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Dette sektornotat er en del af Klimastatus og —fremskrivning 2022 (KF22). KF22 er
en sakaldt frozen policy fremskrivning, hvilket indebaerer, at udviklingen i
fremskrivningen er betinget af et "politisk fastfrossent” fraveer af nye tiltag pa klima-
og energiomradet ud over dem, som Folketinget eller EU har besluttet far 1. januar
2022 eller som folger af bindende aftaler. KF22 resultaterne og de bagvedliggende
analyser i sektornotaterne skal derfor ses i denne frozen policy kontekst. For
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yderligere information om frozen policy tilgangen, se KF22 forudsaetningsnotat 2C
om Principper for frozen policy.

Det skal endvidere bemeerkes, at forudsaetningerne for KF22, herunder ogsa
forudsaetninger ift. breendselspriser og CO2-kvotepris, er fastlagt ultimo 2021.
Udviklingen i Ukraine og de deraf afledte effekter pa energimarkeder og
kvotemarked mv. i forste kvartal 2022 er derfor ikke afspejlet | KF22
fremskrivningen.
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1. KF22 forlgbet: Status og fremskrivning til 2035

Transportmidler (keoretajer, skibe og fly) har gennem tiden veeret afhaengige af
braendstoffer med en hgj energitaethed for at kunne opna en tilstreekkelig
reekkevidde samtidig med, at braendstoffets vaegt ikke i alt for stor udstreekning
begraenser raekkevidden. Derfor har transportsektoren i hgj grad veeret, og er
fortsat, afheengig af flydende fossile braendstoffer, der netop er karakteriseret ved
at have en hgj energiteethed, hvormed de bade fylder og vejer relativt lidt. Det
samme forhold gor sig ogsa geeldende i andre sektorer, hvor der anvendes mobile
maskiner (landbrug, skovbrug, bygge- og anlaegssektoren mv.), hvilket i dette notat
betegnes "intern transport”.’

Mens andre sektorer er langt i en omstilling til vedvarende energi, har det veeret
vanskeligere at finde anvendelige alternativer til fossile breendstoffer i
transportsektoren. Med et stigende fokus péa drivhusgasreduktioner, ogsa i
transportsektoren, er der fra 2010 sket en iblanding af biobreendstoffer i bade
benzin og diesel. Fremadrettet forventes en gget iblanding, som ogsa kan komme
til at omfatte PtX-breendstoffer i den grad disse er tilgaengelige og
konkurrencedygtige under de til enhver tid geeldende vilkar.

Dette notat beskriver det samlede forbrug af flydende og gasformige braendstoffer
til transport/intern transport i KF22 med seerligt fokus pa anvendelse af flydende
VE-braendstoffer?.

Braendstofforbruget, der beskrives i dette notat, deekker bade braendstofforbruget i
transportsektoren, og braendstofforbruget (diesel og benzin) til intern transport i
erhvervene

Derudover behandles greensehandel med braendstoffer (diesel og benzin).
Graensehandlen er her betegnelsen for forskellen mellem solgt breendstof og
forbrugt braendstof i et land, som kan ga begge veje. Graensehandel indgar i
klimafremskrivningen fordi FN’s opggrelsesmetode for CO2-udledninger anviser, at
alle udledninger fra solgt braendstof indgar i klimaregnskabet i det land, hvor
braendstoffet er solgt, uagtet at en del matte vaere fart ud af landet efterfalgende.
Greaensehandlen udgjorde godt 10 PJ i 2019 og 2020 og holdes konstant i
fremskrivningsperioden.

" Intern transport kan ligeledes betegnes "mobile ikke vejgaende maskiner”, som
det bl.a. er tilfeeldet i EU’s braendstofkvalitetsdirektiv.

2 VE-breendstoffer er dels biomassebaserede braendstoffer og dels breendstoffer
baseret pa brint fra elektrolyse (evt. kombineret med kveelstof eller kulstof — CO2). |
dag anvendes primaert biomassebaserede VE-braendstoffer: biogas, bioethanol,
biodiesel og HVO.
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1.1 Forbrug og sammensaetning af flydende transportbreendstoffer

Flydende transportbreendstoffer omfatter bl.a. benzin og diesel samt VE-
braendstoffer, der blandes i hhv. benzin og diesel. Pt er der primaert tale om
biobreendstoffer, men fremadrettet kan det ogséa vaere PtX-braendstoffer baseret pa
elektrolysebrint.

Figur 1: Forbrug af flydende breendstoffer fordelt pa fossile og VE-baserede breendstoffer
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Note: "Ovrige” deekker over forbruget af diesel og benzin mv. i andre sektorer end
transportsektoren.

Som det fremgar af figur 1, er det generelle forbrug af flydende braendstoffer
(benzin og diesel) faldende fra starten af 2020-erne frem mod 2035, hvilket skyldes
en generel forbedring af energieffektiviteten i karetajerne og en forventet stigende
elektrificering af transportsektoren (jf. sektornotat 4A). Hermed reduceres behovet
for at anvende benzin og diesel. Da forbruget af fossile braendstoffer fortsat er hait,
er der vedvarende et fokus pa at fastholde (og skeerpe) kravene til iblanding af VE-
braendstoffer som erstatning for de fossile braendstoffer. Den angivne VE-andel
(hajre akse) er alene for de omfattede braendstoffer og ikke for sektorerne som
sadan. For transportsektoren henvises til sektornotat 4A.

Frem til og med 2021 har anvendelsen af biobraendstoffer vaeret drevet af et
iblandingskrav omfattende alle breendstoffer (benzin, diesel og gas) anvendt til
landtransport. Fra 2022 er iblandingskravet blevet erstattet af et CO:ze-
fortreengningskrav, der stiller krav til reduktion af vugge-til-grav udledninger af
drivhusgasser pr. MJ i de braendstoffer, der anvendes til transport. Dette krav
omfatter, som noget nyt, ogsa breendstoffer anvendt til intern transport
Reduktionskravet skeerpes i trin frem mod 2030 hvorfor andelen af biobreendstoffer
i det samlede braendstofforbrug vil stige frem mod 2030. Indtil 2024 antages det
dog, at der alene vil ske en iblanding af biobraendstoffer i diesel og benzin anvendt i
transportsektoren (vej- og banetransport), mens iblanding af biobraendstoffer og
andre VE-braendstoffer til intern transport farst forventes at ske fra 2025 og frem.
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Flybranchen® har udmeldt ambitigse planer for iblanding af VE-braendstof, men da
disse udmeldinger hverken er bindende eller afspejler et selskabsgkonomisk
rentabelt udviklingsspor under fraveer af regulering, er der ikke medregnet et VE-
bidrag herfra i fremskrivningen.

1.2 Forbrug og sammensaetning af gasformige transportbraendstoffer

Der er kun en begraenset anvendelse af gas i transportsektoren (ca. 0,3 PJ i 2021
stigende til ca. 1,2 PJ i 2035), da antallet af gaskoretgjer er lavt. De eksisterende
gasfyldestationer er koblet op pa gasnettet og VE-andelen for gas anvendt i
transportsektoren vil derfor veere den samme som VE-andelen i ledningsgassen.
Denne andel forventes at stige markant i lgbet af fremskrivningsperioden, jf.
sektornotat 7B. Her skal det pointeres, at klimafremskrivningen afspejler det
faktiske gasforbrug — uanset om der handles med certifikater mv. for at opna en
starre andel biogas i f.eks. transportsektoren*. Gas til sgfart indgar ikke i
ledningsgasforbruget, da det pt. leveres uden om gasnettet. Dette udger pt. knap
80 TJ arligt.

2. Analyse af KF22 forlgbet

2.1 Overordnet udvikling i anvendelsen af VE-brandstoffer

Anvendelsen af VE-breendstoffer, der tilsaettes benzin og diesel, er betinget af, at
der er en regulering, der sikrer dette, da VE-breendstoffer ikke prismaessigt kan
konkurrere med prisen pa benzin og diesel. Anvendelsen er derfor et resultat af en
regulering, som fra 2022 er et COze-fortraengningskrav, der gradvist skaerpes frem
mod 2030. VE-braendstoffer anvendt i Danmark er bade importerede og dansk
producerede. Danske producenter kan ligeledes eksportere VE-braendstoffer,
hvilket sker i varierende omfang.

3 Regeringen har ligeledes ambitigse planer om, at indenrigsluftfart skal veere
fossilfri fra 2030. Dette er imidlertid endnu ikke blevet udmgntet i en regulering, der
sikrer dette, hvorfor det ikke er medtaget i fremskrivningen.

4 Til opfyldelse af det danske COze-fortreengningskrav er det muligt at kabe
biogascertifikater, der modsvarer det totale gasforbrug i transportsektoren.
Biogascertifikater anvendes, da det ofte vil veere billigere end at anvende en
tilsvarende meengde flydende biobraendstoffer til opfyldelse af fortreengningskravet.
Dette medrgrer at biogascertifikater de facto erstatter andre flydende VE-
braendstoffer i transportsektoren, hvormed udledningen fra transportsektoren stiger
marginalt, ift. hvis biogascertifikaterne ikke kunne anvendes pé denne vis. Keb af
biogascertifikater vil dog ikke afspejle sig direkte i opgarelsen af
drivhusgasudledningerne fra gasforbruget, da biogassen i fremskrivningen og
energistatistikken fordeles forholdsmeessigt pa alle aftagere af gas fra gasnettet.
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Det nationale CO2-fortreengningskrav

| perioden 2012-2019 har der veeret en stabil anvendelse af biobreendstoffer i den
danske transportsektor som fglge af et iblandingskrav pa 5,75 pct. | 2020 og 2021
var iblandingskravet forhgijet til 7,6 pct., hvilket forte til gget anvendelse af iseer
bioethanol.

Fra 2022 er iblandingskravet blevet erstattet med et COze-fortraengningskrav, som
dels udvider deekningsomradet sa flere sektorer er omfattet, og dels giver mulighed
for, at andre VE-braendstoffer kan finde anvendelse til opfyldelsen af kravet. Dette
kan f.eks. vaere PtX-braendstoffer.

Fortreengningskravet stiller krav til reduktion af vugge-til-grav udledningen af
drivhusgasser malt pr. energienhed med reference til EU’s gennemsnit for 2010,
som er fastsat til 94,1 g CO2e/MJ. Dette niveau skal herefter reduceres med de
procentsatser, der fremgar af tabel 1.

Tabel 1: Det nationale COx-fortreengningskrav i perioden frem til 2030.

2022 2025 2028 2030

Fortraengningskrav 3,4 pct. 5,2 pct. 6,0 pct. 7,0 pct.

CO:ze-fortreengningskravet omfatter bade benzin, diesel og naturgas anvendt til
transportformal (landtransport — ikke s@- og luft). Fortreengningskravet omfatter ud
over vej- og banetransport ogsa braendstoffer, der anvendes til intern transport. Det
antages dog at effekten af COze-fortreengningskravet vil vaere vaesentligt sterre i
transportsektoren, da det generelt er vanskeligere at benytte VE-braendstoffer i de
gvrige sektorer — bade af tekniske® og gkonomiske arsager. Fiskeri er ikke omfattet
af fortreengningskravet.

KF22 iblandingsprocenter som falge af det nationale COze- fortreengningskrav
COze-fortreengningskravet er et gennemsnitligt krav. | 2022 — 2024, hvor
fortreengningskravet er relativt lavt, forventes det alene opfyldt i transportsektoren
ved anvendelse af de samme standarder, der har vaeret anvendt i 2020 og 2021.
Fra 2025, hvor kravet stiger betydeligt, vil der gradvist blive introduceret drop-in
biobreendstofferé og andre VE-braendstoffer (PtX) i bade transportsektoren og il
intern transport. Det forventes isaer at veere i form af HVO eller elektrolysebrint
anvendt i samproduktion med diesel pa raffinaderierne, da dette formentlig vil veere

5 Visse maskiner (fx i landbruget) star ubenyttede hen i laengere perioder. Hvis der
er tilsat biodiesel til den diesel der er i tanken — er der en gget risiko for dieselpest,
som kan tilstoppe dysser mv. og i veerste fald gdelaegge motoren. Derfor vil man
helst undga at tilsaette biodiesel nar maskiner/tanke henstar urgrte i leengere
perioder.

6 Drop-in braendstoffer kan tilszettes diesel og benzin enten uden begreensninger
eller i et markant stgrre omfang end traditionelle biobreendstoffer.
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de mest omkostningseffektive veje til opfyldelse af et stigende fortreengningskrav
efter 2025. Senere kan der blive tale om mere avancerede PtX-braendstoffer.

Tabel 2. Anvendte iblandingsprocenter i KF22

Pct. 2022-2024 2025-2027 2028-2029 2030-
Benzin 6,7 6,7 6,7 6,7
Diesel (vej og bane) 6,6 8,1 9,2 10,6
Diesel (andre sektorer) - 1,5 2,6 4.1

Energistyrelsen

Note: Procentsatserne er afrundede og gennemsnitlige for den angivne periode. Bemaerk at
EU fortreengningskravet ikke forventes at pavirke KF22 iblandingsprocenterne (jf. afsnit 2.2).

| fremskrivningen anvendes de iblandingsprocenter, som fremgar af tabel 2.

Det skal understreges, at der er usikkerhed knyttet til fordelingen af VE-
braendstoffer pd sektorer, da en lavere anvendelse i én sektor medfarer gget
anvendelse i en anden sektor, og da det afheenger af breendstofleverandarernes
konkrete fremtidige valg og adgang til baeredygtige VE-breendstoffer.

Det nationale COze-fortreengningskravs betydning for udledningsregnskabet
Fortreengningskravet omfatter vugge-til-grav udledninger af drivhusgasser fra alle
anvendte braendstoffer. Da disse vugge-til-grav udledninger er meget varierende
for biobreendstoffer, er der stor usikkerhed knyttet til fastlaeggelsen af, hvor store
maengder VE-braendstoffer, der forventes anvendt frem mod 2030. Hvis der
saledes anvendes biobraendstoffer med lave vugge-til-grav udledninger, vil det
samlede behov for biobraendstoffer vaere mindre, end hvis der anvendes
biobraendstoffer med hgje vugge-til-grav udledninger.

I.f.t. opgarelsen af Danmarks nationale udledninger bidrager de forskellige VE-
braendstofferne lige meget (pr. MJ) til klimaregnskabet uanset deres vugge-til-grav
udledninger, idet deres bidrag her bestar i de udledninger fra fossile braendstoffer,
som brugen af biobraendstofferne fortraenger. Dette betyder i realiteten, at jo mere
baeredygtige braendstofferne er (dvs. jo lavere vugge-til-grav udledninger de har), jo
mindre vil de bidrage de til det danske klimaregnskab, fordi der vil skulle anvendes
en mindre maengde af disse breendstoffer for at opfylde fortraengningskravet. |
afsnit 3.2. er der gennemfgart en fglsomhedsberegning, hvor der anvendes hhv.
mere og mindre baeredygtige biobreendstoffer

PtX-breendstoffer

| fremskrivningen antages der anvendt biodiesel og bioethanol i forhold til
geeldende standarder for diesel og benzin (B7 og E10). Dette vil veere tilstraekkeligt
til at opfylde det nationale fortraengningskrav, der er gaeldende for 2022-2024. |
2025 vil det ggede fortraengningskrav medfare, at andre VE-braendstoffer vil blive
taget i anvendelse. Der tages ikke i fremskrivningen specifikt stilling til, hvilke VE-
braendstoffer, der bliver tale om. Fremskrivningen er dog beregnet ud fra en
antagelse om en baeredygtighed, der ligger pa niveau med 2.g. HVO. Dette niveau
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vil ligge teet pa niveauet for PtX-braendstoffer, hvorfor disse vil erstatte HVO i det
omfang de bliver konkurrencedygtige, og inden for de tekniske begraensninger, der
matte veere for de pagaeldende braendstoftyper.

| farste omgang forventes brintberigelse af diesel med elektrolysebrint (pa
raffinaderierne) at veere en mulighed, der dog har visse tekniske begraensninger.

Nar der senest i 2025 indfgres ILUC-effekter eller lignende, kan dette medfare, at
PtX-braendstoffer bliver mere konkurrencedygtige, da de formentlig ikke vil blive
berart direkte af en sadan regulering.

2.2 EU krav til anvendelse af VE-braendstoffer

Fortraengningskravet i EU’s breendstofkvalitetsdirektiv

EU’s breendstofkvalitetsdirektiv rummer ligeledes et fortreengningskrav pa 6 pct.
som fortsat er geeldende og omfatter det samme forbrug. Dette kan imidlertid ogséa
opfyldes ved f.eks. kgb af kreditter knyttet til produktionen af fossile breendstoffer”
eller ved kob af bidrag fra el fra offentlige ladestandere. Denne mulighed blev
udnyttet fuldt ud af breendstofleverandgrerne i 2020 og forventes ogsa at blive det
fremadrettet, for den del der overstiger det danske COze-fortreengningskrav.8 Dette
skyldes, at VE-braendstoffer er en veesentligt dyrere lgsning end kab af kreditter.
EU fortraengningskravet forventes séledes ikke at pavirke KF22
iblandingsprocenterne vist i tabel 2.

Krav til avancerede biobraendstoffer i EU’s VE-II-direktiv

| VE-Il-direktivet stilles krav til anvendelse/iblanding af avancerede biobreendstoffer
(baseret pa affald og restprodukter — bortset fra animalsk og vegetabilsk olie- og
fedtaffald) i transportsektoren. Kravene fremgar af tabel 3.

Tabel 3. VE-II direktivets krav til avancerede biobraendstoffer

2022 2025 2030

Krav (ekskl. dobbeltteelling) 0,1 pct. 0,5 pct. 1,75 pct.

Note: Dobbelttzelling folger af VE-direktivets regler om merteelling af 2.g. biobraendstoffer.

Det nationale COze-fortreengningskrav, der er tradt i kraft i 2022, fremmer
anvendelsen af braendstoffer med en lav vugge-til-grav udledning pr. MJ. 2.g.
biobraendstoffer har generelt en vaesentligt lavere udledning end 1.g.
biobraendstoffer, hvorfor det forventes, at fortreengningskravet isaer vil fremme
anvendelsen af disse. 2.g. biobraendstoffer baseret pa animalsk- og vegetabilsk
fedt- og olieaffald er begreenset til hgjst at matte udgere 1,7 pct. af al braendstof
anvendt til vej- og banetransport. Hvis der anvendes 2.g. biobraendstoffer

7 UER (Upstream Emission Reduction) -kreditter): Kreditter der repreesenterer en
maengde sparet CO2e knyttet til produktionen af fossile braendstoffer.
812020 blev der kabt kreditter svarende til ca. 400.000 ton COcze.
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derudover vil disse derfor veere avancerede. Da biogassen, der anvendes i
transportsektoren (delvist baseret pa certifikater) antages at veere baseret pa
ravarer, der betegnes som avancerede, forventes det, at kravet til avancerede
biobreendstoffer vil blive opfyldt bade i 2022 og 2025. Det er ikke muligt pa
nuveerende tidspunkt at forudsige, om kravet i 2030 vil blive opfyldt uden yderligere
tiltag.

| den politiske aftale, der er indgaet om indferelsen af et dansk COze-
fortreengningskrav, er det aftalt, at der senest fra 2025 skal indfares ILUC-effekter
eller noget lignende.

Boks 1. ILUC-effekt

Nar biomasse til biobreendstoffer dyrkes pa et areal, der tidligere har veaeret
anvendt til fadevarer, vil fadevareproduktionen blive overflyttet til nye arealer, da
efterspargslen efter fadevarer antages usendret. ILUC er den udledning, der
finder sted nar et tidligere u-dyrket areal omlaegges til produktion af
fodevareafgrader, som folge af anvendelse af biobraendstoffer.

Indfarelsen af ILUC-effekter eller lignende forventes at have en positiv indflydelse
pa den konkrete fremtidige opfyldelse af kravet til avancerede biobreendstoffer, da
det forventes at begraense forbruget af f.eks. 1.g. biobraendstoffer.

2.3 Uddybning vedrarende graensehandel

| det danske klimaregnskab indgér alle udledninger knyttet til salget af breendstoffer
inden for landets graenser, uanset om dette braendstof efterfolgende fores ud af
landet i tanken pa et karetaj og forbraendes i et andet land. Dette falger af FN'’s
regneregler for udledningsopggrelser. KF22 fremskrivningen af det forventede
forbrug af breendstof ved karsel pa danske veje er derfor nadt til at blive suppleret
med et eksplicit estimat for den forventede graensehandel, for derved at kunne
opgere det samlede salg af braendstof, der indgar som grundlag for indrapportering
af Danmarks drivhusgasudledninger til FN.®

Ifm. klimafremskrivningen er der derfor behov for at fastsaette et estimat for
greensehandel med breendstoffer. Ud over danske karetajers tankning og karsel pa
danske veje tages der med graensehandelskorrektionen saledes hgjde for
udenlandske karetgjers tankning og karsel pa danske veje samt danske koretgjers
tankning og kersel uden for Danmark.

9| tidligere fremskrivninger har udledninger fra greensehandel veeret lagt ind under
primeert lastbiler, men siden KF21 opgeres de nu som en selvstaendig kategori af
udledninger adskilt fra de avrige koretajstyper.
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Opgoerelse af greensehandlen
Fremskrivningen af transportsektorens energiforbrug tager afseet i det statistiske

braendstofforbrug (salg af breendstof korrigeret for eksisterende skan for

greensehandelen). | de seneste ar har der netto veeret en mindre indfgrsel af benzin
til Danmark og en noget storre udfersel af diesel. Det vil sige, at salget af diesel i
Danmark er stgrre end det danske forbrug. Jf. tabel 4.

Tabel 4. Estimeret graensehandel med diesel og benzin

PJ 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Diesel 10,8 12,2 12,2 12,2 12,2 11,4
Benzin -2,3 -1,6 -1,6 -1,6 -1,6 -1,5
Total 8,5 10,6 10,6 10,6 10,6 9,8

Note: Positive tal er nettoeksport. Kilde: Energistatistikken.

Opgarelsen af greensehandlen bygger pa en indirekte beregning, hvor forbruget af
benzin og diesel i Danmark opggres. Herefter kan greensehandlen med benzin og
diesel (netto) opgeres som forskellen mellem dansk (beregnet) forbrug og det
(observerede) afgiftspligtige salg. Udlaendinges karsel pa danske veje skal
ligeledes medregnes, da det er en del af forbruget i Danmark. Dette er derfor ikke
greensehandel.

Derudover tager opgarelsen af greensehandlen med braendstoffer ogsa hgjde for
de observerede prisforskelle pa benzin og diesel mellem henholdsvis Danmark,
Tyskland og Sverige.

Denne metode'® danner grundlag for opgarelsen over greensehandel i
energistatistikken, som herefter anvendes som grundlag for fremskrivningen. Der er
generelt stor usikkerhed knyttet til vurderingen af greensehandel og der er derfor
ogsa stor usikkerhed knyttet til fremskrivningen af greensehandlen.

Uaviklingen i greensehandlen

Graensehandlen bliver lebende pavirket bade af danske tiltag, men ogsa af tiltag i
andre lande. Graensehandlen er ikke alene betinget af en prisforskel — der skal
ogsa veere en lejlighed til at tanke i et andet land. Kun hvis prisforskellen har en vis
starrelse, vil man tage turen alene for at tanke. Det vil sige, at tankningsmgnstre
mv. ogsda har betydning for omfanget af greensehandel.

Det er iseer for international godstransport, der er tilknyttet greensehandel med
braendstof. P4 lastbiler er tanken s3 stor, at man ved transitkarsel kan veelge ikke
at tanke i et givent land, hvis prisen er markant hgjere end i nabolande. Der er dog
ikke et fuldt overblik over tankningsmgnstre, hverken for danske eller udenlandske

10 Det er Skatteministeriet, der estimere graensehandlen med braendstoffer til brug
for energistatistikken. Dette gares ikke ngdvendigvis arligt.
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lastbiler, men det er kendt, at en del veelger at tanke i Luxembourg, hvis dette er
muligt, da Luxembourg har relativt lave afgifter pa diesel. En gget tysk afgift vil
saledes ikke have den store effekt for de lastbiler, der i forvejen tanker i
Luxembourg.

| statistikar og fremskrivninger vil der veere tale om en samlet nettoeffekt af handlen
med braendstoffer, som dels kan veere betinget af generelle rejse- og
tankningsmegnstre men ogsa af tiltag vedtaget og gennemfart i bade Danmark og
udlandet. Det vil saledes ikke vaere muligt preecist at identificere
greensehandelseffekten af et enkelt tiltag i fremskrivningen, selvom det for et enkelt
tiltag er muligt at give en vurdering af tiltagets isolerede effekt pa greensehandlen.

| bilag 5.3 preesenteres en reekke eksempler pa tiltag og forhold mv., der pavirker
graensehandlen med diesel og benzin i starre eller mindre omfang.

3. Kvalificering af KF22 forlgbet

3.1 Sammenligning med forbrug af flydende braendstof og VE-andel i KF21

| forhold til KF21 er breendstofforbruget lavere i KF22, hvilket primzaert skyldes en
oget forventning til elektrificering i transportsektoren, hvilket reducerer behovet for
flydende braendstoffer.

CO2e-Fortraengningskravet er i KF22 det samme som i KF21, men forventningerne
til vugge-til-grav udledningerne for de anvendte VE-braendstoffer er blevet
nedjusteret (breendstofferne er mere baeredygtige) med afsaet i de faktisk anvendte
biobraendstoffer i 2020, som indberettet til Energistyrelsen. Dette har resulteret i et
lidt lavere forbrug af VE-braendstoffer som procentdel af de flydende braendstoffer,
som det fremgar af figur 2. VE-andelen i braendstofferne er derfor en smule lavere i
KF22-forlabet end i KF21. Dog skal man veere opmaerksom pa, at dette alene er
relateret til de anvendte breendstoffer, hvilket vil sige at fx elforbruget i
transportsektoren ikke indgar. Den samlede VE-andel i transportsektoren er derfor
hojere, end VE-andelen i de flydende braendstoffer, der anvendes i sektoren.

| figur 2 er VE-andelen afrundet uden decimaler.
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Figur 2 Sammenligning med forbrug af flydende braendstof og VE-andel i KF22 og KF21
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3.2 Usikkerhed og folsomhedsberegninger

Der er en vis usikkerhed knyttet til fremskrivningen for sa vidt angar de eksakte
maengder af VE-breendstoffer og dermed de COz-reduktioner, der indgar i
klimaregnskabet. Da det antages, at breendstofleverandarerne under alle
omsteendigheder anvender standarderne E10 og B7, vil usikkerheden isger vaere
knyttet til, hvor meget biobraendstof, der bruges ud over disse standarder, hvilket
primeert, og pa kort sigt, vil veere som HVO, der tilseettes diesel. Det er farst fra
2025, at det vil veere ngdvendigt at anvende mere biobraendstof end hvad der
anvendes til B7 og E10. Fra 2025 og frem vil der veere stigende usikkerhed i takt
med at fortraengningskravet stiger.

Derudover er der betydelig usikkerhed knyttet til greensehandel, dels da denne er
vanskelig at opgere, og dels da den ikke alene er betinget af dansk regulering mv.,
men ogsa hvad der sker uden for Danmark, der kan pavirke prisforholdet mellem
benzin og diesel solgt hhv. i Danmark og uden for Danmark.

Folsomhedsberegninger

For at belyse effekten af, at der er store forskelle p& biobreendstoffers
baeredygtighed (eller vugge-til-grav udledninger pr. energienhed), er der lavet to
folsomhedsberegninger for 2030, hvor bzeredygtigheden af de anvendte
braendstoffer er antaget at ligge pa henholdsvis et hgjt niveau og et lavt niveau.
Dette er fastsat som niveauet for hhv. de "bedste” og de "veerste” 10 pct. af de
indberettede biobraendstoffer i 2020. | tabel 5 er en oversigt over effekterne i 2030,
safremt VE-braendstofferne er hhv. mere og mindre beeredygtige. Effekterne skal
ses i forhold til, at COze-fortraengningskravet i 2030 samlet set giver anledning til en
reduceret udledning pa godt 1 mio. ton (uden afledte effekter og beregnet i forhold
til et udgangspunkt uden anvendelse af VE-braendstoffer).
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Tabel 5. Folsomhedsberegninger fortraengningsevne for biobraendstoffer (2030)

Iblanding i diesel COze-effekt ift. basis
til transport
Basis 10,6 pct. -
Mere bzeredygtige braendstoffer 9,5 pct. 0,1 mio. ton (gget udledning)
Mindre baeredygtige breendstoffer 13,6 pct. -0,2 mio. ton

Note: Tallene er afrundede. Det skal bemaerkes at iblandingen i benzin er uaendret — folger
standarden E10.

Det vil sige, at hvis der alene anvendes de mest baeredygtige biobraendstoffer
inden for hver kategori, vil udledningerne af drivhusgasser stige med 0,1 mio. ton.
Hvis man omvendt anvender biobraendstoffer med en hgj vugge-til-grav udledning
pr. energienhed — vil man kunne reducere COz-udledningerne med omkring 0,2
mio. ton/ar.

3.3 Planlagt udvikling fremadrettet

EU-Kommissionen fremlagde i sommeren 2021 en samlet pakke "Fit for 55” der
skal understgtte omstillingen til vedvarende energi. Flere af forslagene i pakken er
rettet mod de breendstoffer, der er omfattet i dette notat. Pakken er pt. under
forhandling s& der er endnu ikke tale om vedtaget politik, der kan indga direkte i
KF22. Det vides i sagens natur heller ikke, om forslagene vil blive vedtaget i den
form og med det ambitionsniveau, der er lagt op til fra Kommissionens side.

Vaesentlige elementer i pakken, der kan f& betydning for anvendelsen af VE-
breendstoffer, er bl.a.:

» VE-andelskrav for transportsektoren foreslas sendret til et
fortreengningskrav (pa 13 pct.)

»  Specifikke iblandingskrav for hhv. avancerede biobraendstoffer og PtX-
braendstoffer!’ anvendt i transportsektoren.

» Braendstofkvalitetsdirektivets fortraengningskrav bortfalder hermed,
hvorefter der ikke leengere stilles krav til breendstoffer til intern transport.

» Kvotesystem for vejtransport og bygninger

» Kvotehandelssystemet (ETS) strammes/udvides for luftfart og safart.

» Fortraengningskrav for sgfart (EU) og iblandingskrav for luftfart.

»  CO2-forordningen for biler strammes, s& der gennemtvinges en overgang til
0 emissions-biler frem mod 2035.

Flere af forslagene vil kraeve en national implementering efter vedtagelse i EU.

" Benaevnes RFNBO i forslaget: Renewable Fuels of Non-Biological Origin
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4. Kilder

Aftale om gron omstilling af vejtransporten:
https://fm.dk/media/18300/aftale-om-groen-omstilling-af-vejtransporten.pdf

Braendstofkvalitetsdirektivet (2009):
https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009L0030&from=EN

Skatteministeriet: Status over graensehandel 2016, 15. juni 2016.
https://www.skm.dk/aktuelt/publikationer/rapporter/status-over-graensehandel-
2016/

Svar til Skatteudvalget om effekten af tysk COz-afgift, der tradte i kraft 1. januar
2021 (SAU 251, besvaret april 2021):
https://www.ft.dk/samling/20201/almdel/SAU/spm/251/index.htm

VE-II-direktivet (2018):
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018L2001

5. Bilag

Bilag 5.1 Biogene CO-udledninger fra sektoren

Udledninger forbundet med forbrug af transportbraendstoffer opgeres under de
respektive forbrugende sektorer, og dette geelder ogsa for de biogene COz-
udledninger fra forbrug af transportbraendstoffer. Der henvises derfor til KF22
sektornotat 4A, 5A, 6A og 10A.

Bilag 5.2. Indikatorer for sektoren

Som anfgrt tidligere er der en del usikkerhed forbundet med at fastleegge det
praecise niveau for iblanding af VE-braendstoffer, der falger af det
fortraengningskrav, der tradte i kraft i 2022. Med de angivne iblandingsprocenter

forventes det, at den gennemsnitlige VE-andel vil stige fra godt 6 pct. i 2020 til knap
9 pct. i 2030 og fremefter. Den forventede udvikling i andelen af VE-braendstoffer

fremgar af ligeledes af figur 1. Da VE-breendstoffer er CO2-neutrale ved

anvendelsen, falger klimaeffekten af, hvilke breendstoffer de erstatter. Dette indgar
derfor i sektornotater for de omfattede sektorer, hvor transportsektoren fylder mest.
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Bilag 5.3 Eksempler pa tiltag og forhold, der pavirker greensehandlen

Lave afgifter pa breendstoffer (Luxembourg)

Luxembourg har nogle af de laveste afgifter pa breendstoffer i EU. Pa grund af landets
starrelse og placering giver dette anledning til en ganske betydelig graensehandel med
braendstof. Det er tidligere anslaet, at op mod 70-80 pct. af det breendstof, der seelges i
Luxembourg, er til gennemkorende karetajer. Dette er medvirkende til, at
transportbraendstoffer i Luxembourg star for omkring 60 pct. af landets samlede COze-
udledninger, og at Luxembourg har den hgjeste udledning pr. indbygger i EU.

For delvist at modvirke breendstofturisme (som graensehandlen ofte omtales som), ggede
man i 2019 afgiften med 1 eurocent pr. liter benzin og 2 eurocent pr. liter diesel.
Dieselsalget blev reduceret med ca. 6 pct. i det farste halve ar efter forhgjelsen — mens
benzinsalget steg tilsvarende til trods for en forhgjet afgift.

Dette understreger, at greensehandlen ikke alene er betinget af en prisforskel, men at det
ogsa er relevant at se pa vaner og tankningsmanstre mv. ved estimering af niveauet for
greensehandel med breendstof.

Afgiften p& braendstoffer i Luxembourg blev forhgjet igen i 2020, men effekterne heraf er
steerkt influeret af Covid19, hvorfor der ikke er estimeret en isoleret effekt af
afgiftsstigningen.

Meget lave priser i Osteuropa

En raekke QOsteuropaeiske EU-lande har generelt en markant lavere pris pa breendstoffer,
end resten af EU. | Ungarn blev der i november 2021 indfart et prisloft for bade benzin og
diesel — som i februar 2022 blev forl&enget med 3 maneder. Prisloftet er pa 480 HUF
svarende til ca. 9,6 kr./I. Prisloftet er ikke blevet justeret som fglge af stigende
verdensmarkedspriser pa raolie. Denne lave pris pa diesel og benzin har resulteret i en
meget markant gget efterspargsel i Ungarn — iszer pa tankstationer teet pa greenserne.
Prisforskellen er sa stor, at det i stigende grad kan betale sig at kere til Ungarn alene for
at tanke, dog inden for en vis radius. Det har ogsa medfert egentlig
forsyningsudfordringer pa tankstationer teet pa greenserne.

FEndrede regler for cabotagekorsel

Cabotagekarsel er nar en udenlandsk lastbil i forbindelse med en karsel med varer til
Danmark — udfarer transportopgaver internt i Danmark (mellem to danske lokationer).
Reglerne for cabotagekarsel blev i 2020 strammet, saledes at det kun er tilladt at
gennemfgre 3 cabotageture inden for en uge inden lastbilen igen skal forlade Danmark.
Derudover stilles der nu krav om, at aflenning af chauffgrer, der udferer cabotagekarsel

skal ske efter dansk overenskomst. Disse aendringer er gennemfart som et veern mod
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social dumping, men har ogsa indflydelse pa tankningsmeanstre. Dels kan det blive mindre
attraktivt at gennemfgre ture i Danmark, hvis det skal ske med danske lgnninger, og dels
vil tidsperioden i Danmark potentielt veere kortere. | den forbindelse er det relevant, at
dieselpriserne i de gsteuropaeiske lande er vaesentligt lavere end dieselprisen i Danmark,
da flere peger pa et meget stort antal gsteuropzeiske lastbiler pa de danske veje.

Ifalge Danmarks Statistik udgar Cabotagekarsel dog kun ca. 3 pct. af den samlede
indenlandske godskarsel i Danmark — mens knap 90 pct. af den internationale godskarsel
til og fra Danmark i 2020 blev foretaget med en udenlandsk lastbil.

CO:-afgift i Tyskland

Fra den 1. januar 2021 er der introduceret et nationalt CO2-kvotesystem i Tyskland, der
ogsa omfatter benzin og diesel. CO2-kvotesystemet er tidligere skannet til at forage
omkostningerne (inkl. moms) til benzin og diesel i Tyskland med hhv. ca. 48 gre pr. liter
benzin og ca. 53 gre pr. liter diesel.

Skatteministeren er af flere omgange blevet spurgt til graeensehandelseffekten af en sadan
afgiftsstigning. Senest i SAU alm. del spm. 251 (2020/21). Nedenfor er medtaget uddrag
af besvarelsen heraf, hvor de provenumaessige effekter ikke er medtaget.

Ved prisstigninger i Tyskland forventes faerre karetojer at tanke benzin og diesel, inden
de karer ind i Danmark fra Tyskland, ligesom flere karetgjer forventes at tanke op, inden
de karer fra Danmark til Tyskland. De tyske prisstigninger som fglge af COz-
kvotesystemet har imidlertid ikke lige s& stor effekt pa greensehandelen som tilsvarende
afgiftsstigninger i Danmark. Det skyldes en reekke forhold.

Det er kun ca. 70 pct. af de lastbiler, som kgrer ud af Danmark, der karer til eller igennem
Tyskland. For personbiler og varevogne er det ca. 66 pct., der karer til Tyskland, nar de
karer ud af Danmark. Den tyske afgiftsforhajelse pavirker som udgangspunkt ikke
greensehandelen for karetgjer, der karer fra Danmark til andre skandinaviske lande.

Dertil kommer, at de lastbiler, der karer fra Danmark til Tyskland, ikke n@dvendigvis fylder
diesel pa tanken i Tyskland. Det skal ses i lyset af, at de fleste lastbiler kan kare 2.500-
3.000 km pr. optankning. Derfor kan de kare igennem en reekke lande uden optankninger.
Lastbiler, der karer til andre vesteuropaeiske lande, vil ofte tanke pa vejen i lavprislandene
Luxemburg eller Gstrig. Lastbiler, der karer gennem gsteuropaeiske lande, vil typisk tanke
der, idet prisen pa diesel generelt er lavere i Dsteuropa. Nogle lastbiler har saledes
mulighed for at tanke diesel i en raekke andre europeaeiske lande, og dieselprisen i
Tyskland har ikke ngdvendigvis betydning for afvejningen mellem at tanke i Danmark eller
i et andet europeeisk land.

Nar der skematisk korrigeres for ovenstaende forhold, skennes de tyske prisstigninger pa

benzin og diesel med stor usikkerhed at medfgre en forggelse af nettograensehandelen
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med benzin og diesel i Danmark med i starrelsesordenen 130 mio. liter benzin og diesel.
Det skannes at resultere i en foragelse af opgaerelsen af de danske CO2-udledninger med
i starrelsesordenen 0,3 mio. ton.

Det skal understreges, at skannet er forbundet med meget betydelig usikkerhed.

For den fulde ordlyd af skatteministerens svar — henvises til Folketingets hjemmeside:
https://www.ft.dk/samling/20201/almdel/SAU/spm/251/index.htm

COze-fortreengningskrav for biobrsendstoffer

Der blev i 2020 vedtaget et COze-fortreengningskrav for biobraendstoffer gaeldende fra
2022 og med en gradvis forggelse frem mod 2030. Med fortraengningskravet forventes
der prisstigninger i Danmark pa bade benzin og diesel, som ikke umiddelbart modsvares
af tilsvarende prisstigninger i Tyskland (isoleret set). Fortraengningskravet vil dermed
have en modsat rettet effekt ift. den tyske CO2-afgift. Der er tidligere blevet regnet pa
effekterne af et COze-fortreengningskrav. Med udgangspunktet i et iblandingskrav pa 5,75
pct., som var gaeldende frem til 2020, vil fortreengningskravet pa 7 pct. i 2030 give
anledning til en afledt graeensehandelseffekt pa et niveau pa 0,2-0,3 mio. ton, som falger af
agede priser pa breendstof. Dette svarer nogenlunde til den modsat rettede effekt der er
estimeret ved en forhgjelse af den tyske COz-afgift. En sddan beregning er, lige som med
den tyske COz-afgift, forbundet med betydelig usikkerhed.
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