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Bemeerk, at alle tal for gas er opgjort ift. gvre breendvaerdi. Det skyldes, at EU-
landene i forbindelse med markedsabningen for gas besluttede at anvende en
feelles enhed, der er fastsat til 1 kWh baseret pa gvre braendveaerdi. Forbrug af gas
er siden den fulde markedsabning i Danmark den 1. januar 2004 blevet opgjort og
meddelt markedets gasaktarer i kWh pa grundlag af gassens gvre braendveerdi.
Bemaeerk, at Energistyrelsen i de fleste andre sammenhaenge opger forbruget af
gas ift. nedre breendveerdi, hvorfor forbruget i AF ikke kan sammenlignes direkte
med forbruget i eksempelvis Energistyrelsens basisfremskrivning.
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Udvikling frem mod 2040

Pa transportomradet omfatter analyseforudsaetningerne el- og gasforbrug i vej-,
bane- og satransport.

Vejtransport

Elektrificering af transportsektoren har endnu ikke taget fart i Danmark, men der
forventes en accelereret indfasning for isaer personbiler. Hvor hurtigt det vil ga, er
sveert at forudsige, idet der endnu ikke er taget beslutning om de fremtidige
rammer, ligesom der er en betydelig usikkerhed om hastigheden af teknologi-
udviklingen. Der er saledes stor usikkerhed forbundet med at forudsige, hvor hurtigt
elforbruget til transport stiger. Usikkerheden om, hvor stort elforbruget til den lette
transport bliver pa langt sigt, vurderes dog mindre, da der i sidste ende forventes
hgj grad af omstilling til el som drivmiddel for kgretgjer i denne kategori. Det
indlagte grundforlgb repraesenterer med den nuveerende viden et relativt optimistisk
bud péa hastigheden i elforbrugsstigningen for transport. Dette er valgt ud fra en
betragtning om, at elinfrastrukturen bgr udbygges i overensstemmelse med netop
de langsigtede behov.

El til vejtransport

Elforbruget til den lette vejtransport, der omfatter person- og varebiler, antages at
stige fra det nuveerende lave forbrug pa ca. 0,1 TWh arligt til et forbrug pa neesten
9 TWh i 2040.

Det forudseettes, at ca. tre fjerdedele af personbilsbestanden i 2040 vil veere el- og
plug-in hybridbiler, hvilket under stor usikkerhed vurderes at svare til en bestand pa
ca. 3 millioner. For varebiler forudseettes godt og vel en tredjedel af bestanden, i
starrelsesorden anslaet til omkring 200.000 karetgjer, elektrificeret i 2040.

| dag er der et yderst begraenset elforbrug til den tunge vejtransport, som omfatter
lastbiler og busser. Selv om der antages en vis stigning, primaert efter 2030, vil
elforbruget til tung vejtransport dog gennem hele perioden veere betydeligt lavere
end til den lette vejtransport. | 2040 forventes det arlige elforbrug til tung
vejtransport at veere i starrelsesorden 1 TWh.

Side 2/16



®e
«;7) ® Energistyrelsen

Nettoelforbrug til vejtransport (GWh)
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Figur 1: Udviklingen i det forventede nettoelforbrug til vejtransport, fordelt pa let og tung
transport (GWh).

Gas til vejtransport

Brugen af gas til den tunge vejtransport vurderes forgget over perioden, men selv
om der er tale om en hgj procentvis stigning, forbliver forbruget dog relativt
begraenset pga. det lave udgangspunkt. Gas antages stort set ikke anvendt i den
lette transport.

Gasforbrug til tung vejtransport (GWh)
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Figur 2: Udviklingen i det forventede gasforbrug til vejtransport for den tunge trafik (GWh).

Qvrig transport
Elforbruget til banetransport fremgar af figur 3, der viser, at forbruget mere end
fordobles over perioden frem mod 2040 i takt med den omfattende elektrificering af
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den danske jernbane. Det store spring i forbruget i 2027 skyldes en forudsaetning
om, at der indsaettes veesentlige flere eltog, nar hovedbanen fra Fredericia til
Aalborg er faerdigelektrificeret i 2026. Der er dog usikkerhed bade om det ngjagtige
tidspunkt for afslutning af elektrificeringsarbejdet pa banen, og om hvornar der er
indkabt tilstraekkeligt med eltog til at betjene de elektrificerede straekninger fuldt ud.

Der benyttes ikke gas til banetransport.

Nettoelforbrug til banetransport (GWh)
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Figur 3: Udviklingen i det forventede nettoelforbrug til banetransport (GWh).

Udviklingen i elforbrug til sgtransport omfatter rent indenlandske ruter samt
feergeruter, som sejler mellem en dansk og en udenlandsk havn. Elforbruget
antages at stige over perioden, sa det arlige forbrug i 2040 bliver naesten 50 pct.
hajere end forbruget i 2020. Stigningstakten er starst efter 2030.
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Figur 4: Udviklingen i det forventede nettoelforbrug til setransport (GWh).

Enkelte faergeruter anvender i dag gas i form af LNG, der transporteres med lastbil
til anvendelsesstedet, og dermed ikke pa nuveerende tidspunkt leveres via
gasnettet. Der forudseettes kun en begreenset stigning i gasforbruget over perioden,
men til gengeeld er det antaget, at den anvendte gas leveres via nettet, da det
fremadrettet vurderes sandsynligt, at der ma findes alternativer til leverancen med
lastbil, evt. i form af fordrabningsanleeg pa anvendelsesstedet.
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Figur 5: Udviklingen i det forventede gasforbrug til setransport (GWh).
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Metode og antagelser

Vejtransport

For vejtransporten skelnes der imellem personbiler (elbiler samt opladnings-
hybridbiler), varebiler, lastbiler og busser. Udviklingen i el- og gasforbruget er
modelleret i Energistyrelsens transportmodel, der er beskrevet i bilag 1. For
person- og varebiler samt busser baseres beregningerne pa forudszetninger om,
hvor store andele af nysalget de forskellige typer udgar. For lastbiler er det
forudsaetninger om de forskellige typers andele af trafikarbejdet, der udgar afseettet
for beregningerne.

Personbiler
Personbiler i Danmark forventes i stadig stigende grad elektrificeret fremover, mens
gas ikke forudseettes anvendt i noget naevneveerdigt omfang.

Der er i dag et nationalt politisk enske om at omstille personbilerne til el, og der
arbejdes igennem Kommissionen for gren omstilling af personbiler pa en vej dertil.
Derudover er der fra bilproducenternes side ogsa kommet udmeldinger om
omstilling af bilproduktionen. Nogle producenter sigter efter at have en given
procentdel af deres udbudte modeller i en batteri- eller hybridversion, mens andre
har meddelt, at de pa et tidspunkt helt vil omstille deres produktion til kun at omfatte
batteri- og hybridbiler og derfor etablere dedikerede produktionslinjer til batteribiler.

Det er dog stadig ikke en selvfglge, at personbilerne elektrificeres i en storre grad
inden 2030. Der er en lang raekke faktorer, som har indflydelse pa, hvor hurtigt
elektrificeringen vil forega, herunder:
- EU-bestemte reduktionsmal
- Breaendselspriser (pa el, gas, benzin og diesel)
- Teknologisk udvikling (investeringsomkostninger (bil, batteri), bilens
effektivitet og raekkevidde, vedligeholdelsesomkostninger mv.)
- Udviklingen i produktionskapaciteten for elbiler i den samlede bilindustri
- Registreringsafgift, ejerafgift og afgiftsniveau pa braendsler (el, gas, benzin
og diesel)
- Opladningsinfrastruktur
- Personlige elementer som praeferencer og betalingsvillighed, viden og
information, karselsbehov, mv.

Der kan opstilles en lang raekke mulige udviklinger i disse faktorer, og dermed
sandsynligheden for, at en forbruger veelger en elbil frem for en konventionel bil,
hvilket vil pavirke, hvor hurtigt indfasningen af elbiler vil forega. Konkrete
virkemidler til fremme af lavemissionsbiler kendes ikke endnu, sa fremskrivningerne
baseres i stedet pa bud pd, hvordan udviklingen af elektrificeringen kan blive, ud fra
den viden vi har i dag.
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Perioden 2020-2030

| perioden 2020—2030 antages priserne pa lav- og nul-emissionskgretajer at falde
markant. Dette bade som fglge af den teknologiske udvikling for bil og batteri, og
fordi det inden for danske rammer forventes, at eldrevne koretgjer bliver mere
konkurrencedygtige i forhold til de konventionelle biler. Der er ganske vist ogséa
forhold, som kan treekke prisudviklingen den modsatte vej, herunder
bilfabrikanternes stigende efterspargsel efter kritiske rastoffer til produktion af
batterier, men samlet set vurderes de faktorer, der pavirker priserne pa lav- og nul-
emissionskaretajer i nedadgaende retning, at veegte tungest.

Derudover forventes udbuddet af el og plug-in modeller pa det Europaeiske
markedet at mangedobles inden for det naeste arti, i takt med at bilproducenterne
omleegger deres produktion for at leve op til de nye CO2-emissionskrav. Det
forventes, at dette vil fa en afsmittende effekt pa Danmark.

Endelig forventes det i takt med elektrificeringen, at der vil blive opstillet et starre
antal ladestandere, hvilket tillader, at en stor del af befolkningen kan oplade deres
elbil efter behov. Dermed fjernes en af de vaesentlige barrierer mod gget salg af
elbiler. Med klimaaftalen af 22. juni 2020 er det f.eks. besluttet at afseette ggede
midler til en grgn transportpulje malrettet bl.a. ladeinfrastrukturen.

Det er muligt, at der mod 2030 vil komme et begraenset salg af gasbiler, i takt med
at gasinfrastrukturen udbygges til brug af den tungere transport. Det vurderes dog,
at maengden af personbiler pa gas vil veere negligerbart lille, da man med de
opsatte forventninger, i stedet ligesa godt kan anskaffe sig en plug-in hybrid eller
batteri-elbil.

Der er i antagelserne til AF20 ikke indlagt et stop for salg af benzin- og dieselbiler i
2030, da det pa nuveerende tidspunkt strider imod reglerne for handel inden for EU.
Der forudsaettes saledes fortsat et begraenset salg af konventionelle karetgjer i
2030, men hovedparten af nysalget, nemlig 75 pct., antages at veere el- og
hybridbiler. Pga. bilernes relativt lange levetid varer det dog en del ar, far end den
2&ndrede sammensaetning af nysalget slar fuldt ud igennem péa bestanden af biler.

Det indlagte grundforlgb repraesenterer med den nuveerende viden et relativt
optimistisk bud pa hastigheden i elforbrugsstigningen for personbiler, og bl.a.
begreaensninger i produktionskapaciteten for elbiler i bilindustrien kan betyde, at den
en udvikling i det forudsatte tempo ikke bliver mulig.

Perioden 2030-2040

Mod 2040 vil batteri-elbilerne overtage en starre del af salget fra plug-in
hybridbilen, idet raekkeviden, infrastrukturtilgeengeligheden og ladetid ikke laengere
antages at veere en begraensning. Konventionelle personbiler antages mod 2040 at
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blive udfaset, primeert drevet af den politiske vilje, skeerpede krav til bilernes
emissioner, samt en fortsat omstilling fra bilproducenternes side til elektriske biler.

Varebiler

Mht. elektrificering forventes de mindre varebiler i store treek at folge det samme
udviklingsforlab som personbilerne, dog med nogle ars forsinkelse, som udtryk for,
at varebiler typisk er en smule tungere end personbiler og derfor kreever en
yderligere udvikling af teknologien (typisk batteriet, reekkevide, energidensitet,
osv.). For de starre varebiler vurderes der at veere flere barrierer mod omstilling til
elkaretgjer, da batteriets veegt pavirker den mulige last pa bilerne, idet den tilladte
totalveegt er begraenset. Hvis vaegten kommer over 3,5 ton vil bilen, som reglerne
er i dag, havne i kategorien “lastbiler”, og fereren vil dermed blive underlagt savel
krav om lastbilkgrekort som kare-hviletidsreglerne, hvilket mindsker fleksibiliteten.

Der er ikke indregnet en forventning om, at varebiler overgar til gas som drivmiddel.

2020-2030

Nysalget af de mindre varebiler forventes fuldt ud at kunne omstilles til lav- og
nulemissionskaretgjer frem mod 2030. | forhold til personbilerne er varebilerne lidt
langsommere til at omstille sig, da den ggede vaegt, som varebilerne karer med,
kraever en stgrre investering i teknologi og batteri. Varebilerne opdeles ikke pa
batteri- og hybridbiler pga. manglende viden herom. Salget af diesel-varebiler vil
forventeligt stadig udgare en stor andel i 2030, men CO2-kravene vil veere med til at
reducere maengden af diesel i 2030, og det traditionelle dieselforbrug vil kunne
suppleres med biobraendstoffer eller e-fuels.

2030-2040

Andelen af lav- og nulemissionskgretgjer i nysalget for varebiler antages fortsat at
stige, drevet af et gget krav til reduktion af CO2 sammen med en gunstig udvikling i
teknologi og priser. Der forventes stadig at veere salg af dieselkeretgjer i 2040, men
disse forudsaettes nu i starre grad at kunne benytte biobraendstoffer eller e-fuels.

Lastbiler

Omstillingen for lastbilerne vaek fra diesel og over mod alternative drivmidler er
langt mere usikker end for den lette transport. Det skyldes bl.a. at teknologivalget i
vores nabolande ma forventes at fa betydelig indflydelse pa omstillingen i
Danmark, da lastbiler i stort omfang karer laengere ture uden for landets graenser.

Det er i dag teknisk muligt at omstille de lettere lastbiler til el, men det vurderes at
veere forbundet med en betydelig merpris, som ingen af aktgrerne i branchen kan
patage sig, da de i sa fald ikke vil kunne konkurrere pa markedet. Derfor er de
afhaengige af at deres kunder eftersparger gren transport af deres varer, eller at
der kommer nye krav, som gar, at leverandgrerne kan konkurrere med hinanden
indenfor elsegmentet. For de starre lastbiler, som karer med mere vaegt og/eller
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anheenger, samt laengere ruter, vurderes det ikke i dag muligt at omstille til el, da
en sadan lgsning vil have en alt for kort raekkevide til at kunne udfere den
nedvendige transport.

Pa den kortere bane vurderes det mest sandsynligt, at lastbiler kun i mindre grad vil
omstilles til el. Det forventes, at det sgede CO2-reduktionskrav kun langsomt vil
igangsaette en omstilling til nul- og lavemissionskgretajer (el og plug-in), mens det
pa kort sigt vil fare til effektivisering af de konventionelle lastbiler, og muligvis
skubbe mod anvendelse af gas, der i dag er et mere rentabelt alternativ.

2020-2030

Efterhanden som teknologien udvikler sig, antages det, at omstillingen af lastbiler til
el s& smat vil begynde for de mindste lastbiler mod 2030. Samtidig forudsaettes det,
at de starre lastbiler i nogen grad blive omstillet til gas for at opna en CO2-reduktion
i forhold til diesel — en reduktion, der vil vaere starre, jo starre andel af biogas, der
tilfgres gasnettet.

2030-2040

Den teknologiske udvikling antages at muligggre omstilling af endnu flere lastbiler
til el, og samtidig forventes udbygning af hurtigladere til anvendelse af lastbiler.
Ogsa de tungere lastbiler vurderes at kunne elektrificeres som hybridlgsninger, der
anvender kareledninger pa de mest trafikerede motorvejsstraekninger. Dog vil en
sadan lgsning skulle implementeres pa europeeisk plan, hvis den skal give mening.
Der antages ogsa en starre omstilling til gas for de typer lastbiler, som endnu ikke
vil kunne omstilles til el, men der er betydelig usikkerhed om denne forudseetning.
Samlet er det for 2040 forudsat, at el og gas tilsammen udger drivmidlet for godt 30
pct. af trafikarbejdet. Den resterende andel af lastbiltrafikken forventes til dels
forsynet med braendstof baseret pa vedvarende energi som f.eks. brint og
biobraendstoffer.

Busser

Busser er i hgj grad drevet af den politiske dagsorden, da man har mulighed for at
diktere i udbud, hvilke kriterier nye busser skal overholde. Det er pa den baggrund
antaget, at en stor del af rutebusserne elektrificeres frem mod 2030, mens de
regionale rutebusser og turistbusser vil blive omstillet til en blanding af diesel, gas
og brint.

2020-2030

Det antages, at stadig flere kommuner vil saette krav til bussers udledning. Alt efter
hvordan udbuddet formuleres, vil det betyde en omstilling til enten gas, brint eller
el. Det forudseettes, at flere lokale rutebusser vil omstilles til el inden 2030. De
regionale rutebusser og turistbusser, som ikke pa nuvaerende tidspunkt vurderes at
kunne opna den pakraevede reekkevide ved omstilling til el, antages omstillet til gas
eller brint.
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2030-2040

Den teknologiske udvikling forventes at muliggere yderligere elekitrificering,
efterhdnden som raekkeviden @ges, og prisen reduceres. Der er ogsa forudsat et
fortsat nysalg af busser med gas som drivmiddel. Andelen er dog den samme som i
2030, sa der er ikke tale om nogen yderligere udvikling i den retning.

dvrig transport

Banetransport

Banetransporten bestar af fiernbanen og Femern-forbindelsen (fjern- og regionaltog
samt godstog) samt S-tog, metro og letbane. Den forventede udvikling i elforbruget
til banetransport er i AF20 baseret pa oplysninger fra Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsen (TBB). Der anvendes ikke gas i banetransporten.

Setransport

Udviklingen er ikke genvurderet til AF20, sa bade el- og gasforbrug til sgtransport
er identisk med forudseetningerne fra AF19. Elforbruget til de rene indenlandske
ruter, dvs. ruter der forbinder to danske havne, er baseret pa en analyse af
Siemens (Siemens, 2016), som undersgger, hvor mange ruter der potentielt
(teknisk og gkonomisk) kunne skifte til el. Hertil laegges elforbruget til faergeruter,
som forbinder en udenlandsk havn, og her er anvendt tal fra Energinet udarbejdet
til tidligere ars Analyseforudszetninger.

Usikkerhed

De forudseetninger, der ligger til grund for udviklingen i el- og gasforbrug til
transport i AF, er forbundet med betydelig usikkerhed. Det geelder iseer for den
tunge vejtransport.

Udviklingen i forbruget af gas har stor betydning for Energinet, og da der vurderes,
at veere betydelig usikkerhed om, hvorvidt og i hvilket omfang gas vil blive udbredt
som braendstof fremadrettet, anbefales det, at Energinet supplerer AF20 med
falsomhedsanalyser pa udviklingen i forbruget af gas til transport. Som én mulig
parametervariation foreslas det at ses pa et forlgb uden nogen brug af gas til
transport.

El til transport udger ikke en meget stor del af det samlede elforbrug —omend den
tiltager i betydning over perioden. Men da dette elforbrug pa mange mader har
andre karakteristika end det gvrige elforbrug, er anbefalingen, at Energinet
supplerer AF20 med falsomhedsanalyser pa udviklingen — bade ift. maengder og ift.
forbrugsprofiler. De anbefalede parametervariationer ift. maengder fremgar af
figurerne herunder.
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Figur 6: Muligt udfaldsrum for elforbrug til let vejtransport (GWh).
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Figur 7: Muligt udfaldsrum for elforbrug til tung vejtransport (GWh).

AEndringer i forhold til AF19

Vejtransport

Bade for den lette og den tunge vejtransport forudsaettes elforbruget i AF20 hgjere
end i AF19, som det fremgar af figur 8 og figur 9. Dette er udtryk for en forventet
accelereret udfasning af fossile breendstoffer givet de mere ambitigse
malsaetninger for reduktion af drivhusgasser i Danmark.
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Figur 8: Elforbrug til person- og varebiler sammenlignet med AF19 (GWh,).
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Figur 9: Elforbrug til lastbiler og busser sammenlignet med AF19 (GWh,).

For den lette vejtransport er der sket et betydeligt skift i metode fra en simpel
tilgang i AF19 til en modelbaseret tilgang til AF20. Til AF19 blev elforbrug for
person- og varebiler saledes beregnet ud fra en simpel fremgangsmade med afsaet
i elforbruget fra Basisfremskrivningen 2019 i perioden 2018-2030. Der blev ikke i
AF19 taget stilling til antallet af elektrificerede keretgjer, hverken i bestanden eller i
salget. | AF20 er elforbruget for person- og varebiler beregnet i en modificeret
version af Energistyrelsens transportmodel, pa baggrund af en forventet
elektrificering af person- og varebiler i nysalget.
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Det samlede gasforbrug til transport er i AF20 marginalt hgjere end i AF19 pa det
korte sigt, men stiger over perioden, sa gasforbruget i 2040 nu vurderes at veere
knap 750 GWh hgjere end i AF19. Som tidligere anfart er der dog stor usikkerhed
om denne forudseetning.

@vrig transport

Der er ingen metodiske forskelle mellem AF19 og AF20 for banetransporten og
elforbruget i AF20 er stort set identisk med AF19. For sgtransporten er
fremskrivningen ikke aendret i forhold til AF19.
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Bilag 1: Energistyrelsens transportmodel FREM
Energistyrelsen har udviklet transportmodellen FREM (FRemskrivning af
Energiforbrug ved Mobilitet), som er et modelsetup, der daekker sektorerne:
Vejtransport, luftfart, banetransport, setransport og forsvaret. Energiforbruget i
disse fem sektorer fremskrives separat og pa forskellig vis. Tilgangen og
detaljeringsgraden varierer mellem sektorerne, og generelt er der lagt mest fokus
pa sektorer med starst energiforbrug. Saledes er detaljeringsgraden for
vejtransporten langt den starste. For forsvaret, bane- og sgtransport fremskrives
energiforbruget pa forholdsvis simpel vis.

Til AF20 benyttes modellen til at modellere udviklingen i el- og gasforbrug
forbundet med transport. | dette bilag gives en kort beskrivelse af, hvordan
vejtransporten modelleres i modellen, og specifikt hvordan den anvendes til
fremskrivning af energiforbruget til vejtransport til AF20.

Fremskrivning af vejtransportens energiforbrug

For person- og varebiler samt busser baseres beregningerne pa forudsaetninger
om, hvor store andele af nysalget de forskellige karetajer fordelt pa drivmidler
udggar. For lastbiler er det forudsaetninger om de forskellige typers andele af
trafikarbejdet, der udgoer afseettet for beregningerne.

For bade den lette og tunge vejtransport baseres fremskrivning af energiforbruget i
modellen pa et forventet salg (nyregistreringer) af karetajer fordelt pa drivmidler i
de enkelte fremskrivningsar. Nyregistreringerne beregnes med udgangspunkt i en
statistisk opgarelse af nysalg i basisaret, og fremskrives efterfglgende med
eksogene veekstrater.

Dette bud pa udviklingen i antal nyregistreringer overseettes til energiforbrug ud fra
et antal tekniske forudsaetninger, som beskrives naermere nedenfor. Tilsvarende
beregnes energiforbruget for den eksisterende bestand af karetgjer, og her tages
der bl.a. hojde for forventet levetid for de forskellige karetgjstyper. Endelig
summeres energiforbrug fra den eksisterende bestand og energiforbrug fra de
forventede nyregistreringer. P& den méade findes et samlet bud pa forbrug af de
forskellige drivmidler for hvert ar i fremskrivningsperioden — og af relevans for AF er
det forbruget af el og gas, der er i fokus.

Energiforbruget beregnes saledes i disse fire steps for alle ar i fremskrivnings-
perioden:

A. Beregning af nyregistreringer

B. Beregning af energiforbrug fra de nyregistrerede koretgjer

C. Beregning af energiforbrug fra eksisterende karetajer

D. Samlet energiforbrug som sum af B og C

| storre detaljegrad er modellen bygget op om fglgende beregningsgange:
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A. Beregning af nyregistreringer i fremskrivningsarene

Statistisk nysalg som eksogent input, opdelt pa karetgj
Veekstrater for nyregistreringer som eksogent input, opdelt pa
kaoretgj

1 0g 2 = Antal nyregistreringer i fremskrivningsarene, opdelt pa
karetoj

Forudsaetninger for salgsandele i fremskrivningsarene, opdelt pa
karetaj, starrelse og drivmiddel

3 og 4 = Antal nyregistreringer i fremskrivningsarene, opdelt pa
karetgj, starrelse og drivmiddel

B. Beregning af energiforbrug fra nyregistreringerne

6.

Karselsleengde (arskarsel) som eksogent input, opdelt pa karetgj,
starrelse og drivmiddel

5 og 6 = Trafikarbejde, opdelt pa karetaj, starrelse og drivmiddel
Energieffektivitet som eksogent input, opdelt pa keretaj, starrelse
og drivmiddel

7 og 8 = Bottom up beregnet energiforbrug fra nysalg, fordelt pa
karetaj, opdelt pa karetgj, starrelse og drivmiddel

C. Beregning af energiforbrug fra eksisterende koretgjer

10.

11.

12.

13.

Eksisterende karetgjsbestand i basisaret som eksogent input
fordelt pa keretoj, starrelse, drivmiddel og alder

Overlevelsesrater som eksogent input, opdelt pa karetgj, starrelse,
drivmiddel og alder (i basisaret undlades denne)

6, 10 og 11 = Trafikarbejde fra eksisterende karetgjer som er
blevet et ar eeldre, opdelt pa koretaj, starrelse, drivmiddel og alder
8 og 12 = Bottom up beregnet energiforbrug fra eksisterende
koretajsbestand, fordelt pa koretgj, starrelse, drivmiddel og alder

D. Beregning af endeligt energiforbrug

14.

15.

16.

Energiforbrug til transport fra Energistatistikken som eksogent
input, fordelt pa keretaj og drivmiddel

9 og 13 = samlet bottom up beregnet energiforbrug, fordelt pa
koretaj, starrelse, drivmiddel og alder. Herfra beregnes arlig veekst
i energiforbruget fordelt pa karetaj og drivmiddel

14 og 15 = endeligt Energiforbrug fremskrevet med veekstrater fra
det bottom-up-beregnede energiforbrug fordelt pa karetaj og
drivmiddel

hvor fglgende betegnelser er benyttet:
Arskarsel (kerselslzengde) = Antal kilometer, som et keretgj tilbagelsegger over et

ar.
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Trafikarbejde = Antal kilometer, som kares af hele bilparken i Danmark.
Overlevelsesrate = sandsynligheden for, at et karetgj fortsat vil kare pa vejen i det
efterfglgende ar.

Energieffektivitet = hvor meget energi, der skal bruges for at tilbagelaegge en
kilometer.

Kgretaj = Personbil, varebil, lastbil, bus.

Storrelse = Lille, mellem og stor for personbiler, veegtintervaller for lastbiler med
anhanger og saettevogn.

Drivmiddel = Benzin, Diesel, Gas, El, PHEV og Brint (forskelligt for hvert karetgj).

Side 16/16



