Baggrundsnotat E: Fremskrivning af trans-
portsektorens energiforbrug

Indledning

Transport, der star for ca. 1/3 af det endelige energiforbrug, bestar naesten udelukkende af fossile braends-
ler og ligger samtidig altovervejende uden for den kvoteomfattede sektor. Saledes far fremskrivningen af
transportenergien stor betydning for den samlede energifremskrivning og konklusionerne vedrgrende de
ikke-kvoteomfattede udledninger og mankoen i forhold til malsaetninger herfor.

Samtidig er grundlaget for fremskrivningen af transportsektorens energiforbrug forholdsvist simplistisk. En
udfordring er, at der ikke offentligggres egentlige fremskrivninger af trafikarbejdet, der kan danne grundlag
for vurderingen af energiforbruget. Derfor er der igangsat et arbejde med opbygningen af en landstrafik-
model, der om nogle ar vil kunne danne grundlag. Sammen med usikkerhed omkring udviklingen i trans-
portmidlernes energieffektivitet betyder det, at usikkerheden omkring denne del af energiforbruget er be-
tydelig.

Saledes er der lavet en analyse af betydningen af variation i antagelserne omkring transporten som sup-
plement til det centrale forlgb i basisfremskrivningen. Det praesenterede spaend for transportenergifrem-
skrivningen bgr indga i vurderinger af mankoer og planlaegning, der baseres pa basisfremskrivningen.

Dette notat giver en beskrivelse af metode, grundantagelser og resultater af fremskrivningen af transport-
sektorens energiforbrug inklusiv en umiddelbar vurdering af betydningen af de centrale grundantagelser.

Fokus er pa vejtransporten, da denne star for 77 pct. af transportsektorens energiforbrug og 93 pct. af sek-
torens udledning af drivhusgasser omfattet af international forpligtigelse, men der vil ogsa blive givet en
gennemgang af fremskrivningen af energiforbrug inden for de gvrige transportmidler (banetransport, luft-
fart, sgfart og forsvaret forbrug af transportenergi).

Vejtransport

Vejtransporten bestar af transport af savel personer som gods. Der findes pt. ikke et grundlag for frem-
skrivning af trafikarbejdet, ligesom der ikke har veeret tradition for at foretage sadanne arlige fremskrivnin-
ger pa lige fod med energifremskrivningerne. Transportministeriet er i gang med opbygningen af en omfat-
tende og detaljeret landstrafikmodel, der bl.a. vil kunne give vurderinger af fremtidigt trafikarbejde opdelt
pa transportmidler ved alternative antagelser om udvikling i gkonomi og priser. Denne model ventes at
ligge klar primo 2012.

Pa nuvaerende tidspunkt er det dog ngdvendigt at basere sig pa et alternativt grundlag til energifremskriv-
ning. Som ved sidste ars fremskrivning anvendes en modelkgrsel foretaget af DTU Transport. Der er tale om
en justering af et estimeret forlgb for trafikarbejdet til brug for infrastrukturkommissionens arbejde, der
blev udarbejdet i 2006 (offentliggjort i 2007). Dette forlgb er blevet justeret med de seneste forventninger
til udviklingen i BNP og k@rselsomkostninger. Til dette ars fremskrivning er der udelukkende lavet justerin-



ger for person- og varebiler, mens trafikarbejdet for lastbiler, busser og motorcykler/knallerter er fastholdt
pa niveauet for sidste ars fremskrivning.

Metoden vurderes at vaere seerdeles usikker til naerveerende brug, men der er pt. ingen alternativer til vur-
deringen af trafikarbejdet.

DTU Transport har lavet to kersler af trafikarbejde under forskellige forudsaetninger om udviklingen i
brandselsomkostninger. Den ene kgrsel bygger alene pa seendringen i den forventede benzinpris, mens den
anden kgrsel medtager effekt af gget energieffektivitet pa de faktiske braendselsomkostninger. Idet DTU
Transport har papeget, at der er en risiko for, at effekten af gget braandstofeffektivitet overvurderes i deres
analyse, er kun 2/3 af effekten pa trafikarbejdet af den forventede effektivitetsforbedring medregnet i ba-
sisforlgbet.

Der suppleres med fglsomhedsanalyser. Dels hvor effekten af gget effektivitet pa keérselsomkostningerne
og trafikarbejdet ikke medtages. Dette betegnes "f2”, jf. Figur 1 og Figur 2. Dels et forlgb, hvor trafikarbej-
det for person- og varebiler antages at vokse som den gkonomiske vakst, hvilket svarer til en viderefgrelse
af den historiske tendens. Dette forlgb kaldes "f1”, jf. Figur 1 og Figur 2. Det skal bemazerkes, at disse forlgb
er ganske realistiske som alternativ til det centrale estimat, ligesom der er en vis sandsynlighed for, at tra-
fikarbejdet bliver lavere eller hgjere.

DTU transport har i deres to kgrsler ikke indarbejde statistiske oplysninger om trafikarbejdet i 2008 og
2009, og dette er derfor gjort af Energistyrelsen pa baggrund af energistatistikkens oplysninger.

Udviklingen i kgretgjernes energieffektivitet er baseret pa en grundlaeggende antagelse om, at den vedtag-
ne EU-forordning om personbilers CO,-udledninger slar fuldt igennem pa det danske nybilsalg, saledes at
de nyregistrerede personbiler i Danmark i gennemsnit vil leve op til malsatningen om max. 130 gr. CO,
udledt pr. kgrt km i 2015". Der er en del usikkerhed omkring realiseringen heraf, fordi der i forordningen
findes alternativer for bilindustrien, bl.a. muligheden for at betale en bgde i stedet for at leve op til forord-
ningens mal. Samtidig er det usikkert om forordningen vil have samme virkning i Danmark som i EU i gen-
nemsnit, ikke mindst pga. de relativt hgjere afgifter i Danmark. Her er det i lyset af de sidste ars udvikling af
energieffektiviteten dog vurderingen, at det er overvejende sandsynligt, at malet ogsa nas i Danmark i gen-
nemsnit. En mindre del af effektiviseringen forventes at fremkomme gennem fortsat skift over mod en
stgrre andel dieselbiler. Endvidere er der mulighed for, at elbiler, der har en langt hgjere energieffektivitet,
kan indga i regnskabet. Der antages dog ikke eksplicit en naevnevaerdig indfasning af elbiler i basiscenariet.
Efter 2015 antages udviklingen i den gennemsnitlige energieffektivitet i nybilsalg af at veere mere afdaem-
pet med gennemsnitlig 0,4 pct. arligt.

For varebiler antages forbedring af energieffektiviteten med den halve takt af den for personbiler. Det skyl-
des, at der (endnu) ikke er vedtaget en forordning for energieffektiviteten i varebiler. Imidlertid ma det
forventes, at den teknologiske udvikling inden for personbiler i et eller andet omfang vil smitte af pa udvik-
lingen af varebiler, og der er sdledes regnet med en delvis afsmittende effekt.

! Der er tale om norm-tal for kgretgjer, som ikke ngdvendigvis stemmer overens med de faktiske udledninger pr. kert
km.



Betydningen af implementering af forordningens malsaetning pa det danske nybilsalg er estimeret i en sim-
pel model for udviklingen i den danske bilpark. Dette fgrer til arlige effektivitetsforbedringer pa gennem-
snitlig 1,55 pct. i perioden 2009-2020, som topper i 2015, hvor den gennemsnitlige effektivitet forgges med
1,78 pct. Til sammenligning har personbilers energieffektivitet veeret nogenlunde uandret historisk set
over en leengere arraekke, blandt andet fordi den teknologiske udvikling er blevet modsvaret af en tendens
til kgb af stgrre biler. Siden 2000 er energieffektiviteten imidlertid forbedret med ca. 1 pct. arligt.

| den samlede beregning af energiforbruget medregnes ogsa effekten af en raekke af “her-og-nu-tiltag” fra
"En Grgn Transportpolitik” fra januar 2009, som forventes at reducere gennemsnitsudledningen yderligere.
Der er tale om tiltag, som i en vis grad kan understgtte opnaelsen af EU forordningens malsatning, og der-
for er der kun medregnet effekt af en del af de definerede tiltag. | Tabel 1 ses en liste over tiltagene og den
yderligere medregnede effekt.

Optimering af aerodynamik for lastbiler 0,34 0,97 1,30
Energimaerkning af varebiler - - -
Energieffektiv kgreteknik 0,17 0,66 1,22
Viderefgrelse af forsgg med modulvogntog 0,08 0,20 0,22
Anbefalinger til offentligt indkgb af energieffektive person-

biler - - -

Energikrav til taxaer - - -

Energieffektivisering af transport 0,08 0,44 0,69
Permanentggrelse og udvidelse af forsgg med automatisk

hastighedskontrol - - -

Total medregnet effekt 0,67 2,27 3,43

Tabel 1: Estimeret reduktion af energiforbruget sfa. ”her-og-nu tiltag”, PJ

Dette omfatter tiltag som "mere effektivt kgreteknik” og “optimering af lastbilers aerodynamik”. Samlet
set bidrager disse tiltag til 0,3-3,4 PJ arligt over fremskrivningsperioden ud over de effekter, der medregnes
i implementeringen af EU-kravene til personbiler.

Ligesom trafikarbejdet er udviklingen i energieffektiviteten behaeftet med usikkerhed, og derfor er der lige-
ledes suppleret med fglsomhedsanalyser af betydning af alternative antagelser. | forlgbet med lavere ef-
fektivitetsudvikling (f3) antages, at personbilers energieffektivitet gges med 0,8 pct. arligt, hvilket svarer
nogenlunde til antagelserne ved sidste ars fremskrivning. Energieffektiviteten for gvrige kgretgjer antages
uaendret. | forlgbet med hgjere energieffektivitet (f4) antages, at bilproducenterne fortsaetter udviklingen,
saledes at en evt. malsaetning om 95 gr. CO, udledt pr. kgrt km. nds i 2020, hvilket er svarende til ca. 2,2
pct. forbedring arligt fra 2015 til 2020.

Fremskrivningen af vejtransportens energiforbrug er sdledes foretaget for en reekke alternativer, hvor der
er varieret i antagelserne om udviklingen i trafikarbejdet og energieffektiviteten efter ovenstaende princip-
per. Figur 1 giver en illustration af de antagne forlgb, og resultatet ses i den efterfglgende Figur 2.
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Figur 1: illustration af alternative scenarier for vejtransportens energiforbrug mht. antagelser om trafikarbejde og effektivitet
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Figur 2: Alternative forlgb for vejtransportens energiforbrug

Som det ses af figurerne varierer energiforbruget med ca. 20 pct. fra det lave til det hgje forlgb, og der er
vel og maerke ikke tale om ekstreme forlgb.

Vejtransporten samlede energiforbrug fordelt pa breendsler ses nedenfor.
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Figur 3: Vejtransportens energiforbrug fordelt pa braendsler

Der antages et fortsat skift fra benzin- til dieselforbrug for savel person- som varebiler. Endvidere forudseet-
tes der, at andelen af biobraendstoffer stiger gradvist til 5,75 pct. i 2012 i overensstemmelse med den poli-
tiske aftale pa omradet. Det antages endvidere, at der udelukkende er tale om 1. generations
biobraendstoffer.

Banetransport

Banetransports omfang er i hgj grad udbudsbestemt. Der er ikke planlagt stgrre udbygninger, hvorfor bane-
transporten antages konstant i forhold til sidste statistikar (2008), svarende til 4,56 PJ. Der laves dog en
korrektion for implementering af citymetroringen fra 2019.

Luftfart

Luftfart omfatter bade indenrigs- og udenrigsluftfart. Indenrigsluftfart er omfattet af Danmarks internatio-
nale klimaforpligtigelser. Fra 2012 indgar dette imidlertid sammen med udenrigsluftfarten i EU’s kvotesy-
stem. Energiforbruget til sdvel national som international luftfart indgar i opgerelsen af det samlede energi-
forbrug, der ligger til grund for Danmarks vedvarende energimal og malsaetning vedrgrende bruttoenergi.

| 2008 blev der ifglge energistatistikken brugt 1,65 PJ energi til indenrigsluftfart og 37,3 PJ til udenrigsluft-
fart. Der findes ingen officielle nationale vurderinger af det fremtidige trafikarbejde eller udvikling i energi-
effektiviteten for luftfarten i Danmark.

| fremskrivningen baserer Energistyrelsen sig i stedet pa EU’s landebaserede fremskrivninger af luftfartens
energiforbrug. Her fremskrives trafikbehovet pa basis af nationale gkonomiske vaekstrater og andre lande-
specifikke karakteristika. Udviklingen i det gennemsnitlige energiforbrug fremskrives ud fra en bestands-
model for den danske flyflade sammen med antagelser om udskiftningstakten.



Tabellen nedenfor angiver de anvendte arlige veekstrater for henholdsvis trafikarbejde og energiforbrug.
Der antages samme vaekstrater for indenrigs- og udenrigsluftfarten.

Gennemsnitlig arlige 2009-10 2011-2015 2016-20 2021-2025
vaekstrater

Trafikarbejde 1,14% 3,10% 3,32% 3,02%
Energiforbrug 0,59% 1,71% 2,70% 0,70%

Tabel 2: Gennemsnitlige arlige vaekstrater for luftfarten

Sofart

For sgfarts vedkommende opggres udelukkende det indenlandske forbrug, dvs. forbruget til sejlads mellem
to danske havne. Denne udgjorde i 2008 5,83 PJ og holdes konstant over fremskrivningsperioden.

Forsvaret forbrug af transportenergi
| overensstemmelse med energistatistikken, indeholder forbruget af transportenergi ogsa forsvarets for-

brug af energi til rullende materiel. Denne udgjorde i 2008 1,48 PJ og holdes konstant over fremskrivnings-
perioden.



