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Horingssvar til Energistyrelsen

Horing om forudsaetningerne for klimastatus og -
fremskrivning 2021

DI takker for muligheden for at kommentere pd forudsatnings-
materialet for klimastatus og -fremskrivning 2021, som er en
del af klimaloven fra 2020. Materialet er struktureret og giver
en god fremstilling af de forskellige forudsatninger. Horings-
madet var ligeledes med til at give et godt overblik.

Forudsatningsmaterialet vedr. affaldsforbrending (4F) er ikke
modtaget inden dette horingssvar er afleveret til Erhvervsstyrel-
sen.

Det falder i gjnene, at CO2-kvoteprisen er nedjusteret i KF21 i
forhold til BF20. Der bor foretages en justering, sa prisen reflek-
terer den seneste stigning og ikke mindst beslutningen om, at
udledning af drivhusgasser i EU skal reduceres med mindst 55
pct. i 2030. Den hidtidige udvikling i CO2-kvoteprisen i 2021
viser en klar tendens i retning af hgjere snarere end lavere kvo-
tepriser; Saledes er den gennemsnitlige kvotepris i januar 2021
knap 250 kr. mod ca. 180 kr. i samme periode sidste ar.

Inden for den helt neermere fremtid, forventes offentliggjort en
sektorstrategi for landbruget. Afhangig af resultatet, kan det
overvejes, om der efterfolgende skal ske en justering i KF21.

Det undrer os, at forudsetningerne (jf. bilag 2A og 2C) ikke har
medregnet effekten af det investeringsvindue, til en veerdi pa op
til 1.100 mio. kr., som indgar i aftalen om en gron skattereform
fra december 2020.

Det bemerkes at ENS nedskriver elproduktion fra landvind med
1 TWh i 2030 da @ndret regulering har givet nye udgifter/risici
for projektudviklere, lokal modstand og lavere markedsverdi pa
elmarkedet. Hvis a&ndret regulering heemmer udbygningen med
vind, sa skal reguleringen naturligvis &endres igen.



Danmark star overfor en stor omstilling af energiforsyningen:
El skal fylde mere gennem gget elektrificering. Fjernvarme skal
udfase brugen af kul og nedbringe affaldsforbrendingen, og i
stedet indpasse varmepumper, spildvarme og maske geotermi.
Gassystemet skal indpasse biogas og afgive kunder til fjern-
varme eller elvarme. I lyset af disse store a&ndringer i forsy-
ningssektoren er det vigtigt, at der ligges vaegt pa folsomheds-
beregninger ogsé af yderscenarier i klimafremskrivningen.

1. Kommentarer til vejtransportmodellen FREM

Valget af NEDC

Modellen baserer sig pa NEDC-vardier med en faktor pa 1,21,
der skal tage hejde for forskellen fra den gamle mélemetode
(NEDC) til den nye malemetode (WLTP).

DI bakker op om linjen med fortsat at bruge NEDC med gange-
faktoren for KF21, idet bildata anvendes for ar 2019. Samtidig
ma det veere helt naturligt, at naeste ars KF22 sdledes vil basere
sig pad 2020-data og WLTP-mélemetoden som folge anvendes.
Selvom WLTP ikke blev anvendt i forbindelse med beregning af
bilafgifter i 2020 - som folge af serlig national lovgivning -, stil-
lede EU allerede den 1. september 2019 krav til bilproducen-
terne, om at anvende WLTP-malemetoden for alle nye person-
biler. Der vil siledes ikke vere behov for at tage hgjde for mang-
lende data om WLTP pa nyregistrerede biler fra 2020 og frem.

Fremtidens lastbiltyper

Det forudsattes i vejtransportmodellen, at "lastbiler i dag stadig
er et godt stykke fra en potentiel elektrisk omstilling, hvorfor
disse derfor forudsattes fremover at bestd hovedsageligt af die-
sellastbiler”.

EU har ved lov fastsat krav til lastbilproducenter om 30 pct. la-
vere CO2-udledning fra nye lastbiler i 2030 i forhold til 2019. I
2022 kraeves det i gvrigt, at bilproducenternes samlede salg af
lastbiler vil besta af minimum to pct. lav- og nuludledningslast-
biler. CO2-kravene vil ifglge bilproducenternes organisation,
ACEA, krave, at der bliver indsat et stort antal nuludlednings-
lastbiler pa det europaiske marked frem mod 2030. Det méa der-
for antages, at det danske marked ogsa vil besta af en betydelig
andel af nye el-lastbiler frem mod 2030. Flere lastbilmaerker of-
fentliggjorde allerede i 2020 nye el-lastbilmodeller, som vil
blive kort ud i storre skala i forste halvdel af 2020'erne.

2.  Kommentarer til BVM Bilvalgsmodellen

DI tager sardeles positivt imod skiftet fra den gamle og mere
simple bilvalgsmodel til en ny og mere omfattende model. DI
har tidligere udtrykt bekymring for, at bilvalgsmodellen i BF19
og BF20 har veret for konservativ, hvilket eksempelvis kan have



haft betydning for ambitionsniveauet i politiske diskussioner
om bilafgifter - herunder den gronne omstilling - de seneste ar.

Det er endvidere positivt, at Energistyrelsen har samarbejdet
med sekretariatet for Kommissionen for gron omstilling af per-
sonbiler, for sd vidt angar is@r prisfremskrivningerne. Pa den
made sikres det, at der er god sammenhaeng mellem beslut-
ningsgrundlaget for afgiftsomlegningen i december 2020 (an-
befalingerne fra kommissionen) og KF21.

Udbud af elbiler i forhold til konventionelle biler

I forudsatningsnotatet til bilvalgsmodellen navnes, at "det an-
tages, at der pa nuvarende tidspunkt opleves at vare 50 gange
sa mange konventionelle biler til at veelge imellem som BEV-bi-
ler."

Det bemarkes dog, at ses der alene pd antallet af indregistrerede
nye personbiler (baseret pa data fra bilstatistik.dk), var der i
2019 narmere ti gange sd mange konventionelle benzin- og die-
selbiler (personbiler) som el- og brintbiler. Allerede i 2020 var
forholdet mindsket betragteligt til neermere fem gange sd mange
konventionelle benzin- og dieselbiler som el- og brintbiler. Tal-
lene er beregnet ud fra antallet af forskellige bilmodeller i nyre-
gistreringstallene.

3. Kommentarer til Bilbestandsmodellen ART

OPEX-modellen

Nér Energistyrelsen ikke medregner faste omkostninger som
forsikringsomkostninger og vedligehold i OPEX-modellen, ta-
ger modellen siledes ikke hajde for nogle af de storre skift i bil-
branchen, som branchen selv forventer de kommende 10-15 ar.

Dette inkluderer eksempelvis langt hgjere grad af sdkaldte con-
nected cars, hvor biler er digitalt forbundne med hinanden og
andre tredjepartsystemer - herunder f.eks. forsikringsselska-
bers systemer, som kan have betydning for bilejerens omkost-
ning til motorforsikring, bilveerksteders systemer, som kan have
betydning for vedligeholdelsesomkostningerne, og meget andet.

Videre tager OPEX-modellen eksempelvis heller ikke hgjde for
et andet storre skift i bilbranchen, som handler om faerre vedli-
geholdelsesomkostninger pa eksempelvis elbiler.

Som felge af udrulningen af elbiler i bilparken forventer bilbran-
chen, at vedligeholdelsesomkostningerne for bilejeren alt andet
lige vil falde. I Norge er der allerede i dag eksempler pa, at ved-
ligeholdelsesomkostningerne er faldet med op mod 35 pct. for
bilejere af elbiler, som tidligere korte i benzin- eller dieselbil.
Dette skyldes blandt andet faerre serviceomkostninger som
f.eks. olieskift, filterskift mv.



Forudsatningsnotatet vedr. bilbestandsmodellen naevner der-
udover ikke omkostninger til bilskader. DI gor i den forbindelse
opmarksom p4, at der pa dette omrade ligger to underliggende
modsatrettede bevagelser, hvor flere nye biler har selvkerende
udstyr - som alt andet lige vil give faerre skader -, imens der i en
arrakke vil veere et mix af (semi-)selvkerende biler og biler uden
selvkgrende udstyr — som alt andet lige vil give flere skader.

For sa vidt angar sidstnaevnte bevagelse med et mix af biltyper,
skyldes forventningen om faerre bilskader blandt andet, at bil-
ejere i hgj grad tilegner de nuvaerende semi-selvkorende funkti-
oner - som f.eks. Lane Keep Assist (LKA), blindvinkelsensor,
adaptiv fartpilot mv. - for sterre selvkerende verdi, og dermed
overlader en stor del af kgrslen til disse systemer. Idet bilparken
bestéar af et mix af forskellige typer biler med forskelligt selvke-
rende udstyr - ved &ldre biler, slet intet selvkerende udstyr -, vil
risikoen for bilskader forventeligt stige. Ifolge analyseinstituttet
ICDP forventes det, at denne udvikling forst vil vende, nar langt
storstedelen af bilparkens koretgjer har samme (lignende) grad
af selvkerende udstyr, hvilket vil have stor betydning for bade
de selvbetalte udgifter ved bilskader samt den arlige omkostning
til motorforsikring. Omvendt traekker de mange nye biler med
selvkgrende udstyr den positive vej med faerre skader.

Energistyrelsen ser saledes bort fra store dele af bilejerskabets
omkostninger ved ikke at medregne disse typer af faste arlige
omkostninger.

DI mener derfor, at Energistyrelsen ber gore sarligt opmeerk-
som pa ovenstdende forventede udvikling i den europaiske og
danske bilbranche, hvor OPEX-modellen benyttes direkte eller
indirekte.

4. @vrige kommentarer

Energistyrelsen har valgt at skaere grensen for lette og tunge
lastbiler ved 12 ton. Branchen differentierer ofte over og under
16 ton. Derudover kan der ligge en opdeling af de helt lette last-
biler pa "op til 7.500 kg" og "mellem 7.500 kg og 16.000 kg".



