
hed om, hvad den langtidsholdbare og
konkurrencedygtige granne teknologi
vil veere. Det betyder, at der vil vaere en
transitionsperiode, hvor der er behov for
overgangslgsninger, og hvor det vil for-
udseette nye initiativer, hvis den grenne
omstilling skal foretages hurtigere, end
markedet vil veere i stand til.

Transportbranchen gnsker at bidrage
til den greanne omstilling, og her har
branchen brug for langsigtede, solide
rammer samt partnerskaber med rege-
ringen, regioner og kommuner. Bran-
chens vision for sit bidrag til seenkelse
af Danmarks CO,-udledning skal ses i
lyset af ngdvendigheden af, at der bliver
iveerksat politiske initiativer og afsat
ressourcer til at oge efterspargslen efter
gren transport, sdsom offentlige indkab
og tilskud til keb af granne koretejer og
drivmidler. Det vil naturligt veere for-
bundet med bade statslige og erhvervs-
gkonomiske konsekvenser, som ngjsomt
skal vurderes og veegtes med udgangs-
punkt i generelle samfundsgkonomiske
beregninger.

Frem mod 2030 vil det ikke veere rea-
listisk at tale om en total gren omstilling
af transportsektoren. Det vil derimod
veere relevant at betragte tiden som en
transitionsperiode, hvor det er vigtigt,
at der treeffes velovervejede og rigtige
beslutninger, som kan szette skub i den
gronne omstilling her og nu, uden at vi
mister gje for slutmalet om en fossilfri
transportsektor i 2050. Derfor skal der
parallelt med investeringer i reduktioner
i dag ogsa investeres i udvikling af nye
gronne transportlesninger og drivmidler,
som er endnu bedre end dagens
teknologier.

Politiske initiativer i transitions-
perioden ber have sigte pa dels at gere
den eksisterende koretgjsflade pa vej og
bane grennere ved at anvende grgnne
alternativer til diesel i det nuveerende
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materiel, dels at udnytte allerede
udviklede koretgjer, der drives med nye
grenne drivmidler, og dels at fa sat gang
i den teknologiske udvikling af karetgjs-
fladen og drivmidler. Det handler om at
finde de overgangslasninger, der er mest
omkostningseffektive, og som sikre gran
konkurrenceevne i transporterhvervet.

Vej- og banegodstransport er et
greenseoverskridende og konkurrence-
udsat erhverv, hvor virksomhederne
opererer pa et internationalt marked.
Den grenne omstilling af branchen ber
ske pa en made, sa danske transport- og
logistikvirksomheder kan bevare deres
konkurrenceevne i forhold til
udenlandske konkurrenter.

Branchen er i hgj grad reguleret pa
EU-plan, og der er en reekke EU-regler,
der skal tages hensyn til som forud-
seetning for den grenne omstilling. Det
geelder bade nuveerende EU-regler pa
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transportomradet men ogsa inden for
eksempelvis energibeskatningsomradet,
statsstotteregler, vedvarende energi og
braeendstofkvalitet. Det er alle regler, som
ikke er udformet og forhandlet med en
accelereret decarbonisering som det
danske 70 procents klimamal, hvorfor
disse nedvendigvis ma reformeres, sa
de ikke blokerer for en gren omstilling i
Danmark eller i EU.

Derudover er det afgerende, at
Danmark er medvirkende til at lofte
ambitionsniveauet i EU med nye EU-
initiativer, som vil kunne blive iveerksat
frem mod 2030 med indflydelse pa det
nationale handlerum for den grenne
omstilling. EU Green Deal er det oplagte
opheeng for denne indsats.

Samtidig er branchen kendetegnet
af en fragmenteret erhvervsstruktur
med tusindvis af selvsteendige aktorer.
Der findes store danske transport- og
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logistikvirksomheder, men langt hoved-
parten af virksomhederne er sma- og
mellemstore virksomheder med et lavt
antal kaeretgjer. Det betyder, at virksom-
hederne holder et skarpt fokus p&d om-
kostninger og sarger for at investere i de
mest konkurrencedygtige lasninger.

For fortsat at kunne effektivisere og
mindske klimabelastningen har akter-
erne i bred forstand brug for faste og
langsigtede politiske rammer, sé de kan
foretage optimale investeringer og ind-
fore ny teknologi i samspil med
leverandererne, herunder leveranderer
af kegretgjer og drivmidler.

Branchen og det politiske system
skal veere opmeerksom pa teknologi-
udviklingen og veere dben over for nye
konkurrencedygtige lasninger. | omstil-
lingsprocessen skal der rettes stor op-
meerksomhed mod overgangen mellem
de forskellige faser i udviklingen, hvor
der indfgres nye energiformer, systemer,
infrastruktur og teknologier. Transitionen
skal understgttes politisk ved langsig-
tede rammer og mal i Danmark og EU, sa
der skabes en vis sikkerhed for investor-
erne i anleeg til produktion.

Transportbranchen lgser mange
forskellige opgaver, som kan sprede sig
helt fra taxi-, bus- og godskarsel via
jernbane til kersel med vindmallevinger,
til lange internationale transportture
over transport af s forskelligt gods som
e-handelsvarer, dagligvarer, byggemate-
rialer, korn- og foderstoffer og se-
containere og til distributionskersel i
byerne. Det kreever vidt forskellige kare-
tojer og opbygninger, og det betyder, at
der er brug for et bredt udvalg af lasnin-
ger og hensyn i den granne omstilling.

Det er helt afgerende, at beslutnings-
tagerne har forstéelse for transport-
branchens forudseetninger, hvis
branchens fulde klimapotentiale skal
udnyttes. For den nedvendige omstilling
forudseetter holdbare lasninger, der
understotter de vilkar, som transport- og
logistikvirksomhederne opererer under.

Forslagene naevnt i klimapartner-
skabets afrapportering viser, at der er en
reekke muligheder for at opnd markante
CO,-reduktioner frem mod 2030 under
hensyntagen til fortsat jobskabelse,
konkurrenceevne og vaekst i samfundet,
hvis der er politisk vilje til at sendre pa
rammevilkarene.
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2. Udgangspunkt
— hvor star sektoren

I dag

Den generelle gkonomiske udvikling i
Danmark har i store treek, og bortset
fra finanskrisen, veeret positiv siden
1990 med en stigende eftersporgsel

pa transporterede varer til folge. Det er
alligevel lykkedes transportbranchen at
reducere CO2-udledningen per trans-
porteret vare, og dermed fastholde det
samlede CO2-niveau, pa trods af en
fortsat stigende ekonomisk veekst.

Danmark udledte 50,6 millioner ton
CO, i 2017 ifglge Energistyrelsen, og
den samlede transportsektor stod for
28 procent ifalge Aarhus Universitets
arlige Inventory Report. Det svarer til
ca. 14,2 millioner ton CO, i 2017. Land-
transporten stod for 4,4 millioner ton
CO, i 2017, svarende til ca. 32 procent
af transportens samlede udledninger.

Som det fremgéar af nedenstdende
skema over CO2-udledningen pa land-
transport fra Energistyrelsen, sé ligger
udledningen af CO2 pé ca. 4.400 ton
CO2 fra 1990 til 2017 - og udledningen
forventes frem mod 2030 at falde til
3.910 ton CO2 i et sdkaldt "frozen po-
licy” scenarie, hvor der ikke eendres pa
de eksisterende rammevilkar. - og ud-
ledningen forventes kun at falde mini-
malt frem mod 2030 i et sakaldt 'frozen
policy’ scenarie, hvor der ikke eendres
pa de eksisterende rammevilkar.

Beregningerne bygger blandt andet
pé tal fra Energistyrelsen. Det har ikke
veeret muligt for Energistyrelsen at
afgreense tallene for varebiler, busser,
taxier og godstog, sa de kun omfatter
partnerskabets sektorer. For varebiler
geelder for eksempel, at en stor del
udgeres af private og handveerkerbiler,
som ikke er indbefattet af klimapartner-
skabets kommissorium.

Hvis man sammenligner den gkono-
miske udvikling i Danmark med
sektorens CO,-udledning, star det klart,
at selvom branchen har oplevet stor
gkonomisk vaekst, s& har der veeret en

positiv udvikling i forhold til at skabe en
mere effektiv og baeredygtig transport,
sa CO,-udslippet ikke har veeret
tilsvarende stigende.

Da BNP er steget i perioden fra 1990
til 2020, men CO,-udledningen samti-
dig har veeret forholdsvis konstant, er
det tegn pa, at der er sket teknologiske
fremskridt og forbedringer i forhold til
udledningen af CO, sammenholdt med
aktiviteten siden 1990.

En forklarende arsag til den relativt
hgje stigning i varebiltransportens
udledning i arene 2007-2008 kan delvis
skyldes den hurtige veekst og implement-
ering af e-handel i Danmark, hvor flere
varer begynder at blive leveret til for-
brugerne direkte. Det efterfolgende fald
kan blandt andet skyldes branchens
egne CO, reduktioner, selvom der er
sket en fortsat stigning i efterspargslen
pé levering af blandt andet online
handlede varer.

Det bemeaerkes dog, at bestanden af
varebiler i Danmark i 2019 var 389.461,
hvoraf ca. 12.000 anslés benyttet til

oo,
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pakketransport. Langt hovedparten

af varebilerne er dermed i brug til
handveerkere m.v., hvor bilens primeere
formal ikke er transport men derimod
som base for veerktej, hjeelpematerialer
osv. til virksomheden. Hovedarsagen til
faldet i emissioner i 2008-14 er dermed
(som for de andre sektorer) finanskrisen
og dens eftervirkninger.

Dette billede underbygges, hvis man
dykker yderligere ned i tallene og sam-
menligner omseetningen i faste priser
i transportsektoren med sektorens
CO,-udledning.

Her er omseaetningen ligeledes steget
markant siden 2001 frem mod 2017,
hvorimod CO,-udledningen er pa cirka
samme niveau i 2001 og 2017 pa trods
af en hgjere omseetning og aktivitet
i transportsektoren. Der er séledes
sket fremskridt i forhold til sektorens
CO,-udledning sammenholdt med den
gkonomiske aktivitet i transport-
sektoren i perioden.

Forureningsmeessigt har fokus fra
myndigheder, bilfabrikanter og branchen
veeret pa de direkte sundhedsskade-
lige udledninger fra karetojerne (kulilte
(CO), kulbrinte (HC), nitrogenoxid (NOx)
og partikler (PM) - og her er der sket
meget store fremskridt i forhold til at
begraense forureningen fra de enkelte
motorer. Udviklingen har veeret drevet
af internationale krav til motorers
udledning fra EU - de sakaldte Euro-
normer - der er blevet udviklet af last-
bilfabrikanterne.

Udledning pa landtransport

[Ton CO,]

7) Landtransport
Lastbiltransport
Varebiltransport
Togtransport

Bustransport

lalt

1990 2017 2030
1.770 1.610 1.500
1.700 2.030 2.010
300 240 70
620 560 330
4.390 4.440 3.910

Kilde: Energistyrelsens basisfremskrivning, 2019. Tallene for togtransport og bustransport
deekker bade godstransport og turistbusser, men ogsé offentlig transport mm., som ligger
uden for klimapartnerskabets afgreensning. Tallene deekker ogsé privatejede varebiler,
som ligger uden for klimapartnerskabet afgraensning.
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Kilde: Danmarks Statistik samt Energistyrelsen. Omseaetningstal er i faste priser.
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Partikelemissioner pr. generation lastbil

PM (g/kWh)
0,36

Den merpris, som disse stadig renere
karetejer har haft, er blevet deekket af
markedet, idet reguleringen er internati-
onal og dermed relativt neutral i forhold
til de enkelte landes og virksomheders
konkurrenceevne. Fokus er nu pé klima-
gasser - szerligt CO, - og det er veerd at
undersgge, om der her kunne skabes en
lignende udvikling i udledningen, som
der hidtil har veeret p& CO, HC, NOx og
PM. Der er for person- og varebiler
allerede stillet EU CO,-reduktionskrav
pé 40 procent af CO, i 2030 set i for-
holdtil niveauet for geeldende CO,-krav
i 2021. Et EU-krav om en CO,-reduktion
pé 15 procent i 2025 og tilsvarende 30
procent i 2030, er ogsa indfert for last-

biler, der bliver produceret i den periode.

Samtidig har hver virksomhed fra sit
udgangspunkt arbejdet med omradet.
Gerne ud fra et udgangspunkt om, at
besparelser pd CO, kan ga hand i hand
med gkonomiske besparelser til breend-
stof. Fokus har séledes primaert veeret
pé den interne proces i virksomhederne,
hvor for eksempel optimering af lastbiler
og udstyr, uddannelse af chaufferer og
labende konkurrencer mellem chaufferer
i energirigtig karsel har fart til besparelser
bade pa udslip og ekonomisk.

| forhold til transportbranchens kunder
har fokus pé at ville betale en merpris
for klimarigtig adfeerd hidtil veeret be-
greenset - bade i forhold til offentlige og
private kunder.

Der er dog tegn pa, at denne situation
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langsomt er ved at aendre sig. | takt med
at transportbranchens kunder far storre
fokus pé beeredygtighed og markeds-
foring af for eksempel gkologiske eller
allergivenlige varer, kommer der ogsa
storre fokus péa at kunne dokumentere
klimarigtig adfeerd igennem hele veerdi-
keeden, produktionskeeden og dermed
ogsa i transportledene.

Denne udvikling er i sidste ende
drevet af slutkundernes - forbruger-
nes - krav, og man skal forelgbig veere
varsom med at overvurdere den aktuelle
effekt. Der er dog ingen tvivl om, at hvis
trenden fortseetter, og markedet sendrer
sig, vil det veere en betydningsfuld driver
i forhold til at skaffe et efterspergsels-

(UMm/6) *Ind

pres for klimarigtige lesninger. Og hvis
transportbranchens offentlige og
private kunder eftersparger det, sa vil
der ogsa blive udviklet lgsninger, der
meder kundernes krav og forventninger.
Det offentlige kan her styrke den grenne
efterspargsel ved selv at stille krav om
gren transport gennem

offentlige udbud.

Endelig er der drivmidlerne, der er
altafgerende for, hvorvidt transportsek-
toren nar klimamalene. Branchen star
pt. i en situation, hvor traditionel diesel
er bade det billigste og mest effektive
breendstof. Samtidig star en reekke nye
- og mere klimarigtige - drivmidler pa
spring til at overtage dieselens rolle.
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3. Muligheder
og udfordringer

Samlet set understettede vejgodstrans-
porten en beskaeftigelse pa 88.000
personer i Danmark i 2016, nar indirekte
effekter fra sdvel dansk som udenlandsk
vejgodstransports keb af varer og tjene-
ster i Danmark medregnes.

Néar bidraget fra underleveranderer
i Danmark medregnes, understottede
vejgodstransporten et samlet bidrag til
Danmarks bruttonationalprodukt (BNP)
pé ca. 60 milliarder kr. i 2016.

Vejgodstransporten bidrog direkte med
36 milliarder kr. til BNP, svarende til 1,7
procent. Det direkte BNP-bidrag bestar
af veerditilveeksten hos vognmaend,
flytteforeninger, affaldsindsamling,
speditgrer og inden for firmakersel med
lastbiler. Dertil bidrog vejgodstrans-
porten med 25 milliardera. kr. til det
indirekte BNP-bidrag gennem
underleverandgrer.*

Den danske transportsektor er derfor
en vaesentlig faktor for den danske
gkonomi og beskeeftigelse.

Klimaomradet frembyder som bekendt
en reekke udfordringer - herunder seer-
ligt at nd malsaetningen om 70 procent.
reduktion, men ogsé i forhold til tek-
nologivalg. Der er i den forbindelse tre
hovedhandtag, der kan drejes pa for at
dreje udviklingen i den rigtige retning:

- Brancheinterne initiativer, der styrker
logistik og drift og samtidig skaber
feerre emissioner.

- Udvikling af keretajer primeert hos
producenter og myndigheder, der
skaber de lovgivningsmeessige rammer
for, hvad et keretgj og infrastrukturen
skal kunne, samt

- Udvikling af nye og mere beaeredygtige
drivmidler.

Branchen kan fortseette og forsteerke
allerede foretagne tiltag for at udnytte
blandt andet teknologi og logistik til at
skabe en mere bzeredygtig drift. Der er
tale om en kombination af virkemidler,
der teknisk og vedligeholdelsesmaes-
sigt optimerer det enkelte koretgj og

vogntogs driftsmaenster, sa det fungerer
optimalt i forhold til drivline, motor-
udnyttelse, lasteevne, reekkevidde m.v.
Her er fareren af keretgjet central, idet
vedkommende skal veere uddannet til at
udnytte kaeretajernes stadig mere
avancerede muligheder for optimal drift.

Der ligger samtidig en reekke mulig-
heder for udvikling af nye og renere
karetejer. Udviklingen af keretajer
foretages primeert hos producenter uden
for Danmarks graenser, men Danmark
sidder med ved bordet i EU og kan veere
med til at udvikle fremtidens regulering
af for eksempel, hvor store karetgjerne
ma veere og hvilke krav, der kan stilles
til motorerne eventuelt i form af en ny
Euro7-norm for tunge keretejer, der har
storre fokus pa CO,-udslip end de seks
tidligere normer.

Udvikling af fremtidens drivmidler
sker bade i Danmark og udenfor. Blandt
andet har Danmark globalt farende virk-
somheder indenfor produktion af avan-
cerede biobraendstoffer samt mulige
styrkepositioner indenfor produktion af
electrofuels. Klimaomradet er globalt, og
nye renere drivmidler vil naturligvis ogséa
kunne bruges internationalt. Derfor kan
konsekvenserne af udviklingen pa omra-
det darligt undervurderes béade energi-
og klimamaessigt samt
sikkerhedspolitisk.

Det er afgerende, ogsa for den dan-
ske transportbranche, at have adgang
til mere klimarigtige drivmidler for at
opfylde malet. Der er pt. en raekke driv-
midler, der kan bruges til erhvervstrans-
port. Hvilke(n) af disse, der kommer til
at erstatte den traditionelle diesel, skal
afgores i de kommende ar. Det er helt
afgerende, at denne proces kommer
til at ske pa en made, der bade tager
hensyn til konkurrenceevnen og samti-
dig holder os pé sporet i relation til den
gronne omstilling.

Der skal derfor veere tilstraekkeligt
af de nye drivmidler tilgaengelige til en
konkurrencedygtig pris til, at branchen
kan holde sig kerende, og der skal veere
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adgang til at tanke/oplade péa stationer
bade i Danmark og resten af Europa.

Det er ikke ngdvendigvis tilfeeldet at
ét enkelt drivmiddel pa mellemlangt sigt
kommer til at erstatte diesel. Det kan
sagtens veere flere forskellige drivmidler.
Eksempelvis er el pt. bedst brugbar til
lettere karetejer, mens HVO kan veere
mest brugbar til eksisterende tunge
karetojer.

Transportsektoren star derfor overfor
en reekke afgerende valg i forhold til
investeringen i fremtidens lastbiler,
busser og drivmidler.

En reekke af de drivmidler, der pt. er
pa markedet, kan bruges i traditionelle
dieselmotorer (for eksempel biodiesel,
elektrofuel og HVO).

En anden del af drivmidlerne kraever
investering i seerligt indrettede lastbiler
(for eksempel el, brint og biogas), der
herefter er last til dette drivmiddel og
er helt afhaengig af, at der er adgang til
tankning/opladning.

Hvis en virksomhed satser pa én type
drivmiddel, der kreever seerligt indret-
tede biler og som ikke viser sig at blive
udbredt i fremtiden bade nationalt og
internationalt, vil denne virksomhed sta
med en reekke biler, der ikke kan udnyt-
tes optimalt pga. manglende optank-
nings-/ladekapacitet og som ikke kan
szelges, da der ikke vil veere et marked
for dem. Sakaldt "stranded assets”. Virk-
somheden vil derfor veere i en seerdeles
alvorlig situation. Eksemplet under-
streger behovet for stabile og langsig-
tede rammevilkar i Danmark og EU, sa
der ikke sker ungdig slalomkearsel pa
vejen mod en fuld gren omstilling.

Da det ikke pt. er muligt at udpege ét
drivmiddel som fremtidens bzeredygtige
alternativ til diesel og benzin, vil det pa
samme tid virke begraensende for udvik-
ling af fremtidens drivmidler, hvis man
for tidligt leegger sig fast pa én teknologi.
Udgangspunktet frem mod 2030 méa
derfor veere teknologineutralt. Det
skaber en sveer balancegang.

De valg, som transportsektoren fore-
tager, skal derfor ske i samspil med
nationale og internationale myndigheder,
og den regeludvikling, der skal vise ret-
ningen for fremtiden, skal sé vidt muligt
skabe forudsigelige rammer for, hvor
virksomhederne skal leegge deres inve-
steringer - uden dermed pa forhand at
udelukke potentielle teknologier.

“Vejgodstransportens bidrag til den danske beskaeftigelse og BNP bygger pa analyser foretaget af ITD og Copenhagen Economics
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4. Sektorens egne
tiltag fremadrettet

For at komme i mal med den gregnne
omstilling af transportsektoren vil det
veere nedvendigt at traekke pa sma
savel som store tiltag. Der vil veere en
raeekke tiltag, som sektoren selv kan
gennemfaere inden for de nuveerende
rammevilkar, og en reekke tiltag som i
mindre eller sterre grad vil kreeve en
andring af de eksisterende
rammevilkar.

| det felgende beskriver vi en reekke
af de tiltag, som vil kunne gennemfares
inden for de nuvaerende rammevilkar,
og som branchen selv vil arbejde for at
gennemfare for at realisere transport-
branchens vision og ambitioner.

A. Logistikoptimering
Logistikoptimering er en af transport-
og logistikbranchens absolutte kerne-
kompetencer. Bade inden for vejgods,
varebiler og banegodstransport er
branchen karakteriseret af en hard kon-
kurrence om, hvilke virksomheder, der
er i stand til at levere de mest effektive
transport- og logistiklgsninger.

Det betyder, at transportbranchen
lebende udvikler og tester nye tiltag,
som for eksempel kapacitetsoptimering
af pallegods, der kan gge lastbilernes
fyldningsgrad, og derved fremme effek-
tiviteten og sikre mere optimale
logistiklgsninger.

Der eksisterer allerede i dag digitale
og automatiserede redskaber, som vil
kunne bidrage til, at transport- og logi-
stikerhvervet bliver i stand til at
reducere erhvervets CO,-udledning, og i
takt med den teknologiske udvikling vil
dette potentiale stige i fremtiden.

Fladestyring ved hjeelp af digitalisering
og automatisering

Der ligger et uforlest potentiale i en
langt storre digitalisering og automati-
sering i transport- og logistikerhvervet.
Ved i hgjere grad at implementere og
anvende digitale og automatiserede
redskaber i virksomhederne, vil man

for eksempel veere i stand til at sikre

en mere effektiv fladestyring, hvilket vil
kunne bidrage til en reduktion af
erhvervets COy-udledning.

Internationale studier viser, at poten-
tialet ved at ga fra manuelle til automa-
tiske veerktejer til transportoptimering
typisk vil veere en reduktion pa mellem
5 og 20 procentct. med hensyn til de
samlede transportomkostninger. Dette
potentiale vil kunne oversaeettes til
reduktioner i CO,-udledning, men der
kan imidlertid ikke peges pa et enkelt
eller nogle fa organisatoriske greb,
som kan fa reduceret tomkarsel og lav
udnyttelse og tegne en lige vej mod for
eksempel 10 eller 20 procent reduktion
i CO, pa sektorniveau'.

Samtidig er det vigtigt at understrege,
at transportbranchens logistikoptimering
i hej grad er afhaengig af den adfeerd,
som kunderne og forbrugerne har.
Oftest vil kunder og forbrugere veegte
parametre som tid og pris hgjest, hvilket
gor det vanskeligt for virksomhederne at
udnytte potentialet i logistik- optimering
fuldt ud.

Godsets art og beskaffenhed
vanskeliggar ogsa optimering, da mange
typer gods ikke kan eller méa transport-
eres sammen (fx olie og vand, foder
og fedevarer, mabler og asfalt osv.).
Desuden vil der ofte veere ubalancer
mellem behovet for gods den ene vej og
den anden vej, ligesom en lastbil pa en
distributions-rundtur med mange stop i
sagens natur i gennemsnit kun vil vaere
halvt fyldt - fyldt ved turen start og tom
efter sidste afleesning.

Derudover ligger en reekke af gevinst-
erne i tiltag, der reekker ud over den
enkelte virksomhed. Det handler om
bedre udnyttelse af lastekapacitet, som
for eksempel kapacitetsoptimering af
pallegods, eller standarder for eksem-
pel elektronisk dokumenthandtering pa
tveers af transportformer, samarbejde
mellem virksomheder i form af deling af
gods samt lokale og regionale
trafikrestriktioner i form af begreensede
leveringsvinduer, seerlige lokale krav

Shttps://vbn.aau.dk/da/projects/directly-databased-real-time-collaborative-logistics-system-151-m
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til lastbiler m.v., der kraever et samspil
mellem myndigheder og virksomheder
i forbindelse med regeludvikling. Bade
branche og myndigheder lokalt og
internationalt er i gang med udvikling
pa omradet, men der er potentiale for
yderligere gevinster.

Der vil veere en omkostning for
erhvervslivet ved implementering af nye
digitale og automatiserede redskaber,
men samtidig vil der veere en bespar-
else i forhold til at transporten bliver
mere effektiv.

Adgang til data og viden om redskaber
Virksomheder er desuden afheaengige

af den meengde, kvalitet og struktur af
data, de har til radighed, for at sikre en
optimal logistik og transport.

Der er beskrevet en raekke tiltag i
Veekstplan for Handel og Logistik fra ja-
nuar 2020, som kan bidrage til en mere
effektiv og baeredygtig logistik. Det ligger
blandt andet allerede i anbefalingerne,
at der skal igangseettes et projekt om at
identificere trafikrelaterede data, der er
relevante for udvikling af nye forretnings-
modeller og grenne lasninger hos danske
handels- og logistikvirksomheder.

Derudover skal der i samarbejde mel-
lem det offentlige og logistikerhvervet
udvikles et rammenetveerk for datade-
ling, som skal gare det enklere at dele
data mellem logistikvirksomhederne
og underleveranderer for at forbedre
kapacitetsudnyttelsen i branchen og
derigennem understgtte en mere
klimaeffektiv transport.®

Der er samtidig stor forskel pa dan-
ske transport- og logistikvirksomheders
storrelse, og seerligt for mindre virksom-
heder er der en udfordring i forhold til
viden om, hvilke konkrete veerktajer og
redskaber, som den enkelte virksomhed
med fordel vil kunne introducere. Sam-
tidig mangler der forsggsordninger med
teknologi, som vil gere virksomhederne
i stand til at levere en mere effektiv
transport.

Last-mile-leveringer

Det er szerligt ved last-mile-leveringer og
ved leveringer, der i gvrigt er praeget af
vilkar og restriktioner som for eksempel
tidskrav og -vinduer, szerligt materiel,
rute, certifikater, tilladelser osv., at der
er et potentiale for at optimere ved hjeelp
af digitale og automatiserede redskaber.
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Eksempelvis er pakkedistribution
et relativt ungt logistikomrade, men
branchen er allerede kommet langt.

Seerligt pa leveringer med kort lead-
time er det sveert at fylde bilerne. Fordi
dette marked er seerligt konkurrence-
preeget, skaber det den udfordring, at
nar én udbyder tilbyder kort leverings-
tid uden direkte ekstrabetaling, sa
bliver de andre akterer ngdt til at falge
med, hvis de vil veere konkurrence-
dygtige.

Fordi kunderne i hojere grad veegter
tid og pris som de vigtigste parametre,
nar de veelger varelevering, bliver det
ogsa pa disse preemisser, at branchen
konkurrerer, og dermed ikke p& den
gronneste leveringsform.

Der mangler derfor viden og forsk-
ning pa omradet, der kan belyse klima-
effekten af last- mile varelevering til
pakkeshop kontra privatlevering til
hjem til deren, samt hvordan omradet
kan effektiviseres mere - ikke mindst
i forhold til levering i landomrader,
hvor der er lange afstande og feerre
modtagere.

Denne viden kan ogsé benyttes til
at skabe klarhed for kunderne over de
klimamaessige konsekvenser ved
eksempelvis express-levering, og
skabe en storre eftersporgsel efter
gronne leveringsformer.

Levering i ydertimer

Der er desuden et potentiale i levering
af varer i ydertimerne, da distribution

i byomrader sker mest effektivt uden
for myldretiderne. Udfordringerne er
primeert stej, der vaekker beboerne,
og at ikke alt kan leveres til varemod-
tagere, hvis de ikke er til stede pé for
eksempel en virksomhedsadresse
eller at modtagerne sover, hvis varerne
bliver leveret om natten. Der er des-
uden udfordringer i forhold til levering
til private i etageejendomme om nat-
ten, og der kan veere udfordringer for
chauffgrernes helbred ved levering
om natten.

Omvendt viser en evaluering fra Tra-
fikstyrelsenv af tidligere forseg med
levering uden for myldretiden, at der
kan veere reduktionspotentialer pa
ca. 7 procent breendstof ved levering
uden for myldretiden. Dermed forbed-
res gkonomien for erhvervet, ligesom
bade CO,-udledning og luftforurening
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(partikler) ved varelevering reduceres.
Séafremt varelevering i ydertimerne
skal veere muligt, vil det givetvis kraeve

lovgivning, der sikrer, at der kan ske
natlevering, hvis der stgjes under et vist
niveau, sa tilladelserne ikke inddrages
uden varsel med gkonomiske tab til
folge for vognmanden.

Der kan desuden udarbejdes

Anbefalinger og tiltag

. Transportbranchen vil lsbende
udvikle, teste og implementere
nye tiltag, der kan fremme ef-
fektiviteten og sikre mere opti-
male logistiklgsninger.

o Regeringen bor fortsaette
arbejdet, som er pabegyndt
med Vaekstplan for Handel og
Logistik, med at gennemfore en
afdaekning af relevante dataseet
og test via virksomhedsrettede
aktiviteter, hvor virksomheder
far mulighed for at teste forskel-
lige trafikrelaterede datai for-
bindelse med nye forretnings-
muligheder og grenne lgsninger,
samt at der afsaettes midler til
at frikgbe offentlige trafikdata
til virksomhedernes brug frem-
adrettet.

. Regeringen bor fortsaette ar-
bejdet, som er pabegyndt med
Veekstplan for Handel og Logi-
stik, som under hensyntagen til
konkurrencereglerne skal gere
det lettere for danske logistik-
virksomheder at dele data med
hinanden og deres underleve-
randgrer om rutefart og varele-
verancer. Det skal bidrage til at
nedbringe tomkgrsel og dermed
understgtte en mere klimaef-
fektiv og lensom logistiksektor i
Danmark.

o Der ber oprettes en pulje pa
100 millioner kr., der kan give
tilskud til forsegsordninger med
teknologi, der for eksempel kan
oge lastbilernes lastekapacitet
eller pa anden made effektivi-
sere transporten, som derved
samtidig vil kunne bidrage til at
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modeller, hvor eksempelvis el-, gas-,
hybrid- og brintlastbiler, der allerede er
mere stojsvage end traditionelle last-
og varebiler, far tilladelse til levering i
ydertimerne.

reducere transportsektorens
CO,-udledning.

o Der mangler viden og forskning
pa omradet, der kan belyse
klimaeffekten af last- mile va-
relevering til pakkeshop kontra
privatlevering hjem til dgren,
samt hvordan omradet kan ef-
fektiviseres mere — ikke mindst
i forhold til levering i landom-
rader.

o Levering af varer i ydertimerne
ber understoettes af lovgivning,
der sikrer, at der kan ske natle-
vering, hvis der stgjes under et
vist niveau, sa tilladelserne ikke
inddrages uden varsel med gko-
nomiske tab til fglge for vogn-
mand og detailhandlen.

Tiltagenes potentielle
CO,-fortreengning:

o Ifelge en evaluering fra Trafik-
styrelsen af tidligere forseg med
levering uden for myldretiden,
kan der veere store redukti-
onspotentialer pa ca. 7 procent
breendstof ved levering uden for
myldretiden.

o Forslaget vil kunne give en arlig
reduktion af CO,-udledningerne
fra distributionstransport pa
ca.46.000 tons CO, ud af de
ca. 660.000 tons CO,, der ud-
ledes arligt. Hvis det antages,
at forslaget kan implementeres
fuldt ud fra 2025, vil dette kunne
give en samlet CO,-reduktion i
perioden frem mod 2030 péaca.
250.000 tons CO..
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B. Eco-driving

Transport- og logistikvirksomhederne
har igennem en lang arraeekke haft
fokus pé branchens braendstofforbrug
til gavn for bade klimaet og gkonomien
i den enkelte virksomhed, da en stor
andel af omkostningerne forbundet
med en given transport gar til drivmid-
let. Dette er i en dansk kontekst i langt
overvejende grad traditionel diesel.

En veesentlig kilde til et uhensigts-
maessigt breendstofforbrug kan til-
skrives maden, hvorpa koretgjet
anvendes, herunder manglende breend-
stofekonomisk karsel. Af samme arsag
indgar sakaldt Eco-driving ligeledes
som et centralt element i bestreebel-
serne pa at reducere vejgodstranspor-
tens globale CO,-udledningen hos flere
internationale organisationer.

Eco-driving forstas klassisk som op-
timering af chaufferens karsels-
menster, men omfatter ogsa videre-
uddannelse af chauffererne, sé de
seettes i stand til at udnytte de mulig-
heder, moderne karetgjer giver for
miljerigtig karsel. Derudover er det
ogsd vognmandens ansvar at sgrge
for, at koretgjet er i driftsmeaessig mest
effektiv stand (ikke at forveksle med
lovpligtig stand, hvilket koretojet
naturligvis altid skal vaere). Det vil sige
at deek, drivline, eventuelt koleanleeg,
aerodynamiske egenskaber (side-
skarter, spoiler osv.) er i optimal stand
i forhold til de opgaver, som keretgjet
skal udfere.

Herhjemme indgéar Eco-driving
allerede som en del af den lovpligtige
chauffgrefteruddannelse, og det
anvendes i stigende grad af transport-
og logistikvirksomhederne, der kaerer
med busser, varebiler og lastbiler som
et vaerktoj i hverdagen til at reducere
forbruget og derved ogséa branchens
udledning. Forventningen i branchen
er, at den tendens udelukkende vil
fortseette i takt med virksomhedernes
gronne engagement samt stigende
priser pa drivmidler.

Potentialet for reduktioner hos den
enkelte chauffer og virksomhed kan
variere. Branchen har eksempler pa
virksomheder, der pé tveers af fladen,
har reduceret med helt op til 15
procent, men idet branchen er i gang
og flere har hgstet de lavtheengende
frugter er det dog neeppe en realistisk
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national malseetning frem mod 2030
for hele transportomradet.

Erfaringerne fra producenternes egne
programmer med en betydelig populations-
storrelse viser, at Eco-driving i gen-
nemsnit leverer 10 procent reduktion i
breendstofforbruget. Det er branchens
opfattelse, at det uden nsermere for-
behold kan overfares til de resterende
transporter, safremt der i virksomhe-
dernes afseettes ressourcer hertil.

Dertil kommer mindre kedannelse
generelt pa vejene som falge af mindre
stop-and-go-karsel. Grundet klimage-
vinsten ved breendstofgkonomisk karsel
ber det overvejes, om Eco-drivning pa
en hensigtsmeessig made kan udbredes
hos privatbilisterne. Dette eventuelt i
forbindelse med udstedelse af karekort.

Anbefalinger og tiltag

o Eco-driving indgar allerede som
led i den lovpligtige efteruddan-
nelse®, men det ber underseges,
hvorvidt det skal fylde endnu
mere, end tilfeeldet er i dag, for
bade vejdelen og banedelen
af transportsektoren. Dette vil
naturligvis ikke kunne sta alene,
da det som naevnt kraever op-
felgning ude i virksomhederne,
men forhabningen er, at det kan
igangsaette processeniflere
virksomheder.

o Det kan for saerligt de mindre
virksomheder virke som en res-
sourcetung opgave at uddanne
chauffererne i breendstofgko-
nomisk karsel, hvorfor der i
branchen péahviler et ansvar for
at udbrede best practice for at
oge anvendelsen af Eco-driving.
Dette arbejde vil veere et fokus-
omrade for transport- og logi-
stikbranchen frem mod 2030.

Landtransport

Erfaringerne viser saledes, at det
er afgerende, at virksomhederne og
medarbejderne arbejder aktivt og
kontinuerligt med korrekt breendstof-
gkonomisk kersel, da det tager op mod
to ar at eendre karselsadfeerd. Dertil
kommer, at ikke alle virksomheder er
opmeaerksomme pa den gkonomiske
besparelse, der foreligger ved Eco-
driving pa trods af yderligere allokerede
ressourcer.

P& jernbaneomradet kan der ligele-
des veere et potentiale ved at fremme
en miljgbevidst kersel for bade
lokofgrer og jernbaneforvalter, som
er ansvarlig for at styre den operative
drift, i hvordan disse aktgrer med deres
adfeerd kan have indflydelse pa CO,
udledningen.

Tiltagenes potentielle
CO,-fortreengning:

o Erfaringerne fra producenternes egne
programmer med en betydelig po-
pulationssterrelse viser, at Eco-dri-
ving i gennemsnit leverer 10 procent
reduktion i breendstofforbruget. Det
er branchens opfattelse, at det uden
naermere forbehold kan overfares til
de resterende transporter, safremt
derivirksomhederne afseettes res-
sourcer hertil. Dertil kommer mindre
kgdannelse generelt pa vejene som
felge af mindre stop-and-go-kearsel.

. Der er ikke tal pa, hvor stor en del
af transportsektoren, der udever
ECO-driving systematisk, men hvis
det antages, at ECO-driving vil kunne
medfgre en 10 procents reduktion
i breendstofforbruget for lastbiler,
varebiler og busser, vil det give en
fortreengning pa 110.000 tons CO,
arligt. Hvis man dertil antager, at 50
procent af chauffgrerne allerede prak-
tiserer ECO-driving, sa vil et konser-
vativt estimat pa ECO-drivings arlige
CO,-reduktions potentiale veere ca.
55.000 tons CO,. Hvis det antages, at
initiativet implementeres fuldt ud fra
2021, vil det i perioden frem mod 2030
kunne medfgre en CO,-fortraengning
pa samlet set ca. 500.000 tons CO..
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C. Opsummering af forslag i
kategorien "Sektorens egne tiltag”
Klimapartnerskabet har nedsat fem
arbejdsgrupper, henholdsvis for last-
biler, varebiler, jernbane, bus & taxi samt
drivmidler. Disse grupper kom frem til en
lang reekke forslag, hvoraf kun nogle af
forslagene er beskrevet i ovenstaende
tekst om sektorens egne tiltag.
Arbejdsgrupperne for de forskellige
omrader har hver iseer beskrevet de
enkelte forslag i separate dokumenter,
der er vedlagt som appendix til denne
rapport. De forskellige forslag fra
undergrupperne kan ses i nedenstdende
tabel. Dog er drivmiddelarbejdsgruppens
forslag ikke medtaget i nedenstaende
tabel, da disse forslag er beskrevet i et

separat afsnit. ... >

Regeringens :
klimapartnerskaber : Landtransport

Forslag vedr. ”Sektorens egne tiltag”

Lastbiler Jernbane

° Logistikoptimering . ECO-driving.

° Jget anvendelse af ECO-driving . Bedre udnyttelse af bane-
transportlgsninger. kapaciteten.

° @get levering i ydertimerne. . Reducering af tomkarsel.

Omstilling til batteri-
eller hybrid-lok.

° Optimal konfiguration af keretgjer.

Varebiler
Bus & taxi
° Logistik — mindre tomkarsel.
. Uddannelse i energieffektiv korsel
o Logistikoptimering af varelevering
til tyndt befolkede omrader.
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5. Anbefalinger
til Regeringen

For at komme i mal med den grenne
omstilling af transportsektoren vil det
veere ngdvendigt at eendre pa en reekke
nuveerende rammevilkar for derigennem
at fjerne eksisterende barrierer, der
hindrer virksomhedernes omstilling til
mere klimavenlig transport.

| det felgende beskrives en raekke
tiltag og anbefalinger til regeringen og
Folketingets evrige parter, som kan
understotte en yderligere reduktion af
drivhusgasser og gren konkurrenceevne
i sektoren.

A. Udbredelse af
alternative drivmidler
Det omrade, hvor der er starst potentiale,

men samtidig ogséa de starste
udfordringer for den grenne omstilling af
transportbranchen, er udbredelsen og
anvendelsen af alternative drivmidler.
Der findes endnu ikke en klar
vinderteknologi, der kan skabe en gran
omstilling af hele transportbranchen
samtidig med at jobs og konkurrence-
evne opretholdes. Derfor er det
nedvendigt, at der bade satses pa at
udvikle fremtidens granne lasninger
yderligere, samtidig med at der teenkes
i overgangslasninger, som kan give en
CO,-fortreengning nu og her. | Sverige er
man eksempelvis allerede godt i gang med
at teste forskellige grenne teknologier til
den tunge transport i erkendelse af, at

Landtransport

der endnu ikke er fundet en
vinderteknologi.

Eksempelvis vil elbilen indenfor
personbiler og en del af busserne med
stor sikkerhed udgere en del af frem-
tidens gronne teknologi, men der er
endnu ikke klarhed over, hvad frem-
tidens gronne teknologi er til den tunge
transport. Der forskes og udvikles i el,
batterier, brint og alternative breendsler,
men noget entydigt billede og en
skaleret konkurrencedygtig gran
lesning findes ikke i dag. Derfor karer
over 99 procent af de 42.000 lastbiler,
der findes i Danmark, stadig pa 93
procent fossil dieselolie.

Perioden frem mod 2030 er et relativt
kort sigte, hvis der skal ske udskiftning
af koretojsfladen og gennemgribende
investeringer i infrastrukturen. Derfor
vil perioden op til 2030 i hej grad veere
kendetegnet som en transitionsperiode,
hvor det handler om at gare virksom-
hederne i stand til at foretage de rigtige
og langsigtede investeringer, nar de
skal skifte deres karetgjer ud, ligesom
det handler om at f& en reekke for-
skellige alternative drivmidler i spil, s&
transporten i de eksisterende koretojer
kan blive mere gren. Der er altsd behov
for en todelt tilgang, hvor eksisterende
drivmidler gares grannere, samtidig
med at der parallelt udvikles og testes
fremtidens grenne lgsninger.

Indtil da findes der allerede en raekke
brugbare alternative drivmidler, som
kan benyttes af en konventionel for-
breendingsmotor. Det er langt hen ad
vejen beeredygtigt biomateriale, som
kan blandes i benzin og diesel, og som
kan tilvejebringe en CO,-reduktion for
branchen allerede nu.

Biomaterialet kan benyttes indtil
andre alternative drivmidler er pa plads
- eller indtil der findes et rigeligt og
priskonkurrencedygtigt udbud af for
eksempel avancerede biobreendstoffer
eller elektrofuels, og virksomhederne
- om negdvendigt - har haft mulighed
for at skifte deres fldde ud. Biomateri-
alet kan pé den led anses som en gron
overgangslesning pd samme made som
afbraending af biomasse i kraftveerker
har veeret og er det.

HVO
HVO-diesel er et eksempel pé et bio-
breendsel, som kan udlede mindre CO,



22

i et vugge-til-grav perspektiv, hvis det
produceres af baeredygtigt biomateriale.
Det kan blandes op med almindelig die-
sel og kan ogsa bruges 100 procent rent i
en almindelig forbraendingsmotor. Selvom
HVO-diesel ikke er 100 procent CO,-
neutralt, giver det, nar det for eksempel
er produceret pa affaldsmaterialer, en
klar reduktion af CO, udledninger, uden
at det kreever nyinvesteringer i lastbil-
flader. HVO kan tankes pa en raekke
almindelige tankstationer i dag, og med
en stigende efterspargsel vil udbuddet
kun stige. Den sterste haemsko er hen-
holdsvis hvorvidt der kan tilvejebringes
tilstreekkelige meengder til branchen og
selve afgiften, der gor HVO til ca. 4,5 kr.
dyrere end almindelig diesel, efter en
palagt afgift pa ca. 2,6 kr. pr. liter

Biozetanol
Biozetanol er et andet biobaseret
breendstof, der i dag blandes i benzin og
tankes som E5 (ca. 5 procent bio-
aetanol iblandet) eller E10 (ca. 10
procent biosetanol iblandet). Biozetanol
er ligesom HVO ikke 100 procent CO,
neutral, men produceret péa affalds-
materialer giver det en klar reduktion af
CO,-udledningen. Iblandet i benzin op
til 10 procent kan biosetanol benyttes af
en helt almindelig benzinmotor. E10 er i
dag standarden for benzin i Danmark og
store dele af Europa. | eeldre person
biler kan der opsta problemer med
for hgj iblanding af eetanol, men det
vurderes, at starstedelen af de danske
personbiler kan benytte E10 uden pro-
blemer, og en reekke af dem kan endvi-
dere optimeres til brug af eksempelvis
E20. Hvis den danske iblanding haeves
til over E10 frem mod 2030, ma man
derfor forvente, at en raekke
aeldre biler ville skulle udskiftes over de
kommende 10 ar. Ved hgjere iblanding
kan man aktuelt benytte Flex Fuel biler,
der kan kare pa op til E100. Flex Fuel
biler er bredt tilgeengelige i det meste af
verden.

| Sverige er bdde HVO og Biozetanol
blandt andet fritaget for en reekke
afgifter, der gor det mere omkost-
ningseffektivt at benytte det grennere
drivmiddel. Sveriges nuvaerende model
er godkendt af EU-kommissionen. God-
kendelsen udlgber den 31. december
2020, hvorefter det svenske afgifts-
system skal tages op til en ny vurdering.
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Liquified Bio Gas & Compressed Bio Gas
LBG og CBG er to typer af biogas, der er
henholdsvis flydende og i gasform.

Biogassen kan, ligesom HVO og Bioze-
tanol, produceres af 2. og 3. generations
biomateriale og alt efter formen, videre-
distribueres gennem den allerede eksi-
sterende gasinfrastruktur i Danmark.

Der er i Danmark i dag 22 fyldesteder,
hvor gassen tages ud og komprimeres til
CNG, der anvendes i savel busser, reno-
vationsvogne, varebiler og lastbiler. Der
er i modseetning til Danmarks nabolande
ingen fyldestationer for LBG.

Modsat biodiesel- og benzin, kan LBG
og CBG ikke benyttes af de eksisterende
forbraeendingsmotorer, men kreever seer-
lige gasmotorer og tankningsanlaeg.

Der er allerede en reekke karetejer pa
markedet i dag, der udnytter drivmid-
delsformen og i takt med en stigende
efterspargsel, m& man forvente en
lebende udvikling.

LBG er den mest energieffektive af de
to biogasser, hvor gassen nedkgles og
komprimeres til flydende form og der-
med opnar en hajere energitaethed. Ved
brug af en tilpasset dieselmotor til LBG,
kan man opné en raekkevidde lig den ved
traditionel diesel.

Savel i Sverige - som i landene syd for
os sker der en udvikling i skift til biogas-
drift for den tunge transport, da dette
skift understettes med savel afgiftslet-
telser pa biogassen, som tilskud til
fyldestationer og produktion af LBG fra
henholdsvis EU og nationalstaterne.

Der kan veere en udfordring med
handtering af leekage af metan i forbin-
delse med handtering af denne type
drivmiddel.

Det er muligt at skifte en del af den
tunge flade ud til drift pa biogas, hvor
teknologien er udviklet, og hvor Danmark
har et potentiale for produktion af bio-
materiale.

En samlet udfordring for alle oven
nzevnte biobaserede drivmiddelstyper
er forsyningssikkerheden, hvor der i
Danmark sker en relativ lille udnyttelse
af 2. og 3. generations biomateriale. En
storre efterspargsel efter biobaserede
drivmidler vil styrke markedet pé sigt.
Flydende biobraendstof kan ses som et
omstillingsveerktej, der kan levere bety-
delige CO, reduktioner nu og her, mens
branchen gor klar til at omstille til alter-
native teknologier.

Landtransport

El

Pa vejdelen vil elektriske koretgjer pa
mellemlangt sigt kunne benyttes af den
lettere vejgodstransport - og pa bane-
godsomradet vil elektrificering af flere
straekninger ligeledes kunne bidrage til
flere el-tog pa skinnerne. For eksempel
vil taxier og varebiler med den eksiste-
rende batteriteknologi og reekkevidde
kunne bruge elbiler til bykersel og va-
relevering i teetbefolkede omrader. 32
procent af alle fragtkarsler (enkeltture)

i Danmark er under 150 km lange og 60
procent af kerslerne er under 300 km (jf.
Eurostat), men det udger stadig en min-
dre del af CO,-udledningen.

Fordelen ved eldrevne koretojer er
blandt andet den store energioptime-
ring. Hvor en forbreendingsmotor mister
store dele af energien pé friktion, bruges
langt sterstedelen af en elmotors energi
péa fremdrift. Der er desuden et mindre
servicebehov for et eldrevet kaeretgj,
sammenlignet med et koretgj drevet af
en forbraendingsmotor.

En vis del af karslerne kunne séledes
klares af elektriske varebiler med en reek-
kevidde pé 200-250 km. Det vil dog i en
overgangsperiode veere en udfordring at
skaffe tilstraekkeligt med ladekapacitet
til erhvervsbilerne - herunder szerligt
taxier, der er hurtigere til at omstille sig
end resten af transportbranchen.

For den tungere transport er den korte
reekkevidde for el-lastbiler stadig den
sterste heemsko, der i dag ger det sveert
at benytte teknologien. Ogsa merprisen
og ikke mindst ladningstiden er proble-
matisk for en branche, der i hgj grad er
drevet af optimering af kare- og hviletid.

Elektrificering af den tunge transport
ved brug af en kombination af batte-
ridrevne lastbiler og etablering af kare-
ledninger over dele af det overordnede
vejnet eller nedgravet i vejen er ogsé pa
sigt muligheder, som testes i Sverige
eller Tyskland. Det vurderes imidlertid at
veere store omkostninger forbundet med
etablering og drift af kereledninger med
markante omkostninger til falge for bade
samfund og virksomheder, og det er pa
den korte bane ikke en mulighed. Der lig-
ger desuden et stort stykke forsknings-,
analyse- og udviklingsarbejde forud for
at sddanne systemer kan rulles ud og
markedet for kegretejer med videre er
leveringsdygtigt. Derfor vurderes der at
veere begreenset CO, fortreengning i for-



23

hold til 2030 malet', men de svenske og
tyske forseg ber naturligvis felges og vur-
deres. Pa nuveerende tidspunkt vurderes
det dog at veere en teknologi, der kraever
yderligere forskning og udvikling.

Brint

Et alternativ for den tungere transport
kan veere brint, der benytter en breend-
selscelle til at producere strem til en
elmotor. Brint kan tankes pa kaeretgjerne
lige sa hurtigt som benzin/diesel og giver
en sammenlignelig reekkevidde per tank-
ning. Derved kan der opnas den samme
produktivitet med et brintkeretgj, som et
koretgj med forbreendingsmotor. Brinten
er ogsa meget energiteet pr. veegtenhed,
hvilket farer til betydelig veegtbesparelse
pé koretojet.

Det kreever dedikerede keretojer, som
pé nuvaerende tidspunkt er dyrere end
konventionelle lastbiler, og de skal tan-
kes pa dedikeret tankinfrastruktur, som
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skal etableres. Samtidig er selve brinten
ogsa pt. dyrere end diesel.

Bade brintkaretgjer og brint som driv-
middel forventes at falde i pris i takt
med at markedets efterspargsel stiger.

Samspil med eksisterende drivlinjer
eller infrastruktur (brintdispensere) kan
integreres pa de nuveerende stationer.
Brinten leveres til stationerne med
saettevognstrailer (til 300 biltankninger
per seettevogn) eller pa sigt via gasrar.
Den store udfordring for brinten er den
manglende infrastruktur og de fa tilgeen-
gelige brintkeretegjer, der samtidig har en
hgj meromkostning at kabe.

Brint er et gront drivmiddel, hvis den
fremstilles pa vedvarende energikilder -
for eksempel electrolyse ved anvendelse
af vindmallestrem. | takt med indferslen
af den nedvendige infrastruktur og til-
vejebringelse af flere karetajer, vil brint
kunne benyttes af for eksempel vare-
biler, den tungere vejgodstransport og

Landtransport
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de ambulancer, taxier osv. som ikke pa
kort sigt kan elektrificeres.

Power to X (P2X)

Pa lzengere sigt vil teknologi som P2X
veere anvendeligt til produktion af blandt
andet electrofuels.

Vindmellestrem vil kunne benyttes til
elektrolyse og produktion af brint, der
derfra vil kunne videreformeres sammen
med CO; eller biomateriale til flydende
electrofuels. Fordelen med electrofuels
er dets egenskab som et diesel- og
benzinlignende materiale, der kan
benyttes af en konventionel forbreend-
ingsmotor samt fly og skibe, og som
derfor ikke kraever en omstilling af den
allerede eksisterende flade og optank-
ningsinfrastruktur.

Udfordringerne er til dels den endnu
manglende skalering af teknologien, som
gor, at der ikke findes Power2X-anleeg i
industriel skala. Foruden dette forhold
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sa er der haje omkostninger forbundet
med at videreforme brinten til en anden
breendstoftype. Fordi brint og elektro-
lysen er en afgerende del af Power2X,
kan den del anleegges allerede nu og
producere brint til den tunge transport,
indtil den resterende teknologi er videre-
udviklet nok til at kunne tages i brug.

Skal Power2X teknologien kunne
benyttes i Danmark, kreever det ogsé en
stor udbygning af og investering i vores
elproduktion.

Det er en vigtig forudsaetning for den
gronne omstilling af transporten, at den
foregar pa en teknologineutral made.
Der er en lang reekke granne drivmidler,
som hver har deres fordele og ulemper.
Feellesnaevneren for dem alle er, at vi i
dag ikke ved, hvordan den teknologiske
udvikling ser ud hverken i 2030 eller
videre frem mod 2050, og derfor nemt
kan treeffe forkerte valg, hvis vi i dag
veelger at fokusere pé en enkelt tekno-
logi. Derfor er det vigtigt at skabe et
marked, hvor markedskreefterne selv kan
konkurrere om at fremskaffe de bedste
og mest optimale grgnne drivmidler.

Regeringens
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Tank- og ladeinfrastruktur:

Det er en vigtig forudseetning for udbre-
delsen af alternative drivmidler, at tank-
og ladeinfrastrukturen falger med.

| dag er en reekke grenne drivmidler
allerede veltestet og implementerings-
parate, men bliver hindret af en mang-
lende tank- og ladeinfrastruktur.

Elladestandere er et eksempel, hvor der
i dag sker en udvikling i ladestationer til
personbiler, men hvor der fortsat mangler
anlaeg, som kan benyttes af tungere
kaeretgjer.

Udbredelsen af ladestandere har
desuden veeret koncentreret omkring
storbyerne, og findes stadig i begreenset
omfang i de tyndtbefolkede omrader.
Det hindrer herunder ogsa blandt andet
taxier i at omleegge sig til eldrevne kare-
tejer uden for de starre byer.

Brint og biogas ser ligeledes en mangel
pa tankningsmuligheder for den tungere
transport.

P& trods af, at Danmark for har veeret
foregangsland i opstillingen af tankstatio-
ner til brint pa hovedfeerdselsarer, kan et
fatal af dem benyttes af storre keretajer.

Landtransport

Det er vigtigt, at tank- og ladeinfra-
strukturen udbredes, sé den ikke bliver
en haemsko for den grenne udvikling.

Fortraengningskrav:

| dag stilles der i biobraendstofloven
bade krav om iblanding (5,75 procent) og
CO,-fortreening pa 6 procent i gennem-
snit af den benzin, diesel og gas, som
selskaberne szelger til transportsekto-
ren. Iblandingskravet er blandt andet
gennemfert med indferelsen af biodiesel
i diesel (B7) og eetanol i benzin (E5/
E10), der har veeret et vaesentligt bidrag
til COy-reduktioner i transportsektoren
siden 1990.

Det er vurderingen, at i 2030 vil
hovedparten af keretgjerne; herunder
lastbiler, busser, varebiler og person-
biler, stadigveek vaere med en almin-
delig forbreendingsmotor. Der er derfor
et stort reduktionspotentiale ved at
gge fortreengningen af CO, fra fossile
drivmidler, som for eksempel benzin og
diesel, ved at stille krav til breendstof-
leverandererne parallelt med elektrifice-
ringen af transporten.

Ulempen ved det nuveerende ibland-
ingskrav er de indskraenkede muligheder,
som leverandererne af drivmidler har,
hvor der med det nuvaerende krav kun
tages hejde for iblanding af biomateriale
i benzin, diesel og gas. Alternativer som
eksempelvis brint og electrofuels under-
stottes ikke af det nuveerende iblandings-
krav. Da der ikke findes et enkelt alterna-
tivt drivmiddel, som kan understotte hele
transportbranchens grenne omstilling, er
der behov for en anden model, der kan
erstatte iblandingskravet og skabe et
marked, hvor flere forskellige drivmiddel-
styper tilvejebringes.

Det nuveerende iblandingskrav er
desuden et minimumskrav og skaber
dermed ikke et incitament for leve-
randgrerne til at finde bedre og mere
klimavenlige drivmidler, end hvad den
nuveerende model kreever.

Det foreslas derfor, at iblandings-
kravet afskaffes, og at der i stedet stil-
les krav til leverandgrer af drivmidler til
transportsektoren om gradvist at ege
CO,-fortraengningen af de solgte driv-
midler. Kravet rettes mod leverandgrer
af benzin og diesel, biobreendstoffer, gas
til transport samt brint til transport.

Med et fortreengningskrav skal der
forstés, at drivmiddelleverandaren
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forpligtes til at udbyde drivmidler, der
udleder "x” procent mindre CO, end et
givet ar. Den kreevede CO, fortreengning
stiger arligt, indtil hele transportbran-
chen skal kare pa 100 procent CO,-frie
drivmidler i 2050. Fortreengningskravet
vil have fokus pa CO, reduktion i den del
af transportsektoren, som ikke elektrifi-
ceres, og saledes vaere et parallelt
initiativ, som sikrer CO, reduktioner i
hele transportsektoren. | givet fald der
sker en accelereret elektrificering, sa vil
der fortsat ske en CO,-reduktion i alle
de eksisterende koretgjer.

Fordi kravet vil blive implementeret pa
alle drivmidler til bade den tunge, og i
praksis ogséa for den private transport, vil
et fortreengningskrav ogsa understotte
den granne omstilling for personbiler og
sikre, at de biler, der ikke elektrificeres
pa den korte bane, karer pa et grannere
drivmiddel.

For at skabe en teknologineutral og
omkostningseffektiv CO,-fortreengning,
sé skal det veere muligt at handle mel-
lem leverandererne i form af et mar-
kedsbaseret system. Det vil sige, at en

oo,
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leverander af for eksempel 100 procent
biogas kan seaelge sine overskydende
CO,-reduktioner til andre leverandarer.
Markedsmodellen bygger videre pa den
eksisterende ticket-model i biobreend-
stofloven med den preecisering, at der
specifikt sigtes pa CO,-reduktioner i
den del af transportsektoren, som ikke
pa kort sigt og mellem langt sigt
elektrificeres.

Dermed sikres en omkostningseffektiv
omstilling i hele transportsektoren og et
incitament til at udbyde produkter med
hgj CO,-fortreengning.

Det er muligt at indrette systemet,
sa det svarer til, hvordan eksempelvis
geeldende regler og Paris-aftalen maler
CO,-udledninger, det vil sige at alle
alternative drivmidler vil blive indregnet
med 100 procent CO,-fortreengning,
uagtet at de i breendstofkvalitetsdirektiv
og VE-direktivet ikke indregnes med en
100 procent CO, effekt.

Dette vil antageligvis veere den bil-
ligste model til opnéelse af et CO,-for-
treengningskrav, da alle alternative
drivmidler vil teelle med 100 procent

Landtransport

CO,-fortraengning. Men der vil veere den
ulempe, at det ikke tager hgjde for de
afledte effekter i for eksempel produk-
tionen blandt andet i form af "indirect
land use change impacts of biofuels
(ILUC) ved anvendelsen af drivmidlet, og
dermed ikke nedvendigvis sikre en
opgorelse af den reelle klimaeffekt.
Derfor foreslas en alternativ model
med et CO,-fortreengningskrav, hvor
alternative drivmidler indregnes pa bag-
grund af det pageeldende drivmiddels
CO,-fortreengning. Dette vil betyde, at
der tages hejde for klimaeffekten i et
"vugge-til-grav” perspektiv, s& eksem-
pelvis mindre klimavenlige biobraendsler
ikke bidrager til samme fortreengning
som avanceret biomateriale. Samlet set
vil modellen formentlig gare CO,-for-
treengning dyrere i Danmark end i store
dele af EU, hvor alle alternative driv-
midler i dag teeller med en 100 procent
CO,-fortreengning, da et CO,-fortreeng-
ningskrav vil kreeve en starre maengde
biobreendstoffer for at n en given mal-
seetning. Det kan derfor ogsé have be-
tydning for omkostningerne, men samti-

Eksempel pa CO,-udledning fra transportsektoren fra 2020 til
2030 under forudsaetning af et ambitigst gradvist @get krav
om CO,-fortraengning op til 15 procent i 2030

[Mio. tons CO, WtW] 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Samlet udledning for 1,5 n5 M5 M5 11,5 n5 15 n5 15 1,5 1,5
transportsektoren
Lastbiler, varebiler, busser 4,5 4,5 4,5 4,5 4,4 4,4 4,3 41 4.1 4,0 3,9
Udledning med fortraengningskravet
Reduktionsprocent 6 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15
Samlet udledning for transport-

1 1,4 1,2 1,1 1 1 10,7 1 1 1 10,2
sektoren — mio. tons Co, WtW o ’ ’ ’ /0 08 0. 06 0.3 0.3 0,
Lastbiler, varebiler, busser — mio.

4 4,4 4,2 4.1 4 7 2

tons Co, WtW o , ) , .0 3,9 3, 3,6 3,5 3,3 3,
Reduktion mio. tons Co, WtW
Samlet for transportsektoren 0,0 0,1 0,3 0,4 0,5 0,7 0,8 0,9 1,1 1,2 1,4

Lastbiler, varebiler, busser
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Eksempel pa CO,-udledning fra transportsektoren fra 2020 til
2030 under forudsaetning af et ambitiost gradvist eget krav
om CO,-fortraengning op til 30 procent i 2030
[Mio. tons CO, WtW] 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Samlet udiedning for 15 "5 n5 M5 M5 M5 M5 15 115 5 15
transportsektoren
Lastbiler, varebiler, busser 4.5 4,5 4,5 4.5 4.4 4.4 4,3 41 41 4,0 3,9
Udledning med fortraengningskravet
Reduktionsprocent 6 6 8 10 12 15 18 21 24 27 30
Samlet udledning for transport-
T e — M, e B A 1,5 11,2 10,9 10,6 10,3 10,0 97 9,4 9,1 8,7 8,4
Lastbiler, varebiler, busser
e, o G T 4,5 4,3 4,1 4,0 3,8 3,6 3,4 3,2 3,0 2,9 2,8
Reduktion mio. tons Co, WtW
Samlet for transportsektoren 0,0 0,3 0,6 0,9 1,2 1,5 1,8 2,1 2,4 2,8 3,1

Lastbiler, varebiler, busser

dig sikres en hgj klimameaessig integritet,
og der gives et korrekt markedsbasseret
incitament til udvikling og skalering af
de mest beeredygtige og klimavenlige
alternativer. Derfor bar en sddan model
pa sigt ogsa forankres pa EU-niveau, og
det er en forudseetning med revision af
bl.a. direktiver for breendstofkvalitet, ved-
varende energi, energibeskatning mm.

P& samme made males biogas og brints
fortreengningsgrad efter, hvordan driv-
midlet er produceret. En brintbil opladt
pa brint og produceret af eksempelvis
vindmaellestrem vil derfor kunne teelle en
100 procent fortreengningsgrad.

Et fortreengningskrav formar ogsa at
skabe forudsigelighed for markedet, og
leveranderer kan derfor allerede nu
begynde at konkurrere om at fa frem-
skaffet de granneste drivmidler, sa de
overholder fremtidige stigninger af kravene.

En CO,-fortreengningsmodel kraever
desuden fastleeggelse af beeredygtig-
hedskriterier, hvor der tages hojde for
CO,-fortreengningen.

Elektrificering af transporten er et
centralt skridt for den grenne omstilling

og vil frem mod 2030 accelereres i per-
sontransporten, varebiler og sekundeert
i lettere lastbiler. Elektrificeringen frem-
mes allerede med en lang raekke poli-
tiske virkemidler, der skal suppleres af
partnerskabets anbefalinger. Fortreeng-
ningskravet er et parallelt initiativ med
fokus pa CO,-reduktioner i det, som ikke
elektrificeres. Derfor ber elektrificering
ikke teelles med under fortreengnings-
kravet, da det vil begreense den samlede
omstilling af transportsektoren frem
mod 2030.

| ovenstdende tabel skitseres effek-
terne ved et CO,-fortreengningskrav pa
henholdsvis 15 og 30 procent frem mod
2030 samt den medfarte reelle reduk-
tion i ton CO..

Som det fremgar, vurderes eksem-
pelvis et CO2-fortreengningskrav pa 30
procent i 2030 at medfere en CO2-
fortreengning for den tunge transport
(lastbiler, varebiler, busser mv.) pa 0,2
millioner tons CO2 i ar 2021 gradvist
stigende til 1,1 million tons CO2 i ar
2030. Den samlede CO2-fortreengning
for hele sektoren, inkl. personbiler,

vurderes at veere 0,3 millioner tons CO2 i
ar 2021 gradvist stigende til 3,1 millioner
tons CO2 i &r 2030.

Fortreengningskravet kan i teorien ages
yderligere, sé den samlede reduktion
kommer teettere pa en 70 procent-
reduktion, men det vurderes ikke at veere
realistisk, da merprisen bliver lagt oven i
forbrugerprisen pa benzin og diesel, som
vil stige voldsomt ved et meget hojt for-
treengningskrav og oge de samfunds-
ogkonomiske omkostninger betragteligt
samt pavirke prisen pa personbiler og
borgernes privatekonomi. Konsekven-
serne vil yderligere veere en gget graense-
handel, sé der i hgjere grad tankes fossile
breendstoffer i udlandet, og dermed vil
der ske en stigende import af CO, til
Danmark. Resultatet med et for hgjt
fortreengningskrav vurderes derfor at
have negative konsekvenser for den
gronne omstilling.

Omkostninger:

P& samme méade som biomasse er
dyrere end det kul, som breendes af pa
kraftvaerkerne, sa er alternative drivmid-
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Oversigt over reduktion og pris til fortreengning ved en CO2-fortreengning pa
15 procent i 2030 — scenarie med lave priser pa 2. generations biobraendstof

Reduktion — mio. tons Co, WtW 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Samlet for transportsektoren 0,0 0,1 0,3 0,4 0,5 0,7
Lastbiler, varebiler, busser 0,0 0,1 0,3 0,4 0,4 0,5

2026 2027 2028 2029 2030
0,8 0,9 11 1,2 1,4
0,6 05 0,6 0,6 0,7

Pris til fortraengning mia. kroner 0,0

o,

0,1 0,1 0,2 0,3 0,4

0,4 0,5 0,6 0,6

Oversigt over reduktion og pris til fortreengning ved en CO2-fortraengning pa
15 procent i 2030 - scenarie med hgje priser pa 2. generations biobraendstof

Reduktion — mio. tons Co, WtW 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Samlet for transportsektoren 0,0 0,1 0,3 0,4 0,5 0,7
Lastbiler, varebiler, busser 0,0 0,1 0,3 0,4 0,4 0,5

2026 2027 2028 2029 2030
0,8 0,9 11 1,2 1,4
0,6 O35 0,6 0,6 0,7

Pris til fortraengning mia. kroner 0,0

ler ogsa dyrere end de fossile breend-
stoffer som for eksempel benzin, diesel
og naturgas, hvilket er grunde til, at de
ikke af sig selv kommer ind pad markedet
og fortreenger de fossile breendstoffer.

Et fortreengningsmal pa eksempelvis
30 procent i 2030 - malt som reel for-
treengning, skannes at medfere ogede
breendselsomkostninger far moms og af-
gifter pa i gennemsnit 0,9 - 2,3 milliarder
kr. om aret frem mod 2030, afheengigt af
priserne pa 2. generations
biobreendstoffer.

| tabellerne ovenfor ses omkostninger
for forskellige fortreengningsscenarier.
| eksemplet med et CO2-fortraengnings-
krav pa 15 procent i 2030 vurderes
enhedsomkostningen i gennemsnit at
veere ca. 520 - 1.820 kr. per ton sparet
CO2 for hele transportsektoren.

| eksemplet med et CO2-fortraeng-
ningskrav pa 30 procent i 2030 vurderes
enhedsomkostningen i gennemsnit at
veere ca. 600 - 1.500 kr. per ton sparet
CO2 for hele transportsektoren.

0,2 0,5 0,7 1,0 1,2

Selv hvis der regnes efter Paris-meto-
den vil forskellen i CO2-fortreengning
veere begraenset i forhold til ovensta-
ende beregninger, da CO2-indholdet i 2.
generations biobreendstoffer er meget
beskedent, og det antages i regne-
eksemplet, at der primeert vil blive brugt
2. generations biobreendstoffer fra 2020
frem mod 2030.

Ovenstaende fglsomhedsberegninger
viser, at priserne pa de beeredygtige driv-
midler, der skal iblandes, har stor betyd-
ning, da en gget pris pa de baeredygtige
drivmidler vil kunne medfere en markant
stigning i det samlede omkostnings-
niveau for Danmark.De hgjere braend-
stofpriser, som falger af kravet om
CO,-fortraengning, vil isoleret set have
en negativ effekt pa mobilitet og konkur-
rencekraft for dansk erhvervsliv, hvis de
overveeltes pa erhvervslivet. Samtidig vil
forhejelser af breendstofpriserne isoleret
set i Danmark fore til eget greensehandel
og provenutab. Skatteministeriet har
vurderet, at en prisstigning i Danmark

1,5 1,7 2,0 2,2

pa 69 are/l betyder et provenutab pa

1,9 milliarderkr. i tabte afgifter og moms.
@get greensehandel vil reelt betyde, at
Danmark eksporterer sin CO,-udledning
til for eksempel Tyskland, hvis flere tan-
ker breendstof i udlandet. Dermed vil det
have en negativ effekt for den grenne
omstilling.

De negative effekter afheenger af
udviklingen i resten af EU. Derfor vil en
feelles europeeisk model for CO,-
fortreengning veere at foretreekke.

Alt afheengigt af om fortreengningskra-
vet er 15- eller 30 procent eller en helt
tredje procentsats, vil CO,-reduktionen
og ikke mindst udgiften for samfundet
variere markant, som det fremgar af
nedenstdende tabeller med
folsomhedsberegninger.

Hvorvidt fortreengningskravet skal ligge
pa 15 eller 30 procent, eller pa et andet
niveau, bar det baseres péa en uvildig og
omkostningseffektiv national helheds-
planleegning af Danmarks CO,-fortreeng-
ning, hvor alle sektorers forhold tages i
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Oversigt over reduktion og pris til fortraengning ved en CO2-fortraengning pa
30 procent i 2030 — scenarie med lave priser pa 2. generations biobraendstof

Reduktion — mio. tons Co, WtW 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Samlet 0,0 0,3 0,6 0,9 1,2 1,5 1,8 21 2,4 2,8 3,1
Lastbiler, varebiler, busser 0,0 0,2 0,4 0,5 0,6 0,8 0,9 0,9 1,0 11 1,1

Pris til fortraengning mia. kroner

0,0 0,2 0,4 0,5 0,7 0,9 1,1 1,3 1,5

o,

Oversigt over reduktion og pris til fortraengning ved en CO2-fortreengning pa
30 procent i 2030 - scenarie med hgje priser pa 2. generations biobraendstof

Reduktion — mio. tons Co, WtW 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Samlet 0,0 0,3 0,6 0,9 1,2 1,5 1,8 21 2,4 2,8 3,1
Lastbiler, varebiler, busser 0,0 0,2 0,4 0,5 0,6 0,8 0,9 09 1,0 1,1 1,1

Pris til fortraengning mia. kroner

0,0 0,5 0,9 1,4 1,8 2,3 2,8 3,2 3,7

betragtning. Det er ingen klimalgsning,
hvis danske transportopgaver overtages
af udenlandske virksomheder, der drives
af billigere drivmidler kgbt i udlandet.
Ved fastleeggelse af det konkrete for-
treengningskrav er det séledes afgerende
for klimaeffekt og konkurrenceevne, at
transportbranchens eventuelle tab af
konkurrencekraft som falge af stigende
breendstofpriser i forhold til udlandet
neutraliseres, ligesom der skal tages hen-
syn til greensehandelsproblematikken.

En reekke iseer eeldre koretgjer kan
derudover have problemer med at kare
med hgje iblandinger af alternative driv-
midler. Derfor skal de enten ombygges,
eller breendstofleverandaererne skal
fortsat udbyde benzin/diesel med lavere
iblanding.

For at opné et hejt fortreengningsmal
er det efter klimapartnerskabets opfat-
telse nedvendigt at oge tilgeengelig-
heden af alternative drivmidler, herunder
eksempelvis at investere i storskala-
produktion af blandt andet avancerede

biobreendsler og electrofuels (power-
2-x), for at sikre en tilstreekkelig tilgeenge-
lighed af alternative drivmidler, even-
tuelt i samproduktion af beeredygtige
flybreendstoffer. Omkostninger hertil er
ikke kvantificeret men behandles del-
vist i partnerskabet for Life science og
biotek.

Afgiftsomlaegning
P& grund af erhvervslivets konkurrence-
evne, mobiliteten i Danmark og risikoen
for greensehandel er det en forudseet-
ning for et hejt ambitionsniveau for
fortreengning, at afgifterne pa benzin
og diesel ikke stiger, og at afgiften pa
alternative drivmidler seenkes, s& danske
braendstofpriser er parallelle med udlan-
det som i dag og fortsat felger udviklin-
gen i breendstofpriserne i udlandet.
Breendstofafgifterne bestar i dag af
produktpris, energiafgifter, CO,-afgifter
og moms.
| Sverige er en raekke alternative driv-
midler, som for eksempel beeredygtige

biobreendstoffer, fritaget for bade energi-
afgifter og CO,-afgifter for at gere det
mere attraktivt at kere pa alternative driv-
midler. Derfor er det i Sverige attraktivt at
kare p& meget hgje iblandinger af alterna-
tive drivmidler, som for eksempel 100 pro-
cent biodiesel eller 85 procent biozetanol.

| Danmark er alternative drivmidler,
som for eksempel biobreendstoffer, kun
fritaget CO,-afgiften (42-44 gre pr. liter
benzin og diesel), hvilket ikke er nok til
at deekke meromkostningen, og der er
derfor ingen efterspargsel efter gran
transport med hgj iblanding.

Parallelt med implementeringen af
et fortreengningskrav ber EU direktiver
som udger en barriere opdateres, fx
EU’s energibeskatningsdirektiv, s& det
understotter en gran omstilling, herun-
der mulighed for fuld afgiftsfritagelse af
alternative CO,-neutrale drivmidler.

For at reducere greensehandel og
understotte den gronne eftersporg-
sel efter transportydelser med hojere
iblandinger foreslas det desuden, at



29

Danmark, efter svensk model, fritager
biobreendstoffer samt brint og biogas
for bade energiafgifter og CO,-afgifter.
Dette vil vaere en afgerende forudseet-
ning for

indferelse af et CO,-fortreengningskrav.

Som planlagt og forventet, sé vil der
komme et mindre provenu fra fossile
og CO,-afgifter i takt med den grenne
omstilling i Danmark skrider frem. Dette
geelder pa tveers af sektorer og klima-
partnerskaber og handler, og geelder
naturligvis ogsa for transportomradet.
Hvilken gkonomisk politik - herunder
skatte og afgiftspolitik, man ensker, har
som sé&dan ikke noget med den grenne
omstilling at gere, og er derfor ikke i
fokus for dette partnerskab. Det er ogsa
klimapartnerskabets opfattelse, at
problemstillingerne hvad angéar provenu
fra registreringsafgifter fra personbiler
mm. indgar i kommissoriet for Transport-
kommissionen, der er nedsat for at se pa
den grenne omstilling for personbiler.

Klimapartnerskabet vil dog gerne pa-
pege, at transportsektoren er belagt med
hoje afgifter og bidrager med ca. 50.
milliarder kr. arligt i afgifter. | lyset af
gnsket om en gren omstilling af trans-
portsektoren og ensket om en hgj
mobilitet i samfundet, som deles af
klimapartnerskabet, vil det veere kontra-
produktivt at finansiere provenutabet pa
fossile drivmidler, som benzin og diesel,
med afgifter pa baeredygtige drivmidler.
Da transportsektorens granne omstilling
kreever omfattende aendringer i sekto-
ren, er det ligeledes en generel pointe, at
et eventuelt merprovenu - som foelge af
afgiftsomlaegninger mv. i transportsek-
toren, bar eremzerkes krone for krone til
at finansiere sektorens granne omstilling
samt udbygning af infrastrukturen.

For s& vidt angar elektricitet til trans-
port, sé er der i dag en seerordning for
erhvervsmaessig opladning frem til 31.
december 2021, hvormed elafgiften
tilbagebetales ned til niveauet for pro-
cesafgift pa el pa 0,4 eare/kWh. Det fore-
slas, at denne ordning forleenges frem til
2030 for at sikre langsigtede rammer for
den grenne omstilling af transporten.

Forskning i - og udvikling af drivmidler
Manglen pa tilstreekkelige, prisbillige
og klimarigtige drivmidler og energi-
former er en global udfordring. Derfor
skal forskning og udvikling af nye driv-
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midler og energiformer ogséa veere det.
Efter mange ars satsning pa omradet
har Danmark oparbejdet en betydelig
styrkeposition péa vindkraft. Vi er sam-
tidig forholdsvist langt fremme inden
for forskning i andre energiformer samt
handtering og "opbevaring” af vindstram
for eksempel i form af brint.

Det er helt afgerende, at Danmark er
med i den globale udvikling af fremti-
dens energiformer. Vi har en strategisk
interesse i at veere selvforsynende - og
gerne eksporterende af energi bade af
sikkerhedspolitiske arsager, af hensyn til
erhverv og konkurrenceevne, men ikke
mindst af hensyn til klimaet.

En betydelig del af Regeringens strategi
pé klimaomradet ber derfor dedikeres til
forskningsprojekter i energiformer. Bade
i form af rent nationale projekter, men

ogsa i internationalt samarbejde, hvor
dansk erhvervsliv kan udnytte sin velud-
viklede evne til at fungere som
nicheoperatar.

B. Hojere dimensionering og totalvaegt
i Danmark og EU
For at gore danske transport- og logi-
stikvirksomheder i stand til at udnytte
produktionsapparatet bedst muligt, og
dermed gore dem i stand til at reducere
CO,-udledningen, er der behov for en
yderligere tilpasning af vaegt- og
dimensionsbestemmelserne.

| Danmark har vi haft stor succes
med en lgbende tilpasning af vaegt- og
dimensionsbestemmelserne, som i dag
betyder, at der skal feerre lastbiler til at
transportere den samme meaengde gods.
Det skyldes blandt andet, at vi i Danmark
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Udbredelse af alternative drivmidler

Anbefalinger og tiltag

Forslaget om et gradvist stigende
CO,-fortreengningskrav frem mod
2030 har potentiale til at nedbringe
transportsektorens CO,-udledning
ambitigst og markant, indtil der er taget
teknologiske lgsninger i brug, der kan
bidrage til en stgrre CO,-reduktion.
Samtidig er det vigtigt at under-

skal ligge pa 15 eller 30 procent eller
pa et andet niveau bar baseres pa
en uvildig og omkostningseffektiv
national helhedsplanleegning af ° CO,-fortreengningskravet kan gges,
Danmarks CO,-fortreengning, hvor hvis storskala produktion af elektrofu-
alle sektorers forhold tages i be- els (power-to-x) sikrer en passende
tragtning. Det er ingen klimalgsning, tilgeengelighed af konkurrencedygtige
hvis danske transportopgaver over- alternative drivmidler.

transportsektoren, som ikke pa kort-
og mellemlangt sigt elektrificeres.

strege, at initiativer, der ensidigt
pavirker breendstofpriserne og
transporterhvervenes omkostninger
i Danmark, meget hurtigt vil fa en
negativ effekt pa greensehandlen og
pavirke transporterhvervenes kon-
kurrenceevne, jobskabelse og mo-
biliteten i blandt andet udkantsom-

tages af udenlandske virksomhe-

der, der drives af billigere drivmidler

kebt i udlandet. Ved fastleeggelse
af det konkrete fortraengnings-
krav er det séledes en afggrende
forudseetning for forslaget om et
CO,-fortreengningskrav samt for
klimaeffekt og konkurrenceevne,

For at sikre elektrificering af er-
hvervstransportsektoren skal seer-
ordningen om erhvervsmeessig oplad-
ning forleenges frem til 2030.

Tiltagenes potentielle
CO,-fortreengning:

rader, samt have en samlet negativ
effekt for den grenne omstilling.

at transportbranchens eventuelle
tab af konkurrencekraft, som fglge

Derfor er det en afggrende forud-
saetning for forslaget om CO2-for-
traengning, at staten i takt med, at
CO2-fortraengningskravet stiger i
perioden fra 2020-2030, nedsaetter
afgifterne pa breendstofferne, sa den
samlede breendstofpris lgbende hol-
des pa niveau med udlandet.

For eksempel tilretteleegges
transporterne allerede i dag sadan,
at lastbilerne tankes i de lande, hvor
braendstofpriserne er lavest. Derfor
ber nabolande i denne sammenhaeng
forstas bredt, som ikke blot Sverige,
Norge og Tyskland, men ogsa for ek-
sempel Luxembourg, Holland, Polen
og sagar @strig. Hvis ikke det sikres,
at den samlede pris for drivmidlet
bringes pa niveau med nabolandene,
vil Danmark miste konkurrenceevne
og dermed jobs. Samtidig vil det oge
greensehandlen, da virksomhederne
vil kebe braendstof i nabolandene og
reelt blot eksportere CO, ud af Dan-
mark til ugunst for klimaet.

Pa den baggrund anbefales faglgende
ambitiese model for at fremme alter-
native drivmidler:

U For at sikre CO,-reduktioner i
den del af transportsektoren
som ikke pa kort og mellemlangt
sigt elektrificeres, sé anbefales
det, at der indferes et gradvist
stigende CO,-fortraengnings-
krav frem mod 2030 til breend-
stof-leverandgrerne i Danmark
i stedet for Biobreendstoflovens
nuveerende krav til bioiblanding.

o Hvorvidt fortreengningskravet

af stigende breendstofpriser i for-

hold til udlandet, neutraliseres med

tilsvarende lavere afgifter pa bio-
braendstofferne, ligesom der skal
tages hensyn til greensehandels-
problematikken.

For at understotte eftersporgslen

efter alternative drivmidler samt

sikre mobiliteten og undga graense-

handel skal alternative drivmidler,
som for eksempel biobraendstof,
biogas og brint, efter svensk for-
billede fritages for CO,-afgift og
energiafgifter, nar de anvendes i
transportsektoren.

Kravet rettes mod leverandgrer af

drivmidler til transport, dvs. benzin,
diesel, biobreendstoffer, gas og
brint, og el er ikke omfattet som mu-
lig lesning, da forslaget alene om-
handler CO, reduktioner i den del af

Et CO,-fortreengningskrav, der grad-
vist stiger op til 15 procent i 2030, vur-
deres at medfere en CO,-fortreeng-
ning for den tunge transport (lastbiler,
varebiler, busser mv.) pa 0,7 millioner
tons CO; i perioden fra 2020 til 2030,
og den samlede CO,-fortraengning for
hele sektoren, inkl. personbiler, vur-
deres at vaere 1,4 millioner tons CO, i
perioden fra 2020 til 2030.

Et CO,-fortreengningskrav, der grad-
vist stiger op til 30 procent i 2030,
vurderes at medfere en CO,-for-
treengning for den tunge transport
(lastbiler, varebiler, busser mv.)

pa 1,1 millioner tons CO, i perioden
fra2020 til 2030, og den samlede
CO,-fortreengning for hele sektoren,
inkl. personbiler, vurderes at veere 3,1
millioner tons CO; i perioden fra 2020
til 2030.
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har haft en forsegsordning med modul-
vogntog, som pt. lgber indtil 2030.
Regeringen har i sin egen veekstplan

for handel og logistik fra januar 2020
beskrevet, hvordan modulvogntog er en
effektiv transportform, der kan medtage
op til 1,5 gange mere gods end normale
vogntog.

Ved at optimere veegt- og dimensions-
bestemmelserne bliver virksomhederne
i stand til at transportere mere gods
per enhed, hvilket bade vil kunne re-
ducere virksomhedernes omkostninger
som felge af stordriftsfordele samt
gore transporterne mere energieffek-
tive, hvormed der spares braendstof og
dermed reduceres CO,. Transportvirk-
somhederne i Danmark har vist, at de er
eksperter i at udnytte mulighederne for
effektivisering, hvorfor tiltag pa dette
omrade ma forventes at kunne levere
hurtige reduktioner.

Erfaringerne med trafiksikkerheden
siden det danske forsegs start i 2008
har desuden veeret meget positive, idet
der ikke har veeret registreret uheld med
personskade til falge. Det har ogsa
veeret forventningen, at nedgangen i
antallet af keretgjer i sig selv ville
reducere risikoen for uheld. Ansggnings-
modellen for modulvogntogsordningen
i Danmark har desuden fungeret rigtig
godt og kan anvendes helt tilsvarende
for dobbelt-trailere. Norden vil dermed
kunne "vise vejen” og inspirere andre
lande til at kopiere ideen.

| lyset af disse gevinster ber der igang-
seettes folgende indsatser, som vurderes
at kunne f& en malbar klimaeffekt.

C. Infrastruktur og ITS
Treengsel og ko pa vejene er med til at
skabe et ineffektivt transportsystem,
hvor udledningen fra transportsektoren
og transporttiden bliver stgrre end den
behaver at veere. Det er derfor ngdven-
digt med langsigtede investeringer i
infrastrukturen, der teenker behovet for
at @ge mobiliteten i samfundet sammen-
med behovet for at begreense CO,-
udledningen.

Det er derfor afgerende, at vi i
Danmark har en veludbygget og tids-
svarende infrastruktur, der er optimeret
mest muligt ved hjeelp af de teknologi-
ske muligheder pa markedet, som for
eksempel intelligente transportsystemer
(ITS).
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Hgjere dimensionering og totalveegt i Danmark og EU

*> Anbefalinger og tiltag

. Der ber sikres adgang for modul-
vogntog til havne og godstermina-
ler, herunder i Kgbenhavn.

o Der ber igangseettes forseg med
nye konfigurationer af kgretgjer.
Det foreslas specifikt at igang-
seette forseg med dobbelt-trailer
vogntog, hvor der indgar to stan-
dardseettevogne i vogntoget (op til
32 meter). Denne konfiguration vil
have en endnu starre klimaeffekt
end de nuveerende modulvogntog.
Her vil man kunne treekke pa erfa-
ringer fra Sverige.

° Hgjde- og leengdebestemmel-
serne bar optimeres, sa bestem-
melserne udnyttes bedst muligt.
Sverige og Tyskland tillader for
eksempel l;engere saettevogntog
end vi ger i Danmark.

. Optimering af bestemmelserne pa
EU-plan, for eksempel ved at gge
totalveegten til 44 tons, hvilket al-
lerede er tilladt, nar lastbiler karer
kombineret transport.

. Udbredelse af modulvogntog — og
pa sigt dobbelt-trailere - til hele
EU. Direktivet om veegt- og dimen-
sioner bgr revideres, sa det sikres,
at det bliver gjort muligt at kere
med modulvogntog, og pa sigt
dobbelt-trailere, i hele EU. P4 EU-
plan er det i dag sadan, at det er op
til medlemslandene at forhandle
bilaterale aftaler for at sikre, at
man kan kere graenseoverskri-
dende med modulvogntog.

Laengde og totalvaegt
for traekker-trailer-
kombinationer’

. EU-vogntog 40,18, 75m

o Dansk Alm vogntog: op til 56 tons,
18,75 m

. Modulvogntog op til 60 tons,
25,25 m

. Dobbelttrailere op til 80 tons, 32 m

Tiltagenes potentielle
CO,-fortreengning:

Safremt det gores lovligt for 2- og

3 akslede traekkere at benytte dob-
belt-trailere i Danmark, skgnnes det,
ud fra en markedsmaessig vurdering,
at ca. halvdelen af 2-akslede treekkere
vil kunne overga til dobbelt-trailere,
mens ca. en tredjedel af treakslede
treekkere vil kunne overga til dobbelt-
trailere. Det er ikke alle, der vil overga
til dobbelt trailere, blandt andet fordi
der fortsat vil vaere behov for at kunne
komme rundt med mindre lastbiler. Det
vurderes at kunne give en samlet arlig
CO,-fortraengning pa 110.000 tons
CO, arligt og en samlet besparelse for
branchen i udgifter til diesel pa 250
millioner kr. arligt, som fglge af et for-
ventet lavere braendstofforbrug.

Det ma komme an pa en neermere
teknisk vurdering fra Vejdirektoratet,
hvad det vil kreeve i tilpasninger af in-
frastrukturen, og hvornar der vil veere
en fuld implementering af tiltaget. Et
bud er, at tiltaget kan veere fuldt im-
plementeret fra 2025, hvilket vil kunne
give en CO,-fortreengning pa samlet
ca. 550.000 tons CO, i perioden fra
2025 til 2030.

Hvis forseget udbredes til resten af
EU, vil CO,-fortreengningen kunne
blive endnu starre, da der er et stort
potentiale ved at forbedre effektivite-
ten pa de lange transporter ned gen-
nem Europa.

Hvis der tillades forsgg med nye kon-
figurationer af keretgjer i Danmark,
vurderes det fa mindre statsfinansielle
konsekvenser, da infrastrukturen visse
steder vil skulle tilpasses de nye kon-
figurationer. Under den nuveerende
forsggsordning med modulvogntog
eksisterer der en ordning, som blandt
andet giver virksomheder mulighed
for selv at investere i de nedvendige
ombygninger, sa det bliver muligt

at kere med modulvogntog til og fra
virksomheden. Det kan overvejes at
bruge samme model i forbindelse med
indfgrelse af en forsggsordning for
dobbelttrailere.

Landtransport
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Infrastruktur og ITS

Anbefalinger og tiltag

Der ber udarbejdes en langsig-
tet gren investeringsplan for de
nzeste 10 ar, som lgbende bliver
evalueret og opdateret, sa det
sikres, at der investeres korrekt
og rettidigt.

Der bor afseettes 100 millioner
kr. til at igangseaette projekter,
der udnytter den eksisterende
infrastruktur bedre ved at sikre
enintelligent og optimal trafik-
afvikling.

Der skal afsaettes midler til
etablering af den ngdvendige
infrastruktur pa indfaldsveje,
hvor der kan dannes treengsel,

saledes den kollektive trafik inkl.

turist og fijernbusser, samt ta-
xier kan komme lettere frem og
dermed blive mere attraktiv.

Det skal sikres, at alt kollektiv
nulemissions persontransport
samt nulemissions taxier kan
benytte sig af dedikerede ba-
ner, og at det vil veere muligt for
nulemissions turistbusser m.v.,
der for eksempel kgrer speciel
rutekersel, men ikke ngdven-
digvis kun der, har mulighed for
at installere ITS-teknologi, der
sikrer gron bglge i lyskryds.

For at sikre den mest effektive
udnyttelse af den tilgeengelige
jernbaneinfrastruktur ber der
etableres en centraladministra-
tiv markedsenhed, sa centralad-
ministrationen pa et markeds-
analytisk grundlag kan bidrage
med beslutningsgrundlag for
kommende investeringer og gv-
rige tiltag.
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Treengsel koster allerede i dag
samfundet penge, det bidrager til et
ineffektivt transportsystem, og det
oger sektorens udledninger. Der er
akut behov for investeringer i infra-
strukturen med fokus pa at skabe
mest mulig mobilitet og mindske
treengslen til gavn for bade klima,
borgere og virksomheder. Der er bade
behov for investeringer i vejinfrastruk-
tur, og ITS rettet mod keretgjer og
vejinfrastrukturen, men ogsa investerin-
ger rettet mod de multimodale knude-
punkter i havne og kombiterminaler.

Derfor ber der udarbejdes en lang-
sigtet gron investeringsplan, som
lebende bliver evalueret og opdateret,
sa det sikres, at der investeres korrekt
og rettidigt. Planen ber forholde sig til
oget anvendelse af ITS og udrulning
af bG, ligesom planen ber udstikke en
klar strategi for fremtidens tanknings-
og ladeinfrastruktur. Der er et meget
stort - og til dels uforlgst - potentiale i
en bedre styring af trafikken, szerligt i
byomrader via teknologi.

Norge og Sverige har inden for de
seneste par &r vedtaget store nati-
onale infrastrukturplaner, hvor man
frem mod 2030 har afsat belgb i stor-
relsesorden 500-700 milliarder kroner
til investeringer i infrastrukturen. De
nordiske transportaftaler har haft
den positive mekanisme, at man har
indbygget en fleksibilitet ved at dele
af aftal- erne lgbende kan blive evalu-
eret, sa der er mulighed for at justere

og optimere, efter aftalerne er indgaet.

Det skaber en stor grad af fleksibilitet,
og samtidig har man sikret sig, at
aftalerne streekker sig pa tveers af
flere parlamentsvalg.

Kollektive transportformer pé land,
som transport med turistbusser, samt
transport med taxier kan - allerede
med de nuvaerende koretojer og
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teknologiske lgsninger - veere meget
energieffektive i forhold til transport-
arbejdet sammenlignet med individuel
biltransport. Effektiviteten, og dermed
energiforbruget og klimabelastningen,
kan dog forbedres yderligere ved at
integrere mere teknologi i omradet, der
giver bedre trafikinfo, kundeadgang

og -fleksibilitet. Samtidig er en raekke
nye trafikmidler i form af selvkgrende
busser, karende droner og free floating
mikromobilitet ved at finde deres plads i
trafikbilledet, hvilket seerligt i byerne vil
endre mobilitetsbilledet.

Det bor derfor underseges om de
trafiktekniske virkemidler, der i dag
benyttes til at fremme den offentlig
servicetrafik med bus (busbaner, signal-
prioritering, ensretning m.m.), kan benyt-
tes til ogséa at fremme ovrige kollektive,
nulemissions transportformer med
turistbusser samt transport med taxier.

Samtidig ber der skabes gode
adgangsforhold, parkeringspladser,
pladser til pa- og afstigning, taxiholde-
pladser m.m., der fremmer brugen af de
kollektive trafikformer og taxier, som
reducerer tomkegrsel og omvejskarsel og
som i gvrigt gor transportformerne
attraktive for brugerne.

P& jernbaneomradet er tilstreekkelig
kapacitet den veesentligste forudseet-
ning for, at jernbanen kan udfere en
storre del af transportarbejdet. Kapaci-
tet i denne sammenhaeng er muligheden
for, at banenettet har plads til, at godset
kan komme frem, nar kunden har behov
for det, med en hastighed og sikkerhed,
som kunden har behov for eller et mix af
disse i de rigtige indbyrdes forhold.
Kapacitet er ogsa nedvendig, nar gods
skal lgftes til og fra vejtransporten,
hvorfor terminalers kapacitet og dermed
tilgeengelighed ogsa er inkluderet i
"kapacitet”. Derudover kan leengere og
tungere tog, seerligt i greenseover-
skridende trafik, bidrage til at udnytte
den eksisterende kapacitet pa jernbane-
nettet i endnu hgjere grad.

Samtidig er jernbaneinvesteringer ofte
meget store, og hvis investeringerne skal
veere succesfulde i forhold til markedets
behov, sa kraever det en dyb forstéelse
af et markeds udvikling og behov. Det
vurderes derfor nedvendigt med et
meget teettere samarbejde mellem
erhvervsliv og en markedskompetent og
aktiv offentlig enhed, der kan lede



Gront udbud og eftersporgsel
Anbefalinger og tiltag

At staten og kommunerne sam-
men med erhvervslivet udar-
bejder en strategi for, hvordan
klimarelaterede konkurrencepa-
rametre inddrages i vurderingen
af offentlige indkeb og udbud pa
transportomradet. Strategien
begr rumme en klar handlingsplan
for, hvordan dette geres i prak-
sis, herunder definere, hvad der
udger en grgn transport i 2025
0gi2030, hvis man vil byde pa en
offentligt udbudt transportop-
gave. Der skal herunder veere en
balance mellem krav og leengde
af servicekontrakterne. Det bar

i den forbindelse vurderes, om
kravene bade skal gaelde kab

af transport, som for eksempel
rutebusser, servicetrafik, renova-
tion etc. samt om der skal geelde
krav til underleverandgrer, som
for eksempel madudbringere,
elektrikere etc.

At staten og kommunerne i 2030
skal stille krav om, at en pro-
centdel af de offentligt indkebte
transporter skal veere grgnne

i henhold til den definition, der
udarbejdes mellem staten og
erhvervslivet. Til at understotte
denne malsaetning skal der udar-
bejdes veerktgjer med objektive
parametre for transportens kli-
mapavirkning, veerktgjer, som det
offentlige kan anvende, nar der
indkgbes gren transport, ligesom
det offentlige skal styrke mar-
kedsdialogen og dermed sikre

at samarbejdet gennem dialog
tilretteleegges saledes, at innova-
tion og baeredygtig understottes
bedst muligt.

Malet kan eventuelt suppleres
med et delmal om, at staten og
kommunerne allerede i 2025 skal
stille krav om, at en procentdel af
de offentligt indkabte transporter
skal veere grenne i henhold til den
definition, der udarbejdes mellem
staten og erhvervslivet. | den
forbindelse forslas det, at kom-
muner og regioner i langt hajere
grad males pa deres klimaaftryk
ogom deres indkeb af transport
sker grent og beeredygtigt
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Det vurderes realistisk at stille
krav om, at rutebusser og
renovationskersel skal vaere
CO,-neutrale i 2030.

Den enkelte forbruger ber
informeres om de klima- og
miljgmaessige konsekvenser
ved deres kgb af varer eller ser-
vices. Dette kunne for eksempel
opnés ved at e-handels-sites i
hejere grad oplyser kunderne
om CO,-emission for trans-
porten af produktet og give
brugeren mulighed for at veelge
mellem flere forskellige typer af
transporter.

I forhold til turistbusser bar
udbudskravene til offentlige
indkgb af turistbuskersel med
baeredygtige drivmidler saettes
op til 50 procent fra 2025. Der-
udover ber leengde af udbud
og kontrakter seettes op til mi-
nimum 10 ar ved offentligt ud-
budte kontrakter af for eksem-
pel klimavenlig turistbuskersel,
sa de giver muligheder for
storre investering og laengere
afskrivningsperiode.

Pa taxiomradet ber det veere
muligt at kere for trafiksel-
skaberne, hvis man har en
CO0.-neutral taxi eller keretgj

til erhvervsmaessig person-
transport. Kgrslen fra trafik-
selskabernes side bliver i dag
tilrettelagt i vognlgb, hvor der
tages udgangspunkt i konven-
tionelle keretgjer. Der skal ved
tilretteleeggelse af karselitra-
fikselskaberne tages hgjde for,
at C0O,-neutrale taxier kan indga
i vognlgb, hvor der er plads til at
tanke/lade undervejs.
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samarbejder og udvikle sunde inve-
steringscases, for at jernbanens god-
stransport skal kunne bidrage mest
optimalt til sektorens CO,-reduktions-
mélssetninger fremover.

D. Gront udbud og eftersporgsel

Det offentlige er en stor indkeber af
bade person- og godstransport. Der

er samtidig et stigende fokus i bran-
chen pa at kunne levere gren transport
til virksomheder og privatpersoner.

Pa europeeisk plan har direktivet om
fremme af renere og mere energieffek-
tive karetgjer til vejtransport fra 2019
ligeledes veeret med til at skubbe pa for
denne udvikling. Det understreger, at
for at styrke den grenne omstilling yder-
ligere, er det vigtigt at oge bade den
offentlige og den private efterspargsel
efter gronne transportlgsninger.

Pa forbrugersiden er on-demand
gkonomien i kraftig veekst, hvor forbru-
geren ved hjelp af smartphones, tab-
lets, pc’ere, osv. har mulighed for at
bestille varer og tjenester fra neer og
fjern, og den ma forventes at vokse
yderligere i de kommende ar. Konkret
oplever e-handlen i Europa og Nord-
amerika arlige veekstrater p& 12 -14
procent'. Denne veekst har stor indvirk-
ning pa seerligt varebilstransporten pa
last-mile ind til savel slutkunder som
forretninger i byerne.

On-demand gkonomien omhandler
ikke blot udbuddet af forskellige ser-
vices, men maske i endnu hgjere grad
om den "just in time” kultur, der er
mulig gennem netop disse dynamiske
services.

Som et eksempel herpa skal det
nzevnes, at e-handlende i en del store
byer i seerligt Nordamerika er begyndt at
tilbyde muligheden for levering samme
dag (i nogle tilfeelde endda ned til en
eller to timer). Motivationen for at tilbyde
sadanne tjenester er baseret pa ansket
om at veere konkurrencedygtig med tra-
ditionelle fysiske detailhandlere med nze-
sten gjeblikkelig levering. Denne sagen
efter hastighed vil dog uveegerligt age
antallet af ture. Et eksempel pa en séddan
service er Amazon Prime, hvor kunden
tilbydes gratis levering og levering samme
dag i en reekke udvalgte byer. Igen forer
levering samme dag uundgaeligt til lavere
fyldningsgrader og dermed til et hajere
antal ture"'.
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En international undersagelse peger
pa, at blot 14 procent af de kunder, der
handler pa nettet, gar sig overvejelser
om, hvilken logistik, der ligger bag deres
keb. Mange kunder undrer sig dog over,
at de, trods en samlet bestilling af en
reekke produkter hos et e-handels-site,
far leveret ordren ad flere gange i hver
forsendelse. Arsagen hertil skal findes
i logistikken bag e-handlen, nemlig at
de enkelte varer ofte befinder sig pa
vidt forskellige varelagre spredt over
store dele af kloden.

Derfor bar der arbejdes for, at den
enkelte forbruger i hgjere grad infor-
meres om de klima- og miljgmaessige
konsekvenser ved deres kgb af varer
eller services, da det kan gere en reel
forskel, hvis seerligt forbrugersiden far
en oget forstaelse for, at levering ikke
er klimaneutral alt efter, hvilken leve-
ringsform og -tid, der veelges.

Samtidig ber der fra offentlig side
tages initiativ til at skabe et marked og
en efterspergsel efter granne trans-
portlgsninger.

Private virksomheders efterspargsel
efter gronne transportlgsninger skal
stimuleres med redskaber, der mere
kvalificeret, entydigt og sammen-
ligneligt end i dag, ger det muligt at
synliggere klimaaftrykket ved en given
transport og dermed give den private
transportkeber overblik over, hvilken
klimaeffekt, der vil kunne opnas ved
alternative transportlgsninger.

Offentlige udbud og indkaeb er vig-
tige styringsredskaber som staten,
regionerne og kommunerne kan bruge
til at understatte, at vejgodstransport-
sektoren bidrager positivt til malseet-
ningen om at reducere det samlede
udslip af drivhusgasser i Danmark.

Det offentlige i Danmark kgber hvert
ar ind for over ca. 380 milliarder kroner.
Det er 14 procent af BNP. S& hvordan
den offentlige sektor veelger at priori-
tere midlerne har ikke alene stor
betydning for samfundsekonomien,
men i lige sé hej grad klimaet. Desvaerre
peger undersagelser pa, at Danmark
langt fra udnytter potentialet i greanne
offentlige indkab"i.

Branchen er samtidig klar til at
forpligte sig pa at tilbyde grenne
transportlasninger, hvis det offentlige
forpligter sig til at gare brug af sddanne
lesninger, og hvis der tilvejebringes
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konkurrencedygtige priser pa beeredyg-
tige drivmidler samt ensartede standar-
der for, hvad der betegnes som grenne
transportmidler- og tiltag.

Der vil veere stor forskel pa, hvor
meget en offentligt indkebt transport-
opgave kan reduceres med i 2030 -
afhaengigt af om det er rettet mod kaeb
af transport, som for eksempel rute-
busser, servicetrafik, renovation etc.
eller om det er krav til underleverande-
rer, som for eksempel madudbringere,
elektrikere etc. Hvis det er rettet mod
offentlig servicetrafik, renovation mv.,
sé vurderes det realistisk, at rutebus-
ser og renovationskersel kan veere
CO,-neutrale i 2030.

Staten og kommunerne ber derfor
sammen med deres offentlige indka-
bere se pa, hvordan klima og milje pa
en hensigtsmaessig made kan veegtes
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langt tungere i tildelingskriterierne i
offentlige udbud af transportlasninger.
Der skal for eksempel veere en for-
nuftig investeringshorisont for private
virksomheder, der byder pa offentlige

opgaver med veegt pa klima og milje.
Der skal veere balance mellem de krav,
der stilles til virksomhederne, og va-
righeden af de offentlige servicekon-
trakter, sa investeringerne ikke bliver
for kortsigtede. De virksomheder, som
foretager investeringer i lav- eller nu-
lemissionskaretgjer for at byde ind pa
en offentlig opgave, skal for eksempel
ikke efter kort tid opleve, at opgaven
hjemtages til egen drift i kommunen
eller staten.

Der skal udvikles og anvendes nye
redskaber og standarder til tilbudsgi-
ver, som skal ggre det lettere og mere
overskueligt at kebe grenne transport-
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lasninger. Der ber ogsé nedszettes en
national arbejdsgruppe, hvis formal er
af afsege muligheden for at sikre mere
innovation i grenne offentlige indkab
og udbud af grgnne transportlasninger,
samt hvordan man kan skabe mere
efterspergsel efter granne transport-
lasning fra forbrugerne og det private
erhvervsliv.

Det foreslas derfor, at der fra politisk
side stilles krav om, at en procentdel af
de offentlige udbud og offentlige indkab
skal foregd med en gron transport, og
at der derudover yderligere etableres en
enhed for offentlig-privat samarbejde,
der kan styrke de grenne leveringsmulig-
heder for kommuner og staten.

Eksempelvis kan en gget efterspargsel
efter CO,-neutrale taxier og et fokus pa
CO,-neutrale taxier i offentlige indkeb af
karsel have en positiv effekt pa udviklin-
gen af COy-neutrale taxier. En vaesentlig
del af en taxiforretnings omseaetning
kommer fra offentlig karsel. Fokus pa
C0,-neutrale taxier i udbud af offentlig
kersel kan derfor spille en positiv rolle
for udviklingen og incitamentet til inve-
steringer i CO,-neutrale biler.

E. Udbredelse af gronne koretojer

1. Lastbiler

Transportbranchen kgber kun i yderst
begraenset omfang nye lastbiler, der
er fremstillet til at kare pa alternative
drivmidler. Den primeere arsag er, at
totalomkostningerne er for heje, blandt
andet fordi lastbilerne er for dyre i
anskaffelsespris, afskrivninger mv., sa
de totale ejeromkostninger er hgjere
end normale dieseldrevne lastbiler. Da

Regeringens

klimapartnerskaber

godstransport med lastbiler er seer
deles konkurrenceudsat, betyder det, at
transportvirksomhederne ikke indkaber
lastbiler péa alternative drivmidler.

Transportvirksomhederne kigger i
deres vurdering af alternative drivmidler
pa en reekke parametre, herunder total-
omkostninger for keretgj og drivmiddel,
afskrivninger pa vognpark, anvendelses-
muligheder, og tilgeengelighed af
drivmiddel og tankningsfaciliteter.

| Tyskland giver man eksempelvis et
tilskud til anskaffelse af lastbiler, der
karer pa gas eller el, som det fremgar af
nedenstdende tabel.

Der er blandt andet derfor danske
transportvirksomheder, der indregistre-
rer lastbiler pa gas i Tyskland frem for i
Danmark. Tilsvarende er péa vej i Sverige.

For at fremme markedet for lastbiler
pa alternative drivmidler i Danmark

Landtransport

foreslas det, at der bliver oprettet en
tilsvarende dansk tilskudsordning til de
forste 10.000 lastbiler frem mod 2030,
der karer pa alternative drivmidler, som
for eksempel biogas, el eller brint.

Dette vil ikke deekke hele mer-
prisen péa lastbilen, men veere med til
at reducere ekstraomkostninger til an-
skaffelse, afskrivninger mv. for trans-
portvirksomhederne.

| Sverige er en hej iblanding af bio-
breendstoffer og biogas afgiftsfritaget
for bade energidelen og CO,-delen af
breendstofafgiften. | Danmark er det kun
for CO,-delen (0,44 kr./1).

Der er derfor danske transportvirk-
somheder, der karer med 100 procent
biodiesel eller med gaslastbiler pa deres
svenske lastbiler i Sverige. Biogas beta-
ler i Danmark energiafgift svarende til
diesel, men da gaslastbiler er lidt mindre

Udbredelse af granne koretojer: Lastbiler

Anbefalinger og tiltag

. Der bgr oprettes en pulje til
tilskud til de fgrste 10.000 nye
lastbiler, der karer pa el, gas
eller brint.

. For at fremme koretgjer med
alternative drivmidler i Danmark
bor afgifter pa baeredygtige
biobreendstoffer saettes ned, sa
den endelige pris pa drivmidlet
er lavere end eller hgjest pa ni-
veau med diesel.

° Nulemissionskeretgjer bor fri-
tages eller fa rabatordning for
broafgifter m.v. for at fremme
incitamentet til at bruge dem.

Tilskud i Tyskland til anskaffelse af lastbiler,

der karer pa gas eller el

Gas/biogas (CNG)
Gas/biogas (LNG)
El op til 12 tons:

El over 12 tons

Euro DKK
8.000 60.000
12.000 90.000
12.000 90.000
40.000 300.000

Kilde: Concito, 2019, kurs Euro/DKK: 7,50 dkk.

Tiltagenes potentielle
CO,-fortreengning:

Forslaget vil reducere den direkte
udledning fra lastbiltransporten i

takt med, at dieselkgretgjerne bliver
udskiftet med lastbiler pa alternative
drivmidler. 10.000 lastbiler svarer til
ca. en fijerdedel af den danske be-
stand af lastbiler og seettevognstraek-
kere.

Det vurderes realistisk, at ellastbiler
udger 15 procent af nysalget i 2030,
og gaslastbiler udger 15 procent. Pa
den baggrund er det vurderingen, at
der kan opnas en CO,-fortraengning
pa200.000 tons CO, i 2030,

Tilskud til 10.000 lastbiler antages at
koste ca. 1 milliard kroner i perioden
frem mod 2030. Lavere CO,-udled-
ning som fglge af fald i dieselforbrug
vil have en vaesentlig statsfinansiel
konsekvens, hvilket dog vil afheenge
af afgiftsstrukturen pa de alternative
drivmidler. De statsfinansielle kon-
sekvenser er dog ogséa afhaengige af,
hvad der foregar i udlandet, herunder
for eksempel om flere lastbiler tanker
gas i Tyskland og Sverige frem for
diesel i Danmark.
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energieffektive, er afgiften haejere per
kort kilometer end for tilsvarende diesel-
lastbiler.

Pa leengere sigt kan electrofuels eller
P2X veere med til at levere alternative
drivmidler i transportsektoren. Det er
vigtigt, at afgiftsstrukturen gor det
attraktivt at anvende disse i Danmark.

Hvis kaeretgjer pa alternative drivmid-
ler for alvor skal fremmes i Danmark, ber
afgiften pa beaeredygtige drivmidler ideelt
set saettes ned, sa den endelige pris pa
drivmidlet som minimum er pa niveau
med diesel.

Den lavere procesafgift for el til rute-
busser har endvidere veeret med til at
reducere prisforskellen mellem diesel-
drevne og eldrevne busser. Dette kan
ogsa pa sigt veere relevant for at fremme
el-lastbiler. For nuveerende er den aktu-
elt markant hejere pris og begreensede
reekkevidde dog en storre begreensning.

Den overordnede udfordring for den
gronne omstilling af transport- og logi-
stiksektoren er, at nul- og lavemissions-
karetajer er forbundet med betydelige
omkostninger (anskaffelsespris, service-
kontrakter, afseetningspris m.m.) uden,
at det med de nuveaerende rammebetin-
gelser og kundekrav giver virksomhe-
derne en komparativ fordel.

Der har gennem &rene lgbende
veeret politiske overvejelser om, hvordan
der kan indfares lempeligere forhold
for nul- og lavemissionskaretgjer for at
oge incitamentet til at investere i disse
teknologier. | den forbindelse vurderes
det szerligt relevant at indfere en rabat-
ordning for broafgifter for nulemissions
koretojer.

2. Varebiler

Flere alternative drivmidler, som for ek-
sempel batterier, brint og gas medfarer
en oget egenveegt for varebiler. Dette er
et seerligt problem for godskersel med
varebiler, da det betyder, at varebilen har
en mindre kapacitet/lasteevne end vare-
biler pa benzin og diesel.

For transportvirksomhederne betyder
det, at der skal veesentlig flere varebiler
med alternative drivmidler til at deekke
det samme transportbehov. Dette er en
veesentlig ekonomisk barriere for anven-
delse af varebiler med alternative driv-
midler, som alternativ til varebiler med
benzin og diesel.

Udover begreensninger af lasteevnen

Regeringens
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Udbredelse af granne
koretojer: Varebiler

Anbefalinger og tiltag

. Lovgivningen skal gendres, sa
varebiler pa alternative driv-
midler, som for eksempel el,
gas, brint far en hgjere tilladt
totalvaegt pa 4.250 kg. Dermed
er der 750 kg ekstra veegt til at
daekke den ggede veegt til bat-
terier mv.

o Der bor foretages en omleegning
af bilbeskatningen, der under-
stotter varebiler pa alternative
drivmidler.

Tiltagenes potentielle
CO,-fortreengning:

Forslaget vil fjerne barrierer for at
veelge varebiler med et alternativt
drivmiddel. Kombineret med gvrige
initiativer til at fremme alternative
drivmidler og varebiler med alterna-
tive drivmidler, kan det veere med til
at gore det mere attraktivt at veelge
en varebil pa for eksempel el.

Det vurderes realistisk at fa 80.000
elvarebiler og plugin-hybrider i
2030, hvilket vil give en CO,-for-
traengning pa 300.000 tons i 2030.
Dette er beregnet pa en elektrifice-
ringshastighed svarende til 500.000
elbilerx.

Hvis der dertil endres rammebetin-
gelserne for gasvarebiler pa biogas,
vil det have en yderligere CO,-for-

treengning pa 100.000 tons i 2030%.

er der en reekke andre danske regler og
EU-regler, hvor for eksempel en elektrisk
varebil p& 4.250 tons totalveegt bliver
betragtet som en lastbil.

Det kreever en eendring af blandt an-
det godskegrselsloven, regler om kare- og
hviletid, parkeringsregler, karekort mv.
Derfor ber der gennemferes en samlet
a@ndring, sa for eksempel en elektrisk
varebil pa 4.250 tons tilladt totalveegt
ikke stilles reguleringsmaessigt déarligere
end en varebil p& 3.500 kg. med konven-
tionel benzin- eller dieselmotor.

Der er desuden en udfordring ved, at
varebiler op til 3,5 tons arligt betaler
gron ejerafgift, som i dag reguleres i
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forhold til keretejets energieffektivitet
uden hensyntagen til CO,-udledning.
Dette kan ha&emme udbredelsen af
CO,-neutrale drivmidler, der anvendes

i keoretejer, der har lavere virkningsgrad
end dieselteknologien. Afgifterne bar
derfor enten omlaegges, sé de baseres
pé CO,-udledningen, eller alternativt ber
udligningsafgiften fjernes pa kaeretgjer,
der anvender alternative drivmidler.

For sa vidt angar varebilers registre-
ringsafgift, sa betales der i 2020 O kr. af
de farste 65.000 kr. af afgiftsveerdien og
50 procent af resten. Varebiler pé el er
omfattet af samme afgifter og fradrag,
som geelder for elpersonbiler. En omlaeg-
ning af bilbeskatningen skal understatte
en udskiftning af den samlede vogn-
park (personbiler og varebiler). Aktuelt
er kommissionen for gren omstilling af
personbiler i Danmark undervejs med
anbefalinger til en gren omstilling for
persontransporten, og en konkret model
bor afvente de konklusioner.

Udledningen af CO, fra de eksiste-
rende varebiler kan reduceres med alter-
native drivmidler, jf. forslag om CO,-
fortraengningskrav.

Af den samlede bestand af danske
varebiler udger andelen af fragtvarebiler
en relativ lille del. Hoveddelen tilharer
selvsteendige, sdsom handveerkere
og privatpersoner, og er derfor ikke
omfattet af klimapartnerskabets kom-
missorium. Selvom partnerskabet ikke
kommer med direkte tiltag rettet mod
denne gruppering af varebiler, sa vil en
lang reekke af de forslaede tiltag ogsa
have en positiv effekt pa denne gruppe
og bidrage til den grenne omstilling.

3. Busser

Kollektive transportformer pa land som
transport med turistbusser er - allerede
med de nuvaerende koretgjer og tekno-
logiske lasninger - meget energieffektive
i forhold til transportarbejdet sammen-
lignet med individuel biltransport.

Der er imidlertid en reekke konkrete
initiativer — ud over en omlaegning til
gronnere drivmidler til busserne - der
kan bidrage til at fremme transitionen
til mere klimavenlig langtursdrift og tu-
ristbusdrift ved offentlig efterspargsel,
statslig medfinansiering samt forudsige-
lige rammevilkar, der muligger langsig-
tede investeringer.
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4. Taxier

Branchens mal er, at 100 procent af
taxierne i Danmark i 2030 er nul-emissi-
onsbiler og altsé ikke blot CO,-neutrale.
Det kreever dog, at den ngdvendige
infrastruktur til tankning/opladning af
baeredygtige drivmidler er til stede.

En oget udbredelse af ladeinfrastruk-
tur til eltaxier og infrastruktur til tank-
ning af brint er ganske enkelt nedvendig
og ikke mindst afgerende for at lykkedes
med udbredelse af CO,-neutrale taxier i
hele Danmark.

Storkebenhavn er pa nuveerende tids-
punkt det omrade, hvor der er bedst til-
gaengelighed af hurtigladere og ladere ge-
nerelt samt brintstationer, selvom det dog
ikke er tilstreekkeligt. Uden for Storkeben-
havn er infrastrukturen mere begreenset.

Det anslas derfor, at udbredelse af
COy-neutrale taxier vil veere leengst
fremme i Storkebenhavn med mulighed
for 1500 CO,-neutrale taxier i 2022 og
3000 i 2025, forudsat at infrastrukturen
er tilgeengelig. Udenfor Storkgbenhavn
er udbredelse af CO,-neutrale taxier
fuldsteendig afhaengig af initiativer om-
kring etablering af ladeinfrastruktur og
brintanleeg.

Tilgeengeligheden af ladeinfrastruktur
til eltaxier og tankanlzeg til brinttaxier
er afggrende for, at gkonomien i en taxi-
forretning kan haenge sammen. Mange
taxier er 2-3 mandsbetjent og skal kunne
lade/tanke op til flere gange pa en vagt.

Der er derfor behov for statte og
initiativer til etablering af brintanlaeg og
ladestruktur til taxier, hvis de enskede
mal skal nas.

Der bor udarbejdes en national
plan for udbredelse af ladestruktur og
brintanleeg i hele Danmark, herunder pa
offentlige- og privatpartnerskaber. Det
er afgerende, at det er en markeds-
baseret udrulning, og safremt der er
behov for understgttelse eller subsidie-
ring, s& ber denne vaere transparent og
ikke udelukkende paleegges enkeltvirk-
somheder eller specifikke sektorer.

Ved etablering af ladeinfrastruktur
ved alment boligbyggeri er der desuden
behov for at gare beslutningsprocessen
nemmere - for eksempel ved at flytte
beslutningskompetencen.

5. Gronne godstog ved hjzelp af gron
elektricitet til banen
Der er et potentiale for at gere alt tog-

Regeringens
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Udbredelse af granne
koretojer: Busser

Anbefalinger og tiltag

For at fremme transitionen til mere
klimavenlig turistbusdrift pa ture pa
400 km og derover bgr man ferst og
fremmest etablere en politik, der stat-
ter op omkring et modalskifte hen imod
de mest klimavenlige transportformer,
hvilket blandt andet er bussen.

| forhold til at fremme transitionen til
mere klimavenlig turistbusdrift pa de
kortere ture pa under 400 km (National
karsel) foreslas fglgende konkrete
initiativer:

J Udbudskravene til offentlige ind-
kgb af turistbuskgrsel med baere-
dygtige drivmidler skal seettes op
til 50 procent fra 2025.

o Laengde af udbud og kontrakt-
laengder bor saettes op til mi-

karsel i Danmark 100 procent CO,-
neutral allerede inden 2030.

Det er muligt, da Banedanmark far
energi fra det danske elnet. Dermed er
andelen af vedvarende energi i banenet-
tet afheengig af elnettet. P4 nuveerende
tidspunkt udger vedvarende energi ca.
52 procent af elektriciteten.

Med en dansk ambition om at gge
meengden af vedvarende energi, er det
centralt at banenettet indteenkes i stra-
tegien, sd maengden af gron strem til
banen gges hurtigst muligt med et sigte
om at opna 100 procent vedvarende
energi inden 2030.

Det foreslas, at der snarest muligt
treeffes beslutning om at levere gron
strem (ved hjeelp af et certifikat) til
operatererne, som derved kan gore tog-
karslen 100 procent grgn allerede inden
for de kommende ar, og dermed inden
2030, hvor det er Folketingets nuvee-
rende malseetning af have 100 procent
vedvarende stram i elnettet.

F. Strategi for multimodal
godstransport

Udviklingen af beeredygtige godstrans-
portsystemer forudseetter en dyb indsigt
i det, der transporteres, og der mangler

i stort omfang en samlet analyse af

nimum 10 ar ved offentligt udbudte
kontrakter af klimavenlig turistbusker-
sel, sa de giver muligheder for storre
investering og laeengere afskrivnings-
periode.

Strategisk planlagte offentlige indkeb
af transportydelser og keretgjer der
giver mulighed for stordriftsfordele
for energiinfrastruktur pa tveers (ek-
sempelvis dagrenovation, flextrafik,
rutebusser og turistbusser pa samme
drivmiddel).

Stoettepuljer ber etableres til offentlige
indkgb af klimavenlig turistbusdrift og
midler seettes af til demonstrations-
projekter.

Rutetilladelser skal udstedes med
gyldighed pa op til minimum 10 &r i
stedet for de nuveerende fem ar under
betingelse af, at ruten betjenes med
klimavenlige busser.

Udbredelse af gronne
koretgjer: Taxier

Anbefalinger og tiltag

U Der ber stilles krav om etablering
af brintanlaeg samt hurtiglade-
standere ved tankstationer ved
motorveje og hovedvejsnet.

o Der ber stilles krav om etablering
af hurtigladestandere ved trafik-
knudepunkter, for eksempel luft-
havne og banegarde. Ladestan-
derne skal reserveres til taxier.

o Der bar etableres brintanlaeg og
hurtigladestandere i alle byer.
Ellers kan el- og brintbiler ikke an-
vendes driftsmeessigt til taxiker-
sel udenfor de storre danske byer.

Tiltagenes potentielle
CO,-fortraengning:

For at eksemplificere potentialet, hvis
der tilvejebringes ovenstaende ngd-
vendige rammevilkar for taxierne, sa
vil en fuld indfasning af CO,-neutrale
taxier allerede fra 2025 kunne give en
arlig CO,-fortreengning péa ca. 120.000
tons CO,, hvilket for perioden fra 2025
til 2030 vil kunne medfere en CO,-for-
treengning paca. 600.000 tons CO,.

Landtransport
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godsstrgmmene i og gennem Danmark.
Analysen ber folges op af en strategi for,
hvordan transportsystemerne i Danmark
skal udvikles i fremtiden.

Udbredelse af gronne
koretojer: Godsbane

Anbefalinger og tiltag

o Det foreslas, at der snarest
muligt treeffes beslutning om at
levere grgn stram (ved hjeelp af
et certifikat) til operatgrerne,
som derved kan gere togkarslen
100 procent grgn allerede inden
for de kommende ar, og dermed
inden 2030, hvor det er Folke-
tingets nuvaerende malsaetning
af have 100 procent vedvarende
strem i elnettet.

Analysen bar indeholde en beskrivelse
af, hvilke typer af gods, der rejser hvor-
fra og hvortil, og med hvilke transport-
former. Analysen ber ogsé indeholde
en falsomhedsanalyse i forhold til de
karakteristika, der kendetegner trans-
portformerne.

Samlet set vil dette skabe et kvalifice-
ret grundlag for strategiudviklingen og
dermed udviklingen godstransportsyste-
merne.

Analysen bar belyse potentialer og
barrierer, der muligger en optimal udnyt-
telse af godstransportkeeden i klima- og
treengselsgjemed, herunder seerligt
overflytning af relevant gods fra vej til
bane og s@, samt komme med forslag til,
hvordan disse barrierer kan fjernes eller
begraenses.

En sadan strategi skal desuden
fokusere pa, hvordan man kan forbedre
adgangsforholdene til terminaler og hav-
neanleeg, og hvordan man kan forbedre
anvendelsen af de eksisterende termina-
ler og havneanleeg.

Det er som udgangspunkt saerligt pa
de lange (internationale) transporter, at
der er et potentiale for gget anvendelse
af banegodstransport, men det vurderes
dog ogsa muligt at ege den nationale an-
del af banegodstransport. Det antages
derfor, at der i Danmark eksisterer et
uudnyttet potentiale for transport bade
via bane og so - seerligt for bestemte
typer af gods, hvor tidsfaktoren for leve-
ring er af mindre betydning.

Regeringens
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Det ber pa lige fod tilsigtes at f& udbredt
brugen af intermodalitet i resten af EU,
hvor der er et stort potentiale. Det flug-
ter med Kommissionens ambitioner om
at sikre en mere effektiv og grennere
transport pé tveers af Europa.

Det er sveert pa forhand at vurdere
storrelsen af dette potentiale samt klima-
effekten og treengselseffekten i den
forbindelse, hvilket derfor vil veere et
hovedformal for en statslig strategi for
multimodal godstransport.

Godsstremsanalysen og den deraf folg-
ende nationale strategi for multimodal
godstransport kan dermed skabe ram-
merne for beskrivelsen af et samlet gods-
transportsystem, hvor vej-, bane- og
setransport supplerer hinanden optimalt
med henblik pé at sikre feerrest muligt
drivhusgasudledninger og mindst mulig
treengsel.

Strategien ber baseres pé inddragelse
af kundepreeferencer, bdde nu og som
de forventes i fremtiden, s& det sikres, at
de beskrevne mulige tiltag vil kunne om-
seettes til en reel eftersporgselseffekt.

Strategien skal munde ud i politiske
anbefalinger i forhold til, hvordan et
fremtidigt godstransportsystem med
markant fokus pa reduktion af udlednin-
gerne af drivhusgasser kan etableres.

Selvom der kan veere et stort poten-
tiale for en videre udnyttelse af multi-
modal godstransport i Danmark, sé er
det pa EU-plan, at den starste effekt
kan hentes.

G. Forskning og udvikling
Forskning og udvikling i beeredygtige
transportformer er essentiel, hvis trans-
portsektoren pa sigt skal kunne bidrage
til en markant reduktion af udledningen
af CO,. Samtidig bliver klimavenlige
transporter med stor sandsynlighed et
mere vaesentligt konkurrenceparameter
i fremtiden for danske og europeeiske
transport- og logistikvirksomheder. Hvis
virksomhederne herhjemme fortsat skal
klare sig i den internationale konkur-
rence og samtidig levere pa klimadags-
ordenen, kreever det en styrket indsats
pa forsknings- og udviklingsomradet.
Herunder ikke mindst i forhold til
udvikling af produktionen af beeredyg-
tige drivmidler.

Der foregér allerede forskning og
vidensdeling inden for transport- og
logistikomradet i Danmark, men der er

Landtransport

Strategi for multimodal
godstransport

Anbefalinger og tiltag

o Regeringen bgr igangseette ud-
arbejdelsen af en samlet gods-
stremsanalyse (indland samt
transit) med tilherende strategi
for multimodal godstransport
og terminalinfrastruktur, der kan
styrke sammenhaengen mellem
vej-, sg- og banetransport for
at @ge energieffektiviteten i
godstransporten. Strategien bar
indeholde en analyse af potentia-
ler og barrierer i forhold til at ege
brugen af multimodale transport-
former under inddragelse af kun-
depreeferencer samt en beskri-
velse af, hvordan udnyttelse og
adgangsforhold til eksisterende
terminaler og havneanlaeg kan
udnyttes bedst muligt.

° Pa baggrund af en samlet gods-
stromsanalyse ber Regeringen
udarbejde en samlet statslig
strategi for multimodal gods-
transport.

behov for at styrke omradet endnu mere
bade nationalt og internationalt. Derfor
bor der udformes en langsigtet national
strategi og investeringsplan for trans-
port- og logistikforskning med en foku-
seret indsats pa at omseette forsknings-
resultater til konkrete veerktgjer, der kan
anvendes direkte i virksomhederne.

Malseetningen bar veere at gore Dan-
mark til en europeeisk forskningshub
inden for klimavenlig transport, der sam-
tidig understatter konkurrenceevnen og
udviklingen af danske teknologivirksom-
heder.

Nogle af de forskningsomrader, der
har et stort veerdiskabende potentiale,
vurderes blandt andet at veere inden
for energiteknologiske udviklings- og
demonstrationsprogrammer, logistikopti-
meringsforskning samt automatiserings-
projekter.

Potentialet for gren forskning og in-
novation til vejgodstransport afheenger
i vid udstreekning af, hvor mange midler,
der bliver afsat samt om forsknings-
resultaterne kan omseettes direkte i
virksomhederne til at reducere drivhus-
gasudledningen. Det vil desuden veere
vigtigt, at der skabes offentlighed om-
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Forskning og udvikling
Anbefalinger og tiltag

o Der ber afseettes 500 milli-
oner kroner og udformes en
langsigtet national strategi og
investeringsplan for transport-
og logistikforskning med en
fokuseret indsats pa at omseette
forskningsresultater til konkrete
veerktgjer for virksomhederne
og at udvikle produktionen af de
baeredygtige drivmidler. Det kan
blandt andet vaere skalering og
forskning i electrofuels og pow-
er-to-x, der pa sigt bade vil kunne
benyttes af den tunge transport
samt skibe og fly.

o Der bor etableres et formaliseret
partnerskab mellem universite-
ter, transporterhvervets uddan-
nelsesinstitutioner, myndigheder,
radgivervirksomheder, tekno-
logi- og transportvirksomheder,
transportkgbere samt trans-
port- og erhvervsorganisationer.

og markedsfering af mulighederne for
forskningsstotte.

H. Green Deal og Danmarks nabo-
lande

Green Deal

Klimaforandringer er ikke en udfordring,
Danmark star alene med. For at der kan
ske en reel forandring, kreever det feel-
les internationale tiltag.

Den Europeeiske Union og dens in-
stitutioner er en vigtig akter indenfor
dette omrade, der kan sikre beeredygtig
forandring i Europa og resten af verden.

Det er centralt for de danske kli-
maambitioner, at de bliver udformet
med hensyntagen til, hvad der sker i
vores nabolande.

Europa Kommissionen har fremlagt
en klimaplan for feellesskabet under
navnet "Green Deal”, der forseger at
fremleegge vejen for et CO,-neutralt EU
inden 2050.

Landtransportens betydning for kli-
maet er feelles for det danske og euro-
peeiske marked. Ogsa i resten af Europa
udger transport godt en fjerdedel af de
samlede CO,-udledninger og - som i
Danmark, har den internationale trans-
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Dette ber veere understottet af

et sekretariat - eventueltiregiaf
Uddannelses- og Forskningsmi-
nisteriet. Derudover ber der fore-
tages et landetjek for at leere af
udenlandske erfaringer, herunder
seerligt resultaterne fra TripleF i
Sverige.

. Det ber undersgges, hvorvidt al-
lerede eksisterende radgivning til
ansggning af midler fra EU funge-
rer, og om dette kan understottes
endnu mere i bestreebelserne
pa, at Danmark i hgjere grad far
andel i EU-forskningsmidler samt
midler fra den Europaeiske Inve-
steringsbank til gavn for klimaet
og dansk konkurrenceevne.

port kun set en stigning i udledningen
af CO,. Da meget af landtransporten
samtidig er greenseoverskridende, er
det afgerende med feelleseuropeeiske
lgsninger.

Under "Green Deal” planen er der
ogsa fremlagt en ambition om at redu-
cere transportsektorens udledning med
90 procent inden 2050. Den starste
heemsko er fortsat tilvejebringelsen
af alternative og grenne drivmidler, og
netop fordi en stor del af landtranspor-
ten kearer internationalt, er det vigtigt,
at udbredelsen af beeredygtige drivmid-
ler sker med et internationalt udsyn.
Som led i Green Deal ber den dan-
ske regering arbejde for, at en reekke
EU-direktiver, forordninger, delegerede
retsakter mm. revurderes, sé det ikke
er EU-regulering, som star i vejen for
en gron omstilling af landtransporten.
Det geelder som naevnt retsakter ved-
rerende energibeskatning, vedvarende
energi, biobreendstoffer, breendstofkva-
litet, statsstotte, bygninger mm.

Hvis Danmark opseaetter infrastruk-
tur til en bestemt drivmiddelstype, og
resten af EU ikke falger med, sé kan
transportsektoren ikke omlzaegges til-
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straekkeligt nok.

Ogsa en hoejere udnyttelse af inter-
modal godstransport kraever feelles
initiativer pa tveers af landegreenserne,
sa den mest effektive og grenne trans-
portform i hejere grad gares mulig.

Ifolge Kommissionen vil ambitionen
om en reduktion af CO, i transport-
sektoren kraeve en arlig investering pa
21 milliarder euro om aret (privat og
offentlig). Der er derfor behov for et
ogget samarbejde mellem europaeiske
og nationale institutioner samt det
private erhvervsliv, hvis hele transport-
sektoren skal form4 at bidrage til den
gronne omstilling.

Danmarks nabolande

Danmark star ikke alene med hgje klima-
ambitioner. Ogsa mange af de andre
nordiske lande har fremlagt planer for,
hvordan blandt andet transportsektor-
en skal gares fossilfri, og for eksempel
Sverige har allerede igangsat en del
initiativer til at fremme en gren trans-
portsektor.

| Sverige har Staten omlagt afgiften
pé blandt andet biobreendsel, sé en
reekke alternative drivmidler betaler
en nedsat CO,-afgift og er fritaget for
energiafgift.

Det betyder blandt andet, at eetanol
i benzin og HVO i diesel er billigere end
i Danmark.

Der er dog usikkerhed om, hvorvidt
der kan tilvejebringes tilstreekkelige
meengder af biomateriale til branchens
behov. Foruden det tilbyder en lang
reekke tankstationer, at personbiler
kan tanke op til E85.

| Norge gives ogsa en reckke fordele
til alternative drivmidler. Elbiler er helt
afgiftsfritaget og nyder en raekke andre
fordele. Biler, der karer pa E85, far en
skattereduktion pa 10.000 NOK. Hybrid-
biler far en reduktion i veegten (vaegten af
batteriet og elmotoren) og en reduktion i
effekten (effekten af el-motoren).

Der gives endvidere begunstigelse
ved, at der ikke betales afgift (eller, at
afgiften er reduceret) pa alternative
drivmidler. Fritaget for energiafgift er:
Naturgas

(CNQG), biogas, brint samt aetanol-
delen ved iblanding. E85 er ligeledes
afgiftsfritaget - ogsa for benzindelen.
Endelig betales der halv dieselafgift pa
biodiesel.
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Tyskland og Frankrig er blandt de
europeeiske lande, der har indfaset E10
til personbiler, og samtidig ser Tyskland
en sterre udrulning af gastankstationer,
der i forste omgang benyttes til natur-
gas, men som pa leengere sigt kan ud-
nyttes af biogas.

l. Opsummering af forslag,
der falder i kategorien "Anbefalinger
til Regeringen
Klimapartnerskabet har nedsat fem
arbejdsgrupper, henholdsvis for last-
biler, varebiler, jernbane, bus & taxi
samt drivmidler. Disse grupper kom
frem til en lang raekke forslag, hvoraf
kun nogle af forslagene er beskrevet
i ovenstdende tekst om "anbefalinger
til Regeringen” - det vil med andre ord
sige forslag, der falder uden for de
nuveerende rammevilkar.
Arbejdsgrupperne for de forskellige
omrader har hver iszer beskrevet de
enkelte forslag i separate dokumenter,
der er vedlagt som appendix til denne
rapport. De forskellige forslag fra
undergrupperne kan ses i nedensta-
ende tabel. Dog er drivmiddelarbejds-
gruppens forslag ikke medtaget i ne-
denstaende tabel, da disse forslag er
beskrevet i et separat afsnit.
Partnerskabets tiltag kan bidrage
til en lang reekke reduktioner af CO, i
transportsektoren frem mod 2030.

Regeringens
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Forslag vedr. ”Anbefalinger til Regeringen”

Lastbiler
° Udbredelse af grenne alternative °
drivmidler.

o Jge energieffektivitet gennem hga-
jere totalveegt og dimensionering i
Danmark og EU. °

o Velfungerende og tidssvarende
infrastruktur og ITS. o

° Flere midler til gron forskning og
innovation til vejgodstransporten. o

o Nedseet en offentlig radgivnings-
tjeneste for den gregnne omstilling. °

° Understottelse af transporterers
investeringer i El-, Brint og bio- o

gaskgretgjer.

° Styrke multimodal godstransport.

Jernbane

Mere kapacitet pa infrastrukturen.

Reducering af afgifter for infrastruk-
tur og bro.

Markedsenhed for udviklingspro-
jekter.

Laengere og tungere tog, seerlig i
graenseoverskridende trafik.

Udnyttelse og udvidelse af infrastruk-
turkapaciteten.

Konkurrencedygtig multimodal termi-
nalstrategi.

Grgn elektricitet til banen.

Hele banenettet elektrificeres.

° Krav om offentlige udbud med hen- Bus & taxi
blik pa at skabe gren efterspargsel
efter gronne transportlgsninger. e Udbredelse af ladestruktur til el-ta-

Varebiler

o Skabe gren efterspargsel.

o Infrastrukturpulje til udbygning
af lade- og tankinfrastruktur til

grenne alternative drivmidler

° Jget udvikling og brug af beere-
dygtige drivmidler

U Afgiftsomlaegninger til at under-
stotte lav- og nulemissionskeretg-

jer og baeredygtige drivmidler.

° Levering i ydertimerne i byomra-
der.

o Logistikoptimering af varelevering
til tyndt befolkede omrader.

° Opdateret karetgjsoversigt.

. Udbredelse af lav- og nulemissi-
onsvarebiler.

] Uddannelse af chaufferer.

xier og infrastruktur til takning af
brint.

Fremme efterspergslen af taxikgrsel
i CO,-neutrale biler, herunder offent-
lige indkab.

Forudsigelighed om afgifter.

Alternative drivmidler for turistbusser
pa kortere ture (under 400 km).

Bedre fremkommelighed for bus og
taxi.

Alternative drivmidler for busser pa
lange ture (over 400 km).

Udarbejdelse af national plan for
etablering af ladestruktur og tankan-
laeg til brint, herunder oprettelse af
stotteordninger til etablering.

Stettepuljer til udskiftning eller om-
leegning af konventionelle dieselbus-
ser til beeredygtige drivmidler.

Leengere tidsperiode som rutetilla-
delser udstedes til.

Lav eninfrastrukturplan, der skaber
bedre fremkommelighed for kollektiv
transport.

Landtransport
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6. Milepaelsplan for
sektorens reduktioner

Det tager tid at foretage en omfattende
omstilling af transportsektoren, og for

at der kan ske en markant reduktion af
CO, inden 2030, er det vigtigt, at en lang
reekke af rapportens tiltag bliver igangsat
allerede i dag, eller at der sa vidt muligt
tages de farste skridt pa vejen mod en
fuld implementering allerede i dag.

Selvom en reekke af initiativerne forst

far effekt i eksempelvis 2025, er det

vigtigt, at implementeringen pabegyndes

sidelgbende med at andre tiltag seseettes.
Nedenstdende skema er sdledes ikke

en komplet liste over samtlige af rappor-

tens tiltag, der skal pdbegyndes. Den
specifikke timing for igangsaettelse af

tiltagene vil skulle afvente Regeringens
klimahandlingsplan og en neermere plan-
leegning i samspil med erhvervslivet.
Skemaet giver et overblik over, hvornar
det forventes, at en reekke af de centrale

initiativer ideelt set vil kunne
implementeres.

Implementering af de centrale anbefalinger fra partnerskabet

@get brug af grenne drivmidler
(Fortreengningskrav og
afgiftsomlaegning)
Fortreengningskravet og den foreslaede
afgiftssaenkning for grenne drivmidler
anbefales at blive implementeret i 2021
med henblik pa at sikre en gradvis reduk-
tion af CO, frem mod 2030, samtidig med
afgifterne pa de grenne alternative driv-
midler nedsaettes, sa den samlede pris
for drivmidlet bringes ned pa niveau med
udlandet, sa Danmarks konkurrenceevne
og jobskabelse bibeholdes og der sikres
en reel CO,-reduktion.

Udbredelse af grenne koretgjer
(tilskudsordning, bilbeskatningen,
ladestruktur og veegtgraense)

For at fremme markedet for tunge kore-
tejer pa alternative drivmidler i Danmark
foreslas det, at der bliver oprettet en
dansk tilskudsordning i 2020 til de forste
10.000 tunge keretgjer frem mod 2030,
der kgrer pa alternative drivmidler, som
for eksempel biogas, el eller brint.

Der bgr i samme omgang foretages en
omlaegning af bilbeskatningen, der under-
stotter varebiler pa alternative drivmidler,
saledes at for eksempel de grenne ejeraf-
gifter afspejler CO, udledning i stedet for
energiforbruget.

Endvidere skal lovgivningen eendres, sa
varebiler pa alternative drivmidler far en
hgjere tilladt totalveegt pa 4.250 kg. Der-
med er der 750 kg ekstra veegt til at deekke
den ggede veegt til batterier mv.

Der ber udarbejdes en national plan for
etablering af ladestruktur, der understot-
ter omstillingen til el-taxier og varebiler
frem mod 2025.

Dobbelttrailere

(Hojere dimensionering og total-
veegt i Danmark og EU)

Brugen af dobbelttrailer vogntog i Dan-
mark, hvor der indgar to standardsaette-
vogne i vogntoget (op til 34 meter), ber
implementeres senesti 2025, ogi samme
periode bar det forsgges at opna samme
ordning pa EU-niveau.

Eco-driving og levering i ydertimer
Det begr underseges, hvorvidt Eco-driving
kan benyttes endnu mere end tilfeeldet er
i dag for bade vejdelen og banedelen af
transportsektoren.

Levering i ydertimer bgr understottes
af lovgivning senest i 2025, der sikrer, at
der kan ske natlevering, hvis der stgjes
under et vist niveau, sa tilladelserne ikke
inddrages uden varsel med gkonomiske
tab til felge for vognmand og detailhan-
delen.

Gront udbud og eftersporgsel

Det anbefales, at staten og kommunerne
sammen med erhvervslivet udarbejder

en strategi for, hvordan klimarelaterede
konkurrenceparametre inddrages i vur-
deringen af offentlige indkgb og udbud pa
transportomradet. Strategien bgr rumme
en klar handlingsplan for, hvordan dette

gores i praksis, herunder definere, hvad
der udger en gren transporti 2025 ogi
2030, hvis man vil byde pa en offentligt
udbudt transportopgave.

Flere gronne busser og taxier
Det vurderes realistisk at stille krav om,
at rutebusser og renovationskersel skal
veere CO,-neutrale i 2030.
Taxibranchens ambitigse mal er, at
100 procent af taxierne i Danmark i 2030
er nul-emissionsbiler og altsa ikke blot
CO;-neutrale. Det anbefales derfor at
understoette en gget udbredelse af lade-
infrastruktur til eltaxier og infrastruktur til
tankning af brint fra 2020 til 2025, da det
er en afggrende forudsaetning for at lyk-
kedes med dette mal.

Mere kapacitet pa jernbanen

Der er et behov for mere kapacitet pa
jernbanen, men det kreever mere viden og
en langsigtet strategi, for at det kan effek-
tueres. Regeringen bgr igangseette udar-
bejdelsen af en samlet godsstremsana-
lyse (indland samt transit). P4 baggrund
af en samlet godsstremsanalyse bar
Regeringen udarbejde en samlet statslig
strategi for multimodal godstransport.

Moonshot

(electrofuels og power-to-x)

Fra 2020 og frem mod 2030 ber der for-
skes i power-to-x og electrofuels, med det
sigte at kunne opstille et brugbart power-
to-fuel anleeg i Danmark i 2030.

Landtransport
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