Vedr. j.nr. EMN-2024-623772

Hearingssvar fra Banke ApS til: Bekendtggrelse om Pulje til Grgn Omstilling af
Tung Vejtransport 2025-2026

Indledning

Vi takker for muligheden for at bidrage til hgringen om bekendtggrelsen vedrgrende puljen til grgn
omstilling af tung vejtransport 2025-2026. Banke ApS. er ikke pa hgringslisten, men indgiver svar pa
opfordring af Vejdirektoratet ved Lea Andreasen, 6. maj 2025.

Vi gnsker at understrege, at vi leeser bekendtggrelsen sdledes, at retrofit af eksisterende
diesellastbiler til elektrisk drift er inkluderet som stgtteberettiget aktivitet under de nuvaerende
rammer. Dette fremgar af Bekendtggrelsens §2, stk. 1, som angiver, at stptte gives til “.....
nulemissionslastbiler, der ikke tidligere har veeret indregistreret som brint- eller ellastbil i
Motorregistret.” Retrofit af en diesellastbil og efterfglgende indregistrering som brint- eller ellastbil vil
netop vaere et tilfeelde, der er omfattet, idet bilerne ikke tidligere har vaeret indregistreret som sadan.
Vi anmoder om, at dette bekraeftes og praeciseres, sa der ikke opstar tvivl i forvaltningen eller blandt
potentielle ansggere. Derudover anmoder vi om, at det i selve udfgrelsen og administrationen af
stgtteordningen sikres, at retrofit-projekter behandles ligeveerdigt med nyanskaffelse af
nulemissionslastbiler. Vi er bekendt med at Transportministeriet har svaret Ingenigren, at retrofit ikke
er omfattet af stgtteordningen. Vi antager at det ma bero pa en fejltagelse jf. ovenstaende. | modsat
fald anmoder vi om at Transportministeriet a&endrer holdning pa baggrund af naervaerende hgringssvar.

| det fglgende fremsaetter vi forslag til en definition af retrofit og beskriver etablerede
godkendelsesprocedurer. Derefter opsummerer vi en reekke veesentlige argumenter for retrofit, peger
pa en raekke klimaeffekter, og kommer med forslag til udfgrelse.

Definition af retrofit og etablerede godkendelsesprocedurer:

Retrofit betyder i denne sammenhang ombygning af et eksisterende dieseldrevet tungt kgretgj, hvor
dieselmotoren og drivlinjen fijernes, og der i stedet installeres en elektrisk drivlinje (bl.a. motor,
batteripakke, elektronik, styringssystemer) med henblik pa at opna nulemission under drift. Dette
inkluderer genbrug af kgretgjets eksisterende chassis, fgrerhus og opbygning (f.eks. kran,
skraldeaggregat) og udskiftning af tekniske ngglekomponenter, sa bilen kan registreres og lovligt
anvendes som et elektrisk k@retgj.

Der findes allerede i dag etablerede godkendelsesprocedurer og tekniske standarder, som fuldt ud
sikrer, at retrofit-kgretgjer kan typegodkendes eller enkeltgodkendes. Derefter kan de blive registreret
i Motorregistret som elektriske kgretgjer. Leverandgrer som sgnderjyske Banke ApS. og Sjllandske
Renteq ApS. arbejder allerede med sadanne Igsninger, som allerede er i anvendelse hos danske
vognmaend.

Derfor vil inddragelsen af retrofit i stgtteordningen ikke kraeve udvikling af nye regelsat, men blot en
praecisering af, at eksisterende procedurer skal fglges.
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Argumenter for praecisering og understgttelse af retrofit:

1.

Konkurrenceforvridning: Det er konkurrenceforvridende kun at stgtte nykgb og ikke retrofit.
Der findes aktgrer pa markedet, der specialiserer sig i retrofit, og de har ret til lige vilkar i
stpttesystemet.

Flere muligheder for retrofit: Der eksisterer i dag standardiserede retrofitkits og processer,
som kan levere sikre, godkendte Igsninger. Dette reducerer kompleksiteten og ggr retrofit til
en relevant, skalerbar Igsning.

Optimering af teknologivalg og omkostninger: Anskaffelse af nulemissionslastbiler er store
investeringer. Det skaber basis for retrofit, som abner mulighed for omkostningseffektiv
Ipbende tilpasning til og udnyttelse af bedst tilgeengelige teknologier. Herunder batterier,
elektronik og styringssystemer.

Danske arbejdspladser, vaerdiskabelse og forsyningssikkerhed: Retrofit-projekter vil typisk
blive udfgrt i Danmark, af danske vaerksteder og teknologivirksomheder. Til sammenligning vil
en stor del af vaerdien ved nyanskaffelser ga til udenlandske producenter og koncerner.
Udfgrelse af retrofit bidrager til at skabe forsyningssikkerhed.

Udnyttelse af resultater fra offentlige tilskud til innovationsudvikling: Store offentlige tilskud
er over de senere ar ydet til at udvikle retrofit-lgsninger, der resulterer i nulemissionslastbiler.
Optimal udnyttelse af disse samfundsmaessige investeringer forudsaetter at retrofit bliver
omfattet af den kommende bekendtggrelse. Eksempelvis er fglgende bevillinger ydet til
projektkonsortier, der omfatter Syddansk Universitet og flere danske virksomheder, herunder
virksomheden Banke ApS, som har brugt sammenlagt over 20 mandear arbejdstid pa at
udvikle en yderst effektiv retrofit-Igsning til nulemissionslastbiler:

Projekt Bevillingsgiver Periode Tilskud (DKK)  Arbejdstimer
eWorkVehicle Regionalfonden 2018-2019 1.505.900 8.140
eConversionKit Innovationsfonden 2019-2020 495.000 2.000
eConversionKitPlus  Innovationsfonden 2021-2022 1.000.000 4.000
eWorkVehiclePower EUDP 2020-2023 4.800.000 24.000

7.800.900 38.140

Cirkulzer gkonomi og kapitalbeskyttelse: Retrofit ggr det muligt at genbruge og opgradere
eksisterende aktiver, hvilket beskytter kapital og reducerer ressourcespild.

SMV-inklusion: Retrofit giver sma og mellemstore vognmand en gkonomisk overkommelig
vej til grgn omstilling, som ellers ville vaere uopnaelig gennem nykgb alene.

Hurtigere klimaeffekt: Retrofit leverer hurtigere klimaeffekt end nykgb, fordi det kan udfgres
hurtigt pa eksisterende biler og aktiver i drift, mens nykgb har lange leveringstider og typisk
beslutningsforsinkelse.

Klimaeffekt ved retrofit:

Retrofit af eksisterende dieselkgretgjer til elektrisk drift giver hurtigere klimaeffekt af flere arsager:

1.

Kortere leveringstid og implementering: Retrofit kan typisk udfgres pa 10-20 arbejdsdage pr.
keretpj, hvorefter det kun skal igennem en eksisterende godkendelsesproces for at blive
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registreret som elektrisk i Motorregistret. Til sammenligning kan leveringstiden pa nye el-
keretpjer vaere lang.

2. Opgradering af eksisterende aktiver i aktiv drift: Nar en retrofit gennemfgres, elektrificerer
man et kgretgj, der allerede er i brug og som dagligt udleder CO, og andre emissioner.
Klimaeffekten kommer derfor straks. Ved nyanskaffelse vil der typisk vaere en
beslutningsforsinkelse, hvor vognmanden afventer, at et konkret behov opstar, fer
investeringen foretages.

3. Lavere investeringsbarriere accelererer beslutning: Retrofit-investeringen er vaesentligt
lavere end en nyanskaffelse. Dette ggr det langt mere realistisk for sma og mellemstore
vognmaend at treeffe en hurtig retrofit-beslutninger, hvilket betyder, at klimaeffekterne
spredes hurtigere i markedet.

4. Ingen emissionsleekager uden for Danmarks graenser: Retrofit af en diesellastbil fierner en
disellastbil helt fra markedet, og introducerer en nulemissionslastbil pa markedet. Dermed
lever man op til Klimalovens forudsaetninger om, at de tiltag, vi skal anvende for at reducere
udledningen af drivhusgasser, skal medfgre reelle, indenlandske reduktioner, men vi skal
samtidig sikre, at danske tiltag ikke blot flytter hele drivhusgasudledningen uden for Danmarks
graenser. Den risiko vil eksistere ved nyindkgb, hvis den diesellastbil der udskiftes med
nulemissionslastbil ender pa et andet marked uden for Danmark.

Forslag til udfgrelse:
Vi anbefaler:

e At derivejledninger og ansggningsmateriale tydeligt praeciseres, at retrofit er omfattet som
stptteberettiget aktivitet.

e At retrofit-projekter blot skal fglge de allerede eksisterende godkendelsesprocedurer og
registreringskrav, som geelder for elektriske kgretgjer.

e At Vejdirektoratet og Trafikstyrelsen samarbejder med relevante brancheaktgrer for at sikre
en fair og gennemsigtig behandling af retrofitansggninger.

e At man i praksis giver stgtte, enten til prisforskellen imellem en dieseldrevet og en eldrevet
lastbil, eller til de samlede omkostninger for en konvertering af en eksisterende lastbil fra
dieseldrift til eldrift.

Samlet pointe:

Retrofit er en hgjhastighedsdriver for omkostningseffektiv grgn omstilling og bgr prioriteres som et
centralt vaerktgj i stgtteordningen. Det ma anses for ukompliceret at tage veerktgjet i brug jf. vores
forslag til udfgrelse.

Venlig Hilsen

Rasmus Banke, Direktgr
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Dansk e-Mobilitets bemaerkninger til Udkast til bekendtggrelse for pulje til gron omstilling af
tung vejtransport 2025

Dansk e-Mobilitet takker for muligheden for at afgive hgringssvar til bekendtggrelsen for pulje
til grgn omstilling af tung vejtransport 2025. Det er meget positivt at puljen er blevet gget og
at puljen i 2026 udmgntes tidligt i 2026, sa stop-go effekterne mindskes.

Stgtteintensitet

Som noget nyt varierer den maksimale stgtteintensitet i lgbet af ansggningsperioden jf.
tabellerne i hgringsbrevet. Det betyder, at ansggere, der sgger i ansggningsperiodens to sidste
uger, kan opna mere stgtte, end hvis de havde ansggt om stgtte til det samme projekt i
periodens to fgrste uger. Det synes vi er uhensigtsmaessigt. Dels g@r det ansggningsprocessen
mere kompleks. Dels stiller det ansggerne i en sveer situation, hvor der ma spekuleres i
ansggningstidspunktet. Vi formoder, at intentionen bag denne andring er at undga den
situation, vi sa sidste ar, hvor puljen blev oversggt pa blot fa minutter.

Vi foreslar, at stgtteniveauet i Tabel 1: Maksimal stgtteintensitet af stgtteberettigede
omkostninger ved puljens dbning fastholdes i hele ansggningsperioden. Ansggningsperioden
bgr forlaenges, hvis hele puljen ikke er udmgntet ved ansggningsperiodens afslutning.

Leasingperioden

Det er positivt, at der som noget nyt stilles krav om, at ansgger skal erklaere, at der vil blive
indgaet en kgbs- eller leasingaftale om lastbilen senest 6 maneder efter tilsagn om tilskud jf.
8§11 nr. 5 og 6. Derudover stilles der med §14 krav til, hvornar projektet skal veere
slutrapporteret. Overskrides fristen, bortfalder tilsagn om tilskud. Begge dele bidrager til, at
midlerne kommer hurtigere ud at arbejde og bidrage til den grgnne omstilling af den tunge
transport.

Depotladning

Vi noterer os med tilfredshed, at det viderefgres, at depotladning kan opna hgjere
stgtteniveau, hvis de ggres semioffentlige. Vi ser det som en effektiv made at fremme et mere
fintmasket ladenetvaerk til tunge kgretgjer, der kan understgtte opladning pa farten — ogsa i
omrader langt fra TEN-T-netvaerket og de store trafikknudepunkter.

Depotladning og stgtte til nettilslutning
Det overordentligt positivt, at ogsa investeringer i destinationsladning som noget nyt kan opna
stgtte i form af tilskud til nettilslutningen. Destinationsladning er et vigtigt element i det
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samlede netvaerk, der skal understgtte forskellige ladebehov og dermed muligggre den grgnne
omstilling for flere.

Med venlig hilsen

Sgren Jakobsen

Analysechef i Dansk e-Mobilitet
Green Power Denmark
sja@greenpowerdenmark.dk
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Vejdirektoratet

Att.: Lea Andreasen
Teglgardsparken 102
5500 Middelfart

Den 25. maj 2025

Horingssvar vedr. udkast til bekendtgoerelse om pulje til gron omstilling af
tung vejtransport 2025 og udkast til bekendtgorelse om pulje til gron omstil-
ling af tung vejtransport 2026

Dansk Erhverv har modtaget heringen d. 28. april 2025 og takker for muligheden for at afgive ho-
ringssvar.

Dansk Erhverv gnsker at indlede med at kvittere for, at aftalepartierne bag Gren Fond har beslut-
tet at fremrykke puljemidler og udmente i alt 425 mio. kr. til nulemissionslastbiler og drivmiddel-
infrastruktur? i 2025 og 2026.

Det er vigtigt for branchen, at midlerne kommer ud nu og hjelper med at understotte virksomhe-
dernes investeringer i nulemissionslgsninger. Fremrykningen skaber forudsigelighed i et nyt mar-
ked, og det er i den forbindelse positivt, at ansggningsrunderne bliver placeret relativt taet pa hin-
anden, hvilket reducerer risikoen for en "stop-and-go”-effekt.

Stotteberettigede aktiviteter

Leasing, destinationsopladning og bufferbatterier
Vi bakker op om, at leasing af ellastbiler inkluderes som stotteberettiget aktivitet. Det har vaeret et
udbredt enske fra branchen, jf. dreftelserne op mod sidste ars ansggningsrunde.

Ligeledes bakker vi op om, at destinationsopladning er gjort stotteberettiget. Det muligger, at
virksomheder, der bliver ‘betjent’ af ellastbiler ifm. levering/afhentning af varer (men ikke ngd-
vendigvis selv ejer/rader over en ellastbil), kan komme i betragtning. Vi bemaerker dog, at det er
uklart, hvad “en hgj omsatning af levering og afhentning med eksterne lastbiler” betyder? Da
det er et krav for at vere stotteberettiget til destinationsladning, skal der klarhed over, hvad det
konkrete betyder, inden ansggningsrunden abner.

Dansk Erhverv stotter ogsa op om, at bufferbatterier er statteberettiget. Bufferbatterier kan oge
fleksibiliteten i elforbruget og kan vare afgarende for at etablere ladeanlaeg pa lokationer, hvor
det ellers er vanskeligt eller omkostningstungt at fa tilstraekkelig netkapacitet. De kan udjevne
belastningen pa elnettet, reducere spidsbelastninger og muliggere hurtigere ladeeffekt uden nod-
vendigvis at kraeve omfattende netopgraderinger.
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DANSK ERHVERV

Abonnementsbaserede ladelosninger

Dansk Erhverv opfordrer til, at bekendtgerelsen inkluderer abonnementsbaserede ladelgsninger,
hvis det ikke allerede er tilfaeldet. Reglerne bor ikke udelukke nye finansierings- og ejerskabsmo-
deller, der tilbydes pa markedet, som kan fremme elektrificeringen og vaere et alternativ til store

up front investeringer.

Abonnementsbaserede ladelgsninger er totallasninger, hvor ladeinfrastrukturen etableres, drives
og finansieres af en tredjepart, mens kunden/brugeren/vognmanden indgar en flerarig aftale om
brugen af ladeinfrastrukturen, der inkluderer alle ydelser. Det kan sammenlignes med leasing af

en lastbil, som netop er gjort muligt.

Modellen har den fordel for vognmanden, at en raekke risici, ubekendte faktorer og administrative
opgaver aflgftes, som ikke er kernekompetencer, samt at alle udgifter er kendte frem i tid (ligesom
med leasing af lastbilen). Det er en model, som kan vere fordelagtig for sma og mellemstore virk-

somheders mulighed for at investere i nulemissionsteknologi uden at skulle foretage store kapital-
udleeg, hvilket kan vare en udfordring for mange.

Vi skal derfor opfordre til, at sondringen mellem bruger og ejere i bekendtgerelsen muligger
denne lgsning, og at der sikres starre fleksibilitet, herunder hvem der kan vaere ansgger (den fore-
sladede bestemmelse om, at der kun kan opnés statte til ladeinfrastrukturen, hvis den opsattes pa
arealer, som ansegeren rader over, er muligvis en barriere for modellen).

Differentieret stottesatser afhaengig af ansggningstidspunktet

Dansk Erhverv stotter grundleeggende ambitionen om at udmente hele puljens storrelse og gerne
med bred fordeling i sektoren, da vi skal have alle med i den gronne omstilling.

Vi bemarker, at det foresldede princip om differentierede stottesatser, der afhaenger af ansag-
ningstidspunktet, kan skabe dilemmaer og utilsigtet usikkerhed for virksomhederne. Virksomhe-
derne kan befinde sig i en vanskelig situation, hvor de skal afveje risikoen ved at vente med at ind-
sende ansggning for dermed at opna en hgjere stottesats mod sandsynligheden for, at puljen alle-
rede er tomt til den tid, da der udmentes efter “forst-til-molle”-princippet.

Vi bemeerker desuden, at stottesatsen for isaer de store virksomheder er sat ned. Endda sé langt
ned som til 5 pct. De meget lave stattesatser kan medfere, at incitamentet for investering i gron
teknologi bliver for svagt.

Vi noterer os, at depotladning, der periodevist er offentligt tilgaengeligt, ligesom i 2024-ansgg-

ningsrunden kan opna en lidt hejere stotteprocentsats, hvilket vi stotter. Det er vigtigt at fa ud-
bredt et fintmasket offentligt tilgaengeligt ladenetvark til den tunge transport.
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DANSK ERHVERV

Maksimalt tilskudsbelab pr. virksomhed

Dansk Erhverv noterer, at én virksomhed maksimalt kan tildeles 4 mio. kr. i tilskud pr. ansag-
ningsrunde. Til sammenligning var graensen sidste ar fastsat som en procentdel af puljen (5 pct.),
hvilket svarede til en hgjere belgbsgraense. Dansk Erhverv statter grundlaeggende, at der fastsat-
tes en gvre greense for, hvor meget én akter kan modtage, da det er med til at sikre en bredere for-
deling af midlerne pa tvaers af branchen. Det er vigtigt, at puljen kommer flest muligt til gavn, og
at bade store og sma aktarer far reel mulighed for at deltage i den gronne omstilling.

Tidsfrist for hhv. aftaleindgaelse (6 maneder) og slutrapportering/projektgennem-
forsel

Dansk Erhverv statter, at der i forhold til ansegningsrunden sidste ar bliver strammet op p4, at
tilsagn om stattemidler hurtigere bliver omsat til konkrete investeringer, s midlerne ikke bliver
bundet i projekter, der treekker ud eller aldrig realiseres.

Det er i den forbindelse vigtigt, at fristerne er realistiske og forholder sig til den aktuelle markeds-
situation, hvor der bade kan vare ventetid pa ellastbiler og opsatning af ladeinfrastruktur/nettil-
slutning.

Med det in mente kan Dansk Erhverv statte kravet om, at der settes en frist pa, hvor lang tid efter
tilsagnsdatoen der skal ga indtil, der er indgaet en kebs- eller leasingaftale for nulemissionslastbi-
len. En frist pad 6 maneder er ambitigs og kan betyde, at nye modeller, som forst bliver lanceret i
2026, og som har med leengere raekkevidde og storre batterikapacitet, ikke kan komme i betragt-
ning.

Der fastsattes ogsa en frist for slutrapportering, hvilket Dansk Erhverv stgtter op om, da det vil
sikre, at midlerne bliver anvendt inden for en overskuelig periode. Dansk Erhverv under sig dog
over, hvorfor *projektperioden’ er leengere for 2026-ansggningsrunden (fra februar 2026 til 31.
december 2028), end 2025-ansggningrunden (fra september 2025 til 31. december 2027). Der
ber vere en ens tidsfrist, s virksomhederne har samme tid til at gennemfoare projekter uanset an-
sggningsrunde.

Krav om afholdte udgifter for udbetaling af tilskud

Dansk Erhverv noterer sig, at tilskud forst udbetales, nar hele projektet er gennemfort og alle ud-
gifter er atholdt. Dansk Erhverv anerkender behovet for kontrol, dokumentation, og mindst mulig
administration, men vil samtidig papege, at kravet om fuld forudbetaling kan udgere en barriere
— seerligt for sma og mellemstore virksomheder med begranset likviditet. Vi opfordrer derfor til,
at der overvejes mere fleksible udbetalingsmodeller, fx mulighed for deludbetaling ved milepzele
eller efter dokumenterede udgifter.
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DANSK ERHVERV

Uforholdsmassigt hgje administrationsudgifter

Dansk Erhverv er kritisk overfor, at der af den samlede pulje pa 323 mio. kr. i 2025 kun udmentes
316,5 mio. kr. som direkte stgtte til virksomhedernes gronne omstilling. Det betyder, at 6,5 mio.
kr. gar til administration, svarende til hele 2 pct. af den samlede pulje. Det ligger markant over
den normale praksis for puljeordninger, hvor administrationsomkostninger typisk udger omkring
1 pct. Dansk Erhverv stiller sig derfor undrende over for det hgje niveau og opfordrer til, at der
tilstraebes en mere omkostningseffektiv administration, séledes at flest mulige midler kanaliseres
ud til virksomhederne og den gronne omstilling fremmes mest muligt. Pa4 den baggrund foreslar
det at seenkes administrationsomkostningerne til 1. pct. Det samme galder for 2026-runden.

Stabilitet i it-logsning ved ansggningsstart

Dansk Erhverv vil gerne understrege vigtigheden af, at den digitale platform, hvorfra ansegninger
skal indsendes, fungerer stabilt ved puljens abning. Da tilskud fortsat tildeles efter “forst-til-
mglle”-princippet, er det afgerende, at der ikke opstar nedbrud eller tekniske vanskeligheder, der

skaber ulighed i adgangen til midlerne.

Dansk Erhverv ser frem til, at puljerne far stor effekt for omstillingen af den tunge vejtransport,
og vi star gerne til rddighed for yderligere dialog.

Med venlig hilsen

Kristian Baasch Pindbo
Fagchef for tung transport
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DI-2025-02941

Vejdirektoratet
vd@vd.dk

Cc: vdm-puljer@vd.dk
Teglgardsparken 102
5500 Middelfart

Horingssvar vedrgrende hgring over udkast til bekendtggrelse om pulje til grgn
omstilling af tung vejtransport 2025 og 2026

DI Bilbranchen og DI Transport takker for muligheden for at afgive hgringssvar vedrgrende udkast
til bekendtggrelse om pulje til gren omstilling af tung vejtransport 2025 og 2026.

Organisationerne repraesenterer bade kpbere og salgere af de lastbiler, som Danmark yder stgtte
til med de to tilskudspuljer for henholdsvis 2025 og 2026. Med dette hgringssvar gnsker vi at bidrage
til, at de kommende tilskudspuljer bliver sa lidt administrative som muligt samtidig med, at midlerne
formidles til de tilskud, der giver den stgrste klimagevinst.

Det haster med lanceringen af den detaljerede ansggningsvejledning

Vi finder det positivt, at aftalepartierne har fremrykket puljemidlerne, som vi i DI har anbefalet, og
samtidig, at der er et politisk gnske fra samme partier om, at 2026-midlerne udmentes sa tidligt som
muligt i det nye ar. | samme ombaring mener vi ogsa, at det er vigtigt, at transportbranchen og
lastbilbranchens virksomheder klaedes bedst muligt pa med detaljerne for ansggninger sa tidligt som
muligt. Derfor havde vi gerne set, at udkastet til ansggningsvejledningen blev sendt ud sammen med
denne hgring forudsat, at der ikke er andringer i udkastet til hgring.

Vi opfordrer derfor pa det kraftigste Vejdirektoratet til at prioritere publiceringen af vejledningen
hurtigst muligt, og gerne nogle uger inden sommerferieperioden, sa erhvervslivet kan forberede sig
bedst muligt til 3. september. Samtidig bgr samme vejledning til 2026-puljen ogsa publiceres snarest
muligt i Igbet af efteraret 2025, sa virksomhederne kan planlaegge eventuelle ansggninger i 2026 sa
godt som muligt.

Afslutningsvist i forhold til indholdet i ansggningsvejledningen vil det vaere meget hjaelpsomt for
isaer lastbilforhandlerne at vide, hvordan tilskuddet til leasing af lastbiler beregnes. Vi haber derfor,
at Vejdirektoratet vil inkludere et regneeksempel pa, hvordan stgtte til bade kgb og leasing af last-
bilerne udregnes.

H. C. Andersens Boulevard 18 (+45) 3377 3373
1553 Kgbenhavn V bil@di.dk
Danmark bil.di.dk CVR-nr.: 26708567



Forklaring pa de hgje administrationsomkostninger

Vi hafter os ved de relativt hgje administrationsomkostninger pa 6,5 millioner kroner, idet der jf. §
1 naevnes, at der til ansggningspuljen er afsat 323 millioner kroner inkl. administrationsomkostnin-
ger, imens den samlede pulje jf. §5 er pa i alt 316,5 millioner kroner. 6,5 millioner kroner vil svare
til mere end fem arsveerk, hvilket virker hgjt i forhold til den forventede sagsbehandling af ansgg-
ningerne. Kan Vejdirektoratet forklare, hvad de 6,5 millioner kroner deekker af omkostninger?

Forenkling af administrationen ved tilskud til nulemissionslastbiler

Det fremgar af bekendtggrelsernes § 6 stk. 2 og stk. 3, at tilskuddets stgrrelse beregnes pa baggrund
af projektets stgtteberettigede omkostninger, som udggr merudgiften forbundet med leasing og
indkgb af nulemissionslastbiler. Denne made at opggre de stgtteberettigede midler pa, palaegger
bade virksomheder og Vejdirektoratet en ikke uvaesentlig administrativ byrde. Ansggerne skal
blandt andet bruge tid pa at indhente fiktive tilbud pa dieseldrevne lastbiler, alene for at kunne
pavise merudgiften, imens Vejdirektoratet skal vurdere de indsendte tilbud. Vi gnsker derfor at for-
enkle ansggningsprocessen for bade ansggere og Vejdirektoratet, ved at aendre stpttetaksten fra en
procentdel af merudgiften pa en nulemissionslastbil, i forhold til en tilsvarende diesellastbil, til et
fast stgttebelgb per nulemissionslastbil.

Det forudsaetter naturligvis for en sadan model for tilskuddet, at der er hjemmel hertil under stats-
stgttereglerne. Desuden kan Vejdirektoratet overveje, hvorvidt der i en sadan lettere administrativ
model skal differentieres mellem lastbiler med et mindre batteri i forhold til lastbiler med lidt stgrre
batterier. Pa den ene side er det dyrere i sig selv at kgbe en lastbil med stgrre batteri. Omvendt vil
der vaere en stgrre lpbende besparelse for de kgretgjer, som k@grer mange kilometer i hverdagen,
ved at skifte til el, idet besparelsen pa drivmidlet ggr TCO’en bedre og dermed behovet for tilskud
relativt lavere end kgretgjer, der kgrer faerre kilometer (og som deraf maske kgrer med et mindre
batteri). Dette er forhold, som vi opfordrer Vejdirektoratet til at overveje, hvis den foreslaede model
folges.

Behov for specificering af definitionen for virksomhedsstgrrelse

Jf. § 7 stk. 2-5 varieres stgtteintensiteten med udgangspunkt i virksomhedens stgrrelse. For at undga
tvivl bgr det specificeres, at der er tale om brugervirksomhedens stgrrelse, og ikke eksempelvis lea-
sing-/finansieringsvirksomhedens stgrrelse.

Samme stgtteintensitet for store som mellemstore virksomheder

| forleengelse heraf bakker vi op om, at der differentieres mellem mindre og stgrre virksomheder,
da den gkonomiske investering i grgn omstilling af den tunge transport kan vaere en stgrre opgave
for de mindre virksomheder. Vi mener imidlertid, at stgtteintensiteten for store virksomheder bgr
vaere den samme som for mellemstore virksomheder. Begrundelsen for at understgtte virksomhed-
ers indkgb af nulemissionsbiler er, at det kan vaere svaert for business casen med de elektriske last-
biler. Dette gor sig ogsa geeldende for store virksomheder, der pa samme made kan have svaert ved
at finde en fornuftig forretning i at omstille til nulemissionslastbiler. Derfor mener vi ogsa, at det er
tilstraekkeligt begraenset med de fire millioners loft for den enkelte ansggervirksomhed, samtidig
med, at store kan fa samme stgtteintensitet som de mellemstore virksomheder.




Kan ansgger have indgdet aftale forud for ansggning?

Idet det fremgar af §6 stk. 6, at det “alene [er] udgifter til projektet, der afholdes efter, at ans@gnin-
gen om tilskud er indsendt, [der] er tilskudsberettigede,” og at puljen jf. §2 kan anvendes til tilskud
til lastbiler, der ikke tidligere har veeret indregistreret som brint- eller ellastbil i Motorregistret, for-
moder vi, at ansgger gerne ma have indgaet en kgbs- eller leasingaftale om den pageeldende nule-
missionslastbil, safremt lastbilen ikke er indregistreret og der ikke er afholdt udgifter i forbindelse
med indgaelse af denne aftale. Kan Vejdirektoratet bekraefte dette? Svaret bgr fremga af den kom-
mende ansggningsvejledning.

Begraensning af leasingaftalernes Igbetid er for stram

Af hgringsbrevet fremgar det nederst pa fgrste side og gverst pa side to, at ”det forventes, at der
seettes en maksimal periode for leasingaftaler pd seks ar”. DI Transport og DI Bilbranchen finder af
flere grunde denne saetning uhensigtsmaessig. For det fgrste undrer vi os over, at hgringsbrevet
skaerper ansggningskrav, der ikke er omfattet af udkastet til bekendtggrelse.

Dernaest vil Vejdirektoratet med en stramning af aftaleperioden for leasingaftaler afskaere nogle
projekter fra at kunne vaere rentable. Som naevnt i vores hgringssvar sidste ar, er det ikke ualmin-
deligt, at leasingaftaler af konventionelle dieselbiler Igber i op til syv ar. Laegger vi dertil, at der ofte
er en lidt laeengere afskrivningsperiode pa elektriske lastbiler, og at leasingaftaler dermed typisk ogsa
forlaenges for ellastbiler i forhold til diesel-pendanten, mener vi, at seks ars begraensning er for
stram.

Leasingtilbud har i sagens natur en realistisk Igbetid, der ikke risikerer at Igbe i et urealistisk omfang.
For indeholder leasingaftaler ikke en restveerdi pa k@retgjet pa nul kroner, idet der skal veere en
veerdi i lastbilen for leasingselskabet at sidde tilbage med efter endt leasingperiode. Dernaest forael-
des lastbilteknologien Igbende, og leasingselskabet har saledes ikke en interesse i at lade en leasing-
aftale kgre uden tidsbegraensning. | stedet for en begraensning pa seks ar, mener vi, at det bgr veere
op til Ipbetiden pa det konkrete fremsendte leasingtilbud pa ellastbilen, der seetter rammen for til-
delingsperioden.

Naermere definition af ’leasing’ bgr fremga af bekendtggrelsen
Det bgr praeciseres i bekendtggrelsen, at leasing kan vaere savel operationel leasing som finansiel
leasing. Jf. hgringsbrevet er begge typer leasing accepteret.

Midler skal kun tildeles lastbiler, og ikke tunge elektriske varebiler

Idet de politiske hensigter med tilskudsmidlerne er malrettet nulemissions/astbiler, er det vigtigt, at
Vejdirektoratet sikrer sig, at det alene er lastbiler, der ydes tilskud til (sammen med eventuelle op-
ladningsprojekter), sa eksempelvis de tungere elektriske varebiler — som ofte har en totalvaegt pa
op til 4.250 kg, og dermed bliver defineret som lastbil — ikke omfattes af tilskudspuljerne.

Nyt forslag til differentiering af stgtteintensiteten i de to ansggningsperioder

Jf. §7 stk. 1-7 kan den foresldede differentiering i stgtteintensiteten medfgre, at nogle ansggere
spekulerer i at fa den hgje stgtte efter de fgrste 14 dage — eksempelvis ved at sgge om stgtte til kgb
af tre lastbiler den 3. september og igen sgge om stgtte til kgb af samme tre lastbiler den 17.




september. Tildeles der stgtte til alle seks biler, vil ansggeren undlade at ggre brug af stgtten fra
den fgrste periode, da planen fra start var, kun at anskaffe tre lastbiler. Et sddant tilfaelde vil medfgre
ungdigt administrativ arbejde for alle parter, og desuden efterlade ubrugte stgttemidler.

Vi foreslar i stedet, at safremt puljen ikke er udmgntet efter 14 dage, vil den forleenges med for-
ggelse af stgtten saledes, at samtlige ansggere vil fa haevet stgtten inklusive de ansggere som sggte
i den fgrste 14 dages periode. Forlengelsesperioden kunne indrettes saledes, at der stoppes for
tilsagn nar/hvis samtlige ansggere vil modtage den hgje stgtteintensitet. Forslaget giver fortsat Vej-
direktoratet mulighed for, at hele puljen udmgntes de fgrste 14 dage til den lave stgtteintensitet,
hvilket vil resultere i hgjest mulige antal nulemissionskgretgjer.

Vi har forsggt at eksemplificere forslaget i nedenstaende tabel:

Scenarie-afhaengig 3. september-16. september | 17. september-30. september
stgtteintensitet

Scenarie 1: Puljen opbruges Hgj stgtteintensitet Hgj stgtteintensitet

ikke i fgrste ansggningsperiode

Scenarie 2: Puljen opbruges i Lav stgtteintensitet Ingen stgtte (opbrugte midler)
forste ansggningsperiode

Samme princip i de pageeldende perioder for 2026-puljen foreslas ligeledes at blive fulgt.

Tilskud begr tilfalde brugeren for bade kgbs- og leasingaftaler

Vi finder det meget positivt, at Vejdirektoratet til forskel fra 2024-puljen har valgt at eendre tilskuds-
modtager fra ejer til bruger ved leasingaftaler. Pa den made vil flere brugere kunne benytte samme
leasingselskab, uden at leasingselskabet straffes med en begreensning. For at ensarte ordlyden i be-
kendtggrelsens § 8 stk. 2 og stk. 3 foreslar vi, at disse laegges sammen til ét afsnit, hvor ansgger skal
registreres som bruger for bade tilskud til kgb og leasing af nulemissionslastbiler. Som det fremgar
nu, kan der opsta tvivl om, hvorvidt leasingselskaberne ogsa kan ansgge om tilskud.

Vejdirektoratet bgr sikre realistiske tilskud og at finansieringsselskaber ikke rammes ungdvendigt
Jf. § 10 stk. 4 kan en virksomhed maksimalt tildeles tilskud pa fire millioner kroner. Hvis der efter
udlgb af puljens anspgningsfrist fortsat er midler i puljen, kan begraensningen fraviges. Vi vurderer,
at denne afgraensning desvaerre ikke er defineret konkret nok til at undga tvivisspgrgsmal i forhold
til leasingselskabets muligheder for at indga i samarbejde med flere ansggere, der til sammen over-
stiger fire millioner kroner. Vi foreslar derfor, at det defineres naermere, at det er den ansggende
virksomhed, og konkret brugeren i forbindelse med leasingaftaler, der maksimalt kan tildeles tilskud
pa fire millioner kroner. Dermed undgas tvivisspgrgsmal om leasingselskabers muligheder.

Vi formoder i samme forbindelse, at Vejdirektoratet ved behandling af ansggningerne vurderer til-
skuddets st@rrelse pr. ansggte lastbil, idet vi gnsker at undga, at enkelte ansggere vil sgge om et
urealistisk hgjt tilskud pa op til fire millioner kroner pr. kgretgj. | den forbindelse opfordrer vi Vejdi-
rektoratet til pa forhand at undersgge markedet for priser pa relevante kgretgjer, sa urealistisk hgje
tilskud pr. kgretgj ikke kvalificeres til tildeling.



Stram perioden for indgdelse af aftale med en maned

Jf. §11 stk. 5 og stk. 6 skal ansgger erklaere, at der vil blive indgaet en aftale om leasing eller en
kgbsaftale om den nye nulemissionslastbil, der meddeles tilsagn om tilskud til, senest seks maneder
efter datoen for tilsagnet. Vi bakker positivt op om, at denne betingelse er tilfgjet kravene til til-
skudspuljen, da vi finder det uhensigtsmaessigt, at nogle virksomheder pr. d.d. ikke har gjort brug af
de tildelte stpttemidler fra efterarets 2024-pulje. Vi foreslar imidlertid at skaerpe denne periode en
anelse til fem maneder. Det vil betyde, at alle ansggninger med positivt tilsagn fra 2025-puljen har
indgaet aftaler inden 2026-puljens ansggningsperiode afsluttes 3. marts 2026 (safremt denne for-
lenges i en runde nummer to).

| samme forbindelse gnsker vi indsat krav om, at ansggere erklzerer, at der er indgdet bindende
kgbsaftale i projekter fra tidligere puljer, inden tilsagn om nyt tilskud fra 2025- og 2026-puljen kan
tildeles.

Ejer-/brugerskifte i indregistreringsperioden

Jf. §11 stk. 4 skal ansgger erklzere, at den lastbil, der meddeles tilsagn om tilskud til kgb af, forbliver
indregistreret i Danmark i minimum fire ar fra fgrste indregistrering. Idet der kan vaere mange arsag-
er til ejer-/brugerskifte, som eksempelvis i tilfaelde af fusion, salg, ndret behov mv., formoder vi,
at det kan omfattes af kravene, at der kan ske ejer-/brugerskifte i den firearige periode. Vi gnsker
derfor, at Vejdirektoratet bekraefter dette ved at indfgre svaret i den kommende detaljerede ansgg-
ningsvejledning. Vi anerkender jf. §11 stk. 7, at dette ikke gzelder leasingkgretgjer, der er blevet
tildelt tilskud.

Begraens den administrative byrde ved de Igbende statusredeggrelser

Af hensyn til at begraense administrationsbyrden for ansggere, der tildeles tilskud, anbefaler vi, at
den skriftlige statusredeggrelse om projektets fremdrift til Vejdirektoratet jf. § 12 stk. 6 aendres til
1. juni hvert andet ar.

Hurtigere offentligggrelse af liste over tilskudsmodtagere

Jf. §12 stk. 2 offentligggr Vejdirektoratet tilskudsmodtagere og tilskudsbelgb pa www.vejdirektora-
tet.dk. | lyset af, at denne liste blev offentliggjort tre maneder efter ansggningsperiodens afslutning
til 2024-puljen, opfordrer vi Vejdirektoratet til at prioritere denne liste, sa den kommer umiddelbart
efter tilsagnene er givet. En Igsning kunne eksempelvis vaere en dynamisk liste, der opdateres ugent-
ligt i forbindelse med de afgivne tilsagn i den forgangne uge.

Eventuelle ubrugte midler
| det tilfaelde, at puljen imod vores staerke forventninger skulle ende med ubrugte midler som fglge
af for fa ansg@gere, vil vi kraftigt opfordre til, at disse ubrugte midler viderefgres direkte til det efter-
felgende ars tilskudspulje.

Brug af fuldmagt

Vi gnsker samtidig, at Vejdirektoratet forklarer i den kommende ansggningsvejledning, hvorvidt det
vil veere muligt at spge for en anden virksomhed ved hjalp af fuldmagt. | bekraeftende fald bgr det
samtidig forklares i vejledningen, hvordan dette kan ggres i praksis.
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DTL-Danske Vognmaends hgringssvar pa Hgring over udkast til bekendtggrelse om pulje til grgn
omstilling af tung vejtransport i 2025 og 2026

DTL glaeder sig over, at aftaleparterne har besluttet at fremrykke puljemidlerne, sa de hurtigere kan
gavne den grgnne omstilling af den tunge vejtransport i Danmark. Overgangen til
nulemissionskgretgjer er et stort og udfordrende skridt for branchen. Vognmaendene star over for en
betydelig usikkerhed i forbindelse med omstillingen, og der opstar et tilhgrende behov for tilpasning
af deres virksomhed. Det er i den nuvaerende fase derfor positivt og ngdvendigt at understgtte den
gnskede grgnne omstilling med puljemidler.

Sma og mellemstore transportvirksomheder er sarligt udfordrede af den grgnne omstilling, fordi
investering i selv et enkelt kgretgj kan have store gkonomiske konsekvenser for virksomheden, og
fordi omstilling kan laegge beslag pa en stor del af de administrative ressourcer. Samtidig er det
vigtigt, at alle dele af branchen gives mulighed for omstilling, og derfor stgtter DTL de foreslaede
differentierede tilskudssatser, hvor der er en hgjere tilskudsandel til sma og mellemstore
virksomheder, og det samlede loft over det tilskud til den enkelte virksomhed.

Det er en betydelig administrativ opgave for ansggerne at udarbejde en stgtteansggning og skaffe
den forngdne dokumentation med indhentning af priser pa keretgjer og anlaeg. DTL vil opfordre til, at
ansggningsproceduren ggres sa smidig og enkel som muligt.

Stgttemodellen og farst til mglle-princippet

| fraveer af bedre realistiske alternativer og af hensyn til mindskelse af de administrative byrder til
behandling af ansggninger er DTL enig i valget af "fgrst til mglle-princippet”.

DTL anerkender, at den foreslaede stgttemodel med to trin, hvor tilskudsprocenten gges markant i 2.
trin, kan give en bedre udnyttelse af puljen og medfgre, at den raekker laengere. 2-trinsmodellen
stiller dog ansggere i et dilemma, hvor vedkommende skal afveje sandsynligheden for at opna tilskud
med muligheden for at opna en hgjere tilskudsandel.

DTL stgtter, at der bade er tilskudsmulighed til kgb og leasing af lastbiler og til investeringer i depot-
og destinationsladning.

Dansk Transport og Logistik

Grenningen 17 Tel. 7015 9500
1270 Kgbenhavn K dti@dtl.eu www.dtl.eu
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Leasing

DTL mener, at det er udmaerket, at der anlaegges en brugerbetragtning ved leasing, saledes at det er
den vognmand, som leaser kgretgjet, der opnar direkte stgtte.

DTL bemeerker, at det i hgringsbrevet er anfgrt, at “der forventes, at der seettes en maksimal periode
for leasingaftaler pa 6 ar”. DTL mener, at en maksimal leasingperiode pa 6 ar er for kort, og at den bgr
forhgjes til 10 ar. Desuden bgr bestemmelsen om en maksimal leasingperiode fremga af
bekendtggrelsen.

Det fremgar af forslaget, at ansgger skal erkleere, at kgretgjet vil forblive leaset af tilskudsmodtager i
hele den angivne leasingperiode. DTL mener, at bestemmelsen er ungdvendig og for ufleksibel, og at
der bgr udvises stgrre fleksibilitet over for eendringer i leasingaftalen undervejs, hvilket ifglge
leasingbranchen er almindeligt forekommende.

Slutrapportering og udbetaling af tilskud

Ifglge forslaget udbetales tilskud, nar projekterne er slutrapporterede, og i forslaget til
bekendtggrelsen er der fastlagt tidspunkter for, hvornar det senest skal ske. DTL stgtter den
foreslaede tidshorisont, fordi det er vigtigt, at projekterne realiseres inden for en passende tid og at
midlerne kommer til at virke. Der kan imidlertid vaere forhold, som ligger uden for ansggers kontrol,
der fgrer til forsinkelser. Eksempelvis kan levering af forngdne el-netforbindelser til ladeanlzeg blive
forsinket af lange leveringstider fra netselskabernes side, og der bgr i sadanne tilfaelde gives mulighed
for at forlaenge fristen for slutrapportering, uden at skulle reducere eller ndre projektets indhold.

DTL mener, at der bgr gives mulighed for at udbetale tilskud under projektets forlgb i takt med, at
projektets forskellige elementer betales, og dette dokumenteres. Hvis tilskud udelukkende kan
udbetales efter projektets afslutning, vil det i nogle tilfeelde leegge et stort pres pa stgttemodtagers
likviditet.

Stotte til konvertering og konverterede lastbiler

DTL vil ggre opmaerksom pa3, at det er muligt at konvertere eksisterende fossile kgretgjer til el-drift.
Konvertering kan i tilfaelde, hvor vognmanden fx har en nyere fossil lastbil med en dyr opbygning,
veere en gkonomisk og praktisk genvej til omstilling og have positive miljgeffekter fremfor at skulle
investere i helt nyt materiel. DTL mener derfor, at det skal vaere muligt at yde tilskud til konvertering
og til kgb af konverterede lastbiler, der ikke tidligere har vaere registreret i Motorresteret som el-
keretgjer.

Dansk Transport og Logistik

Grenningen 17 Tel. 7015 9500
1270 Kgbenhavn K dti@dtl.eu www.dtl.eu
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Omkostninger til ordningens administration

Aftaleparterne har afsat en ramme pa 323 mio. kr. til puljen og til de tilhgrende
administrationsomkostninger i 2025. Ifglge bekendtggrelsen er det kun 316,5 mio. kr., der tildeles
omstilling af tung transport. Det ma betyde, at det forventes, at der anvendes 6,5 mio. kr. pa puljens
administration, hvilket forekommer hgjt.

DTL ser frem til puljens positive virkninger pa branchens grgnne omstilling og vi star naturligvis til
radighed for spgrgsmal.

Med venlig hilsen

) 7 s

-

Sgren Blichmann Petersen

Chefkonsulent

Dansk Transport og Logistik

Grenningen 17 Tel. 7015 9500
1270 Kgbenhavn K dti@dtl.eu www.dtl.eu



Lea Andreasen

Fra: Gent Grinvalds <gg@drivkraftdanmark.dk>

Sendt: 26. maj 2025 15:31

Til: Vejdirektoratet(VD)

Cc: VDM-PULJER

Emne: VS: Hgring over udkast til bekendtgarelser om pulje til gren omstilling af tung

vejtransport 2025 og 2026

Til Vejdirektoratet

Tak for muligheden for at afgive hgringssvar til udkastet til bekendtgarelser for puljerne til gran omstilling af tung
vejtransport for 2025 og 2026, j.nr. EMN-2024-623772.

Puljerne er et vigtigt redskab til at fremme den grenne omstilling, men deres effekt afhaenger af, at der ogsa kan
etableres den ngdvendige lade- og tankinfrastruktur — ikke mindst pa virksomhedernes egne depoter. Det kraever
bade tid og kapital. Ladeoperatarerne bidrager allerede til daekning i det offentlige rum, men depotlgsninger kraever
andre modeller, hvor virksomhederne ikke ngdvendigvis investerer selv.

Den foreslaede udmgntning af puljerne tager ikke hgjde for de Igsninger, som ladeoperatgrerne stiller til radighed, og
som er afgerende for, at sma og mellemstore virksomheder kan omstille uden store forhandsinvesteringer. Her er
iseer tre forhold udfordrende:

1. Leasingbegraensning pa infrastruktur: Det er uhensigtsmaessigt, at leasing kun kan anvendes ved
anskaffelse af lastbiler og ikke til lade- og tankinfrastruktur. Det begraenser fleksibiliteten og spaender ben for
de forretningsmodeller, der netop ger det muligt at etablere gren infrastruktur uden, at vognmaendene skal
foretage store upfront-investeringer.

2. Krav om arealradighed: Det fremgar, at kun virksomheder med raderet over det konkrete areal kan sege om
stotte. Det udelukker operatgrmodeller, hvor tredjepart opstiller og driver infrastrukturen pa vegne af kunden
— og dermed reelt ogsa mange sma og mellemstore aktarer fra at deltage i puljen.

3. Forudbetaling og lang ventetid pa nettilslutning: Selv med tilskud skal hele investeringen — inkil.
nettilslutning — betales up-front, far stetten udbetales. Det er en vaesentlig barriere — isaer nar ventetiden pa
nettilslutning ofte overstiger ét &r. Vognmanden ender dermed med at skulle bzere hele investeringen i lang
tid uden drift og uden sikkerhed for stgtte.

Samlet set risikerer disse krav at udelukke netop de virksomheder, som puljen burde understette. Drivkraft Danmark
opfordrer derfor til, at reglerne justeres, sa der skabes reel adgang for sma og mellemstore virksomheder og de
forretningsmodeller, som ladeoperatgrerne tilbyder — herunder ved:

— At muliggare stgatte til leasing af lade- og tankinfrastruktur.

— At give operatgrer mulighed for at s@ge statte pa vegne af kunder.

— At overveje en model med delvis udbetaling af statte pa baggrund af dokumenterede tilsagn og investeringer.

Vi star naturligvis til rddighed for uddybning og bidrager gerne til det videre arbejde med at sikre, at puljen far starst
mulig effekt.

Med venlig hilsen

Gent Grinvalds
Chefkonsulent for e-mobilitet

T: +45 3345 6513

M:+45 4880 7404
www.drivkraftdanmark.dk
https://vioplader.dk/

S
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Twitter LinkedIn

Drivkraft
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Fra: VDM-PULJER <VDM-PULJER@vd.dk>

Sendt: 28. april 2025 12:18

Til: Lea Andreasen <lea1@vd.dk>

Emne: Haring over udkast til bekendtggrelser om pulje til gran omstilling af tung vejtransport 2025 og 2026

Nogle personer, der har modtaget denne meddelelse, modtager sjaeldent mails fra vdm-pulier@vd.dk. Fa mere
at vide om, hvorfor dette er vigtigt

Pa vedlagte link fremsendes hering over udkast til bekendtgarelser om pulje til gren omstilling af tung vejtransport
2025 og 2026.

Bekendtgarelserne er udmentning af de midler, som regeringen og Socialistisk Folkeparti, Det Konservative
Folkeparti, Enhedslisten og Radikale Venstre har afsat til gren omstilling og effektiviseringer af vejgodstransporten i
2025 og 2026 i aftale om Deludmgntning af Gren Fond af 15. april 2024.

Midlerne udmgntes som ansggningspuljer i 2025 og 2026. Tilskud kan sg@ges af private virksomheder og tildeling af
tilsagn om tilskud fra puljen sker efter farst-til-mealle-princippet. Der kan ydes tilskud til deekning af en del af de
meromkostninger, som virksomheder har ved kab eller leasing af nye brint- og ellastbiler i forhold til keb eller leasing
af en tilsvarende diesellastbil. Der kan ogsa ydes tilskud til daekning af en del af de omkostninger, som virksomheder
har i forbindelse med investering i depotladning og -tankning (el og brint) samt virksomheders omkostninger til
nettilslutning ved investering i destinationsladning.

Eventuelle bemaerkninger sendes til vores hovedmailadresse vd@vd.dk, cc. til vdm-pulier@vd.dk, med henvisning til
j.nr. EMN-2024-623772, senest den 26. maj 2025.

Link til hgringsportalen:

Hgringsdetaljer - Hgringsportalen

Venlig hilsen

Lea Andreasen
Fuldmeegtig
Grgn transport og Rastepladser

[
V Vejdirektoratet

Teglgardsparken 102
5500 Middelfart

Telefon +45 7244 3333
Direkte +45 7244 2801

leal@vd.dk

vejdirektoratet.dk
Med udgangspunkt i beeredygtig udvikling arbejder Vejdirektoratet for, at mennesker og gods kommer nemt og sikkert frem.
Laes om Vejdirektoratets behandling af personoplysninger.




Lea Andreasen

Fra: VDM-PULJER

Sendt: 6. juni 2025 11:15

Til: VDM-PULJER

Emne: VS: j.nr. EMN-2024-623772 - Udkast bekendtggrelse om statte til ellastbiler m.v. -

Hgringssvar Finans og Leasing

Fra: Vejdirektoratet(VD)

Sendt: 26. maj 2025 12:32

Til: TPD-VM-GTR

Emne: VS: j.nr. EMN-2024-623772 - Udkast bekendtggrelse om stgtte til ellastbiler m.v. - Hgringssvar Finans og
Leasing

Fra: Christian Brandt <chb@finansogleasing.dk>

Sendt: 26. maj 2025 12:29

Til: Vejdirektoratet(VD) <vd @vd.dk>

Emne: j.nr. EMN-2024-623772 - Udkast bekendtggrelse om stgtte til ellastbiler m.v. - Hgringssvar Finans og Leasing
Hej Lea,

Nedenfor fglger vores bemaerkninger til jeres udkast til bekendtggrelser om stgtte til ellastbiler m.v.

Seerligt § 11, nr. 7 mener vi bgr udga. Vi haber pa, at vi kan fortsaette vores gode dialog om emnet, og at | sammen
med ministeriet i forbindelse med jeres overvejelser i lyset af de bemaerkninger, der indkommer under denne
hgring, vil tage et kort mgde med os gerne via Teams inden | laegger jer endeligt fast pa indholdet.
Fremsendelsesbrevet

| fremsendelsesbrevet fremgar en hensigt om, at leasingaftalen ikke bgr have laengere Igbetid end 6 ar. For det
farste bgr en evt. begraensning af Igbetiden pa en leasingaftale fremga direkte af bekendtggrelsen, sa der er klarhed
herover. For det andet finder vi, at 6 ar er for kort, idet lastbiler i mange tilfeelde leases over 8-10 ar. Leasing er i
konkurrence med fx bankfinansiering over kassekreditten, hvor der ikke er begraensning pa Igbetiden. En evt.
Igbetidsgraense for leasing bgr derfor ikke vaere under 10 ar.

§2 nr.2

Vi foreslar, at deri § 2, nr. 2 ogsa abnes for leasing af “depotladning eller brinttankstationer”.

§ 6, stk. 2, 2. pkt.

| § 6, stk. 2, 2. pkt. tales om opggrelse af “nettonutidsveerdien” ved en leasingaftale. Vi forstar, at dette begreb
fremgar af statsstgttereglerne som er gaeldende for puljen. Det bgr beskrives i definitionsafsnittet, hvad der praecist
menes med "nettonutidsvaerdien”. Og det bgr fastlaegges, om det skal opggres af leasingselskabet/ansgger og
fremga af leasingtilbuddet som indsendes, eller om det beregnes af Vejdirektoratet ud fra det indsendte
leasingtilbud.

$7

Hvad angar § 7 forstar vi, at tanken med stgrre stgtteintensitet i den senere stgtteperiode skyldes et gnske om at
sgge at fa mest mulig omstilling til ellastbiler ud af de st@ttekroner, der anvendes i den fgrste stgtteperiode, hvor
der er en lavere stgtteperiode. Herimod taler dog et andet hensyn om at undga at g@re regelsaettet ungdigt
kompliceret. Og man risikerer, at nogle vognmaend vil vente med at sgge stgtte til den anden stgtteperiode for at fa
en hgjere stgtteintensitet men med den risiko, at puljen sa bliver tgmt inden. Vi opfordrer derfor til at det overvejes
at droppe denne opdeling i to stgtteperiode med forskellig stgtteintensitet.

§11,nr. 7

I § 11, nr. 7 fremgar “Ansgger skal erklaere, at den lastbil, der meddeles tilsagn om tilskud til leasing af, vil forblive
leaset af tilskudsmodtager i hele den angivne leasingperiode jf. den indgdede leasingaftale og alle bestemmelser
heri.”

Denne bestemmelse er ikke hensigtsmaessig og efter vores opfattelse ikke ngdvendig henset til formalet med
ordningen, da det gar ud over fleksibiliteten for vognmanden.

Det skal understreges, at udgangspunktet selvfglgelig er, at leasingaftalen bliver gennemfgrt, saledes som den er
aftalt herunder i forhold til den aftalte Igbetid. Men der kan veere scenarier, hvor lastbilen skal brugerskiftes, salges
til tredjemand (selvsagt i Danmark de f@rste 4 ar), eller lignende. Det kan fx vaere i situationer, hvor vognmanden
gnsker at udskifte ellastbilen til en stgrre udgave pa grund af kapacitetsudvidelser.

1



Som vi ser det, ma det afggrende vaere, at der i alle tilfeelde — om vognmanden kgber eller leaser — er krav om at
ellastbilen forbliver indregistreret i Danmark i minimum 4 ar. Men derudover er der ikke behov for det yderligere
kravinr. 7, som alene angar leasing. Kgb og leasing bgr behandles ens, idet det afggrende er, at vognmanden har
brugsretten til ellastbilen, og at der er krav om indregistrering i DK i minimum fire ar. Det gar ud over vognmandens
fleksibilitet at veere bundet til en leasingaftale i hele aftalens Igbetid, ogsa i de tilfelde, hvor parterne (leasingtager
og leasinggiver) ellers normalt efter gensidig overenskomst vil kunne justere i indgaende aftaler. Det bgr vaere op til
parterne, om man ved gensidig overenskomst vil afbryde leasingaftalen i utide, sa laenge 4 arskravet er opfyldt.
Der ses ingen reelle grunde til at forskelsbehandle kgb og leasing, og det stiller leasing som finansieringsmodel
darligere i konkurrence med andre finansieringsformer fx pant eller ejendomsforbehold, hvor vognmanden selv
formelt set ejer kgretgjet, men hvor bank/finansieringsselskab har pant heri.
Vi er opmaerksomme p3, at | er underlagt en intern vejledning om "effektiv tilskudsforvaltning juni 2024”, hvoraf
felgende fremgar:

3.2.5 Udbetaling af tilskud

Udgangspunktet for udbetaling af nlskud er, at udbetalingstidspunktet sa vidt mu-

ligl fulgur f{:rhrugﬁlidHptink[ci eller det gcmu‘[nmi[]igu I-tJﬂ?ﬁ:‘Ll}.:_ﬁliLlﬁleﬂkl, siledes

at der ikke er vaesenthige forskydninger mellem de to udspunkter. Vasenthge for-

skvdminger mi betragtes pi himje med en forudbetaling, der som hovedregel kun

kan foretages, nir der er tulvejebragt hjemmel 1 swerlig bevillingsbestemmelse 1 fi-

nanslovens anmarkninger, jf. Budgetvejledningens pkt. 2.2.13 Forndbetaling eller be-

falingshenstand.

Den afggrende parameter ses her at vaere begrebet "forbrugstidspunktet”. For os at se giver dette dog ikke
baggrund for at forskelsbehandle imellem k@b og leasing, saledes som § 11, stk. 7 er udtryk for. Ved kgb er
ellastbilen jo netop heller ikke "forbrugt” med det samme. Den er blot formelt set indkgbt til eje pa et givent
tidspunkt. Men ellastbilen bliver jo "forbrugt” i Igbet af sin levetid ganske uafhaengig af, om den er ejet af
vognmanden eller af et leasingselskab. Det viser efter vores opfattelse, at kgb og leasing ikke bgr behandles
forskelligt. Og at 4 ars-kravet i § 11, nr. 4, som gaelder ens for kgb og leasing er tilstraekkeligt vaern for formalet med
tilskudsordningen.

Af de naevnte grunde beder vi derfor om, at § 11, nr. 7 udgar.

§12,stk. 7, nr. 2

Angaende § 12, stk. 7, nr. 2 laeser vi det, saledes at der kan udbetales st@tte for hver enkelt lastbil uanset om den
indgar i en pulje af lastbiler, der har opnaet stgtte i samme ansggning nar denne er “indkgbt og indregistreret og
leasingaftale er igangsat” jf. ordet "lastbilen” altsa i bestemt, entalsform. Det er en Igsning, som vi finder
hensigtsmaessig og har efterlyst, henset til at lastbilerne i mange tilfaelde vil blive leveret pa forskelligt tidspunkt. Det
gnskes bekraeftet, at vi har forstaet bekendtggrelsen korrekt.

§$14

| § 14 bgr det overvejes at projekter senest skal vaere slutrapporteret 31. dec. 2026 og ikke f@rst aret efter i 2027
med henblik pa at de projekter der opnar stgtte rent faktisk ogsa effektueres, hvad angar 2025-puljen. Og
tilsvarende (blot med et ars forskydelse) for 2026-puljen.

Med venlig hilsen

Christian Brandt

Direktgr, cand. jur.

Finans og Leasing

Amaliegade 7

1256 Kgbenhavn K

Mobil 40382987

chb@finansogleasing.dk

www.finansogleasing.dk
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Vejdirektoratet
Teglgardsparken 102
5500 Middelfart

J.nr. EMN-2024-623772 Dato: 26-05-2025

Hgring over udkast til bekendtggrelse om pulje til gron omstilling af tung vejtransport 2025 og
udkast til bekendtggrelse om pulje til gron omstilling af tung vejtransport 2026

ITD kvitterer for muligheden for at afgive hgringssvar over bekendtggrelse om pulje til grgn omstilling af
tung vejtransport 2025 og udkast til bekendtggrelse om pulje til gren omstilling af tung vejtransport
2026.

ITD ser positivt pa tiltaget om at fremrykke puljens midler fra de oprindelige 125 mio. kr. i 2025 til nu 323
mio. kr. i2025.

Denne andring er vigtig, da efterspgrgslen efter stgtte til indkgb af nulemissionslastbiler og
ladeinfrastruktur var enorm i 2024. Puljen pa 75 mio. kr. blev revet vaek pa under 30 min.

ITD vil ogsa gerne kvittere for at datoen for 2026 allerede er publiceret, da der har vaeret mange
henvendelser pa, hvornar de forskellige puljer dbner.

ITD mener dog, at det er vigtigt at sikre, at midlerne i puljen forvaltes effektivt og gennemsigtigt for at
opna de gnskede mal. Ud af de 323 mio. kr. gar alene 6,5 mio. kr. til administration. Dette mener ITD
fortsat er for hgjt. Det er i 2025 tale om et setup, der allerede er publiceret i 2024 — derfor havde ITD
gerne set, at man kunne havde reduceret yderligere i omkostningerne.

Alene vil administrationen opsluge 10,5 mio. kr. fra den samlede pulje.

2024(1,9 mio. kr.) - 2025(6,5 mio. kr.) — 2026(2,1 mio. kr.)

| Hgringsbrevet star der:

Udbetalingen af tilskud til leasing vil ske, nar lastbilen er indkgbt og indregistreret og leasingaftalen er
indgaet og tilskudsmodtager er registreret som bruger af nulemissionslastbilen. Det forventes, at der
saettes en maksimal periode for leasingaftaler pa 6 ar. For indkgb af nulemissionslastbiler samt
investering i ladnings- eller optankningsinfrastruktur vil udbetaling af tilskud ske, nar alle udgifter i
projektet er afholdt.

Da dette ikke fremgar i udkastet til bekendtggrelse, forventer ITD ikke at dette vil fa en
betydning. Men da det fremgar af hgringsbrevet, kommenterer vi for en god ordens skyld. Det, at
perioden maksimalt kan vaere 6 ar, er nemlig ikke saerlig hensigtsmaessig. Elektriske lastbiler vil
ofte have en langere periode end en diesel lastbil, da priserne er 2 gange hgjere. En eventuel
Igbetidsgraense for leasing bgr derfor ikke vaere under 10 ar.

ITD | Lyren 1| DK-6330 Padborg
T: +45 7467 1233 | itd@itd.dk | itd.dk

CVR: 40990917 1/2
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I udkastet til bekendtggrelsen star der:
§2.
2) Virksomheders indkgb eller leasing af nulemissionslastbiler, der ikke tidligere har
varet indregistreret som brint- eller ellastbil i Motorregistret.

ITD ser positivt pa at der kan sgges om tilskud til brugte nulemissionslastbiler fra udlandet, dette kan evt.
fremrykke den grgnne omstilling i Danmark. Leveringstiderne pa ellastbiler er ofte meget lange.

§11

7) Ansgger skal erklzere, at den lastbil, der meddeles tilsagn om tilskud til leasing af, vil
forblive leaset af tilskudsmodtager i hele den angivne leasingperiode jf. den indgaede
leasingaftale og alle bestemmelser heri.

Denne bestemmelse er ikke hensigtsmaessig og efter ITD’s opfattelse ikke ngdvendig henset til formalet
med ordningen, da det gar ud over fleksibiliteten for vognmanden.

Det skal understreges, at udgangspunktet selvfglgelig er, at leasingaftalen bliver gennemfgrt, saledes
som den er aftalt herunder i forhold til den aftalte Igbetid. Men der kan vaere scenarier, hvor lastbilen
skal brugerskiftes, saelges til tredjemand (selvsagt i Danmark de f@rste 4 ar), eller lignende. Det kan fx
veere i situationer, hvor vognmanden gnsker at udskifte ellastbilen til en stgrre udgave pa grund af
kapacitetsudvidelser. Derfor gnsker vi, at § 11. 7) fjernet.

§14. 2025:

Projekter skal vaere slutrapporteret senest den 31. december 2027 ellers bortfalder
tilsagn om tilskud, jf. stk. 2.

2026
Projekter skal vaere slutrapporteret senest den 31. december 2028 ellers bortfalder
tilsagn om tilskud, jf. stk. 2.

Tilbage i 2024 var slutdatoen sat til seneste den 31. december 2027. Dette ggr sig ogsa gaeldende for
puljen i 2025. Denne dato ser ITD gerne flyttet til 31-12-2029, da anlaegsarbejde til etablering af
depotladning har lange udsigter. ITD er opmaerksom p3, at der kan sgges om udszettelse, dette er igen
forbundet med administrative ressourcer. Det samme ggr sig geeldende for projekter i 2026. Da ser ITD
gerne slutdatoen flyttes til 31-12-2030.

Med venlig hilsen

Dwers  farpoe—

Dennis Hartung - ITD

ITD | Lyren 1| DK-6330 Padborg
T: +45 7467 1233 | itd@itd.dk | itd.dk

CVR: 40990917 2/2
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Til Vejdirektoratet

Sendt pr. mail til: vd@vd.dk, cc. til vdm-puljer@vd.dk

Kgbenhavn, 26. maj 2025

Horingssvar, j.nr. EMN-2024-623772:
Bekendtgorelse om pulje til gron omstilling af tung vejtransport 2025 og 2026

Mobility Denmark gnsker hermed at give hgringssvar til udkastet til ovenstdende
bekendtgorelse.

Vinoterer, at der er udarbejdet 2 bekendtgerelser - énfor 2025 og én for 2026, men at hgringen
afholdes for begge bekendtggrelse. Vores bemeerkninger refererer saledes ogsa til begge
puljer samlet.

Vi kan stotte den samlede haring, der inkluderer puljen i 2026. Det giver alt andet lige bedre
"lead time” for ans@gerne, nar de skal beslutte og forberede evt. ansggninger. Det kan have
stor betydning pa dette marked, hvor lastbiler ofte undergar komplicerede opbygninger og skal
bestilles lang tid forud for registrering og ibrugtagning.

Overordnet set er vitilfredse med, at der med de bekendtggrelser skabes klarhed over
tilskudsmidlerne ibade 2025 og 2026. Det er en betydelig udfordring for markedet, hvis
potentielle kunder efterlades i et "limbo” iforventning om, at tilskudspuljer skal udigses pa et
givet tidspunkt. Det seetter en stopper for efterspgrgslen, indtil der er klarhed om puljerne og
tildelingskriterier, hvorfor hurtig afklaring om udmentningen af tilskudsmidler i de efterfglgende
ar (2027-2030) ogsa har betydning.

Samtidig ma vi dog ogsa konstatere, den grenne omstilling og elektrificeringen af netop den
tunge transport har hardt brug for offentlige tilskud, og vil have det i en rum tid fremover.

Behovet for tilskud til geelder iseer anskaffelsen af nulemissionslastbiler, men den grgnne
omstilling af tung transport star overfor bredere udfordringer iform af etablering af
ladeinfrastruktur, der er seerligt udviklet til lastbilerne. Det sidste er et punkt, hvor markedet
fortsat er langt mindre udviklet, end vi kender det fra personbilerne.

Derfor er det positivt, at tilskudsmidlerne ogsa omfatter tilskud til deekning af en del af de
omkostninger, som virksomheder har i forbindelse med investering i depotladning og til
nettilslutning ved investering i destinationsladning.

P& den anden side udstiller dette ogsa omfanget af de skonomiske udfordringer ved den
grenne omstilling. De samlede tilskudsmidler risikerer at blive "tyndt” fordelt, hvilket illustreres
ved et loft over tilskudsmidlerne pa 4 mio. kr. pr virksomhed.

Vi noterer os i gvrigt med tilfredshed, at det viderefgres, at depotladning kan opna hgjere
stgtteniveau, hvis de gores semioffentlige. Vi ser det som en effektiv made at fremme et mere
fintmasket ladenetveerk til tunge koretgjer, der kan understgtte opladning pafarten - ogsai
omrader langt fra TEN-T-netvaerket og de store trafikknudepunkter. Det styrker den
samfundsgkonomiske gevinst ved tilskudsmidlerne.
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Derfor er det ogs& meget positivt, at investeringer i destinationsladning som noget nyt kan opna
stotte i form af tilskud til nettilslutningen. Destinationsladning er et vigtigt element i det samlede
netveerk, der skal understotte forskellige ladebehov og dermed muligg@re den grgnne
omstilling for flere. Det er vores oplevelse, at der her har veeret brug for en @konomisk
handsreekning for at accelerere udrulningen, og derfor er vi glade for, at det nu ogsa er blevet
stptteberettiget. Det giver rigtig god mening at statte selve nettilslutningen, fordi det udger en
betydelig del af den samlede investering.

Definition ogberegning af meromkostninger

Det fremgar af udkastene, at de stotteberettigede omkostninger er de meromkostninger, der er
forbundet med at kebe en nulemissionslastbil fremfor en sammenlignelig diesellastbil. |
Vejdirektoratets vurdering heraf tages der udgangspunkt i de kgbstilbud, som ansgger
fremsender (jf. § 6, stk. 2).

Ved leasing (§ 6, stk. 3) udger de stotteberettigede omkostninger de meromkostningerne, der
er forbundet med at lease en nulemissionslastbil frem for en sammenlignelig diesellastbil.
Disse beregnes som forskellen mellem nettonutidsveerdien ved leasing af
nulemissionslastbilen og nettonutidsveerdien ved leasing af en sammenlignelig diesellastbil.

I forhold til meromkostninger forbundet med bade k@b og leasing bgr der kunne indga
meromkostninger til opbygninger. Disse kan saledes ogsa veere hgjere som fglge af drivlinjen
pa basiskoretgjet.

Meromkostningerne kan generelt veere vanskelige at fastsla med sikkerhed, men det bgr
preeciseres i bekendtgerelsen, at meromkostninger kan omfatte evt. opbygninger.
Opbygninger til en reekke forskellige specialformal kan veere dyrere pa ellastbiler end
tilsvarende opbygninger pa diesellastbiler. Der er séledes ikke kun meromkostninger forbundet
med kob af et basiskoretgj, men f.eks. energikreevende udstyr, der indgar i opbygningen, kan
ligeledes veere mere kostbart pa ellastbiler.

Definition og afgraensning aftilskudsberettigede lastbiler

Der kan som hidtil gives tilskudsmidler til kb eller leasing af nye nulemissionslastbiler dvs.
lastbiler, der kan indregistreres som brint- eller ellastbiler i Motorregisteret og som ikke
tidligere har veeret registreret.

Denne afgreensning omfatter alle koretgjer indrettet til godstransport i kategorierne N2 med en
totalveegt pd >3.500 kg - 12.000 kg og N3 med en totalveegt pa >12.000 kg.

Det betyder, at en del af N2-lastbilerne, som man almindeligvis vil betragte som "varebiler”, vil
veere omfattet af puljemidlerne, selvom de for en stor dels vedkommende ikke har de samme
udfordringer prismaessigt og i forhold til opladning som N3-lastbiler.

Det bgr derfor overvejes, om gruppen af stgtteberettigede lastbiler ber begraenses og

puljemidlerne mélrettes N3-lastbiler. (Hvis N2-lastbiler fortsat skal vaere omfattet bar det
overvejes at begreense stottemidlerne til f.eks. kgretgjer med en totalveegt pa >7.500 kg).

Side2af5



s
M O B I L IT ) Mobility Denmark | Raadhuspladsen 16 | 1550 KgbenhavnV | www.mobility.dk

DENMARK

Vi anbefaler kraftigt, at Vejdirektoratet overvejer enyderligere afgraensning af, hvilke lastbiler,
der skal veere malgruppen for stgttemidlerne. Dette geelder uanset, at der ikke i den politiske
aftale bag findes direkte holdepunkter for en sadan afgreensning.

Det fremgar dog bl.a. af aktstykke nr. 245 (Transportministeriet den 19. juni 2024), at
baggrunden for rammen til greon omstilling af tung transport skal ses i lyset af, at der i 2025
indfgres en kilometerbaseret vejafgift samt en forhojelse af dieselafgiften. Denne vejafgift
geelder lastbiler med en totalveegt pa 12.000 kg eller derover.

Det vil derfor veere hensigtsmaessigt, hvis denne veaegtgraense (<12.000 kg) geelder og skrives
direkte ind i bekendtgerelsen, sédledes at den kun omfatter tilskud til lastbiler i kategori N3.

Nar og hvis den kilometerbaserede vejafgift udvides til at omfatte lettere koretojer, bor disse
selvfplgelig ogsa kunne tildeles statte, ligesom den samlede pulje bor forhajes tilsvarende.

Variabel stotteintensitet (§ 7)

Som noget nyt varierer den maksimale stotteintensitet ilgbet af ansggningsperioden jf.
tabellerne i hgringsbrevet. Det betyder, at ansggere, der sgger i ansggningsperiodens to sidste
uger, kan opnd mere stotte, end hvis de havde ansggt om stgtte til det samme projekt i
periodens to fgrste uger.

Det, synes vi, er uhensigtsmeessigt. Dels gor det ansggningsprocessen mere kompleks. Dels
stiller det ansggerne i en sveer situation, hvor der ma spekuleres i ansggningstidspunktet.
Opdelingen risikerer ogsa at forsinke hele processen og bgr derfor opgives, for at fa
nulemissionslastbilerne ud pa veje sa hurtigt som muligt.

Vi ser i pvrigt ikke noget i den generelle gruppefritagelsesforordning, der foreskriver en sddan
variabel stotteintensitet.

Viformoder derfor, at intentionen bag denne aendring kan have veeret at undga den situation, vi
sa sidste ar, hvor puljen blev oversggt pa blot f& minutter. Rationalet lader til at veere, at puljen
blev oversggt, fordi mange ansggte om et fuldt belgb. Virkeligheden var, at puljen for 2024 pa
75 mio. kr. blev temt hurtigt, fordi der var for fa midler ift. efterspgrgslen og behovet.

Med fremrykning af midler i Gren Fond har man sikret flere midler for 2025 og 2026 - hhv. 316,5
mio. kr. og 100,2 mio. kr. - hvilket i sig selv er positivt. Men vi mener ikke, at introduktionen af en
ansggningsperiode med forskellige stottesatser bidrager til en hensigtsmeessig udmentning af
puljerne.

Tildelingskriteriet "forst til molle” og start for ansggninger

Startfrist for ans@gningerne i 2025 er fastsat til 3. september. Det anbefaler vi bliver
fremskyndet, fordi afklaring om tildelingen af stgttemidlerne allerede nu har negativ effekt pa
eftersporgslen. Vi horer fra vores medlemmer, at det stort set har lukket for efterspgrgslen, at
der nu ventes pa tilskudsmulighed.

Man kan overveje at give mulighed for tildeling af statte til allerede igangvaerende ordrer, nar

bekendtgagrelsen er endeligt godkendt. Dette vil fremskynde udrulningen af
nulemissionslastbiler og moderere effekten af ventetiden pa puljemidlerne.
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Vi konstaterer, at der ikke gives nogen nsermere definition af tildelingskriteriet "forst til molle” (§
10, stk. 2). Vi ma dog forst3, at det betyder, at midlerne tildeles til de ansggere fra hvilke
Vejdirektoratet har modtaget det til enhver tid geeldende anse@gningsskema iden raekkefglge,
hvori de modtages (elektronisk/via e-mail) i 2025 i perioden fra 3. september til 30. september.

Den endelige reekkefplge fastslas herefter, nar alle ansggninger (efter 30. september 2025) er
vurderet med hensyn til, hvorvidt de er fuldsteendige og overholder alle formkrav (§ 10. stk. 3).

Vi finder forst til molle-princippet problematisk helt generelt, men ogsa pa baggrund af
erfaringer fra 2024, hvor puljen var tamt pa 8 minutter. Samtidig er der stadig kun udbetalt en
lille andel af de tildelte midler.

Uanset, at tildelingskriteriet set fra Vejdirektoratets side kan siges at veere en administrativ
lettelse, sé @ges risikoen samtidigt for userigse eller "forcerede” ans@gninger, der igen kan gge
risikoen for manglende udnyttelse af tilskudsmidlerne.

Overordnet ser vi det derfor som positivt, at der som noget nyt stilles krav om, at ansgger skal
erkleere, at der vil blive indgéet en kgbs- eller leasingaftale om lastbilen senest 6 maneder efter
tilsagn om tilskud jf. §11 nr. 5 og 6. Derudover stilles der med §14 krav til, hvornar projektet skal
veere slutrapporteret. Overskrides fristen, bortfalder tilsagn om tilskud.

Begge dele bidrager til, at midlerne kommer hurtigere ud at arbejde og bidrage til den grenne
omstilling af den tunge transport. Det vil vi gerne rose.

Men, selvom der er indsat krav om, at ansgger skal erkleere, at der indgés kob- eller
leasingaftale senest 6 maneder efter tilsagn om tilskud er modtaget, kunne der med fordel
geelde kortere frister for kgb/leasing end for tilskud til depotladning.

Vianbefaler, at man differentierer mellem tilskud til indkgb af nulemissionslastbil og tilskud til
depotladning. Indkgb kan ikke karakteriseres som et "projekt”. Det er en beslutning. Derfor bar
de frister, der geelder jf. udkastets § 11, nr. 5 og 6 differentieres, sa de skeerpes for kgb eller
leasing af lastbiler. En erkleering efter 1 maned burde veere tilstraekkeligt for disse aftaler.

Kgb og leasing kreever séledes ikke andet end indgdelse af aftale mellem to parter, hvorimod
etablering af depotladningsfaciliteter kan involvere flere aftaleparter og derfor i hgjere grad kan
tage karakter af et projekt.

Tilsagn om tilskud til keb eller leasing kunne desuden betinges af krav om egentlig
dokumentation for ordren inden for f.eks. 60 dage. Dokumentation kunne veere iform at et
"Letter of Intent” (LOI) af hensyn til aftaler med et relativt langt tidsperspektiv, men dette bor
omvendt heller ikke kunne misbruges.

Endelig dokumentation for levering af kgretojet kunne kreeves i form af registreringsattest
senest 31. december 2026.

Et krav om projektafslutning 12 maneder efter ordreafgivelse ved kab eller leasing forekommer
at veere tilstreekkeligt. En reduktion af tilskuddet med f.eks. 20 pct. for hver maned projektet
forsinkes og evt. bortfald af tilskuddet ved 6 maneders forsinkelse kunne veere simple og
objektive midler til at styrke kvaliteten af ans@gningerne og gennemfgrelsen af projekterne.

I forhold til forsinkelser eller tilskud, der ikke benyttes, bgr det desuden overvejes, om der kan
indferes en slags "karanteene” fra anspgere med projekter fra tidligere puljer, der ikke er
afsluttet.
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Det bor have en konsekvens for ansggeren, hvis tilskud ikke benyttes. Det kunne f.eks. veere i
form af en slags "bod” svarende til en procentdel af stpttebelgbet.

1 ovrigt vedrorende administration ogtilsyn

Det er Mobility Denmarks vurdering, at der ber indseettes en frist for Vejdirektoratets
offentliggerelse af listen med ans@gere, der har faet tilsagn om tilskud. Det skal ses i lyset af, at
der ved sidste pulje gik neesten 3 maneder, for en sédan liste blev offentliggjort.

Idet der ikke synes at veere nogen bestemmelser, der fastleegger, hvad der skal ske med
tilskudsmidler, der evt. aldrig bliver brugt, foreslar vi, at dette klarggres, sa det fremstar tydeligt,
hvordan midlerne sikres anvendt til deres erkleerede formal.

Endelig rejser tildelingsprincippet, "forst til mglle”, og processen for endelig udbetaling af
tilskudsmidler, behov for en venteliste for ansggere, der ikke opndede tilsagn, men som ma

formodes at kunne komme i betragtning, hvis ansggere med tilsagn viser sig ikke at kunne
opfylde betingelserne. Mobility Denmark foreslar derfor, at der etableres en sadan venteliste.

Med venlig hilsen

H

Jonathan Schacht Halling Nielsen

Vicedirektgr, Mobility Danmark
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Radet for
Gron
Omstilling

Kgbenhavn den 26. maj 2025

Hegringssvar fra Radet for Grgn Omstilling

Vedrgrende: j.nr. EMN-2024-623772, udkast til bekendtggrelse om pulje til grean omstilling af tung
vejtransport 2025 og udkast til bekendtggrelse om pulje til gran omstilling af tung vejtransport 2026

Hermed vores kommentarer til den foresldede ordning.

En pulje pr. ar med nedsat stgtteprocent i forhold til 2024
Opdelingen ito puljer med forskellige stgttesatser kan skabe en forgget kompleksitet og spekulation.
Vianbefaler at der kun laves en pulje og at stgttesatserne seettes ned i forhold til 2024 satserne.

Vianbefaler at satserne for pulje i 2025 og 2026 er:

Ved ansggning om statte til indkeb eller leasing af nulemissionslastbiler bgr stgtteintensiteten
maksimalt udggre 30 pct. af de statteberettigede omkostninger for store virksomheder, 35 pct.
for mellemstore virksomheder, og 40 pct. for sma virksomheder.

Ved ansgghing om stgtte til investering i depotladning og -tankning samt bgr stgtteintensiteten
maksimalt udggre 10 pct. af de statteberettigede omkostninger for store virksomheder, 20 pct.
for mellemstore virksomheder, og 30 pct. for sma virksomheder.

Hvis depotladning og -tankinfrastrukturen gares periodevis offentligt tilgeengelig, bar
stotteintensiteten maksimalt udggre 15 pct. for store virksomheder, 30 pct. for mellemstore
virksomheder og 40 pct. for sma virksomheder.

Puljen bagr samlet til en udmgntning og bar labe over laengere tid til midlerne er opbrugt. Den
hidtidige ordning har skabt en uhensigtsmaessig stop-go politik, der gdelsegger dynamikken pa
markedet. Evt. Yderligere fremadrettet statte bgr veere i form af fx styrkelse af den udvidede
fradragsret for el-lastbiler for at f& en mere gradvis tilpasning til et normalt marked.

Evt. ubrugte midler bgr tilbagefares til puljen. Derfor bgr der laves en ordrebekraeftelse
indenfor 3 maneder sa ubrugte midler kan tilbagefgres og indga i februar puljen.

Det henstilles til at det kun er lastbiler og ikke varebiler som kan sgges til i puljen. Elvarebiler indgar i
nogle statistikker i lastbilkategorien, da de kommer til at veje over 3,5 tons.

Med venlig hilsen

Jeppe Juul og Christian Rohmann

Radet for Grgn Omestilling



Lea Andreasen

Fra: Michael Sparlund <michael.sparlund@volvo.com>
Sendt: 19. maj 2025 10:51

Til: Vejdirektoratet(VD)

Cc: VDM-PULJER; Brian Jensen

Emne: j.nr EMN-2024-623772

Kategorier: LEA

Hej,

Input og spargsmal til bekendtgarelsen om pulje til gren omstilling af tung vejtransport 2025 og 2026
Definitioner:

e 2) Nulemissionslastbiler
Vigtigt det kun er N3 lastbiler, sa varevognene ikke gar med ind i puljen

Statslig tilskudspulje og tilskuddets storrelse:

e §5,323Mio/316,5 mio (adm. Gebyr)
Hvad skal de 6,5 millioner kr. deekke?

o §7.Stgtteintensiteten varierer i lgbet af ansggningsperioden. Fra den 3. september til og med den 16.
september 2025 fglger stgtteintensiteten stk. 2-4, og fra den 17. september til og med den 30.
september 2025 fglger statteintensiteten stk. 5-7.

Stk. 2. Ved ansggning om stgtte til indkgb eller leasing af nulemissionslastbiler fra den 3. september til
og med den 16. september 2025 kan stgtteintensiteten maksimalt udggre 10 pct. af de
stotteberettigede omkostninger for store virksomheder, 20 pct. for mellemstore virksomheder, og 30
pct. for smé virksomheder.

Drop opdelingen i to ansagninger - gger kun kompleksitet. Formalet er at fa sa mange
nulemissionslastbiler ud pa vejene, s HURTIGT som muligt.

e Leasing bgr kunne ga ubegreenset eller op til min 96 mdr.
e Nedseettelse af store virksomheders stgtte % bgr genovervejes. Er ellers regulereret af de 4 mio.
Tildeling af tilskud og vilkar

e Fgrsttil malle princip: Sidste pulje var tom pa 8 minutter, og stadig er der kun udbetalt 1% af puljen.

Vores anbefalinger er:
Der skal differentieres mellem indkeb af nulemissionslastbil og depotladning. Det er IKKE et
projekt at kebe en lastbil. Derfor skal tidsfristen for lastbilerne skeerpes
§ 14. Projekter skal vaere slutrapporteret senest den 31. december 2027 ellers bortfalder tilsagn om
tilskud, jf. stk. 2.

Ansgger skal bekraefte efter maks. 30 dage i stedet for 180 dage

Ansgger skal bekraefte SENEST 31/12.26 at nulemissionslastbilen er leveret og indregistreret

(dokumenteres med reg. attest)

Ma man ansgge hvis man har igangveerende tildeling fra tidligere puljer?
Tidligere "projekter" skal feerdiggares inden tilsagn om nyt tilskud kan sgges.

e Administration af tilsyn m.v.



Stk. 2. Hvornar offentliggares listen over hvem der har faet tilskud?
Kan dette fremmes? Ved sidste pulje gik der naesten 3 maneder far listen blev offenliggjort.
Stk. 6. Hvad sker der hvis man IKKE indsender en skiftelig redeggrelse?

. Afklaring af bod vs erkleeringer:

Hvad der sker med evt. ubrugte midler fra tilskudsordninger?
Er der bod hvis ikke tilsagn bliver benyttet?
Kommer der en venteliste, hvis tilskudspuljen er opbrugt, og hvordan ville sddan en liste fungere?

e For at fremskynde udrulningen af nulemissionslastbiler, vil det sa veere muligt at sgge tilskud til
allerede igangveerende ordre nar bekendtggrelsen er godkendt?

De bedste hilsner / Best Regards
Michael Sparlund

E-Mobility Productspecialist

Volvo Danmark A/S

Vehicle Sales

Tel. +45 61 82 79 17

Hpjager 7 | DK2630 Taastrup | Denmark
michael.sparlund@volvo.com
volvotrucks.dk
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