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Betreft Geannoteerde Agenda Milieuraad 17 maart 2026

Geachte voorzitter,

Hierbij stuur ik u, mede namens de Minister van Buitenlandse Handel en
Ontwikkelingssamenwerking en de Minister van Landbouw, Visserij,
Voedselzekerheid en Natuur, de geannoteerde agenda van de Milieuraad van 17
maart 2026 in Brussel. Het kabinet is voornemens deel te nemen aan deze
Milieuraad. De inhoud van deze geannoteerde agenda geeft de meest recente
stand van zaken weer want er is nog geen definitief vastgestelde agenda.

Daarnaast treft u in de bijlage een rapport van Revnext aan over de voorlopige
inschatting van de effecten van een afzwakking van het EU-beleid voor de CO»-
emissienormen voor 2035 op de ontwikkelingen van het wagenpark in de EU en
Nederland. Revnext heeft dit rapport geschreven in opdracht van het Ministerie
van Infrastructuur en Waterstaat. Er wordt naar dit rapport verwezen in het BNC-
fiche “herziening CO2-emissienormen voor personen- en bestelauto’s”. Per abuis is
dit rapport niet meegestuurd als bijlage bij het BNC-fiche. Hierbij ontvangt u
alsnog het Revnext-rapport.

Hoogachtend,

DE STAATSSECRETARIS VAN INFRASTRUCTUUR EN WATERSTAAT

Annet Bertram

DE MINISTER VAN KLIMAAT EN GROENE GROEI,

S. van Veldhoven-van der Meer
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Aanleiding

Op dinsdag 17 maart 2026 vindt de Milieuraad onder het Cypriotische
Voorzitterschap van de Raad van de Europese Unie (hierna: Voorzitterschap)
plaats in Brussel. Voorafgaand vindt op 10 maart een commissiedebat plaats met
de Tweede Kamer. Bijgevoegd vindt u de geannoteerde agenda (GA) die naar de
Eerste- en Tweede Kamer wordt gestuurd. De achtergrondstukken zijn nog niet
gedeeld door het Voorzitterschap. In lijn met de recente afspraken over de
informatievoorziening aan de Kamer ontvangt u hierbij daarom deze GA op
hoofdlijnen.

Het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (IenW) codérdineert, in nauwe
samenwerking met de Ministeries van Klimaat en Groene Groei (KGG), Landbouw,
Visserij, Voedselzekerheid en Natuur (LVVN) en Buitenlandse Zaken (BZ), de
Nederlandse inzet voor de Milieuraden en de informele bijeenkomsten van
Milieuministers (‘informele Milieuraden”). De Staatssecretaris van IenW is de
codrdinerende bewindspersoon voor de Milieuraad en daarom wordt de GA aan u
voorgelegd ter akkoord. Als er onderwerpen op de agenda staan die ook tot de
portefeuille horen van de Minister van IenW, wordt de GA ook aan de Minister
voorgelegd. Dat is bij deze GA niet het geval.

U wordt geadviseerd om een kennismakingsronde in Brussel (Brusseldag) te
maken. Er wordt voorgesteld om dit op de dag voorafgaand aan de Milieuraad (16
maart 2026) te doen. Tijdens deze Brusseldag gaat u onder andere langs bij voor
u relevante personen in het Brusselse netwerk. Een goed netwerk in het Brusselse
is noodzakelijk omdat veel van uw dossiers gevormd weorden door Europees
beleid. Ook is een sterk Brussels netwerk belangrijk met het oog op het
Nederlands Europees Voorzitterschap van de Raad in 2029. U ontvangt het
programma van de Brusseldag begin maart in een aparte nota. De inhoudelijke
voorbereiding van deze Brusseldag wordt meegestuurd met het Raadsdossier dat
u op 10 maart zal ontvangen.

Op de vooravond van de Milieuraad organiseert Belgié waarschijnlijk het REACH-
up diner, waarvoor u wordt geadviseerd om deel te nemen. Het REACH-up diner is
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een overleg met de REACH-up groep, die bestaat uit tien gelijkgezinde lidstaten?
en Noorwegen. De REACH-up groep is ontstaan als gelegenheid om over de
strategische inzet op de REACH-herziening te spreken, en is inmiddels uitgebreid
tot een strategische bespreking van bredere milieu-thematiek. Het diner biedt een
gelegenheid om in een informele setting kennis te maken met gelijkgezinde
counterparts die waardevolle partners zijn bij het behartigen van de Nederlandse
belangen. Op dit moment is er nog geen agenda bekend. Zodra bekend is of het
REACH-up diner plaatsvindt, ontvangt u hier meer informatie over.

Geadviseerd besluit

U wordt geadviseerd om:

1) Akkoord te gaan met Kamerbrieven voor de Eerste en Tweede Kamer, en deze
mede namens u te ondertekenen en te verzenden.

2) Akkoord te gaan met de inhoud van de GA op de voor uw portefeuille
relevante onderdelen, zoals aangegeven in de Kamerbrief:
e CO:z2-emissienormen; Bio-economie strategie; EU-strategische

samenwerking in mondiale milieudiplomatie (rode arcering in de GA).

3) Akkoord te gaan met deelname aan de Brusseldag op de dag voorafgaand aan
de Milieuraad, op maandag 16 maart.

4) Akkoord te gaan met deelname aan het REACH-up diner de avond
voorafgaand aan de Milieuraad, op maandag 16 maart.

5) Akkoord te gaan met deelname aan de Milieuraad van 17 maart 2026.

Beslistermijn
De GA dient uiterlijk 3 maart 2026 aan de Kamers toegestuurd te worden.

Informatie die niet openbaargemaakt kan worden
N.v.t.

Toelichting

Interdepartementale afstemming

Tijdens de Milieuraad van 17 maart staan er onderwerpen geagendeerd die onder
de portefeuille van de Minister van KGG (decarbonisatie post 2030) en onder de
portefeuille van de Minister en Staatssecretaris van LVVN vallen (diversen punt:
IPBES vergadering). De GA wordt daarom ook ter akkoord voorgelegd aan de
Minister van KGG en de Minister en Staatssecretaris van LVVN. Daarnaast wordt
de GA voorgelegd aan de Minister van Buitenlandse Handel en Ontwikkelingshulp.
De Minister van KGG wordt, net als de Staatssecretaris van IenW, positief
geadviseerd over deelname aan de Milieuraad. Momenteel is nog onduidelijk of de
Minister van KGG aan de Raad zal deelnemen.

Brusseldag 16 maart 2026

Op de dag voorafgaand aan de Milieuraad van 17 maart 2026 wordt met akkoord
van de Staatssecretaris van IenW een Brusseldag georganiseerd om kennis te
maken met het Brusselse netwerk en de Nederlandse prioriteiten te bespreken. Er
wordt ingezet op bilaterale gesprekken met de Permanente Vertegenwoordiging
van Nederland aan de EU (PVEU), het IenW team van de PVEU, en relevante
counterparts bij de Europese Commissie en het Europees Parlement.

! Belgié, Zweden, Frankrijk, Oostenrijk, Spanje, Duitsland, Finland, Denemarken,
Luxemburg, en Nederland.
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REACH-up diner 16 maart 2026 TER BESLISSING
De avond van 16 maart, voorafgaand aan de Milieuraad, zal Belgié naar
waarschijnlijkheid een REACH-up diner organiseren. Het vorige REACH-up diner Datum
vond voorafgaand aan de Milieuraad van 21 oktober 2025 plaats en werd destijds 23 februari 2026
voorgezeten en georganiseerd door de Staatssecretaris van IenW. Indien de
Staatssecretaris deel zal nemen, volgt het dossier voor het REACH-up diner

Opgesteld door

tegelijk met het Raadsdossier. DG Milieu en Internationaal
Bestuursadvies
Afd. F

Onze referentie
IENW/BSK-2026/32165

Green Growth Group Ontbijt 17 maart 2026

Op de ochtend van de Milieuraad wordt vaak een Green Growth Group ontbijt
georganiseerd, waar verschillende klimaatministers aan deelnemen. De minister
van KGG zal hier aan deelnemen.

Beslistermijn
2 maart 2026

Bijlage(n)
5

Vooroverleg
In aanloop naar de Milieuraad zal een vooroverleg met de Staatssecretaris worden
ingepland om het dossier door te nemen.

Milieuraad 17 maart 2026

De GA geeft een overzicht van de laatste stand van zaken over de Milieuraad. Op
het moment van het sturen van de GA heeft het Voorzitterschap een voorlopige
agenda voor de Milieuraad gedeeld, waarbij de achtergrondstukken nog niet
gedeeld zijn. De GA is daarom op hoofdlijnen. Agendapunten kunnen nog wijzigen
en diversenpunten kunnen nog worden toegevoegd. Op 10 maart ontvangt u door
middel van het Raadsdossier een update met de laatste stand van zaken van de
Milieuraad. De volgende onderwerpen staan op de voorlopige agenda van de
Milieuraad van 17 maart:

1) Een beleidsdebat over de revisie van de COz-emissienormen voor nieuwe
passagiersauto’s en busjes: Het kabinet zet zich in voor innovatie op het
gebied van personen- en bestelauto’s, het verder verminderen van
(toekomstige) afhankelijkheden van Nederland en de EU van fossiele
brandstoffen, en de betaalbaarheid van duurzame mobiliteit voor de
burger. Het kabinet is bereid om in te stemmen met het verlagen van het
emissiereductiedoel voor 2035 van 100% naar 90%, mits de voorgestelde
flexibiliteit leidt tot daadwerkelijke innovatie en emissiereductie elders in
de keten.

2) Een gedachtewisseling over inspanningen voor decarbonisatie in het kader
van het klimaatbeleid post 2030: Het kabinet spant zich in voor een
ambitieus Europees pakket ten behoeve van een gelijk speelveld binnen
en buiten de EU. Hiermee wordt investeringszekerheid geboden voor
burgers en bedrijven. Een dergelijk pakket kan bovendien bijdragen aan
concurrentievermogen en weerbaarheid in Nederland en Europa.

3) Een gedachtewisseling over de versterking van strategische EU-
samenwerking in de mondiale milieudiplomatie: het verdiepen van
internationale partnerschappen en het versterken van wetenschappelijk
onderbouwde beleidsvorming in een veranderende geopolitieke wereld:
Het kabinet verwelkomt deze bespreking en onderschrijft het belang van
een sterk en gecodrdineerd optreden van de EU in mondiale
milieuprocessen. In een verschuivend geopolitiek krachtenveld acht het
kabinet het in aanvulling van belang dat de EU inzet op nieuwe
samenwerkingsvormen en dat de EU milieu- biodiversiteit- en
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klimaatdiplomatie integreert in verschillende beleidsterreinen, met daarbij
00g voor het beter gebruik maken van de EU haar externe
beleidsinstrumenten. Het kabinet zal benadrukken dat versterking van de
mondiale milieudiplomatie vraagt om nauwe samenwerking tussen
relevante verdragen op gebied van klimaat, biodiversiteit en milieu.
Daarnaast onderstreept het kabinet het belang van een sterke en
onafhankelijke science-policy interface? als fundament voor effectief,
integraal en toekomstbestendig milieubeleid.

4) Het bereiken van een akkoord over de Raadsconclusies over de bio-
economie strategie: Momenteel is nog onduidelijk of het kabinet kan
instemmen met de uiteindelijke Raadsconclusies. De
conceptraadsconclusies worden 6 maart in Coreper I besproken. Naar
verwachting zullen de Raadsconclusies minder ambitieus zijn dan waar
Nederland op in heeft gezet. De GA bevat een overzicht van de inzet van
het kabinet over de mededeling. Het kabinet staat positief tegenover
mededeling, met steun voor marktcreatie van hoogwaardige
biogebaseerde toepassingen, de vervroegde biogebaseerde doelstellingen
voor verpakkingen en de mogelijkheid om doelstellingen te formuleren
voor biogebaseerde chemicalién. Tegelijk blijft het kabinet zich inzetten
voor doelstellingen in andere productregelgeving en pleit het kabinet voor
concrete EU-acties om het cascaderingsprincipe3 consistent toe te passen
en biogebaseerde materialen uit voedsel- en veevoergewassen toe te laten
bij de herziening van staatssteunkaders. Het kabinet pleit daarbij een
consistent kader voor biogrondstoffen, met duurzaamheidscriteria die
gelden voor alle toepassingen van biogrondstoffen, ook in de Richlijn
Hernieuwbare Energie.

5) Diverse punt: het Voorzitterschap en de Commissie zullen informatie delen
over de resultaten van de 12e plenaire vergadering van IPBES in
Manchester, in februari 2026: Het kabinet staat positief ten opzichte van
het rapport over bedrijven en biodiversiteit en onderstreept het belang om
de bevindingen van dit rapport en andere IPBES-rapporten informerend te
laten zijn in beleid.

Revnext-rapport

In de bijlage treft u een rapport van Revnext aan over de inschatting van de
effecten van een afzwakking van het EU-beleid voor de CO2-emissienormen voor
2035 op de ontwikkelingen van het wagenpark in de EU en Nederland. Revnext
heeft dit rapport geschreven in opdracht van IenW. Er wordt naar dit rapport
verwezen in het BNC-fiche “herziening CO2-emissienormen voor personen- en
bestelauto’s”. Per abuis is dit rapport destijds niet meegestuurd als bijlage bij het
BNC-fiche. Hierbij ontvangen de Eerste en Tweede kamers alsnog het Revnext-
rapport.

2 Een science-policy interface is het raakvlak tussen wetenschap en beleid waar
wetenschappelijke kennis naar beleid wordt vertaald, en waar beleid en wetenschap elkaar
wederzijds informeren.

3 Het cascaderingsprincipe houdt in dat biogrondstoffen stap voor stap (in “cascades”)
worden ingezet, waarbij eerst de hoogste waarde uit de biogrondstoffen wordt gehaald;
Daarna de restmaterialen opnieuw gebruikt worden voor toepassingen met lagere waarde;
Als laatste stap wordt de biogrondstoffen gebruikt voor energie (verbranding of biogas).
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Bijlagen

Volgnummer

02

03

04

05

Naam Informatie

Tweede Kamerbrief De Tweede Kamerbrief voor de
geannoteerde agenda Milieuraad geannoteerde agenda.
17 maart 2026

Eerste Kamerbrief geannoteerde De Eerste Kamerbrief voor de

agenda Milieuraad 17 maart geannoteerde agenda.

2026

Geannoteerde agenda De geannoteerde agenda voor

Milieuraad 17 maart 2026 de Milieuraad van 17 maart
2026.

Revnext-rapport Een rapport over de inschatting

van de effecten van een
afzwakking van het EU-beleid
voor de CO2-emissienormen
voor 2035 op de ontwikkelingen
van het wagenpark in de EU en
Nederland.
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Geannoteerde Agenda

Het Cypriotische Voorzitterschap van de Raad van de Europese Unie (hierna: Voorzitterschap) heeft
een conceptagenda voor de Milieuraad gedeeld. De achtergrondstukken zijn op het moment van
schrijven nog niet gedeeld door het Voorzitterschap.

Tijdens de Milieuraad van 17 maart 2026 in Brussel staan de volgende onderwerpen geagendeerd:

1. Een beleidsdebat over de revisie van de CO2-emissienormen voor nieuwe personen- en
bestelauto’s en een nieuw voertuiglabel;

2. Een gedachtewisseling over inspanningen voor decarbonisatie in het kader van het
klimaatbeleid na 2030;

3. Een gedachtewisseling over de versterking van EU-strategische samenwerking in mondiale
milieudiplomatie: het verdiepen van internationale partnerschappen en het versterken van
wetenschappelijk onderbouwde beleidsvorming in mondiale milieuprocessen.

4. Het bereiken van een akkoord over de Raadsconclusies over de bio-economie strategie.

Voorlopig staat er één diversenpunt op de agenda van deze Raad. Hierbij zullen het Voorzitterschap
en de Europese Commissie (hierna: de Commissie) informatie delen over de resultaten van de 12e
plenaire vergadering van het Intergouvernementeel Platform voor Biodiversiteit en
Ecosysteemdiensten (hierna: IPBES) in Manchester, in februari 2026.

Beleidsdebat CO2-emissienormen

Introductie

Op 16 december 2025 heeft de Commissie een wetgevingsvoorstel voor de herziening van de CO2-
emissienormen voor personen- en bestelauto’s en een nieuw voertuiglabel gepresenteerd. Het
voorstel is onderdeel van het Automobielpakket van de Commissie om de innovatiekracht en
groeimogelijkheden van EU-bedrijven in de automobielsector te versterken. De Kamer is op 13
februari geinformeerd over dit voorstel middels een BNC-fiche.! De behandeling van het voorstel
vindt plaats tijdens de Milieuraad. Op 17 maart is een eerste beleidsdiscussie voorzien. Hiervoor
zijn nog geen stukken gedeeld.

Inzet Nederland

Het kabinet wil zorgen voor uitvoerbare normen en daadwerkelijke innovatie op het gebied van
personen- en bestelauto’s en het verder verminderen van (toekomstige) afhankelijkheden van
Nederland en de EU van fossiele brandstoffen. Hierbij zijn belangrijke uitgangspunten het behoud
van de transitie naar elektrificatie van de EU auto-industrie en het zorgen dat duurzame mobiliteit
betaalbaar is en blijft voor burgers.

Krachtenveld

Meerdere lidstaten hebben zich in aanloop naar de presentatie van het wetgevingsvoorstel
uitgesproken voor versoepeling van de CO2-emissienormen. Voor deze lidstaten was daarbij het
principe van “technologie-neutraliteit”2 een belangrijk uitgangspunt. Tegelijkertijd waren er
meerdere lidstaten die voor het behoud van de bestaande CO2-emissienormen hebben gepleit
vanwege het belang voor investeringszekerheid. Enkele lidstaten hebben gepleit voor een
belangrijke rol voor een vorm van een EU-voorkeursprincipe3, onder meer bij de Milieuraad van 21
oktober 2025.4 Enkele lidstaten hebben zich juist tegen dergelijke maatregelen uitgesproken. Naar
verwachting zullen deze verhoudingen terugkomen bij de bespreking in de Milieuraad.

! Kamerstukken II, 2025-2026, 032-89.

2 Technologie-neutraliteit is het principe dat beleid of regelgeving geen specifieke technologie voorschrijft, maar enkel doelen
vastlegt. Zo kunnen stakeholders zelf bepalen welke technische oplossingen zij gebruiken om de vastgestelde doelen te
bereiken.

3 Het EU voorkeursprincipe houdt in dat voor bepaalde strategische industrieén en sectoren (bijvoorbeeld bij
overheidsaanbestedingen) de voorkeur aan Europese producten of producenten wordt gegeven (i.e. buy European) boven derde
landen.

4 Kamerstukken II, 2025-2026, 21 501-08, nr. 1011.



Gedachtewisseling decarbonisatie post 2030

Introductie

Tijdens de Milieuraad staat naar verwachting een eerste gedachtewisseling over decarbonisatie post
2030 geagendeerd. Om invulling te geven aan de recent gewijzigde EU klimaatwet®, zal de
Commissie later dit jaar verschillende voorstellen doen waarmee de EU het 2040-doel op weg naar
klimaatneutraliteit in 2050 kan bereiken. De Commissie komt naar verwachting in juli met een
voorstel voor de herziening van de Europees emissiehandelssysteem (ETS)-richtlijn.

De huidige Effort Sharing Regulation (ESR) stelt nationale emissiereductiedoelen om het Europese
doel van 55% in 2030 te halen in de sectoren mobiliteit, gebouwde omgeving, landbouw en kleine
industrie. Na 2030 zijn er nog geen doelstellingen voor deze sectoren. Dit geldt ook voor de Land
Use, Land Change and Forestry verordening (LULUCF-R) dat nationale netto
koolstofverwijderingsdoelen stelt in de sector landgebruik, landgebruiksverandering en bosbouw. In
het najaar wordt een voorstel verwacht voor de herziening van nationale emissiereductiedoelen.
Ook komt de Commissie naar verwachting eind 2026 met een voorstel voor het mogelijk aankopen
van internationale koolstofkredieten (emissiereducties buiten de EU). Deze kredieten mogen
volgens de EU Klimaatwet voor maximaal 5%meetellen aan het EU 2040 emissiereductiedoel. Tot
slot is in de herziene EU klimaatwet een rol voorzien voor natuurlijke en industriéle
koolstofverwijdering.

Inzet Nederland

Het kabinet spant zich in voor een ambitieus Europees pakket ten behoeve van een gelijk speelveld
binnen en buiten de EU. Hiermee wordt investeringszekerheid geboden voor burgers en bedrijven.
Een dergelijk pakket kan bovendien bijdragen aan concurrentievermogen en weerbaarheid in
Nederland en Europa.

Het kabinet zet zich in op een zo sterk en ambitieus mogelijk ETS, omdat dit tot kosteneffectieve
emissiereducties leidt, langlopende beleidszekerheid geeft, innovatie bevordert en een gelijk
speelveld borgt. Daarbij is het ook van belang om de verduurzaming van industrie te faciliteren
door koolstoflekkage tegen te gaan, onder andere via de versterking van de koolstofheffing aan de
grens (CBAM) en het ontwikkelen van een markt voor duurzame producten. Het versterken van de
circulaire economie levert ook een bijdrage aan de transitie naar een duurzame en klimaatneutrale
economie.

Het kabinet ziet een belangrijke rol voor industriéle koolstofverwijdering, in de transitie naar een
klimaat neutrale EU in 2050 met negatieve emissies daarna. Door negatieve emissie technologie en
innovatie op te schalen, kan Nederland profiteren van first-mover voordelen. Ook ziet het kabinet
een belangrijke rol weggelegd voor de opschaling van natuurlijke koolstofverwijdering.
Tegelijkertijd blijft emissiereductie prioriteit en is het van belang dat de inzet op
koolstofverwijdering niet leidt tot een verminderde inzet op emissiereductie.

Het kabinet zal op basis van de effectenbeoordeling bij de voorstellen bepalen wat een
kostenefficiénte en haalbare inzet van flexibiliteiten is, waaronder de inzet van internationale
koolstofkredieten. Hierbij speelt ook een rol hoe robuust deze kredieten worden vormgegeven en
onder welke randvoorwaarden ze mogen worden ingezet. Daarbij moet het totaal blijven optellen
tot netto 90%. Het is van belang dat de benodigde investeringen in de transitie binnen de EU
worden gedaan. Waar gebruik wordt gemaakt van internationale koolstofkredieten, is het van
belang om samen te werken met strategische partners op klimaat en energie.

Daarnaast is het van belang te zorgen voor helderheid over de opgave voor alle sectoren en
lidstaten. In deze context is het van belang te bezien waar emissiereductie en het verbeteren van
de natuur kosteneffectief hand in hand kunnen gaan.

5 Kamerstukken II, 2025-2026, 21501-08 nr. 1021



Tot slot, zal het kabinet bij de uitwerking van de post-2030-beleidsarchitectuur rekening houden
met de betaalbaarheid voor huishoudens, industrie en andere sectoren, waaronder de glastuinbouw
en landbouw.®

Krachtenveld

Aangezien de voorstellen op het moment van schrijven nog niet gepubliceerd zijn, zijn de posities
van de lidstaten nog niet volledig duidelijk. Naar verwachting zal het krachtenveld op de
verschillende voorstellen variéren. Ten aanzien van het ETS roept een aantal lidstaten op tot
verregaande aanpassingen en uitstel van ETS1 en ETS2. De Commissie is de zorgen van
verschillende lidstaten t.a.v. ETS-2 reeds tegemoet gekomen door het ETS2 met één jaar uit te
stellen en voorstellen te doen om de prijsstabiliteit- en voorspelbaarheid te bevorderen.

Gedachtewisseling Versterking EU strategische samenwerking in mondiale
milieudiplomatie

Introductie

Tijdens de Milieuraad vindt een gedachtewisseling plaats over het versterken van de strategische
samenwerking van de Europese Unie in de mondiale milieudiplomatie, in het bijzonder in een
veranderende geopolitieke context. Daarbij zal worden gesproken over het verdiepen van
internationale partnerschappen en het versterken van wetenschappelijk onderbouwde
beleidsvorming in mondiale milieuprocessen. Naar verwachting gaat het daarbij ook over een brede
strategische benadering van de EU in onderhandelingen van onder meer de VN-Milieuvergadering
(UNEA) vergaderingen van het VN-klimaatverdrag (UNFCCC), het VN-biodiversiteitsverdrag (CBD),
en de onderhandelingen om tot een VN verdrag tegen plasticvervuiling te komen. Tevens zal naar
verwachting de rol van het United Nations Environment Programme (UNEP) aan de orde komen als
centrale VN-milieuorganisatie.

Inzet Nederland

Het kabinet verwelkomt deze bespreking en onderschrijft het belang van een sterk en
gecoérdineerd optreden van de EU in mondiale milieuprocessen. Gezien de urgentie en omvang van
uitdagingen op het terrein van biodiversiteit, klimaat en milieuvervuiling wereldwijd is het van
belang dat de EU blijft investeren in effectieve multilaterale samenwerking. In een verschuivend
geopolitiek krachtenveld acht het kabinet het in aanvulling daarop van belang dat de EU inzet op
nieuwe samenwerkingsvormen, zoals strategische partnerschappen en coalities van gelijkgezinde
landen. Tevens acht het kabinet het hierbij van belang dat de EU milieudiplomatie op het terrein
van vervuiling, - biodiversiteit- en klimaat integreert in verschillende beleidsterreinen, met daarbij
o0og voor het beter gebruik maken van de EU haar externe beleidsinstrumenten. De EU en haar
lidstaten dienen zich te positioneren als betrouwbare en stabiele samenwerkingspartner om op
wetenschap gebaseerde maatregelen te bevorderen. Het kabinet zet in op versterking van die rol
en duidelijk Europees leiderschap, ook in aanloop naar het Nederlandse EU-voorzitterschap in de
tweede helft van 2029.

Het kabinet zal benadrukken dat versterking van de mondiale milieudiplomatie vraagt om nauwe
samenwerking tussen relevante verdragen op gebied van klimaat, biodiversiteit en milieuvervuiling.
UNEP vervult hierop binnen het VN-stelsel een normerende en uitvoerende rol. UNEP focust daarbij
op een geintegreerde aanpak van de drie onderling verbonden mondiale milieucrises van
klimaatverandering, biodiversiteitsverlies en vervuiling. Tegen de achtergrond van toenemende
geopolitieke druk acht het kabinet het van belang dat de EU de institutionele positie en het
mandaat van UNEP actief beschermt als leidende autoriteit op het gebied van mondiaal
milieubeleid.

Daarnaast onderstreept het kabinet het belang van een sterke en onafhankelijke science-policy
interface’ als fundament voor effectief, integraal en toekomstbestendig milieubeleid. Structurele

6 Kamerstukken II, 2024-2025, 22 112, nr.4139.
7 Een science-policy interface is het raakvlak tussen wetenschap en beleid waar wetenschappelijke kennis naar beleid wordt
vertaald, en waar beleid en wetenschap elkaar wederzijds informeren.



steun aan het Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) en het Intergovernmental
Science-Policy Platform on Biodiversity and Ecosystem Services (IPBES), evenals aan het nieuw
opgerichte Intergovernmental Science-Policy Panel on Chemicals, Waste and Pollution (ISP-CWP),
is essentieel om mondiale besluitvorming te blijven baseren op actuele, onafhankelijke wetenschap.
In dat licht verwelkomt Nederland ook de recent gepubliceerde zevende editie van de Global
Environment Outlook (GEO-7) van UNEPS. In dit rapport worden de mondiale milieucrises in
onderlinge samenhang geanalyseerd en worden oplossingsrichtingen aangereikt die aansluiten bij
een integrale benadering van milieubeleid, inclusief aandacht voor consumptie- en
productiepatronen, grondstoffengebruik en het financieel-economische systeem.

Krachtenveld

Er is over het algemeen brede steun binnen de EU voor sterk Europees leiderschap in internationale
milieuprocessen. Tegelijkertijd verschillen lidstaten in accenten en prioriteiten. Sommige lidstaten
leggen nadruk op het vaststellen van ambitieuze doelen en internationale mijlpalen op het gebied
van milieuprocessen, terwijl andere meer gewicht toekennen aan uitvoerbaarheid, nationale
beleidsruimte en economische impact.

Nederland werkt actief samen met gelijkgezinde lidstaten om te komen tot een ambitieuze,
coherente en strategisch gepositioneerde EU-inzet in de mondiale milieudiplomatie, waarbij
Nederland veel waarde hecht aan op wetenschap gebaseerde inzet en samenwerking.

Raadsconclusies bio-economie strategie

Introductie

Tijdens de Milieuraad van 17 maart 2026 beoogt het Cypriotische Voorzitterschap een akkoord te
bereiken over de Raadsconclusies van de bio-economie strategie. Deze Raadsconclusies zijn
gebaseerd op de mededeling voor de bio-economie strategie die de Commissie op 27 november
2025 presenteerde.® De kabinetsreactie op deze mededeling is uitgewerkt in een BNC-fiche.19 De
definitieve Raadsconclusies zijn nog niet gepubliceerd, omdat er in de raadswerkgroepen nog
discussies lopen over de concept-Raadsconclusies.

Inzet Nederland

Momenteel is nog onduidelijk of het kabinet kan instemmen met de uiteindelijke Raadsconclusies.
De verwachting is dat de Raadsconclusies minder ambitieus zullen zijn dan waar Nederland heeft
op ingezet. Het kabinet zal daarom haar ambities tijdens de Milieuraad benadrukken met vier
reacties richting de Raad en een oproep aan de Commissie:

1. Het kabinet is positief over de aandacht voor marktcreatie voor hoogwaardige
biogebaseerde toepassingen in de Raadsconclusies. De benoemde /ead markets'! sluiten
aan bij de inzet van het kabinet, in het bijzonder chemie (inclusief plastics), bouw en
bioraffinage.

2. Daarnaast is het kabinet positief over de vervroegde biogebaseerde doelstellingen voor
verpakkingen en de mogelijkheid om doelstellingen te formuleren voor biogebaseerde
chemicalién zoals genoemd in de mededeling van de Commissie. Echter, deze zijn naar
verwachting niet zo expliciet benoemd in de Raadsconclusies. Het kabinet zal zich blijven
inzetten voor deze doelstellingen en ook voor doelstellingen in andere productregelgeving,
met name in de automotive en de bouwsector.

3. Met betrekking tot het cascaderingsprincipe!? zijn de Raadsconclusies naar verwachting
weinig concreet. Het kabinet benadrukt het belang van concrete acties om dit consistent
toe te passen in EU-wetgeving om op die manier de totale vraag naar biogrondstoffen te

8 https://www.unep.org/resources/global-environment-outlook-7

° COM (2025) 960.

10 Kamerstukken II 2025-2026, 22 112 nr. 4238.

11 | ead markets zijn markten waarin de EU een concurrentievoordeel kan ontwikkelen. Het zijn eindmarkten waar vraagcreatie
de adoptie van koolstofarme en duurzame koolstofproducten stimuleert, innovatie helpt opschalen, investeringen bevordert en
de industriéle transitie naar kostenefficiéntie versnelt.

12 Het cascaderingsprincipe houdt in dat biogrondstoffen stap voor stap (in “cascades”) worden ingezet, waarbij eerst de
hoogste waarde uit de biogrondstoffen wordt gehaald; Daarna de restmaterialen opnieuw gebruikt worden voor toepassingen
met lagere waarde; Als laatste stap wordt de biogrondstoffen gebruikt voor energie (verbranding of biogas).



beperken. Een consistent kader voor biogrondstoffen, met duurzaamheidscriteria die
gelden voor alle toepassingen van biogrondstoffen, is daarvoor belangrijk.

4. Eerder heeft het kabinet daarom de Commissie opgeroepen de duurzaamheidscriteria te
hanteren uit de Richtlijn Hernieuwbare Energie. In de aanloop naar de herziening van deze
Richtlijn roept het kabinet de Commissie op om een studie te verrichten naar de
duurzaambheidscriteria voor biogrondstoffen gerelateerd aan het cumulatieve landgebruik
voor de productie van deze grondstoffen, zodat biodiversiteit (Europees en internationaal)
en de samenhang met de productie van voedsel of veevoedergewassen, worden
meegewogen.

Krachtenveld

De lidstaten verwelkomen in het algemeen de Raadsconclusies en de aandacht voor het opschalen
van innovatie en investeringen en het creéren van lead markets voor biogebaseerde toepassingen.
Wel is er verdeeldheid tussen de lidstaten over de noodzaak voor geharmoniseerde
duurzaamheidsvereisten en de toepassing van het cascaderingsprincipe: Een groep lidstaten
verzet zich tegen verwijzingen naar geharmoniseerde duurzaamheidsvereisten. Een aantal lidstaten
ziet wel de noodzaak om hierop in te zetten. Rond het cascaderingsprincipe is er hetzelfde
krachtenveld, waar een groep lidstaten zich verzet tegen verwijzingen naar dit principe. Ook is er
een groep lidstaten die het wel belangrijk vindt om naar dit principe te verwijzen, zodat er
voldoende biogrondstoffen beschikbaar zijn voor biogebaseerde materialen.

Diverse punt: 12e plenaire vergadering IPBES te Manchester

Introductie

De twaalfde conferentie van het Intergouvernementele Platform voor Biodiversiteit en
Ecosysteemdiensten (IPBES) vond plaats van 3 tot 8 februari in Manchester, Engeland. IPBES-
rapporten leveren belangrijke inzichten voor zowel natuurbeleid alsook voor toekomstbestendig
beleid in andere werkvelden. IPBES12 stond voornamelijk in het teken van het rapport over
Bedrijven en Biodiversiteit. De samenvatting voor beleidsmakers is door overheden geaccordeerd.
De voornaamste bevindingen van het rapport zijn dat alle bedrijven afhankelijk zijn van
biodiversiteit en dat alle bedrijven een invioed hebben op biodiversiteit.

Inzet Nederland

Nederland heeft zich tijdens IPBES ingezet voor het waarborgen van de wetenschappelijke basis
van het rapport over bedrijven en biodiversiteit. Tijdens de Milieuraad van 17 maart 2026 zal
Nederland haar waardering uitspreken over het rapport en zal Nederland het belang onderstrepen
om de bevindingen van het rapport over bedrijven en biodiversiteit, en andere IPBES-rapporten,
informerend te laten zijn voor beleid.

Krachtenveld

Tijdens IPBES-12 is Slovenié lid geworden van IPBES. Hiermee zijn alle EU-lidstaten
vertegenwoordigd binnen IPBES. De EU-lidstaten en de Commissie stellen zich constructief op in de
IPBES-vergaderingen en zien de IPBES-producten als een belangrijke wetenschappelijke basis om
beleid te informeren.
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Vraagstelling

In december 2025 heeft de Europese Commissie als onderdeel van het ‘Automotive Package’! o.a. een wijzigingsvoorstel gedaan om de
bestaande Europese CO,-normen voor de nieuwverkoop van personenauto’s van fabrikanten in Europa af te zwakken.

De grootste verandering is een afzwakking van het CO,-reductiedoel vanaf 2035 van 100% naar 90%. Dit betekent dat het verbod op de
verkoop van de fossiele nieuwverkopen vanaf 2035 van tafel is en fossiele vormen zoals ICEV, HEV, PHEV, EREV in bepaalde mate
mogelijk blijven. Fabrikanten kunnen zelf kiezen hoe ze de 10% ruimte invullen.

De vraag die centraal staat is: “Wat is het effect van de afzwakking van de EU-norm voor de nieuwverkoop van personenauto’s in
Nederland?”

* Hoe ziet de huidige- en afgezwakte EU-norm eruit?

* Wat zijn de verwachte effecten op de Europese markt:
* Welke ruimte krijgen fabrikanten en welke strategie kunnen fabrikanten hanteren: hoe kan de 10% ruimte worden ingevuld?
* Watis de impact op het aanbod en prijzen
* Welke factoren spelen een rol bij verschillen in verkoopmix tussen Europese landen?

* Wat zijn de verwachte effecten op de Nederlandse markt:
* Welke specifieke nationale fiscale factoren of Nederlandse marktcontext spelen een rol in de Nederlandse verkoopmix?
* Effecten nieuwverkopen en wagenpark
* Effecten CO,-emissie

1 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/action-plan-future-automotive-sector/automotive-package en 4
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Voorstel afzwakking EU-norm

De oorspronkelijke EU-norm om CO,-reductie (en de elektrificatie) van
nieuwe personenauto af te dwingen bestond uit 3 (tussen)doelen:
1. 2025: 15% CO2-reductie t.o.v. 2021
2. 2030: 55% CO2-reductie t.o.v. 2021
3. 2035 en verder: 100% CO2-reductie t.o.v. 2021
In 2025 is tussendoel 1 afgezwakt met een middelingsmechanisme over
2025-2027 en heeft de Europese Commissie in het ‘Automotive
Package’ een voorstel gedaan om ook doelen 2 en 3 af te zwakken:
1. 2025-2027: Gemiddeld 15% CO2-reductie t.o.v. 2021
2. 2030-2032: Gemiddeld 55% CO2-reductie t.o.v. 2021
3. 2035 en later: 90% CO2-reductie t.o.v. 2021
4. De verkoop van kleine BEV (< 4.2 meter) werken met een
verhoogde factor (1,3x) door bij de berekening van de gemiddelde
CO2-uitstoot van nieuwverkopen (tot 2035). De impact hiervan is
naar verwachting beperkt (circa 1%-2% punt minder aandeel EV in
de nieuwverkopen).
De nieuwe reductiedoelen komen wel met enkele voorwaarden (Green
steel credits (circa 7%) en e-fuels (circa 3%)). Maar ervan uitgaande dat
hieraan voldaan gaat worden zullen meer fossiele auto’s verkocht
mogen worden, ook na 2034.

Reductie t.o.v. 110g/km
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Effecten afzwakking EU-norm

De afzwakking van de EU-norm geeft extra ruimte voor Europese

nieuwverkopen met hogere CO2-emissies: s worlt li:a%/t)rtner worl 1i2agrf||;Ter t;{;;?tjjngi:Taf
* Het effect van middeling tussen 2025-2027 betekent circa 7 f i x berpikt barpike 2035
g/km extra uitstoot in 2025, de originele norm van 2025 (94 § 120 \ sk
g/km) wordt pas in 2026 bereikt en in 2027 komt de uitstoot ; p— i s N
weer gelijk uit met het verwachte pad o.b.v. de originele norm. £ 2 0" "'“‘*n i
* Het effect van middeling tussen 2030-2032 betekent circa 8 8‘ £ N
g/km extra uitstoot in 2030, de originele norm van 2030 (50 Q= &
g/km) wordt pas in 2031 bereikt en in 2032 komt de uitstoot E 40
weer gelijk uit met het verwachte pad o.b.v. de originele norm. f 20
* Het effect van de afzwakking van de norm in 2035+ betekent 5 "
een 11 g/km hogere uitstoot vanaf 2035. 28338 83 8858883883885 8 8 8

Prognose EU vanaf 2025 (originele norm) Prognose EU vanaf2025 [met afzwakking)

* De CO2-effecten van afzwakking van de EU-norm liggen in de Norm 2021.2024 Norm 2025.2029
praktijk hoger dan op basis van de WLTP-normuitstoot, omdat G il ggoff:m i
er nog een opslag zit tussen norm en praktijk.

* De beschreven afzwakking heeft impact op de verkoopmix van

personenauto’s binnen de EU, de effecten per lidstaat hangen af De middeling 2030-2032 heeft een tijdelijk effect rond 2030.

van de verkoopstrategie van de fabrikanten en de specifieke De afgezwakte norm vanaf 2035 heeft naar verwachting geen
context per lidstaat. De effecten in Nederland zijn dus niet per direct effect op 2030.

definitie gelijk aan de EU-gemiddelden*.

T/m 2024 realisatie o.b.v. EEA-data EU.

(groot) deel van de fabrikanten in 2035 al volledig zijn overgestapt op EVs. Het is dan de vraag of de vrijgekomen ruimte wordt benut door andere

*De getoonde EU-gemiddelden gaan uit van een scenario waarbij maximaal gebruik wordt gemaakt de afgezwakte norm. Het is ook mogelijk dat een 4
fabrikanten via poulevorming. Het getoonde pad kan daarom worden beschouwd als het maximale effect. ' R@Vﬂ eXt



Het perspectief van ICEV als gevolg de afzwakking van de EU-norm naar 90%
reductie vanaf 2035 is helder. Indien de gemiddelde CO2-uitstoot van de ICEV
nieuwverkopen 110 gram/km is, mag het aandeel in de nieuwverkopen
maximaal 10% bedragen om gewogen gemiddeld op 11 g/km uit te komen.
De gemiddelde uitstoot van ICEV en HEV (hybride) ligt momenteel tussen de
110 en 135 g/km. Zie figuur rechts. Naar verwachting neemt het aandeel HEV
binnen ICEV+HEV nog verder toe. Daardoor kan het gemiddelde iets verder
dalen.

Als we voor 2035 uitgaan van een bandbreedte van 100-120 g/km als
gemiddelde voor ICEV+HEV, dan mag het aandeel ICEV-HEV tussen 9 en 11%
uitkomen.

Stel dat fabrikanten alleen grote, zware, dure, minder zuinige ICEV/HEVs zouden
willen verkopen met gemiddeld 160 g/km, dan zou een aandeel van circa 7%
toegestaan zijn.

Max. aandeel ICEV+HEV nieuwverkopen Aandeel
vanaf 2035 ICEV-HEV

Bij gemiddeld 160 g/km WLTP 7%
Bij gemiddeld 120 g/km WLTP 9%
Bij gemiddeld 110 g/km WLTP 10%
Bij gemiddeld 100 g/km WLTP 11%

EU-perspectief voor ICEV en HEV

Figure 4
Annual average CO, emissions and market share by fuel and powertrain technology,
2019-2024
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Note: Diesel and petrol ICEVs include mild hybrid electric vehicles.
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EU-perspectief voor PHEV en EREV

Het perspectief van PHEV (plug-in elektrisch) dan wel EREV (extended range w— - )
elektrisch) is met meer onzekerheid omgeven. Dit komt doordat de theoretische ::ﬁgf:cf:':’;;’:{1‘:‘:{tzg:c'::r;iff'?e"i::jt:f::f::
CO2-uitstoot van deze voertuigen afhankelijk is van de Utility Factor, de aanname

welk deel van de kilometers daadwerkelijk elektrisch wordt gereden, en de
volledige elektrische actieradius. Zowel de Utility Factor als de actieradius van
PHEV/EREV in 2035 zijn nog onduidelijk.

Uitgaande van een gemiddelde actieradius van 150 km bij PHEV en 250 km bij
EREV zal de Utility Factor (WLTP) naar verwachting circa 0,5 en 0,75 zijn in 2035.
Uitgaande van een uitstoot van 150 g/km (WLTP) indien met lege batterij op
fossiele brandstof gereden wordt betekent dit dat de theoretische (WLTP)* uitstoot
van een PHEV uitkomt op 75 g/km ((1 — 0,5) * 150) en die van een EREV op 37,5
g/km ((1-0,75) * 150).

De utility factor van EREVs kunnen volgens recente inschattingen 0,75 benaderen
in de praktijk 1.

Naar verwachting is de emissie van EREVs met een lege accu vergelijkbaar met die
van een PHEV met een lege accu 1. _ 0 4
Deze CO2-uitstoot van PHEV en EREV zou betekenen dat 11 g/km in 2035 ingevuld Electric range (km)

kan worden door circa 15% PHEV of 30% EREV.

Meer informatie over EREV qua techniek, marktontwikkelingen en e e e e e 2 T
marktverwachtingen is te vinden in de bijlage. RPOENNCEE (e S mnge 4

Utility Factor

WLTP UF until

2024

PHEV en EREV
mogelijk in 2035

~~—— Real-world utility factor

! https://www.transportenvironment.org/articles/smoke-screen-the-growing-phev-emissions-scandal

*De praktijk CO2-emissie van PHEVs en EREVs kunnen (veel) hoger liggen dan de theoretische waardes als er in de berekening van een andere utility
factor wordt uitgegaan dan er in de werkelijkheid geldt. /4
- Revnext
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Scenario’s afzwakking EU-norm:
mogelijke invulling fabrikanten

*  Op basis van de afzwakking van de EU-norm zijn een aantal mogelijke maximale scenario’s
geanalyseerd om een bandbreedte te schetsen voor de Europese markt.

* De scenario’s 1 t/m 5 zijn zodanig ontwikkeld met achterliggende cijfers dat de verkoopmix in de
figuren op deze slide en volgende slide in alle scenario’s voldoen aan de afgezwakte tussendoelen
van gemiddeld 94 g/km in 2026, 50 g/km in 2031 en 11 g/km in 2035 (conform figuur slide 5).

* Scenario 5 (mix strategieén fabrikanten) wordt als de meest realistische middenweg gezien om met
de huidige situatie (scenario 0) te vergelijken. Scenario’s 1 t/m 4 zijn meer extreme hoekpunten van
het speelveld waarin fabrikanten unaniem dezelfde strategie zouden hanteren.

Huidige EU-norm ongewijzigd 100% reductie per 2035.

Volledige flexibiliteit ingevuld met luxe/grote ICEVs, 7% aandeel ICEVs in nieuwverkopen 2035+,
Volledige flexibiliteit ingevuld met gem. ICEVs, 10% aandeel ICEVs in nieuwverkopen 2035+.
Volledige flexibiliteit ingevuld met PHEVs, 15% aandeel PHEVs in nieuwverkopen 2035+.
Volledige flexibiliteit ingevuld met EREVs, 30% aandeel EREVs in nieuwverkopen 2035+.
Flexibiliteit ingevuld met mix, 5% ICEV, 5% PHEV, 5% EREV in nieuwverkopen 2035+.

s WM = O

Met de huidige ongewijzigde EU-norm zou het aandeel EV op 100% liggen vanaf 2035, in de
beschreven scenario’s is het merendeel van de nieuwverkopen EV maar ligt het eindbeeld in theorie
circa 7% tot 30% lager.

Het gecombineerde scenario 5 leidt tot 9%-punt minder EV in 2030 en 15%-punt minder EV in 2035.
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Scenario’s afzwakking EU-norm:

mogelijke invulling fabrikanten
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Scenario’s afzwakking EU-norm: Europese markt

Cumulatieve nieuwverkopen
2026- 2040 (x 1.000.000)

0. Huidige ongewijzigde EU-norm

1. ICEV (luxe) 110
2. ICEV 103
3. PHEV -10% 96
4. EREV 83
5. Combi 100

* Inalle scenario’s is de omvang van de EV-markt groot genoeg om schaalvoordelen te

realiseren.

* Het aantal cumulatief verkochte ICEVs is redelijk stabiel doordat er in de eerdere jaren in alle
scenario’s nog redelijk veel worden verkocht, de schaalvoordelen nemen steeds verder af.

* De fossiele nieuwverkopen dalen gemiddelde met bijna 1 min. per jaarin 2025-2035. In
2035 zal een 100% norm niet een veel ‘hardere’ laatste stap in afbouw van fossiele
nieuwverkopen geven dan in eerdere jaren. Een afgezwakte norm zorgt er vooral voor dat er
nog 1 tot 2 min. fossiele nieuwverkopen verkocht mogen blijven worden vanaf 2035.

* Bijvolledige inzet op PHEVs of EREVs kunnen de schaalvoordelen nog langere tijd
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vergelijkbaar blijven met de huidige situatie.
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Circa 10,5 mil. nieuwverkopen binnen de EU in 2024
waarvan circa 14% BEVs.

Het aandeel BEV is niet homogeen verdeeld over de
Europese landen en ontwikkelt zich met verschillende
snelheden (zie figuren).

Nederland behoort tot een groep voorlopers.

Het is waarschijnlijk dat flexibiliteiten vooral worden
ingezet in de markten die achterlopen.

* Verkoop van ICEVs/PHEVs/EREVs is het meest
waarschijnlijk op plekken waar benodigde
laadinfrastructuur en consumentenvoorkeuren
achterlopen.

* Deze voornamelijk Oost- en Zuid-Europese
markten zijn ruim groot genoeg om de genoemde
aantallen ICEVs/PHEVs/EREVs af te nemen.

Europese automarkt: verschillen verkoopmix per land

Europe is not a country — Electrification develops in different speeds
Individual market dynamics, due to BEV affordability, consequent incentives and charging infrastructure investments.

BEV sales share by market in %
30%-50% cluster & Norway in 2023
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Strategie fabrikanten, aanbod en prijzen

*» De eerder genoemde scenario’s staan circa 7-10% ICEV, 15% PHEV of 30% EREV nieuwverkopen toe binnen de EU in en na 2035.

* De aantallen ICEVs zijn ruim lager dan het aantal verkopen in 2024, het aanbod zal dus zeer waarschijnlijk verschralen omdat hoge productievolumes
nodig zijn om financieel rendabel te zijn. Prijzen van toekomstige ICEVs kunnen als gevolg van de lagere productievolumes stijgen.

* Devraagis of fabrikanten productievolumes van een select aantal modellen hoog kunnen houden door export naar andere continenten. Of
andersom dat fabrikanten van buiten Europa ook voor de andere continenten produceren waardoor er nog voldoende hoge productievolumes
gerealiseerd kunnen worden.

* Bij PHEVs en EREVs kunnen productievolumes hoger liggen dan in 2025 en zullen prijzen mogelijk minder stijgen. Het is alsnog de vraag of deze
modellen prijstechnisch in 2035 nog concurrerend zullen zijn met de laatste generatie BEVs op gebied van aanschafprijs en brandstof/energiekosten.

* De prijzen van BEVs dalen waarschijnlijk verder richting 2035. Vaor 2035 zullen in alle autosegmenten de gemiddelde aanschafprijzen lager liggen
dan vergelijkbare PHEV’s/ICEVS. Het prijsverschil tussen BEVs en PHEVs/ICEVs neemt waarschijnlijk toe.

* EREVs gebruiken hetzelfde ontwikkelplatform als EVs, het kostenvoordeel van een kleinere batterij kan op termijn mogelijk niet meer opwegen tegen
de extra kosten voor de brandstofmotor.

» Fabrikanten zullen hun aanbod per land strategisch bepalen o.b.v. vraag, winstmarges en aanwezige laad/tankinfrastructuur. Het is onwaarschijnlijk
dat de flexibiliteiten uniform over de EU worden ingezet.

* Hetis nog de vraag in welke autosegmenten deze flexibiliteiten worden ingezet. In het luxe-segment (E-segment+) waar relatief grote marges gelden
neemt de belastingdruk sterk toe in veel lidstaten waaronder Nederland. Daarmee zijn deze voertuigen rond 2035 waarschijnlijk niet betaalbaar voor
grote groepen consumenten. In de kleinere segmenten zijn de winstmarges veel kleiner, waardoor deze minder aantrekkelijk zijn voor fabrikanten. In
de kleinste autosegmenten A en B is er en komt er naar verwachting geen aanbod van PHEVs en EREVs.

*De effecten van afzwakking van de EU-norm op voertuigprijzen zal later i.h.k.v. KEV26 worden geanalyseerd /ﬁ
“ VRevnext



De CO2-effecten van de afzwakking van de EU-norm zijn bij maximale benutting van
de afzwakking van 10% in principe gelijk voor alle scenario’s op basis van de
normuitstoot (WLTP), namelijk nieuwverkopen met een 11 g/km hogere uitstoot
vanaf 2035 t.o.v. het scenario waarin het 100% zero emissie doel behouden blijft
vanaf 2035.

In de praktijk kunnen de CO2-effecten van de verschillende scenario’s wel
verschillen:

De utility factor van PHEVs is op dit moment een onderschatting van de
werkelijke situatie, de opslag tussen normuitstoot en praktijkuitstoot is
daardoor veel hoger voor PHEVs dan voor ICEVs. Dit risico speelt ook bij EREVs.
Scenario’s met veel PHEVs en EREVs kunnen in de praktijk veel hogere CO2-
emissie opleveren dan scenario’s met veel ICEVs.

De praktijkopslag per type aandrijflijn/motor kunnen (sterk) verschillen.
Uiteindelijk bepaalt het aantal gereden kilometers met niet-EVs hoeveel er
daadwerkelijk wordt uitgestoten, het type consument die voor een niet-EV kiest
en de bijbehorende jaarkilometrages zijn dus bepalend. Het is bijvoorbeeld niet
waarschijnlijk dat in een scenario waarin er vooral wordt uitgeweken naar
PHEVs (die voornamelijk in de grote en dure segmenten worden aangeboden)
deze vooral voor privé-gebruik en lage kilometrages worden ingezet.

Met de oude EU-norm zou het aandeel EV op 100% liggen vanaf 2035, hierbij zou
zowel de norm- als de praktijkuitstoot op 0 g/km liggen.

EU gemiddelde CO2-uitstoot nieuwverkopen

(g/km, WLTP)
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Inschatting effect Nederland

Het is onwaarschijnlijk dat de ruimte door de afzwakking van de EU-norm in meerdere mate in Nederland terecht komt omdat Nederland tot een
kleine groep voorlopers behoort qua EV-ingroei, beleid en laadinfrastructuur.

Allereerst is de verwachting dat EVs (ruim) goedkoper zijn rond 2035 en de laadinfrastructuur en actieradius van nieuwe BEVs geen belemmering
meer veroorzaken (in een vlak land met relatief korte afstanden en een goed laadnetwerk).

Het Nederlandse beleid maakt het ook onwaarschijnlijk dat er rond 2035 grote aantallen PHEVs, EREVs en ICEVs worden verkocht.

In de zakelijke markt zorgt de pseudo-eindheffing en de bpm voor extra kosten bij de keuze voor een PHEV/EREV/ICEV. De zakelijke markt
betreft vooral grotere segmenten (C t/m E) met hoge kilometrages waar op dit moment (2025) gemiddeld al een (groot) prijsvoordeel geldt
voor EVs. Circa twee derde van de nieuwverkopen is zakelijk.
In de privé markt, die vooral kleinere segmenten (A t/m C) betreft met een lager kilometrage, zorgt de bpm samen met de prijs- en
aanbodontwikkelingen er waarschijnlijk ook voor dat PHEVs/EREVs/ICEVs niet veel gekocht zullen worden. Daarnaast is het aanbod PHEVs
klein in de kleinere segmenten (pas vanaf C-segment).

* HetC, D, E-segment Privé nieuwverkopen zijn circa 70.000 voertuigen, als 5% nog geinteresseerd zou zijn in een PHEV/ICEV gaat het om

slechts 3.500 verkopen.

Het aantal zeer luxe/premium modellen boven de €150.000 betreft circa 1% van de nieuwverkopen. Zelfs als dit aandeel geinteresseerd zou
blijven in PHEVsS/EREVs/ICEVs is de impact klein. Een deel van deze luxe/premiumauto’s heeft waarschijnlijk een laag kilometrage.
De super credits voor kleine EVs in het A- en B-segment kunnen leiden tot meer aanbod / lagere prijzen van deze voertuigen. Aan de andere
kant levert dit waarschijnlijk een hoger Europees verkoopaandeel en/of lagere prijzen op van fossiele auto’s in de segmenten C/D/E. C/D/E
nieuwverkopen zijn in Nederland grotendeels zakelijk, echter maakt de eindheffing zakelijke niet-EVs onaantrekkelijk. Hierdoor kan potentieel
alleen het voordeel (meer betaalbaar aanbod van kleine EVs) van super credits effect hebben in Nederland.

Het is waarschijnlijk dat de flexibiliteiten niet in Nederland worden benut maar in Europese landen met minder beleid en/of achterlopende

infrastructuur.
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Scenario’s afzwakking EU-norm: Nederlandse markt

Op basis van de afzwakking van de EU-norm zijn een aantal mogelijke maximale scenario’s bekeken om een bandbreedte te schetsen. Het is zoals eerder aangegeven
waarschijnlijk dat de effecten in Nederland (veel) kleiner zullen zijn dan het maximale gemiddelde Europese scenario:

1. Volledige flexibiliteit ingevuld met luxe/grote ICEVs: Zowel zakelijk via de eindheffing als privé via hoge bpm zijn luxe/grote ICEVs zwaar belast. Het is zeer
onwaarschijnlijk dat deze voertuigen in grote aantallen worden verkocht in Nederland vanaf 2035. Op dit moment is deze markt al heel klein.

2. Volledige flexibiliteit ingevuld met (gemiddelde) ICEVs: in de kleinere segmenten is de belastingdruk op ICEVs en het prijsverschil met EVs het kleinst (ook vanaf
2035). PHEVs en EREVs worden niet (veel) aangeboden in deze segmenten. Hier lijkt ruimte te zijn voor benutting van de afzwakking van de EU-norm. Het is wel de
vraag of fabrikanten op dit type voertuig willen inzetten gezien de kleinere winstmarges.

3. Volledige flexibiliteit ingevuld met PHEVs of EREVs: EREVs en PHEVs worden vooral aangeboden in de relatief grote en dure segmenten en hebben in 2035 zowel
zakelijk als privé een hoge belastingdruk. Mogelijk kunnen ze nog een rol spelen in de midden-segmenten rond 2035.

* Het maximale effect van de afzwakking van de EU-norm benaderen we met een scenario waarin vanaf 2035 jaarlijks 5% ICEVs en 5% PHEVs* worden verkocht en deze
voertuigen niet uitstromen voor 2040. Dit scenario geeft een indicatie, de aandelen ICEVs en PHEVs zijn niet (exact) in te schatten**. Het scenario resulteert in circa
225.000 extra ICEVs (50%) en PHEVs (50%) tussen 2035-2040 (circa 2,2% van het totale wagenpark). Cumulatief stijgt de totale CO2-emissie met circa 1,30 Mton
cumulatief tussen 2035-2040. Ook na 2040 ligt de CO2-emissie nog hoger dan bij een 100% EV-scenario, het wordt wel steeds minder waarschijnlijk dat er nog op
grote schaal ICEVs en PHEVs worden verkocht.

* Het is mogelijk en waarschijnlijk dat het aandeel ICEV/PHEV na 2035 autonoom verder terugloopt in Nederland (scenario “aflopend effect”). Het prijsvoordeel van
EV’s kan verder toenemen en in een krimpende Europese ICEV/PHEV markt kunnen de restwaardes daarvan onder druk komen te staan. Ook zouden ICEV’s/PHEV’s
uit 2035 in de jaren daarna alweer gedeeltelijk het park kunnen uitstromen. Dit in combinatie met een geleidelijke afname van de 10% ICEV/PHEV na 2035 zal het CO2
effect in 2040 bij benadering halveren tot 0,2 Mton in 2040. Cumulatief is het effect tot en met 2040 dan afgenomen naar 0,86 Mton.

Extra CO2 in Mton 2035 2036 2037 2038 2039 2040 CUM. 2035-2040
Maximaal ICEV 5% + PHEV 5% 0,06 0,12 0,18 0,25 0,31 0,37 1,30
Aflopend ICEV 5% + PHEV 5% 0,06 0,11 0,15 0,17 0,19 0,19 0,86

*EREVs kunnen op dit moment nog niet modelmatig worden meegenomen in SPARK. Er kan nu geen goede inschatting gemaakt worden voor EREVs door lage verkoopaantallen, beperkt

aanbod en onzekerheden rond praktijkuitstoot. Naar verwachting zijn EREVs niet heel interessant voor de Nederlandse markt door de relatief korte afstanden en goede laadinfra r

** Het maximale scenario met 5% ICEVs en 5% PHEVs is 0.b.v. expert judgement gekozen en kan in de praktijk anders uitpakken, het geeft wel inzicht in de effecten op de Revn ext

wagenparksamenstelling en CO2-emissies als de EV-ingroei van 100% naar 90% gaat vanaf 2035



Discussie

Eventuele flexibiliteiten die voortkomen uit afzwakking van de EU-norm van 100% zero emissie nieuwverkopen in 2035 zullen
waarschijnlijk vooral voor extra ICEV/PHEV/EREV nieuwverkopen zorgen in EU-landen die achterlopen qua EV-adoptie,
infrastructuur en consumentenvoorkeuren. Fabrikanten mogen deze flexibiliteiten namelijk EU-breed inzetten.

Het is de vraag of de prijsvoordelen van BEVs over 10 jaar/in 2035 niet zo ver zijn toegenomen dat er simpelweg geen nieuwmarkt
meer is voor ICEVs/PHEVs, waar schaalafname waarschijnlijk voor verschraling van het aanbod en oplopende prijzen zorgt.
Daarnaast zullen e-fuels/biobrandstoffen ook meerkosten hebben t.o.v. fossiele brandstoffen en zullen brandstofprijzen naar
verwachting stijgen richting 2035/2040 (o0.a. ook door ETS2).

Het effect van flexibiliteiten is in Nederland als voorloper (anno 2025) met goede laadinfrastructuur en regelgeving (eindheffing,
BPM) die de uitfasering van ICEV/PHEV stimuleert waarschijnlijk klein.

De maximale geraamde effecten in deze analyse kunnen als bovengrens gezien worden. Naar verwachting liggen de effecten in
Nederland dichter bij nul dan bij deze bovengrens.



Overzicht uitkomsten tabel

Afzwakking EU-norm Mogelijke effecten vanaf 2035 _

Europese markt 7-10% ICEVs of 15% PHEVs of 30% EREVs of - Fabrikanten richten zich op modellen met
mix hiervan, gemiddelde norm-uitstoot goede winstmarge en markten met lagere
nieuwverkopen stijgt met max. 11 g/km. belastingdruk, niet uniform verdeeld over

de EU.

- De vraag of ICEVs/PHEVs/EREVs rond
2035 nog kunnen concurreren met BEVs.

Nederlandse markt Zakelijk voornamelijk BEVs, mogelijk nog - (Huidig) beleid, kostenvoordeel EV, goede
klein aandeel kleine privé ICEVs en infrastructuur maakt grote aandelen
middelgrote PHEVs/EREVs. ICEV/PHEV/EREV onwaarschijnlijk.
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LET OP: In voorbereiding op de KEV26 zal het EU-beleid en de
modelinvoer (middeling / super credits kleine EV / 2035 en verder)

siwikingen seven e e amaise s ceeside. . Uitkomsten SPARK met en zonder verbod 2035

* De afzwakking van de EU-norm zal in Nederland waarschijnlijk vooral impact hebben vanaf 2035.

* In de periode voor 2035 wordt in Nederland al ruimschoots voldaan aan de gemiddelde normen voor Europa (55% reductie in 2030-2032). Dit is vooral te
danken aan de zakelijke markt als gevolg van de pseudo-eindheffing en het Besluit werkgebonden personenmobiliteit in Nederland.

» Zonder fossiel verbod vanaf 2035 komt het SPARK-model uit op een aandeel van 91% EV, 6% benzine en 2% PHEV in 2035. Uitgaande van 140 g/km bij
benzine en 75 g/km bij PHEV levert dit een CO2-reductie op van 90% in 2035. Dit komt overeen met de nieuwe EU-norm.

* Echter is de vraag of de 10% ruimte in Europa ook vertaald naar 10% ruimte in Nederland. Het uitzetten van het verbod vanaf 2035 houdt in SPARK geen
rekening met de nieuwe EU-norm. SPARK gaat er zonder verbod dus vanuit dat er geen beperkingen vanuit de EU bestaan voor fabrikanten.

* InSparkis zodoende een ‘aflopend autonoom effect’ van de afzwakking van de EU-norm te zien na 2035 (figuur rechts).

Verdeling nieuwverkopen basispad met fossiel verbod vanaf 2035 Verdeling nieuwverkopen basispad zonder fossiel verbod vanaf 2035
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KEV26 en prognose aanschafprijzen

Richting de zomer zal de KEV26 worden gepubliceerd. Bij de KEV wordt gerekend met verschillende oo
scenario’s waaronder V(vastgesteld)-beleid of VV(vastgesteld+voorgenomen)-beleid. Voor de bepaling v
wanneer iets vastgesteld dan wel voorgenomen is gelden specifiek peildata. De aanpassing van de EU-
norm is momenteel nog niet definitief, echter kan er vanuit worden gegaan dat het meest actuele
voorstel hieromtrent meegenomen gaat worden onder voorgenomen beleid.

Dit betekent dat de uitgangspunten voor de KEV26 zoals de prognose van aanschafprijzen rekening
moeten houden met de aanpassing van de EU-norm.

Op basis van de realisatie aanschafprijzen t/m 2025 is eerder een voorlopige prognose gemaakt
richting 2040 op basis van het huidige EU-bronbeleid. Deze zijn weergeven in de figuur. Deze S
prognoses zullen voor de KEV26 bijgesteld moeten worden voor de scenario’s met aangepast EU- 10.000
bronbeleid. o
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A-BEV

Wat opvalt in de huidige (2025) aanschafprijzen:
* C-segment PHEV gemiddeld duurder dan benzine, laatste 2 jaar ook duurder dan EV B o i St CrR v
* D-segment PHEV is gemiddeld duurder dan benzine en EV.
* E-segment PHEV is gemiddeld veel goedkoper dan benzine.
* De verschillen tussen PHEV en benzine kunnen vertekenen door SUV vs niet-SUV. Dit is een
aandachtspunt voor de prognoses van de KEV26.
PHEV’s kunnen een nicherol blijven vervullen in de markt in de transitie van ICEV, via PHEV naar
uiteindelijk EV, voor degenen die niet direct van ICEV naar EV wensen over te stappen.
De aanschafprijzen van EREV in vergelijking tot ICEV/PHEV/EV zijn lastig in te schatten op basis van 1 of
enkele modellen. De aantallen EREV in Nederland zijn ook te laag om (voorlopig) gemodelleerd te
kunnen worden in SPARK voor de KEV26.
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Bijlage
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EREV - Inleiding

De Extended-Range Electric Vehicle (EREV) is een elektrische auto met een range extender. Dit is een kleine benzinemotor die
uitsluitend dient om de accu op te laden.

Hierin verschillen EREV van PHEV. Een EREV is een EV die indien nodig langer kan rijden door brandstof om te zetten in elektriciteit,
terwijl een PHEV een ICEV is die daarnaast een stukje elektrisch kan rijden.

Een PHEV is een variant op een ICEV, wat betekent dat deze twee veelal op hetzelfde platform gemaakt worden. Een EREV is echter
een variant op de BEV, waardoor deze richting de toekomst misschien ook kan gaan profiteren van een toename van het aanbod en
schaalvoordelen.

EREVs hebben een grotere batterij dan PHEV. Hierdoor zijn EREV (net zoals PHEV) vooral geschikt voor grotere voertuigen, die
ruimte hebben voor beide aandrijflijnen. EREV zullen dus vooral een rol kunnen gaan spelen in het C/D/E-segment. Een groot deel
hiervan in de nieuwverkopen is zakelijk. De eindheffing zorgt ervoor dat fossiele (en dus ook EREV) zakelijke auto’s zwaar belast
worden, waardoor er in Nederland geen perspectief is voor zakelijke EREV. Voor privé nieuwverkopen, tweedehands aankopen en
import kunnen EREV wel interessant zijn.

Op de volgende slides wordt ingegaan op de huidige verkoopcijfers van EREV, het huidige aanbod (in NL), het
toekomstige/verwachte aanbod en welke rol EREV kunnen gaan spelen in NL.



Wereldwijd zijn in 2024 1,2 miljoen EREV verkocht.

EREV zijn met name populair in China. Grootste merken zijn Li
Auto, Seres, Changan, Aito en BYD.

De verkopen in Nederland (en Europa) van EREV zijn nagenoeg
verwaarloosbaar.

Tussen 2021-2024 forse opmars aantal EREV in China. Jaar-op-
jaar groeicijfers van 218% (2021), 130% (2022), 154% (2023 en
71% (2024). In 2025 echter een stagnatie in de opmars. De
verhouding BEV / EREV is gedaald van 57:43 (November 2024)
tot 73:27 (November 2025).

EREV verkocht in 2024 hadden gemiddeld een volledige
elektrische actieradius van 170 km met een batterijcapaciteit van
38 kWh. Meer dan 70% van de kilometers werd elektrisch
gereden.
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EREV — Huidige verkoopcijfers
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® Range-extended electric Plug-in hybrid

*2025 is een prognose van Bloomberg. Aantal REV ligt in 2025 waarschijnlijk iets onder prognose.

/‘4 Revnext



EREV — Huidig aanbod (in NL)

* Het huidige aanbod van EREV is momenteel heel klein in Nederland. Dit zijn hoofdzakelijk de Mazda MX-30 en de Leapmotor C10. Bekende modellen
de afgelopen jaren zijn onder andere de Opel Ampera en de BMW i3 geweest.

* In het overzicht hieronder worden de Mazda en Leapmotor vergeleken met de EV tegenhanger.

* Bij de Mazda is te zien dat de EREV variant circa 2.000 duurder is een 17 kWh kleiner accupakket en een lager snellaadvermogen heeft. Daarnaast is het
leeggewicht van de EREV ook hoger als gevolg van meer componenten. Bij de Mazda levert het gewichtsvoordeel van een kleinere accu dus niet op
tegen het meergewicht van de range extender. De Mazda is echter geen model met heel goede specificaties (zowel EV als EREV). De Leapmotor
daarentegen is een stuk interessanter.

* De Leapmotor C10 is relatief nieuw in Nederland. Wat hierbij opvalt is dat de EV (met 69,9 kWh) en de EREV dezelfde nieuwprijs hebben. Voor dezelfde
prijs als de EV (69,9 kWh) heb je een EREV met een kleinere elektrische actieradius en iets minder snellaadvermogen, maar wel een stuk groter totale
actieradius en ruim 100kg minder leeggewicht. De EV heeft in tegenstelling tot de EREV wel een korting in de MRB de komende jaren.

* Kijkend naar het perspectief van een consument die de Leapmotor EV (69,9 kWh) een te kleine actieradius vindt hebben, is er de keuze voor een groter
accupakket (81,9 kWh) of de EREV. Voor het grotere accupakket moet worden bij betaald (3.500) en het leeggewicht neemt toe voor de MRB, terwijl de
actieradius wellicht niet overtuigend toeneemt. Het snellaadvermogen neemt wel fors toe, maar prijstechnisch is dat niet voordeliger dan een deel op
benzine rijden bij de EREV.

* Conclusie wat betreft de Leapmotor C10: Het is voor te stellen dat iemand kiest voor de EREV in plaats van de EV (met grote actieradius).

Merk model Bouwjaar  Nieuwprijs Batterijcapaciteit Actieradius (elektrisch) Max. snellaadvermogen (kWh) Brandstoftank (I} CO2-uitstoot Leeggewicht
Mazda MX-30 EV 145 PRIME-LINE 2022-2024 35.300 35,0 200 50 - 1.620
Mazda MX-30 R-EV 170 PRIME-LINE 2023- 37.240 17,8 85 36 50 22 1.753
Mazda EREV vs EV 1.940 -17,2 -115 -14 133
Leapmotor C10 69.9 kWh Style 2024-2025 38.000 69,9 420 84 - 1.955
Leapmotor C10 PROMAX 81,9 kWh Design 2025- 41.500 81,9 510 180 - 2.030
Leapmotor C10 REEV 28.4 kWh Style 2025-2025 38.000 28,4 145 65 50 10 1.850
Leapmotor EREV vs EV (69,9 kWh) - -415 -275 -19 -105
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EREV — Toekomstig / verwacht aanbod in NL

Verschillende merken hebben plannen om de komende jaren met meer EREV op de markt te komen.

Volkswagen werkt eraan om de technologie van EREV in hun huidige pure elektrische modellen (ID. 4,7, ..) mogelijk te maken.

De nieuwe BMW iX5 en i7 zullen mogelijk ook een EREV uitvoering krijgen.

Naast de in Europa bekende merken zullen mogelijk ook meer Chinese markten toetreden met hun EREV modellen indien zij merken
dat er vraag is naar deze voertuigen buiten China.

De populairste EREV in China zijn hele grote voertuigen (5 meter of langer = E-segment). Echter zijn er ook iets kleinere modellen

rond de 4,7-4.8 meter lengte (D-segment) vergelijkbaar met de Leapmotor C10. Het aanbod EREV bestaat nu hoofdzakelijk uit D- en
E-segment auto’s.

Elektrisch rijden zonder laadstress: ook Volkswagen en BMW gaan EREV’s maken | Auto | AD.nl
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EREV — Discussie EV vs EREV

Aanschaf - Kale
prijs

Aanschaf -
Belasting

Bezit - MRB

Bezit —
Onderhoud

Gebruik

+ Kale prijs zal afnemen door toenemende schaalvoordelen
¢« De batterij vormt een groot deel van de kale prijs

. BPM enkel vaste voet
*  Tarief bij een eventuele tenaamstellingsbelasting onbekend

¢ Zwaar door batterijgewicht, batterijgewicht neemt af richting
2035/2040

*  Mogelijk wel een korting wegens EV

*  Bij een andere grondslag waarschijnlijk hetzelfde tarief als een
vergelijkbare EREV/PHEV/ICEV

* Beperkt

* Thuisladen en openbaar langzaam laden voordelig
* Snelladen duurder

Kunnen op zelfde platform gebouwd worden als de vergelijkbare EV. Dus
eveneens toenemende schaalvoordelen

Kleinere batterij, dus minder batterijkosten

Kosten voor de range extender

BPM vaste voet + een bedrag obv de CO2-uitstoot. Totaal komt dit
waarschijnlijk nog steeds laag uit wegens lage uitstoot (<50 g/km WLTP).
Mogelijke oplossingen:

Sneller oplopend tarief voor voertuigen met lage uitstoot

Bij een eventuele tenaamstellingsbelasting waarschijnlijk groter tarief
verschil tussen EV en EREV

Circa 100kg lichter door een kleiner batterijpakket
Geen korting omdat geen EV
Bij een andere grondslag dan gewicht waarschijnlijk zelfde tarief EV

Meer onderhoud dan EV aangezien meer componenten die onderhoud
vereisen

Thuisladen en openbaar langzaam laden zal voordeliger zijn dan op benzine
rijden

Op benzine rijden wellicht voordeliger dan snelladen per kilometer. Dus
voor lange afstanden juist tanken i.p.v. snelladen.
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