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- Vedtagelse af den lovgivningsmaessige retsakt
- Erkleeringer

Erkleering fra Tyskland

Tyskland stetter dette direktivs malsatning om at bidrage til luftkvalitets- og klimamaélene 1

transportsektoren gennem offentlige indkeb af renere vejtransportkeretgjer.

Pa mellemlang og lang sigt kan de positive signaler, som direktivet udsender til markedet, stimulere
udbuddet af renere koretgjer. I visse undersektorer, som er omfattet af direktivet, er disse koretgjer
dog fortsat betydeligt dyrere og er endnu ikke tilgengelige i tilstrekkeligt omfang. Hvorvidt et
tilstraekkeligt antal vil veere tilgengeligt i fremtiden, og om den offentlige sektor vil have rad til

koretojerne, er umuligt at forudse under de nuvaerende forhold.
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Det vil dog vere meget dyrt at gennemfore direktivet 1 visse undersektorer og medfere betydeligt
bureaukrati for medlemsstaterne. Dette gaelder navnlig dem med foderale strukturer. Som folge af
de hgje kvoter for renere busser, som skal opfyldes pa kort sigt, vil der vaere behov for mere
finansiering til en miljovenlig offentlig transport, og billetpriserne vil derfor blive dyrere for

brugerne.

Af ovennavnte grunde kan Tyskland ikke stotte direktivet 1 dets nuvarende form.

Erklaering fra Den Slovakiske Republik

Den Slovakiske Republik stetter generelt direktivets mal, men vil gerne papege, at der pa det
kreevede niveau ikke blev orienteret om dette direktivs finansielle konsekvenser, og at de pataenkte

maél for den offentlige transportsektor kan fore til begreensninger i de offentlige transporttjenester.
Ydermere vil anleggelsen af den fornedne infrastruktur medfere yderligere omkostninger.

Desuden mener Slovakiet, at en forkortelse af den gennemferelsesperiode, som der var enighed om
i den endelige tekst, vil medfere problemer med en korrekt gennemforelse af direktivet, bade pa

statsligt og regionalt niveau.

Derudover mener Den Slovakiske Republik, at gennemforelsen af dette direktiv vil resultere i en

oget administrativ byrde.

Af disse grunde kan Den Slovakiske Republik ikke statte direktivet.

Erkleering fra Estland

Estland stetter fuldt ud direktivets mal og malsatninger, som baner vej for lavemissionsmobilitet.

Vi stotter og agter at overga til offentlig transport med lave eller ingen emissioner.
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Estland gentager imidlertid sin bekymring med hensyn til 50 %-delmalet for nulemissionsbusser
(bilaget, fodnoten til tabel 5). Mere precist finder Estland, at delmélet kan geore det besvarligt at
vaelge den teknologi, som er bedst egnet til medlemsstaternes lokale forhold. Kapaciteten til at
indkebe nulemissionsbusser som en forpligtelse i forskellige medlemsstater er ikke grundigt
analyseret. | Kommissionens konsekvensanalyse var opstillingen af et delmaél for
nulemissionsbusser hverken patenkt eller analyseret. Der blev heller ikke foretaget nogen
konsekvensanalyse i Rddet om dette spergsmal. Opstillingen af dette mél er et politisk valg med
betydelige konsekvenser for medlemsstaterne, men ogsé for industrien. Denne form for politisk

foranstaltning ber derfor ikke vedtages i en fart uden yderligere konsekvensanalyse.

For Estlands vedkommende er det i betragtning af den nuvaerende infrastruktur og teknologiske
udvikling, herunder prisen for teknologien, kun elektriske busser, der kan opfattes som
nulemissionsbusser i direktivets forstand. I de seneste ar har to af vores sterste byer indgéet
kontrakter om langsigtede offentlige transportudbud, og vores hovedstad har ogsa forpligtet sig til at
udskifte en tredjedel af sin buspark 1 de kommende ar med nye CNG-busser, der anvender
biomethan som brandstof. Staten har ogsé varet aktivt involveret i at stotte etableringen af
optankningsinfrastruktur for biomethan over hele landet. Vi ser biomethan som en mulighed for at
levere kulstofneutralt brendstof samt som en méde, hvorpé der kan skabes yderligere
erhvervsaktiviteter 1 landdistrikterne ved at producere biomethan fra landbrugsaffald. At producere

biomethan fra bionedbrydeligt affald bidrager til at nd den cirkuleere gkonomis mal.

I Estland tegner nogle fa storre kommuner sig for hovedparten af det offentlige transportudbud.
Dette efterlader os 1 en situation, hvor hovedparten af kontrakter om indkeb af busser vil vere til
transport pa regionalt niveau over lengere afstande, men elektriske busser er i gjeblikket kun en
mulighed for den offentlige transport i byerne, da deres rekkevidde er begraenset. Der er derfor en
fare for, at vi ikke nar delmalet om nulemissionsbusser i hvert fald i lebet af den ferste periode
indtil 2025. Brugen af biomethan, der betragtes som et kulstofneutralt braendstof i opgerelsen over
drivhusgasser, kunne vare med til at sikre en mere smidig overgang til lavemissionstransport 1
lande, hvor elektriske busser eller brintbusser endnu ikke er rentable 1 den regionale offentlige

transport.
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Estland beklager derfor, idet det atter understreger sin forpligtelse over for og stette til direktivets
mal og malsatninger, at delmélet kun kan opfyldes med elektriske busser eller brintbusser. Pa den

baggrund undlader Estland at stemme for det foreliggende lovforslag.

Erklaering fra Ostrig

Ostrig stetter generelt malene i dette direktiv og understreger nedvendigheden af at na EU's
klimamal gennem markante foranstaltninger. Ostrig er dog bekymret over, at dette direktivs
finansielle konsekvenser endnu ikke er tydelige, og at de mél, der er opstillet for den offentlige
transportsektor, kan have den utilsigtede virkning at begraense de offentlige transporttjenester.
Desuden vil anleggelsen af den forngdne infrastruktur medfere yderligere omkostninger. Ostrig
opfordrer derfor Europa-Kommissionen til at anbefale nationale stotteforanstaltninger til at na
direktivets mal, navnlig med hensyn til offentlig transport, og i tilleeg hertil at yde stotte og
finansieringsprogrammer pd EU-niveau, der stotter overgangen til renere keretgjer. Desuden vil
gennemforelsen af dette direktiv fore til en massiv foragelse af den administrative byrde. Af disse

arsager kan Ostrig ikke tilslutte sig direktivet og undlader derfor at stemme.

Erklzering fra Polen

Polen stotter kraftigt det generelle mél 1 det foresldede @ndrede direktiv om at ege udbredelsen pa
markedet af renere koretojer, dvs. med lave eller ingen emissioner, i forbindelse med offentlige
udbud og dermed bidrage til at reducere de samlede emissioner fra transport samt til

konkurrenceevne og vakst 1 transportsektoren.
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Fra processens start har Polen fulgt en tilgang, hvor det stottede Europa-Kommissionens forslag og
forpligtede sig til at nd et optimalt kompromis, som dels er ambitigst nok til at nd det opridsede mal,

dels er realistisk at gennemfore.

Vi anser det ambitionsniveau, som Europa-Kommissionen oprindelig har foreslaet, for at vaere
evidensbaseret og allerede meget ambitigst. En forhgjelse af malene for lette karetojer uden
grundige analyser er efter vores mening ikke hensigtsmeessig, navnlig eftersom de lavere ambitioner
i forbindelse med mélene for lette karetajer, som Kommissionen har foreslaet, er resultatet af en
vurdering af tilgeengeligheden af renere lette koretojer og dette markeds modenhed. Ydermere

finder Polen, at gennemforelsesperioden ber vere pa 30 maneder.

En lengere periode vil ikke negativt pdvirke det @ndrede direktivs mal. Tvertimod vil det medfere
en mervaerdi for gennemforelsesforanstaltningernes kvalitet. Det @ndrede direktiv indeholder ingen
feerdige losninger, hvis gennemforelse garanterer, at de planlagte mal nds. Gennemforelsen af
direktivet 1 national ret vil kreve grundig analyse sével som udvikling, testforseg og ibrugtagning af

nye lesninger for at né de opstillede mél.

I hvert land er der sarlige forhold i1 de enkelte regioner og lokalsamfund, og hvad angar strukturer
og administrativ atheengighed samt typer af enheder, der indkeber keretajer eller udbyder tjenester,
hvor disse bruges. Nye losninger vil mest sandsynligt kraeve vidtgdende lovaendringer, som vil

vare underlagt den parlamentariske proces.

Polen kan derfor ikke stotte direktivet 1 dets nuvarende form.

Erkleering fra Den Tjekkiske Republik

Selv om Den Tjekkiske Republik fuldt ud anerkender behovet for at ga videre med
dekarboniseringen af transportsektoren, vaekker dette nye direktiv dyb bekymring hos os, ikke kun
generelt hvad angér ambitionerne, men mere specifikt, hvad angér dets eventuelle negative

konsekvenser for den offentlige transports kvalitet.
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Vi forventer, at Kommissionen lebende overvéger, hvordan dette nye direktiv pavirker de
ordregivende myndigheder. Direktivet kan navnlig have konsekvenser for de myndigheder, som har
ansvaret for at tildele kontrakter om offentlig trafikbetjening som defineret i forordning (EF)

nr. 1370/2007, hvis genstand er udbud af offentlig personbefordring. Kommissionen ber vere i
stand til at traeffe passende korrigerende foranstaltninger, hvis gennemforelsen af dette direktiv i
visse lande eller regioner forer til en reduktion af den offentlige transports omfang i henhold til de

offentlige serviceforpligtelser.

Vi opfordrer ogsa Kommissionen til at overveje alle tenkelige foranstaltninger til, hvordan
gennemforelsen af dette direktiv 1 fremtiden kan stettes pd det offentlige transportomrade, herunder

foranstaltninger i1 forbindelse med statsstotteregler.
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