m ®
Klimastatus og —fremskrivning 2023 (KF23):
Transport
Sektornotat nr. 4A
Indholdsfortegnelse
1. KF23 forlgbet: Status og fremskrivning til 2035..........ccoiiiiiiiie e, 2
2. Analyse af KF23 forlgbet ..o 4
2.1 VEJIANSPOIT ... s 4
YA = 7= 1 0 11 (= 1 1] o o] o 17
2.3 INdeNrigSSBTArt .....coiiiiee e 18
2.4 IndenrigsIuftfart...........cccouiiiiiee e 20
3. Kvalificering af KF23 forl@bet..........oocuviii e, 22
3.1 Sammenligning med transportsektorens udledninger i KF22 ................... 22
3.2 Usikkerhed og falsomhedsberegninger ............cccooiiiiiiiinii e 24
3.3 Planiagt UdVIKIING ..........uuuuiii s 30
1[0 Y USRS 31
ST = 1= T IO USSR 33

Bilag 5.1 Biogene energirelatererede CO2-udledninger fra transportsektoren 33

Bilag 5.2. Indikatorer for SEKIOren ... 34

Dette sektornotat er en del af Klimastatus og —fremskrivning 2023 (KF23). KF23 er
en sékaldt frozen policy fremskrivning, hvilket indebeerer, at udviklingen i
fremskrivningen er betinget af et "politisk fastfrossent” fraveer af nye tiltag pé klima-
og energiomréadet ud over dem, som Folketinget eller EU har besluttet far 1. januar
2023 eller som fglger af bindende aftaler. KF23 resultaterne og de bagvedliggende
analyser i sektornotaterne skal derfor ses i denne frozen policy kontekst. For
yderligere information om frozen policy tilgangen, se KF23
sektorforudsaetningsnotat Principper og politikker kapitel 1 Principper for frozen
policy.
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1. KF23 forlgbet: Status og fremskrivning til 2035

Transportsektoren formes af vidt forskellige behov for at transportere mennesker
og varer, den gaeldende regulering og politiske tiltag pa omradet samt den
teknologiske udvikling. Med mindre vi cykler eller gér, er al transport forbundet med
et energiforbrug, der pavirker vores energisystem og udledningen af drivhusgasser.

| KF23 daekker transportsektoren bade individuel og kollektiv persontransport samt

godstransport fordelt pa felgende transportkategorier:

e Vejtransport: Omfatter personbiler, varebiler, lastbiler, busser og motorcykler
samt graensehandel med benzin og diesel.

e Banetransport: Omfatter fjern- og regionaltog, S-tog, metro, letbaner, godstog
samt gvrige tog (lokalbaner mv.).

¢ Indenrigs luft- og sgfart: Omfatter indenrigsruter samt ruter mellem Danmark og
hhv. Grgnland og Faergerne'.

e Qvrig transport: Omfatter Forsvaret og fritidsfartgjer.

Energiforbrug og udledninger forbundet med udenrigssgfart og -luftfart? er ikke
omfattet af den internationale opgerelsesmetode for indberetninger til FN og teeller
ikke med i Danmarks nationale reduktionsmal. Der gores imidlertid rede for disse
udledninger i Global Afrapportering 2023, der udkommer parallelt med KF23.

Udledninger relateret til produktion af VE-breendstoffer® regnes ikke med i
transportsektorens udledninger, men tilskrives de sektorer, hvor produktionen
foregar. Hvis produktionen sker i udlandet, er det ikke en del af KF23. Tilsvarende
geelder elforbruget i transportsektoren, hvor udledningerne fra elproduktionen
indregnes i energisektoren.

Udviklingen i sektorens samlede drivhusgasudledninger fra 1990 frem til seneste
statistikar (2021)* og den skgnnede udvikling videre frem mod 2035 er illustreret i
figur 1.

! For ruter mellem Danmark og hhv. Grgnland og Feergerne medregnes blot udledninger fra
den del af braendstoffet, der er tanket i Danmark. Ruter internt i Grgnland og Feergerne er
ikke inkluderet. Disse afgreensninger fglger FN's opggrelsesmetode.

2 Dvs. udenrigsruter (bade s@ og luft), hvor breendstof er tanket i Danmark.

3 VE-braendstoffer (breendstoffer produceret pa grundlag af vedvarende energikilder) er i
notatet en feellesbetegnelse for bade biomassebaserede braendstoffer (fx biodiesel og
bioethanol) og braendstoffer produceret vha. elektrolyse (Power-to-X-teknologi).

41 KF23 baseres fremskrivningen af energiforbruget og udledningerne pa data for 2019, som
folge af de atypiske forhold i 2020 og 2021 pga. covid-19. Det faktiske energiforbrug og de
faktiske udledninger for statistikarene 2020 og 2021 fremgar af opgerelserne, men anvendes
ikke i selve fremskrivningen. Farste fremskrivningsar er 2022.
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Figur 1. Transportsektorens udledninger for 1990-2035 i COe fordelt pa
transportkategorier
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Note: De fem transportkategorier svarer til CRF-koderne 1A3a (Indenrigsluftfart), 1A3b
(Vejtransport), 1A3c (Banetransport), 1A3d (Indenrigssofart) og 1A5 (@vrig transport). CRF
(Common Reporting Format Tables) er de tabeller, medlemslandene anvender ved
indberetning af landenes arlige drivhusgasudledninger til FN’s Klimakonvention.

Alle udledninger fra transportsektoren er knyttet til sektorens energiforbrug.

Af de samlede udledninger star vejtransporten for langt starstedelen, idet
fremskrivningen viser, at vejtransportens udledninger vil udggre mellem 87 og 92
pct. af de samlede udledninger fra transportsektoren over perioden 1990 til 2035. |
2019 var transportsektorens udledninger cirka 13,5 mio. ton COze svarende til ca.
28 pct. af de samlede danske udledninger i 2019. Som felge af covid-19 aftog
efterspergslen pa transport og i 2020 faldt udledningerne til 12,4 mio. ton. |1 2021
steg de samlede udledninger fra transportsektoren til 12,6 mio. ton. CO-e.

Reduktion i udledningen af drivhusgasser som falge af Igbende effektiviseringer og
anvendelse af VE-braendstoffer er historisk blevet opvejet af den generelle vaekst i
eftersporgslen pa transport. Denne tendens ser i fremskrivningsperioden ud til at
knaekke, idet udledningen af drivhusgasser forventes at falde samtidig med, at
trafikarbejdet gges. Sektorens drivhusgasudledninger aftager med i gennemsnit 3,1
pct. om aret fra 2019 frem mod 2035. Hermed viser fremskrivningen, at
transportsektoren forventes at udlede ca. 12,2 mio. ton COze i 2025 og 10,5 mio.
ton CO2e i 2030 faldende til 8,2 mio. ton CO2e i 2035. Transportsektorens
udledninger vil ifalge fremskrivningen udgere 35 pct. af de samlede udledninger i
Danmark i 2030, altsa en stigning fra den nuveerende andel pa 27 pct. i 2021. Det
skyldes, at Danmarks samlede drivhusgasudledninger ogsa bliver mindre.

Faldet i udledningen af drivhusgasser forventes overvejende at ske inden for
vejtransporten, hvor det primaert er en omstilling fra konventionelle kgretgjer med
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forbraendingsmotorer til elektriske kgretgjer, forbedret energieffektivitet samt gget
anvendelse af VE-braendstoffer, som driver udviklingen. Der opnas ogsa
reduktioner i udledningerne fra banetransporten, som forventes fuldt elektrificeret
lige efter 2030. Reduktionerne i udledningerne fra banetransporten bidrager dog
relativt lidt til det samlede fald i transportsektorens udledninger. Udledningerne fra
de gvrige transportkategorier forventes stort set at veere uaendrede i
fremskrivningsperioden, dog med et midlertidigt fald i udledningerne fra
indenrigsluftfarten som fglge af covid-19, hvorefter udledningerne gradvist stiger
igen.

Det skal bemeerkes, at konsekvenserne af covid-19 for den generelle aktivitet i
transportsektoren, og eventuelle strukturelle eendringer i den forbindelse, ikke
afspejles i fremskrivningen, da der endnu ikke er grundlag for at vurdere denne
effekt. For indenrigsluftfarten indgar dog en vurdering af, hvornar aktivitetsniveauet
vil veere tilbage pa niveauet fra far covid-19.

| det folgende beskrives den forventede udvikling i energiforbrug og udledninger fra
de forskellige transportkategorier med starst fokus pa vejtransporten, da denne
transportkategori udleder langt flest drivhusgassers®.

2. Analyse af KF23 forlgbet

2.1. Vejtransport

Udledningerne fra vejtransporten er athaengig af aktiviteten i sektoren, dvs.
eftersporgslen pa person- og godstransport pa vejnettet, samt hvordan
efterspagrgslen daekkes i forhold til keretgjstype og karetgjsbestandenes
sammensaetning pa teknologier, drivmidler og starrelser.

Efterspergslen pa vejtransport er i KF23 opgjort som trafikarbejdet (antal karte
kilometer) opdelt pa de forskellige kgretgjstyper. Udviklingen i trafikarbejdet er
overordnet set drevet af den gkonomiske aktivitet i samfundet, men pavirkes ogsa
af andre faktorer som eksempelvis infrastrukturudvikling, demografiske tendenser
og politisk regulering.

Det samlede trafikarbejde for hele vejtransporten ser i fremskrivningen ud til at
stige med ca. 20 pct. fra 2021 til 2035. Den relative stigning er sterst for
personbiler, hvor trafikarbejdet i 2035 forventes at veere knap 23 pct. hgjere end i
2021, jf. figur 2.

Indfarelse af en kilometerbaseret vejafgift for lastbiler i 2025, skannes at reducere
lastbilernes trafikarbejde og leegge en deemper pa udviklingen. Den

5 Energiforbruget til @vrig transport (forsvaret og fritidsfartgjer) er antaget at veeret konstant i hele
fremskrivningsperioden, jf. ’'KF23 sektorforudsaetningsnotat Transport’, og udviklingen i energiforbruget
og udledningerne fra denne kategori er derfor ikke uddybet.
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kilometerbaserede vejafgift skgnnes at gge fragtomkostningerne, hvilket alt andet
lige ma forventes at reducere efterspargslen pa transport af varer®. Der indfares
samtidig en raekke initiativer, som giver mulighed for gget maksimalveegt eller —
lzengde pa tunge karetgjer, hvilket muligger en gget maengde gods pr. lastbil og
dermed ogsa pr. kert kilometer. Pa trods af indfarsel af vejafgiften for lastbiler viser
fremskrivningen, at trafikarbejdet for lastbiler i 2035 alligevel vil vaere ca. 5 pct.
hgjere end i 2021 som konsekvens af fortsat gkonomisk veekst. For varebiler og
motorcykler viser fremskrivningen, at trafikarbejdet stiger med hhv. 11 pct. og 7 pct.
i perioden 2021-2035, mens trafikvaeksten for busser skgnnes at veere mindre end
2 pct.

Figur 2: Indekseret udvikling i trafikarbejdet for forskellige kaoretgjstyper, 2021-2035
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1,4

1,2

1“é==g_——§

NN

e Personbiler
0,8
e | 3stbiler
0,6 e \/arebiler
0,4 e \/Otorcykler
Busser

0,2

Q AN AV WD WD B
S O D DD DD
DA AT A A A D

Det bemeerkes, at der for fremskrivningen af energiforbrug og udledninger fra
vejtransporten ikke er taget hgjde for effekten af aftalen om at oprette et separat
kvotehandelssystem i EU for braendstoffer til vejtransport og opvarmning af
bygninger. Da der endnu ikke foreligger tilstraekkeligt konkrete aftaletekster, har det
ikke veeret muligt at sk@nne over eventuelle effekter og indarbejde disse i KF23.

2.1.1 Udvikling i salget og bestanden af karetgjer

Inden for de seneste ar er der sket en betydelig teknologisk udvikling af sékaldte
nul- og lavemissionskgretgjer’. Indfasningen af nul- og lavemissionskgretgjer pa
det danske marked har veeret sterst for personbiler, men i fremskrivningsperioden

6 Effekten pa trafikarbejdet er estimeret af Skatteministeriet.

7 Nul- og lavemissionsbiler defineres i EU sammenhaeng som person- eller varebiler, der
ifelge deres typegodkendelse udleder mellem nul gram og 50 g CO:z pr. kert kilometer, jf.
EU’s forordning om COz-krav til nye lette karetgjer (EU 2019/631). Tilsvarende for lastbiler
er et nul- eller lavemissionskgretgj lastbiler over 16 ton med enten nul eller mindre end
halvdelen af de gennemsnitlige udledninger af samme typegruppe lastbiler indregistreret i
2019, jf. EU 2019/1242.
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skgnnes salget af nul- og lavemissionskgretajer ogsa at vinde frem for lastbiler,
busser og varebiler.

Karetgjsbestandenes sammensaetning er i sidste ende afggrende for, hvilke
karetagjer der leverer transportydelserne, og dermed for energiforbruget og
udledningerne. Indfasning af nye teknologier tager lang tid, hvilket til dels skyldes
koretgjers relativt lange levetider, hvormed udskiftningen af keretgjsbestandene
foregar langsomt.

Dertil skgnnes det, at der uden yderligere regulering pa transportomradet, vil veere
en stigning i det samlede salg af nye karetgjer frem mod 2035 i alle
keretgjssegmenter, bortset fra busser, og at der fortsat vil veere salg af
konventionelle teknologier i hele perioden (bortset fra nye person- og varebiler i
fremskrivningens slutar 2035). Det forventes deraf, at keretajsbestandene farst er
fuldt omstillet til nye teknologier et godt stykke pa den anden side af 2035.

| det folgende beskrives udviklingen i salget og bestanden af personbiler og
lastbiler, mens der henvises til ’'KF23 dataark — Transport’ for et overblik over den
forventede udvikling i salget og bestanden af varebiler, busser og motorcykler®.

Personbiler

Det samlede salg af nye personbiler har overordnet set veeret stigende i perioden
2009-2019, jf. figur 3, der viser fordelingen af nye personbiler® pa forskellige
teknologier siden 2000 (se ogsa bilag 5.2 — Indikatorer for sektoren). Salget faldt
dog i bade 2020, 2021 og 2022, muligvis som fglge af covid-19, men andringer i
udbuddet af modeller og stigende priser i de sma bilsegmenter kan ogsa at have
veeret en medvirkende arsag.

De seneste ar er salget af nye elbiler steget betydeligt samtidig med, at der er sket
en markant nedgang i salget af saerligt dieselbiler. Salget af plug-in hybridbiler har
ligeledes vaeret stigende de sidste par ar og i 2021 |a salget af plug-in hybridbiler
over salget af elbiler. | 2022 faldt salget af plug-in hybridbiler dog betragteligt, mens
salget af elbiler fortsatte med at vokse. ZEndringen skyldes muligvis, at udbuddet af
rene elbiler vokser, samtidig med at deres egenskaber Isbende forbedres, hvilket
kan overfladiggare hybridbilerne. Desuden er afgiftsfordelene starre for elbiler end
plug-in hybridbiler.

| 2022 blev der solgt lidt over 30.000 nye elbiler og lidt mere end 26.000 nye plug-in
hybridbiler, svarende til hhv. 21 pct. og 18 pct. af nysalget. Samlet set udgjorde el-

8 Forudsaetningerne, der ligger bag fremskrivningen af energiforbruget og udledningerne fra
disse karertgjer, er beskrevet i 'KF23 sektorforudseetningsnotat Transport’, herunder
geeldende regulering og politiske tiltag, som er med til at drive udviklingen.

9 Nye personbiler henviser til nul ar gamle biler. Sterstedelen af disse er nyregistrerede biler,
dvs. fabriksnye biler, mens et lille antal er importerede brugte biler (som stadig er nul ar
gamle og derfor betegnes som nye).
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og plug-in hybridbiler i 2022 saledes 39 pct. af nysalget og 8 pct. af
personbilsbestanden, jf. bilag 5.2.

Figur 3: Salg af nye personbiler fordelt pé teknologier, 2000-2022
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Note: @vrig daekker over gas og brint. Kilde: Bilstatistik.dk (DBI IT A/S).

Figur 4 viser tilsvarende fremskrivningen til 2035 for salget af nye personbiler
fordelt pa teknologier'®. Pa trods af en arreekke med faldende salgstal, forventes

® Energistyrelsen

der i fremskrivningen, at der sker en stigning i det samlede salg af nye personbiler.

Stigningen i salget bygger pa en antagelse om et voksende bilejerskab i takt med
pkonomisk vaekst og en agget befolkning kombineret med, at personbiler relativt
bliver billigere at eje og anvende. Det skal bemaerkes, at der er stor usikkerhed
forbundet med fremskrivningen, bade i forhold til det samlede salg og fordeling pa
teknologier.

10 Fremskrivningen afviger fra det statistiske salg i arene 2019, 2020, 2021 og 2022. Dette
skyldes, at der til fremskrivning af salget af personbiler tages udgangspunkt i den del af
salget, som stadig indgar i bestanden ultimo aret. Biler, der eksporteres ud af landet inden
for samme ar, og som efterfalgende udgar af den danske personbilsbestand, regnes ikke
med. Fremskrivningen af salget af personbiler ligger derfor lavere end det faktiske samlede
salg hen over aret (og som er praesenteret i figur 3).
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Figur 4. Salg af nye personbiler fordelt pé teknologier, 2019-2035
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Kilde: Bilstatistik.dk (DBI IT A/S) for arene 2019-2022 (data er behandlet, sa de passer til
segmentopdelingen i Energistyrelsens fremskrivning).
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Som det fremgar af figur 4 forventes en hgj indfasning af elbiler pa det danske
personbilsmarked frem mod 2035. Forventningen skyldes en betydelig teknologisk
og markedsmaessig udvikling over de seneste ar, som forventes yderligere
forsteerket frem mod 2030 og 2035. Denne forventning bunder bl.a. i, at malene i
EU’s forordning om COz-reduktionskrav til nye lette keretgjer, (EU) 2019/631, der
stiller krav til CO2-udledningerne fra nye person- og varebiler, er blevet strammet i
forleengelse af EU’s Fit for 55-pakke og Kommissionsforslag 2021/0197 (COD).

Med revisionen af forordning (EU) 2019/631 paleegges bilproducenterne nu at
reducere de gennemsnitlige udledninger fra nye solgte personbiler i EU med hhv.
55 pct. i 2030 og 100 pct. i 2035 i forhold til niveauet i 2021 (for varebiler er kravet
50 pct. i 2030 og ligeledes 100 pct. i 2035), med bgder til folge, hvis
reduktionskravene ikke overholdes. Forordningen ma forventes at medfare en
acceleration i produktionen og salget af elbiler, hvilket vil medvirke til faldende
priser og et gget udbud af modeller og varianter. Kravet om 100 pct. reduktion i
udledningerne udelukker i praksis salget af nye personbiler med
forbreendingsmotorer', herunder plug-in hybridbiler, i EU fra 2035.

Dette forventes at skabe en reekke afledte effekter med betydning for starrelsen og
sammensatningen af salget og bestanden af personbiler, eksempelvis i forhold til
brugtvognsimporten og den gennemsnitlige levetid for konventionelle biler, hvor en
mulig konsekvens kunne veere, at det samlede salg af nye biler dykker markant i
2035. Disse effekter er imidlertid vanskelige at forudsige, og en stor grad af

" -Forordningen om CO2-reduktionskrav har en abning for salg af biler med
forbreendingsmotor, der udelukkende drives med elektrobraendstof. Denne mulighed ventes
kun at vedrgre nichekgretgjer uden for forordningens hovedfokus, og dermed ikke at fa
indflydelse pa den generelle udvikling.
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usikkerhed ma derfor tilskrives fremskrivningen. Desuden kan bilfabrikanterne
opfylde deres specifikke CO2-reduktionskrav frem mod 2035 (der geelder pa EU-
niveau og ikke pa medlemslandsniveau) pa forskellige mader. Derfor er der seerlig
stor usikkerhed forbundet med fremskrivningen af det samlede salg af nye
personbiler, fordelingen heraf pa teknologier og starrelser, og dermed ogsa for
indfasningshastigheden for elbiler. | fremskrivningen sker der en brat stigning i
salgsandelen for nye elbiler fra 2034 til 2035. Det er dog usikkert, om udviklingen i
perioden til og med 2034 vil ga langsommere og stigningen i salgsandelen derfor vil
veere hgjere i 2035, eller om de skaerpede COz-reduktionskrav i stedet vil medfere
en hurtigere og mere konstant stigning i salgsandelen for elbiler mod 100 pct. i
2035.

Foruden forordningen om COz-reduktionskrav for nye lette karetgjer, har
udbygningen af den offentligt tilgaengelige ladeinfrastruktur indflydelse pa tempoet
for indfasning af elektriske person- og varebiler. Dette reguleres ogsa som
minimumskrav i EU, gennem forordning om etablering af infrastruktur for alternative
braendstoffer (AFIR).

| 2030 og 2035 forventes salget af elbiler ifglge fremskrivningen at stige til hhv.
122.000 og lidt under 292.000, svarende til ca. 55 pct. af nysalget i 2030 og neesten
100 pct. af nysalget i 20352,

Fremskrivningen viser, at ses salget af plug-in hybridbiler falder, primaert som fglge
af at afgiftslempelserne for plug-in hybridbiler udfases og at udbuddet af elbiler
vurderes at stige betydeligt. Samtidig forventes elbilernes raekkevidde at gges og
ladeinfrastrukturen forventes forbedret, hvormed flere forbrugeres behov og
preeferencer forudseettes at kunne daekkes af rene elbiler. Revisionen af
forordningen om COz-reduktionskrav for nye lette koretgjer betyder endvidere, at
der ikke kan szelges nye plug-in hybridbiler i EU fra 2035 og frem. Med et salg pa
naesten 14.000 i 2030 forventes plug-in hybridbiler ifglge fremskrivningen at udgare
ca. 6 pct. af nysalget.

Som det endvidere fremgar af figur 4, viser fremskrivningen, at det numeriske salg
af fossile biler vil veere stort set uaendret i fremskrivningsperioden (bortset fra i
2035), selvom salgsandelene for disse teknologier er faldende (som fglge af
stigningen i det samlede salg). Der forventes saledes fortsat at veere bilister med
seerlige kgrselsbehov og praeferencer, eksempelvis hyppig langdistancekarsel eller
karsel med campingvogn mv., hvor elbiler kan veere udfordret pa kombinationen af

12 Da salget af nye biler deekker over nul ar gamle biler (dvs. bade nyregistrerede og
importerede brugte biler pa nul ar) indgar der i fremskrivningen et meget lille salg af
konventionelle biler og plug-in hybridbiler i 2035, som kommer fra importerede brugte biler
(hvilket ngdvendigvis ma komme fra lande uden for EU, da forordningen om CO2-
reduktionskrav geelder pa EU-niveau). Dette er et beregningsteknisk resultat som fglge af
antagelsen om udviklingen i brugtvognsimporten og fordelingen af denne pa teknologier.
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egenveegt, raekkevidde og pris, og hvor konventionelle teknologier fortsat vil veere
attraktive. Fremskrivningen af salget af nye biler med forbraendingsmotor i arene op
til 2035, hvor kravet om 100 pct. reduktion i udledningerne treeder i kraft, vurderes
at veere seerligt usikker. Der kan argumenteres for, at salget vil falde som fglge af,
at forbraendingsmotoren vil virke foraeldet, knyttet til bekymring for gensalgsveerdier
og store afskrivninger, men omvendt kan salget stige, da det er sidste mulighed for
at kgbe en ny fossil bil inden 2035.

Brint- (breendselsceller) og gasbiler indgar ikke i fremskrivningen af personbiler, da
der i dag kun er fa brint- og gasbiler, og disse teknologier vurderes ikke at blive
konkurrencedygtige i forhold til hverken fossile eller el- og plug-in hybrid personbiler
inden for fremskrivningsperioden. Derudover forventes tankningsinfrastrukturen til
brint og gas at veere begraenset.

Indfasningen af nye personbiler resulterer i en bestandssammensaetning som
preesenteret i figur 5. Som for fremskrivningen af salget, er der stor usikkerhed
forbundet med fremskrivningen af den samlede kgretgjsbestand og fordelingen
heraf pa teknologier.

Ud over nye personbiler tilgar ogsa importerede brugte biler til den danske
bilbestand. Omfanget og fordelingen af brugtvognsimporten pa teknologier pavirkes
af forskellige faktorer, herunder seerligt prisudviklingen, men forordningen om CO2-
reduktionskrav for nye lette karetgjer vil formentlig ogsa fa indflydelse pa
brugtvognsimporten. Som for nye benzin- og dieselbiler kan der fortsat veere bilister
med preeference for benzin- og dieselbiler.

Figur 5: Bestand af personbiler fordelt pa teknologier, 2019-2035
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Kilde: Bilstatistik.dk (DBI IT A/S) for &rene 2019-2022 (data er behandlet, sa de passer til
segmentopdelingen i Energistyrelsens fremskrivning).
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| 2030 viser fremskrivningen, at bestanden af personbiler vil veere steget til ca. 3,1
million, hvoraf omkring 908.000 er el- og plug-in hybridbiler, svarende til 29 pct. af
personbilsbestanden. Heraf er ca. 658.000 rene elbiler, hvormed elbiler ifglge
fremskrivningen udger 21 pct. af den samlede bestand af personbiler i 2030, mens
plug-in hybridbiler med ca. 250.000 udger ca. 8 pct. af bestanden.

| 2035 viser fremskrivningen, at knap halvdelen af alle personbiler i Danmark vil
veere enten en el- eller plug-in hybridbil med en overvaegt af rene elbiler, som
forventes at udgere ca. 42 pct. af bestanden. De konventionelle biler udger ifglge
fremskrivningen séledes fortsat ca. halvdelen af personbilsbestanden.

Lastbiler

Forventningen til elektrificering af lastbilsegmentet har hidtil veeret relativ moderat. |
takt med den hastige udvikling af bade batteriteknologi, lastbilernes
drivliner(motorer/transmissioner) og ladeinfrastruktur, er der i dag en veesentligt
gget forventning til, at lastbiler med elektriske drivliner og batterier bliver en
realistisk Igsning, ogsa i de tungere segmenter. Udviklingen ma forventes at
reducere prisen pa batterilastbiler betragteligt og samtidig sk@nnes indferslen af
den kilometerbaserede vejafgift for lastbiler, som indfgres i 2025 og som
differentieres efter lastbilernes CO2-udledning, at @ge incitamentet til at investere i
batterilastbiler. Indfasningen af batterilastbiler i KF23 er baseret pa
Transportministeriets Lastbilsvalgsmodel, jf. 'KF23 sektorforudsaetningsnotat
Transport’, men der er i forhold til modelresultaterne indlagt en marginal indfasning
af brint/breendselsceller lastbiler, ligesom der indgar en andel af gaslastbiler i
nysalget.

Som illustreret i figur 6 viser fremskrivningen, at salget af batterilastbiler vil stige til
22 pct. af nysalget i 2030 og ca. 51 pct. af nysalget i 2035. Forventningerne til et
prisfald for brint/braendselscelle lastbiler skannes at veere betydeligt mere
beskedent end for batterilastbiler, og ifalge fremskrivningen forventes en langsom
stigning i salget af brint/braendselscelle lastbiler. Salget af gaslastbiler forventes
dog at aftage over fremskrivningsperioden, bl.a. som fglge af usikkerheden om
gasprisen pa den korte bane og at batterilastbiler skgnnes at blive mere
konkurrencedygtige pa den lidt laengere bane. Det understreges, at der er stor
usikkerhed knyttet til fremskrivningen af de forskellige teknologier.
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Figur 6. Salg af lastbiler fordelt pa teknologier, 2019-2035
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Til trods for den hgje grad af elektrificering, som forventes frem mod 2035, viser
fremskrivningen, at der pa leengere sigt forsat vil vaere et stort salg af
diesellastbiler. Det geelder seerligt for lastbiler, der skal lase behov, som indebaerer
lange distancer eller sezerlige transportopgaver. For diesellastbiler forventes
samtidig en lgbende energieffektivisering i takt med, at EU-forordningen om CO»-
reduktionskrav for nye tunge kgretgjer, (EU) 2019/1242, der stiller krauv til
udledningerne fra nye lastbiler solgt i EU, ma forventes at lsegge pres pa
producenterne ift. at effektivisere deres produkter.
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Faldet i det samlede salg af lastbiler i 2025 forventes som felge af indfgrelsen af
den kilometerbaserede vejafgift, som skannes at reducere efterspargslen pa
transport. Sammen med den kilometerbaserede vejafgift indferes en raekke
initiativer, der giver mulighed for @get maksimalveegt eller —laengde. Dette skennes
at mindske behovet for nye lastbiler, da en stgrre maengde gods kan transporteres
med den eksisterende lastbilbestand.

Af figur 7 fremgar det, at batterilastbiler ifglge fremskrivningen vil udgere 21 pct. af

bestanden i 2035, mens diesellastbiler vil udgare omkring 77 pct. af bestanden. De
resterende 2 pct. af bestanden er ifglge fremskrivningen brint- og gaslastbiler.
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Figur 7. Bestand af lastbiler fordelt pa teknologier, 2019-2035
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2.1.2 Udvikling i energiforbrug

Vejtransportens energiforbrug er et produkt af aktiviteten i sektoren (trafikarbejdet)
kombineret med karetgjernes energieffektivitet's. Vejtransporten har hidtil veeret
kendetegnet ved et stigende energiforbrug som felge af vaekst i efterspargslen pa
transport koblet med relativt sma Igbende effektiviseringer. | takt med et
teknologiskifte til elkagretgjer forventes denne tendens at kneekke i
fremskrivningsperioden, hvilket fgrst og fremmest skyldes, at elbiler er mere
energieffektive end fossildrevne biler'. Samlet set vurderes et fald i
vejtransportens samlede energiforbrug, uagtet et voksende trafikarbejde.

Udviklingen i energiforbruget for den samlede vejtransport siden 1990 og i
fremskrivningsperioden er vist i figur 8 og figur 9, hvor energiforbruget er opdelt pa
energivarer. Vejtransportens energiforbrug er i hele perioden overvejende baseret
pa fossile breendsler. Fra 1990 og mere end 10 ar frem udgjorde benzin
storstedelen af energiforbruget, mens diesel har vaeret det dominerende drivmiddel
siden 2004. Forbruget af diesel er vokset i hele perioden frem til i dag, dog med et
midlertidigt fald som felge af finanskrisen og covid-19, mens forbruget af benzin har
veeret faldende siden slutningen af 1990’erne.

13 Hertil har bilisternes kgrselsadfeerd betydning for energiforbruget, men fremskrivningen
tager ikke hgjde for en eventuel udvikling heri.

14 Elbilens elmotor er langt bedre til at omsaette den elektriske energi til fremdrift, end den
konventionelle forbreendingsmotor er i stand til at omsaette den kemiske energi i
braendstoffet til fremdrift. Den konventionelle forbraendingsmotor taber saledes en stor del af
energien i form af varme til omgivelserne.
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Figur 8. Energiforbrug i vejtransporten fordelt pa energivarer
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Figur 9. Energiforbrug i vejtransporten fordelt pa energivarer
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Det samlede energiforbrug fra vejtransporten var i 2019 ca. 173 PJ, hvilket ifglge
fremskrivningen forventes reduceret til hhv. 164 PJ i 2025, 153 PJ i 2030 og 133 PJ
i 2035. Forbruget af fossile breendsler, hovedsageligt diesel, forventes at falde
relativt hastigt. Det skyldes fgrst og fremmest, at fossile keretgjer gradvist erstattes
af elkgretgjer, men ogsa som fglge af en starre iblanding af VE-braendstoffer i
benzin og diesel samt energieffektivisering af nye konventionelle kgretgjer.

Den ggede iblanding af VE-breendstoffer beror pa indfarelsen af et dansk CO2-
fortraengningskrav fra 2022, som stiller krav til reduktion af vugge-til-grav CO2-
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udledninger i breendstoffer anvendt til transport, jf. sektornotat nr. 4B 'Forbrug og
sammenseetning af transportbraendstoffer’. Ifglge fremskrivningen vil forbruget af
VE-braendstoffer i vejtransporten i 2030 vaere knap 14 PJ og vil dermed deekke ca.
9 pct. af vejtransportens energiforbrug. Pa trods af et uaendret krav i 2035 skgnnes
forbruget at falde til godt 10 PJ i 2035 som falge af, at det samlede forbrug af
fossile breendstoffer falder. 1 2035 viser fremskrivningen, at VE-braendstoffer udger
8 pct. af energiforbruget i vejtransporten. Der er i fremskrivningen ikke indregnet en
effekt pa iblandingen af VE-braendstoffer som fglge af Aftale om gr@n skattereform
for industri mv.’, som omfatter en delvis omlaegning af afgifterne pa breendstof til
vejtransport fra en energiafqift til CO2-afgift, da det endnu ikke er fastlagt, hvordan
omlaegningen vil blive implementeret, herunder hvor meget som omlaegges til CO--
afgift samt hvor meget energiafgiften reduceres, jf. 'KF23 sektorforudsaetningsnotat
Transport’.

| fremskrivningen forventes forbruget af el til vejtransport at stige fra 0,2 PJ i 2019
til neesten 5 PJ i 2025, ca. 12 PJ i 2030 og 25 PJ i 2035. Med dette forbrug vil el
udggre ca. 8 pct. af vejtransportens energiforbrug i 2030 og ca. 19 pct. i 2035. El il
vejtransport vil deekke en relativt stgrre andel af trafikarbejdet end andelen af
energiforbruget i vejtransporten, da elbiler er mere energieffektive end fossildrevne
biler.

2.1.3. Vejtransportens udledninger

| 2019 var udledningerne fra vejtransporten 12,4 mio. ton COze, og vejtransporten
udgjorde 92 pct. af transportsektorens samlede udledninger. Udledningerne faldt til
11,4 mio. ton COze i 2020 og 11,6 mio. ton COze i 2021 primeert som folge af
covid-19. |1 2022 forventes det, at udledningerne atter stiger, for derefter at aftage
pa trods af den forventede fortsatte vaekst i efterspgrgslen pa vejtransport. 1 2025
og 2030 forventes udledningerne fra vejtransporten ifglge fremskrivningen at veere
hhv. 11,2 og 9,6 mio. ton COze og frem mod 2035 falder udledningerne yderligere
til 7,3 mio. ton COze.

| figur 10 er vejtransportens udledninger fordelt pa keretgjer. Omkring 63 pct. af de
forventede udledninger i 2035 kan relateres til persontransport (personbiler, busser
og motorcykler), mens ca. 27 pct. kan relateres til godstransport (varebiler og
lastbiler). De sidste 10 pct. kan henfgres til graeensehandel, dvs. udledninger fra
breendstoffer, der seelges i Danmark, men forbruges i udlandet’>.

5 Se sektornotat nr. 4B 'Forbrug og sammenszetning af transportbraendstoffer’ for nsermere
beskrivelse af opggrelse og handtering af graensehandel i fremskrivningen.
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Figur 10: Udledninger fra vejtransporten fordelt pa karetajer
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Figur 10 viser, at sterstedelen af vejtransportens udledninger kommer fra
personbiler, efterfulgt af varebiler, lastbiler og busser, mens udledningerne fra
motorcykler er marginal. Graensehandlen, som efter FN’s opgarelsesmetode
medregnes i de danske udledninger, holdes konstant i fremskrivningsperioden pa
2019-niveau.

Den overordnede udvikling i drivhusgasudledningerne fra de enkelte kgretajstyper
er opsummeret i tabel 1.

Tabel 1: Nagletal for vejtransportens udledninger fordelt pa koretajer

Pct. udvikling Pct. udvikling

Mio. ton COse 1990 2019 2025 2030 2035 1990-2030* 2019-2035**
Samlet 10,54 11,52 10,35 8,88 6,61 -15,8% -42,6%
Personbiler 6,29 7,19 6,59 5,77 4,44 -8,2% -38,2%
Varebiler 1,75 2,00 1,86 1,54 1,03 -12,2% -48,5%
Lastbiler 1,81 1,70 1,48 1,32 0,96 -27,4% -43,5%
Busser 0,63 0,56 0,35 0,19 0,12 -69,2% -79,5%
Motorcykler 0,06 0,07 0,07 0,07 0,06 5,9% -9,1%

*) £Endring fra 1990-2030 er relevant i forhold til klimamalszetningen pa 70 pct. i 2030.
**) 1 ®endringen fra 2019-2035 er der valgt at sammenligne med 2019 fremfor 2021 pga. de saerlige forhold i 2020 og
2021 under covid-19.

Udledningerne falder ifglge fremskrivningen for alle kgretgjskategorier med
undtagelse af motorcykler, der ikke har nogen stor effekt pa de samlede
udledninger. Det geelder bade i 2030 i forhold til 1990-niveauet, som er relevant for
70 pct.-malsaetningen, og fra 2019 og videre frem mod 2035. For perioden 2019-
2035 sker det starste relative fald i udledningerne for busser, efterfulgt af varebiler,
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lastbiler og personbiler. | 2035 viser fremskrivningen, at udledningerne fra
personbiler vil veere ca. 4,4 mio. ton COze, som er omkring 38 pct. lavere end i
2019.

2.2. Banetransport

Banetransporten udger en lille andel af transportsektorens samlede energiforbrug
og udledninger. Fremskrivning af energiforbruget og tilhgrende udledninger er i
stort omfang knyttet til regulering og tidligere beslutninger om elektrificering af
jernbanenettet. Usikkerheden forbundet med fremskrivningen af banetransportens
udledninger vurderes derfor at veere relativt lille.

2.2.1. Udvikling i energiforbrug

Energiforbruget er fremskrevet til 2035 ud fra hensyn til forventede aendringer i
kareplaner, besluttede og finansierede projekter samt indkgb af nyt togmateriel. |
fremskrivningen reduceres energiforbrug frem mod 2035, som fglge af en gget
elektrificering af jernbanen, til trods for at der indregnes en udvidelse af togkersel.
Flere baner bliver elektrificerede, og der indkgbes nye el-tog og batteritog, som er
mere energieffektive end de eksisterende el- og dieseltog. | 2030 forventes 93 pct.
af energiforbruget at blive daekket af elektricitet og pa den anden side af 2030
forventes samtlige dieseltog at blive udfaset. Der er dog en vis usikkerhed om,
hvornar regionerne udskifter de sidste dieseltog til batteritog pa privatbanerne. Med
omstillingen af DSB’s tog til eltog inden 2030 og omstillingen til batteritog pa de
sidste, statslige straekninger frem mod 2035, vil der imidlertid veere tale om et
marginalt antal tilbagevaerende tog, som muligvis kerer pa diesel. Udviklingen i
energiforbruget fra 1990-2035, opdelt pa drivmidler, er vist i figur 11.

Figur 11. Energiforbrug i banetransporten fordelt pa energivarer
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2.2.2. Udvikling i udledninger

Figur 12 viser banetransportens samlede udledninger fra 1990-2035. Fra 2021 og
frem er udledningerne endvidere opdelt pa togtyper. De samlede udledninger fra
banetransporten var 0,23 mio. ton COze i 2019, svarende til ca. 2 pct. af
transportsektorens udledninger, og udledningerne faldt under covid-19 til 0,2 mio.
ton COze i 2020 og 0,19 mio. ton COze i 2021. Efter 2025 viser fremskrivningen, at
udledningerne reduceres betydeligt i takt med, at fjern- og regionaltog, som star for
hovedparten af udledningerne, elektrificeres. 1 2030 vil udledningerne fra jernbanen
vaere 0,02 mio. ton CO2e, mens der i 2035 ingen udledninger vil veere ifglge
fremskrivningen. Der er dog en vis usikkerhed omkring udskiftning af de sidste
dieseltog pa privatbanerne, men der er imidlertid kun tale om marginale
udledninger herfra.

Figur 12. Udledninger fra banetransporten (for perioden 2021-2035 opdelt pa
togtyper)
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2.3 Indenrigssegfart

Energiforbruget til indenrigssefarten har siden 1990 varieret en del fra ar til ar, men
har efter 2015 og frem til i dag veeret mere jeevnt. Fremskrivningen af
energiforbruget til indenrigssgfart er ud fra en samlet vurdering af aktivitet,
endrede rammevilkar mv. baseret pa en antagelse om, at den samlede
sgtransport som udgangspunkt er konstant, hvilket er forbundet med meget stor
usikkerhed.

For faergeruter er der indlagt en forventning om, at en raekke faergeruter
elektrificeres frem mod 2035. Dette sker bl.a. som fglge af udmantningen af pulje til
gren omstilling af indenrigsfaerger, hvoraf 11 feerger fik tilsagn om tilskud i 2021 og
yderligere tre feerger i 2022. Endvidere forventes indfgrelsen af en CO2-afgift at @ge
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incitamentet til investering i elfaerger, nar nye faerger skal indkgbes. P4 trods af, at
en del af feergeruterne forventes elektrificeret, vil sgfarten overordnet set veere
karakteriseret ved en fortsat anvendelse af dieselolie, jf. figur 13. Der er for
nuvaerende begraenset anvendelse af VE-breendstoffer i indenrigssefarten’®, hvilket
betyder at VE-braendstoffer kun udgar en marginal andel af det samlede
energiforbrug. Dertil vurderes brugen af VE-breendstoffer ikke driftsskonomisk
rentabelt uden yderligere regulering og der indgar derfor ingen anvendelse af VE-
braendstoffer i fremskrivningen. Indfgrelse af en COz-afgift, som angivet i 'Aftale om
gron skatteform for industri mv. fra 2022’, vurderes ikke at veere tilstraekkelig til at
opveje merprisen for VE-braendstoffer. Det bemaerkes, at der ikke er taget hgjde for
en eventuel effekt af aftalen om udvidelse af EU’s kvotehandelssystem til at
omfatte udledninger fra skibsfart fra 2024 (som er en del af EU’s Fit for 55-pakke).
Da der endnu ikke foreligger tilstraekkeligt konkrete aftaletekster, har det ikke veeret
muligt at skenne over effekterne.

Figur 13. Energiforbrug i indenrigssgfarten fordelt p& energivarer
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Udledningerne fra indenrigssefarten fremgar af figur 14, hvoraf det ses, at
udledningerne forventes at veere nogenlunde konstante omkring 0,5 mio. ton COze
frem til 2035. Opgerelsen inkluderer udledninger knyttet til bunkring (tankning af
braendstof) i Danmark forbundet med sejlads mellem Danmark og hhv. Grgnland
og Feergerne, som ifglge FN’s opgarelsesmetode teeller med i det danske
klimaregnskab'.

6 For nuveerende er det kun Fangfeergerne (Menja og Fenja), som sejler pa fossilfri HYO
biodiesel.

7 Se 'KF23 dataark — Transport’ for en opdeling af udledningerne pa 1) indenrigs sefart
ekskl. ruter mellem Danmark og hhv. Grgnland og Feergerne og 2) ruter mellem Danmark og
hhv. Grgnland og Feergerne.
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| 2019 udgjorde indenrigssafartens udledninger lige under 4 pct. af
transportsektorens udledninger. Ifglge fremskrivningen vokser andelen til hhv. 4,7
pct. i 2030 og 6 pct. i 2035.

Figur 14. Udledninger fra indenrigss@farten
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2.4 Indenrigsluftfart

Fremskrivning af energiforbruget fra indenrigsluftfarten sker pa baggrund af
forventningerne til den gkonomiske vaekst, befolkningsaendringer, udviklingen i
antallet af passagerer samt energieffektivitetsudviklingen. Energiforbruget faldt i
2020 og 2021 som fglge af covid-19 og der er indlagt en forventning om, at
aktiviteten i sektoren farst i 2025 er tilbage pa niveauet fra fgr covid-19. Desuden er
der taget hgjde for, at braendstof anvendt til indenrigsluftfart fra 2025 palsegges en
gradvist gget CO2-afgift, som fastsat i 'Aftale om grgn skattereform for industri mv.
fra 2022’, hvilket medvirker til at deempe aktivitetsudviklingen. Samtidig forventes
en generel energieffektivitetsforbedring, som ud over flyteknologi ogsa sker
gennem logistiske og operationelle tiltag inden for flyveruter, flystarrelser,
saedeudnyttelse, infrastruktur i lufthavne, mv.

Udledningen af drivhusgasser fra indenrigsluftfart siden 1990 samt de forventede
udledninger frem til 2035 er vist i figur 15'8. Tallene omfatter udledninger knyttet til
tankning i Danmark forbundet med flyvninger i Danmark og mellem Danmark og

'8 Da der ikke forventes en aendring i sektorens breendstofsammensaetning, vil
energiforbruget og udledningerne fra indenrigsluftfarten felges ad. Der er derfor valgt kun at
vise en figur over udledningerne. For tal over energiforbruget henvises til "KF23 dataark —
Transport”.
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hhv. Grgnland og Feergerne, som ifglge FN’s opggrelsesmetode teeller med i det
danske klimaregnskab®.

Figur 15. Udledninger fra indenrigsluftfarten
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| 2019 var indenrigsluftfartens udledninger ca. 0,15 mio. ton COze. Som fglge af
covid-19 faldt udledningerne i 2020 og 2021 til hhv. 0,08 mio. ton CO2¢ og 0,09
mio. ton COze. Udledningerne vil ifglge fremskrivningen stige gradvist til 0,13 mio.
ton COze i 2025 og 0,14 mio. ton COze i 2030 og 2035. | forhold til de samlede
udledninger i transportsektoren viser fremskrivningen, at indenrigsluftfartens andel
stiger fra ca. 1 pct. i 2019 til ca. 1,3 pct. i 2030 og ca. 2 pct. i 2035.

Flybranchen har udmeldt planer for iblanding af VE-braendstof, men da dette ikke
vurderes driftsgskonomisk rentabelt uden yderligere regulering, og udmeldingerne
ikke er bindende, er det ikke indregnet i klimafremskrivningen.

Indfgrelse af en COz-afgift, som angivet i ’Aftale om gren skatteform for industri mv.
fra 2022’, vurderes ikke at veere tilstraekkelig til at opveje merprisen for VE-
braendstoffer.

Det bemeerkes, at der ikke er taget hgjde for en eventuel effekt af revisionen af
EU’s kvotehandelssystem for sa vidt angar luftfart (som er en del af EU’s Fit for 55-
pakke), som bl.a. omfatter en udfasning af gratiskvoter til luftfartsselskaberne. Der
foreligger endnu ikke tilstraekkeligt konkrete aftaletekster, og det har pa den
baggrund ikke veeret muligt at skenne over eventulle effekter.

19 Se "KF23 dataark — Transport” for en opdeling af udledningerne pa 1) indenrigs luftfart
ekskl. ruter mellem Danmark og hhv. Gregnland og Faergerne og 2) ruter mellem Danmark og
hhv. Grgnland og Feergerne.
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3. Kvalificering af KF23 forlgbet

3.1 Sammenligning med transportsektorens udledninger i KF22

| dette afsnit sammenlignes transportens samlede udledninger i KF23 med de
tilsvarende udledninger for transporten i KF22. Det skal i denne forbindelse
bemeerkes, at det generelt ikke vil veere muligt entydigt at forklare alle sendringerne
fra KF22 til KF23, da disse aendringer vil veere det samlede resultat af bade
politiktiltag og eendrede generelle forudsaetninger ift. fx priser og teknologi samt
afledte effekter mellem sektorerne. | nogle tilfselde kan resultaterne endvidere ogséa
veere pavirket af metode- og modeludvikling (som bl.a. beskrevet i KF23
forudseetningsnotaterne).

Figur 16 viser aendringen fra KF22 til KF23 i transportsektorens samlede
udledninger. | KF23 forventes udledningerne fra transportsektoren at aftage mere,
end det var tilfaeldet i KF22, hvilket seerligt gaelder i de farste ar der fremskrives
samt i perioden 2030-2035.

Figur 16. Transportsektorens samlede udledninger i KF23 og KF22
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Forskellen i de fagrste fremskrivningsar kan farst og fremmest tilskrives en
opdatering af det statistiske ar (referencear), som fremskrivningen af seerligt
vejtransporten tager udgangspunkt i, hvor der for personbiler har veeret et lavere
samlet salg samt en st@rre salgsandel for rene elbiler sammenlignet med
forventningerne i KF22 (i KF23 anvendes det statistisk opgjorte salg i 2022 for
personbiler og 2021 for gvrige karetgjer, mens KF22 anvendte det statistisk
opgjorte salg i hhv. 2021 og 2020). Endvidere bidrager det opdaterede og
nedjusterede grundlag for aktivitetsudviklingen i indenrigsluftfarten frem mod 2025
til lavere udledninger i de farste ar.
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| figur 17 er forskellen mellem KF23 og KF22 i arene 2025, 2030 og 2035 angivet
pa de forskellige transportkategorier og for vejtransporten yderligere opdelt efter
karetajstyper.

Figur 17. AEndring i transportsektorens udledninger fra KF22 til KF23 opdelt pa
transportkategorier
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En signifikant forskel fra sidste ars fremskrivning er den ggede forventning til
elektrificering af vejtransporten, hvor seerligt lastbiler og varebiler i hgjere grad
forventes elektrificeret. Eksempelvis var salgsandelene for batterilastbiler i KF22
ca. 15 pct. i 2030 og 35 pct. i 2035, mens salgsandelene i KF23 forventes at vaere
hhv. 22 pct. i 2030 og 51 pct. i 2035. For lastbiler skyldes den hurtigere omstilling
primeert indfgrelsen af en kilometerbaseret vejafgift for lastbiler i Danmark fra 2025,
som differentieres efter lastbilernes COz-udledning, mens det for varebiler i
overvejende grad skyldes stramningen af kravene for 2030 og 2035i EU’s
forordning om COz-reduktionskrav for nye lette kgretgjer (person- og varebiler).

En anden vigtig parameter er forudsaetningen om udviklingen i trafikarbejdet for
lastbiler, som i KF23 er nedjusteret betydeligt som fglge af den kilometerbaserede
vejafgift. Denne justering forventes at medfgre lavere udledninger fra lastbiler i hele
perioden 2025-2035, mens indfasningen af batterilastbiler derimod ferst bidrager il
en reduktion i udledningerne i slutningen af fremskrivningsperioden, da en
omstilling af kgretgjsbestanden tager relativt lang tid.

Udledningerne for personbiler er lavere i KF23 sammenlignet med KF22 i 2025 og
2035, mens udledningerne i 2030 er lidt hgjere jf. figur 17.

Forklaringen pa dette skal primaert findes i tilpasning af tiigangen i KF23. Det
geelder blandt andet handtering af brugtbilsimporten, udviklingen i den samlede
bestand, herunder overlevelsesrater, en hurtigere reduktion i arskgrsler som fglge
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af bilernes alder samt en andret udvikling i det samlede nysalg. Resultatet af disse
tilpasninger betyder, at den samlede bestand veekster relativt langsommere i KF23,
og at bilparkens sammensaetning aendres, i forhold til KF22. Som eksempel
udskiftes bilbestanden langsommere i KF23, hvorfor udfasningen af dieselbiler sker
langsommere, samtidig med at bilbestanden i KF23 indeholder en relativ starre
andel brugte biler. | perioden omkring 2030 resulterer dette i, at udledningerne i
KF23 er lidt hgjere end i KF22. Frem mod 2035 opvejes denne effekt dog af en
hgjere indfasning af elbiler (som falge af forordningen om COz-reduktionskrav),
hvorfor udledningerne i 2035 ifglge KF23 er lavere end i KF22.

Udledningerne fra indenrigsluftfarten er lavere i KF23 end i KF22 i hele
fremskrivningsperioden, som fglge af laverevaekst i aktiviteten, der bl.a. tager hgjde
for et aendret passagergrundlag frem mod 2025 som fglge af covid-19 samt, at
breendstof anvendt til indenrigsluftfart palaegges en CO2-afgift fra 2025 jf. 'Aftale om
gron skattereform for industri mv. fra 2022’. Indenrigssafarten skennes ligeledes at
udlede mindre i 2030 og 2035 i KF23 ift. KF22, som resultat af at flere
indenrigsfaergeruter forventes elektrificeret. Effekten pa de samlede udledninger i
transportsektoren af faerre udledninger fra indenrigs sg- og luftfart forventes dog at
veere begraenset.

3.2 Usikkerhed og falsomhedsberegninger

Fremskrivning af transportens energiforbrug og udledninger frem til 2035 er
forbundet med betydelig usikkerhed. Det er vanskeligt at give en samlet vurdering
af sterrelsen pa usikkerheden, idet fremskrivningen bygger pa en raekke
forudseetninger, som kan traekke udviklingen i modsat retning.

De overordnede faktorer, der driver transportsektorens energiforbrug og
udledninger, er bl.a. udviklingen i trafikomfanget, omstillingen til nye og mere
energieffektive teknologier, herunder nul- og lavemissionskaretgjer, samt omfanget
af iblanding af VE-braendstoffer. Den politiske regulering og rammevilkar er
generelt styrende for udviklingen af disse.

Omstillingsmulighederne til mere energieffektive og mindre udledende teknologier
er i nogle transportkategorier, sdsom indenrigs luft- og sefart, for nuvaerende
begraenset pga. bade gkonomiske, tekniske og ressourcemaessige forhold.
Usikkerheden forbundet med fremskrivningen af energiforbrug og udledninger fra
disse transportkategorier, i et scenarie uden yderligere regulering, vurderes derfor
at veere af mindre omfang. Det bemaerkes dog, at der er usikkerhed i forhold til
effekten af 'Aftale om gren skattereform for industri mv. fra 2022’ pa
aktivitetsniveauet for bade indenrigs sg- og luftfart, men at den mulige effekt af
dette vurderes at have en relativ lille betydning for transportsektorens samlede
udledninger.
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Teknologisk omstilling af personbiler til el- og plug-in hybridbiler er i kraftig
udvikling. Med de seneste EU-tiltag vedrorende skaerpelsen af CO2-reduktionskrav
for nye lette karetajer, der i praksis udelukker salg af forbreendingsmotorer?° fra
2035, er usikkerheden forbundet med elektrificering af person- og varebiler
mindsket, om end ikke fjernet. Saerligt er der en vis usikkerhed knyttet til forlabet
frem mod 2035. For personbiler geelder generelt, at der er stor usikkerhed knyttet til
fremskrivningen af det samlede salg, bestanden og den resulterende udvikling i
trafikarbejdet.

For lastbiler forventes en begyndende teknologisk omstilling mod elektrificering,
bl.a. baseret pa udmeldinger fra lastbilsproducenter og transportbranchen, ligesom
en raekke internationale institutioners fremskrivninger — bade i EU og globalt regi.
Der vurderes dog at veere betydelig usikkerhed forbundet med fremskrivningen af
lastbiler fordelt pa teknologier. Usikkerheden er dels knyttet til model- og
prisudvikling pa batterilastbiler, dels i forhold til vognmaend og virksomheders tillid
til at de nye tekniske lgsninger opfylder deres vidt varierende transportbehov i
forholdt til distancer, lastevne mv. Elektrificeringen er dertil afheengig af, hvorvidt
udbygning af ladeinfrastruktur sker hurtigt nok, er geografisk daekkende og med
tilstreekkelig ladekapacitet. Samtidig er der veesentlig usikkerhed om udviklingen
hos de konkurrerende teknologier til batterilastbiler. Det geelder bade
brint/braendselscelle lastbiler, men ogsa lastbiler med forbreendingsmotorer drevet
af fx biogas.

Derudover er effekten af aftale om kilometerbaseret vejafgift for lastbiler forbundet
med en veesentlig usikkerhed i forhold til eendret trafikarbejde og valg af teknologi.

| banetransporten og for busser er fremskrivning af energiforbrug og udledninger i
stort omfang knyttet til regulering og besluttede omlaegninger, eksempelvis en
udskiftning af dieseltog med el-tog. Der er dog en vis usikkerhed om, hvornar
regionerne udskifter de sidste dieseltog til batteritog pa privatbanerne. Med
omstillingen af DSB’s tog til eltog inden 2030 og omstillingen til batteritog pa de
sidste, statslige straekninger frem mod 2035, vil der imidlertid kun veere tale om
marginale udledninger. Fremskrivningen af energiforbruget og udledningerne herfra
vurderes derfor at veere forbundet med en lille usikkerhed.

Iblanding af VE-braendstoffer er betinget af regulering, som sikrer dette, jf.
sektornotat 4B 'Forbrug og sammensaetning af transportbraendstoffer’. Der er en vis
usikkerhed knyttet til de eksakte meengder VE-breendstoffer, som reguleringen
antages at medfare, og dermed de COz-reduktioner, der indgar i klimaregnskabet.
Usikkerheden vurderes at veere starst efter 2025, hvor de eksisterende standarder
E10 og B7 ikke leengere er tilstraekkelige til at opfylde det nationale CO--

20 CO2-forordningen har en &bning for salg af biler med forbraendingsmotor, der udelukkende
drives med elektrobraendstof. Denne mulighed ventes kun at vedrgre nichekgretgjer uden for
forordningens hovedfokus, og dermed ikke at fa indflydelse pa den generelle udvikling.
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fortreengningskrav. | sektornotat 4B belyses betydningen af VE-breendstoffernes
vugge-til-grav udledninger for CO2-udledningen fra transportsektoren.

Udledninger fra vejtransporten, som indgar i det danske klimaregnskab, pavirkes
endvidere af greensehandlen, som i fremskrivningsperioden er antaget at veere
konstant. Antagelser om graensehandel, og usikkerheden forbundet hermed,
beskrives mere detaljeret i sektornotat 4B 'Forbrug og sammensaetning af
transportbraendstoffer’.

For at belyse og anskueliggare betydningen ved nogle af de fgromtalte
usikkerheder, er der i det fglgende praesenteret en reekke partielle
fglsomhedsberegninger. Det bemeerkes, at fglsomhedsberegningerne ikke er en
analyse af usikkerheden i de forskellige forlgb, men udelukkende en illustration af,
hvad &ndringer i disse forlgb betyder for udviklingen i udledningerne.

Det bemeerkes endvidere, at effekten pa udledningerne er opgjort i CO2 (og ikke
CO2¢) pa baggrund af en emissionsfaktor for benzin og diesel pa hhv. 73 og 74 ton
COz2pr. TJ.

| sektornotat 4B 'Forbrug og sammensaetning af transportbreendstoffer’ er der lavet
en falsomhedsberegning for betydningen af VE-braendstoffernes vugge-til-grav
udledninger for udledningen af drivhusgasser i 2030, som indgar i det danske
klimaregnskab.

Folsomhed 1: Salg af elbiler (personbiler)

Der er fortsat usikkerhed forbundet med tempoet for den igangveerende omstilling
af personbiler fra konventionelle til nul- og lavemissionsbiler i perioden frem mod
2035. Eksempelvis er der usikkerhed i forhold til pris- og teknologiudviklingen,
herunder udbuddet af elbiler i de forskellige starrelsessegmenter, reekkevidde og
opladehastigheder, udrulningen af en offentlig og landsdeekkende ladeinfrastruktur,
samt forbrugernes praeferencer for elbiler. For at anskueligggre betydningen for
udledningerne er der beregnet to alternative salgsforlgb for elbiler.

Dels et forceret forlab, hvor omstillingen til elbiler gar hurtigere end i grundforlgbet
og dels et forsinket forlgb, hvor omstillingen gar langsommere. | begge forlab
antages fortsat, at forordningen om CO3-reduktionskrav, med et reduktionskrav om
100 pct. reduktion i udledningerne fra nye biler i 2035, opfyldes. | det gvre forlgb er
der antaget en konstant stigning i salgsandelen for elbiler fra 2023, dvs. et linezert
indfasningsforlgb frem mod en salgsandel pa 100 pct. i 2035. | det nedre forlgb
antages, at omstillingen til elbiler gar halvt s& hurtigt som i grundforlgbet
(stigningen i salgsandelen for elbiler er den halve af KF23-forlgbet). Disse
alternative forlgb er skitseret i figur 18 nedenfor sammen med de tilhgrende
gndringer i udledningerne.
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Figur 18. Effekter af eendret indfasningsforlgb for elbiler (BEV).
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| 2030 resulterer det hgje forlgb i en salgsandel for elbiler pa 68 pct. (og 5 pct. for
plug-in hybridbiler), mens andelen i det lave forlgb er 40 pct. (og 9 pct. for plug-in
hybridbiler). De aendrede indfasningsforlgb for elbiler skannes at give anledning til
en reduktion i udledningerne ift. grundforlgbet i KF23 pa cirka 0,13 mio. tons i 2030
og 0,66 mio. tons i 2035 i det hgje forlgb og en stigning i udledningerne ift.
grundforlgbet i KF23 pa ca. 0,42 mio. ton i 2030 og 0,95 mio. i 2035 i det lave
forleb. Da udskiftningen af bilparken tager forholdsvis lang tid, forventes effekten
pa udledningerne i 2025 at veere minimale.

Folsomhed 2: Salg af batterilastbiler

De sidste par ar er forventningerne til en omstilling af lastbiler fra diesel til el gget
betydeligt. Dog er hastigheden ved omstillingen forbundet med stor usikkerhed og
afhaengig af bade pris- og teknologiudviklingen pa omradet.

Nedenstaende figur 19 viser to mulige udfaldsrum for lastbilers omstilling til
batterilastbiler pa baggrund af to uafheengige falsomhedsberegninger.
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Figur 19. Effekter af eendret indfasningsforlab for batterilastbiler.
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Det brede (turkis) udfaldsrum repraesenterer en hhv. hurtigere og langsommere
pris- og teknologiudvikling og er beregnet som en kombination af en eendring i
anskaffelsesprisen pa batterilastbiler relativt til diesellastbiler (hvilket inkluderer
omkostninger til etablering af ladefaciliteter) og en andring i ladeeffektiviteten
(hvilket pavirker ladehastigheden).

| det gvre forlgb (hurtigere pris- og teknologiudvikling) er det antaget, at
anskaffelsesprisen for batterilastbiler relativt til diesellastbiler er 10 pct. lavere end i
KF23-forlgbet, og at ladeeffekten er 10 pct. hgjere i hele fremskrivningsperioden. |
det nedre forlgb (langsommere pris- og teknologiudvikling), er der antaget en 10
pct. hejere anskaffelsespris pa batterilastbiler relativt til diesellastbiler ift. KF23-
forlgbet og en 10 pct. lavere ladeeffekt i hele fremskrivningsperioden. Tilsvarende
skildrer den lysegra graf konsekvensen af de to pris- og teknologiscenarier for CO2-
udledningen ift. KF23-grundforlgbet.

Den anden fglsomhedsberegning (jf. det lilla udfaldsrum i figur 19) afspejler
effekten pa salget af batterilastbiler ved en aendring i de variable omkostninger
forbundet med batterilastbiler relativt til diesellastbiler pa hhv. 10 pct. lavere og 10
pct. hgjere omkostninger i hele fremskrivningsperioden (beregnet som en endring i
elprisen). Den markegra graf skildrer konsekvensen af de to forskellige
prisscenarier for CO2-udledningen ift. KF23-grundforlgbet.

Folsomhedsberegningerne viser, at eendringer i indfasningsforlgbet for
batterilastbiler giver udslag i relativt store eendringer i udledningerne, seerligt sidst i
fremskrivningsperioden, i takt med at eendringerne i salget slar igennem i
bestandssammensaetningen. Forlgbet med en a&ndring i pris- og
teknologiudviklingen vurderes at give et spaend i salgsandelen for batterilastbiler pa
hhv. 3 pct. til 35 pct. i 2030, og 36 pct. til 64 pct. i 2035 (mod 22 pct. i 2030 og 51
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pct. i 2035 i KF23-forlgbet), hvilket giver anledning til en aendring i fremskrivningen
af udledningerne i 2030 pa -0,1 mio. ton CO2 ved en hurtigere pris- og
teknologiudvikling og +0,04 mio. ton CO2 ved en langsommere pris- og
teknologiudvikling set i forhold til KF23-forlgbet. | 2035 gges effekten pa
udledningerne til +/- 0,17 mio. ton CO2 sammenlignet med udledningerne i KF23-
forlgbet.

Folsomhedsberegningen med en eendret udvikling i de variable omkostninger giver
anledning til en indfasning, hvor batterilastbiler udgar mellem 9-27 pct. af salget i
2030 og mellem 41-57 pct. af salget i 2035. Disse forlgb resulterer i en sendring i
fremskrivningen af udledningerne pa mellem [-0,05;+0,03] mio. ton CO2i 2030 og [-
0,11;+0,1] mio. ton CO2 i 2035.

Falsomhed 3: Trafikarbejde

Forventningen til udvikling i det samlede trafikarbejde har en direkte effekt pa
udledningerne i vejtransporten og er samtidig forbundet med stor usikkerhed,
seerligt for personbiler men ogsa for de @vrige keretgjstyper. | figur 20 er forlgbet
for KF23 sammenholdt med to alternative scenarier for udviklingen i
vejtransportens samlede trafikarbejde.

Figur 20. Effekt af eendret trafikarbejde for den samlede vejtransport
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Det gvre og nedre forlgb afspejler en udvikling, hvor trafikarbejdet hhv. ages og
reduceres gradvist fra 2021, og i 2035 ligger hhv. 10 pct. hgjere og 10 pct. lavere
end i KF23-forlgbet. Forlgbet giver anledning til en eendring i fremskrivningen af
vejtransportens samlede udledninger pa +/- 0,29 mio. ton CO2 i 2025, +/- 0,56 mio.
ton CO2i 2030 og +/- 0,65 mio. ton CO2 i 2035.
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3.3 Planlagt udvikling

Vejtransporten er den mest afggrende kategori for transportsektorens samlede
udledninger og er derfor et hovedfokus for modeludviklingen. Der er til KF23
foretaget en raekke tilpasninger af bestandsmodellen for personbilerne samt
inddraget Transportministeriets lastbilvalgsmodel i forhold til salgsfordeling af
lastbiler pa teknologier og stagrrelsessegmenter, jf. 'KF23 sektorforudsaetningsnotat
Transport’.

Der ses pa muligheden for at arbejde videre med modeludvikling og opdatering af
forudsaetninger, fx prisudviklinger pa batterier og betydningen af ladeinfrastruktur.
For personbiler vil der seerligt blive set naermere pa fremskrivningen af salget og
bestanden og samspillet med udviklingen i det samlede trafikarbejde. | dette
arbejde vil der blive seggt inddragelse af viden og resultater fra et pagaende arbejde
i Transportministeriet og Vejdirektoratet med opdatering og videreudvikling af Grgn
Mobilitetsmodel.

| forhold til regulering er der en raekke nyligt vedtagne EU-aftaler, samt tiltag, der
ventes vedtaget inden udgangen af 2023, hvis potentielle effekt skal vurderes og
eventuelt indarbejdes i KF24. Det gaelder fx betydningen af EU’s tiltag pa
kvotehandelsomradet (ETS) samt den kommende revision af forordning om COz-
reduktionskrav til nye tunge karetgjer (lastbiler og busser).

Pa sgfart er der anske om at kunne fa mere konkret viden om muligheder for
omstilling, tilhgrende omkostninger og effekter pa energiforbrug og CO2-udledning,
seerligt i forhold til elektrificering. Her er der ikke tale om modeludvikling, men at
sikre og forbedre vidensgrundlaget for faglige vurderinger.

For luftfart er det intentionen at revidere modellen baseret pa passagertilvaekst,

herunder differentiere antagelser og parametre i forhold til indenrigs- og
udenrigsluftfart.
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4. Kilder

Der henvises generelt til forudsaetningsnotat for transport for metode og antagelser,
herunder kilder.

Nationalt Center for Miljg og Energi (DCE)
Vejdirektoratet

Transportministeriet

Skatteministeriet

Bilstatistik.dk (DBI IT A/S): https://www.bilstatistik.dk/

Energistatistik 2021: https://ens.dk/service/statistik-data-noegletal-og-
kort/maanedlig-og-aarlig-energistatistik

Grgn skattereform for industri mv. (24. juni 2022), Aftale mellem regeringen og
Venstre, Socialistisk Folkeparti, Radikale Venstre, Det Konservative Folkeparti:
https://fm.dk/media/26070/aftale-om-groen-skattereform-for-industri-mv-a.pdf

Kilometerbaseret vejafgift for lastbiler (24. juni 2022):
https://www.trm.dk/media/vzoegemf/aftaletekst-kilometerbaseret-vejafqift.pdf

Aftale om Udmgntning af pulje til gren transport (25. juni 2021):
https://www.trm.dk/politiske-aftaler/2021/aftale-om-udmoentning-af-pulje-til-groen-
transport/

11 danske indenrigsfaerger far tilskud til gren omstilling (22.12.2021),
Trafikstyrelsen: https://www.trm.dk/nyheder/2021/11-danske-indenrigsfaerger-faar-
tilskud-til-groen-omstilling/

Grgn Transportpulje 1l: https://www.trm.dk/nyheder/2022/tre-danske-
indenrigsfaerger-faar-tilskud-til-groen-omstilling

Europa-Parlamentets og Radet forordning om CO2-reduktionskrav er (EU):
- 2019/631:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=CELEX:32019R0631

- 2021/0197 (COD):
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=CELEX:52021PC0556
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og:
https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/DA/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0556&from=EN

- 2019/1242:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=CELEX:32019R 1242
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5. Bilag

Bilag 5.1 Biogene energirelatererede COz-udledninger fra transportsektoren
Klimafremskrivningens opggrelse af sektorernes udledninger folger FN’s
opgarelsesregler, da udledningsopggarelsen ift. 70 pct. mélsaetningen ifalge
klimaloven skal folge disse. CO2-udledning fra forbruget af biomasse medregnes i
LULUCF-sektoren i det land, hvor biomassen hastes. Ved afbreending af dansk og
importeret biomasse og biobreendsler til energiformal medregnes den heraf
falgende biogene COz-udledning derfor ikke for at undga dobbelttzelling (jf. KF23
Sektorforudsaetningsnotat Principper og politikker, kapitel 3). Ifalge FN-reglerne
skal COz-udledningerne fra forbruget af biomasse til energi dog opggres og
indberettes under et sékaldt "memo item”. Dette bilag viser de samlede biogene
energirelaterede CO,-udledninger forbundet med forbreending af biomasse og
biobreendsler.

| figur 21 fremgar CO2-udledningerne knyttet til anvendelsen af VE braendstoffer
(bioethanol og biodiesel) i transportsektoren. Udledninger knyttet til produktion af
VE-braendstofferne er ikke indregnet. Det ses, at de biogene CO2-udledninger
stiger i takt med den stigende iblanding frem mod 2030. Efter 2030 falder
anvendelsen af VE-breendstoffer som fglge af et faldende forbrug af breendstoffer i
transportsektoren pga. @get elektrificering. De forventede udledninger er baseret pa
antagelsen om, at det er bioethanol og biodiesel der anvendes. Der vil i princippet
kunne veere tale om iblanding af andre VE-braendstoffer med marginalt anderledes
CO2-udledninger (malt som udledninger fra transportmidlerne), men det vurderes
ikke at have betydning i forhold til de gvrige usikkerheder knyttet til
fremskrivningen.
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Figur 21. Biogene CO2-udledninger knyttet til VE-braendstoffer anvendt i
transportsektoren
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Bilag 5.2. Indikatorer for sektoren

| Klimahandlingsplan 2020 blev der opstillet en raekke indikatorer, der fremadrettet
kan bidrage til at vurdere fremdriften i omstillingen af de enkelte sektorer. | dette
bilag preesenteres data for de indikatorer, der er relevante for transportsektoren.

Da den markant starste andel af transportsektorens udledninger finder sted i
vejtransporten, fokuserer indikatorerne pa at beskrive og gere status for den
grenne omstilling af kgretajer. Det drejer sig om fglgende indikatorer:

¢ Energieffektiviteten for nye fossildrevne kgretgjer

¢ Andelen af nul- og lavemissionskaretgjer i bilsalget og bilbestanden

o Udbredelsen af offentligt tilgeengelige ladestandere, som er med til at
understotte en elektrificering af vejtransporten.

Nedenfor praesenteres udviklingen i energieffektiviteten siden 1990 samt nul- og
lavemissionskgaretgjers andel af salget (siden 2000) og bestanden (siden 2012).
Status for den offentlige ladeinfrastruktur er gjort for perioden 2018-20222".

Indikator: Energieffektivitet

Jo mere energieffektive karetgjer er, jo mindre energi skal de bruge til at deekke et
givent trafikarbejde. Udviklingen i energieffektiviteten vurderes pa baggrund af
udviklingen i den gennemsnitlige energiintensitet (MJ/km) for nye koretgjer,

21 De forskellige tidshorisonter for indikatorerne skyldes tilgeengeligheden af data og en
vurdering af, hvor langt tilbage i tid det giver mening at praesentere de enkelte indikatorer.
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hvormed en lavere energiintensitet betyder et lavere energiforbrug pr. kert
kilometer. Figur 22 viser udviklingen i den gennemsnitlige reelle energiintensitet?
for nye personbiler, varebiler, lastbiler og busser i perioden 1990-2021 fordelt pa
benzin- og dieselteknologier.

22 Den reelle energiintensitet angiver energiforbruget pr. km ved faktisk’ karsel, hvor der er
taget hgjde for, at energiforbruget ved karsel i 'den virkelige verden’ er hgjere sammenlignet
med energiforbruget malt i laboratorier (vha. malemetoderne NEDC eller WLTP).
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Figur 22. Gennemsnitlig reel energiintensitet for benzin- og dieselkaretagjer, 1990-
2021
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Kilde: Nationalt Center for Miljg og Energi (DCE)

Figuren afspejler et centralt bud pa den gennemsnitlige energiintensitet for en given
keretajstype, som anvender benzin eller diesel. Energiintensiteterne er estimeret
pa baggrund af data for solgte karetgjer og keretgjernes angivne energiforbrug ved
typegodkendelse. Herefter er de angivne typegodkendelsesforbrug justeret, sa der
tages hgjde for den stadig starre forskel mellem typegodkendelsesforbrug og det
aktuelle forbrug, der er set for nye biler i de senere ar, samt rejsehastigheder og
kerselsandele for by-, land og motorvejskgrsel i den danske trafik. Det er saledes
muligt, at der for personbiler med benzinmotor er sket en effektivitetsforbedring i de
typegodkendte energiforbrug i forhold til tidligere ar, men at dette ikke kan ses pa
energiintensiteten i figuren, fordi der samtidig er sket eendringer i gvrige parametre,
sasom at der er blevet solgt flere store benzinbiler, som har et hgjere
energiforbrug.

Det gennemsnitlige energiforbrug pr. km. for nye benzin- og dieselkaretgjer i 2021
er opsummeret i tabel 2.
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Tabel 2. Gennemsnitligt energiforbrug i MJ pr. km for nye karetgjer i 2021 fordelt
pa karetgjstyper og teknologier

Kgretgjstype Teknologi 2021
Personbiler Benzin 1,87
Personbiler Diesel 2,09
Varebiler Benzin 1,78
Varebiler Diesel 2,71
Lastbiler Diesel 9,09
Busser Diesel 11,84

Indikator: Udvikling i andelen af nul- og lavemissionskaretajer

Udviklingen i andelen af nul- og lavemissionskaretgjer er indledningsvist opgjort pa
baggrund af nysalget, hvormed indfasningshastigheden belyses. Dernzest er
andelen af nul- og lavemissionsbiler i keretgjsbestanden opgjort for at kunne falge
og gere status pa den samlede bilparks fordeling pa teknologier. Sidstnaevnte er
det afggrende for vejtransportens udledninger og tager hgjde for traegheden i
omstillingen af bilparken som fglge af bilernes levetid.

Fordelingen af salget pa forskellige teknologier siden 2000 fremgar af figur 23
nedenfor (som ogsa er vist i afsnit 2.1.1) for personbiler og 'KF23 dataark —
Transport’ for de gvrige kgretgjstyper.

Figur 23. Salg af nye personbiler fordelt pa teknologier, 2000-2022 (svarer til figur 3
i notatet)
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Note: @vrig daekker over gas og brint. Kilde: Bilstatistik.dk (DBI IT A/S).

Det er primeaert benzin- og dieselbiler, som dominerer personbilssalget. Dog viser
salgstallene for 2020, og seerligt for 2021 og 2022, at den grgnne omstilling af

Side 37/41



< Energistyrelsen

personbiler er i gang. Dette ses ogsa af tabel 3, som opsummerer salget siden
2015 (for varebiler, busser og lastbiler henvises til 'KF23 dataark — Transport’).

Tabel 3. Oversigt over salget af nye personbiler i perioden 2015-2022 fordelt pa

teknologier
Ar Enhed Benzin Diesel BEV PHEV Brint Gas samlet
2022 1000 Stk. 76 14 30 26 0 0 146
2021 1000 Stk. 96 22 25 40 0 0 183
2020 1000 Stk. 121 43 14 18 0 0 196
2019 1000 Stk. 156 58 5 4 0 0 223
2018 1000 Stk. 141 70 1 3 0 0 216
2017 1000 Stk. 143 75 1 1 0 0 219
2016 1000 Stk. 140 79 1 1 0 0 221
2015 1000 Stk. 138 63 4 0 0 0 205
2022 Pct. 52 9 21 18 0 0 100
2021 Pct. 52 12 13 22 0 0 100
2020 Pct. 62 22 7 9 0 0 100
2019 Pct. 70 26 2 2 0 0 100
2018 Pct. 65 32 1 1 0 0 100
2017 Pct. 65 34 0 0 0 0 100
2016 Pct. 64 36 1 0 0 0 100
2015 Pct. 67 31 2 0 0 0 100

Note: Gas og brint afrundes til nul, da der er meget fa af disse karetgjer. Kilde: Bilstatistik.dk
(DBI'IT A/S)

I 2019 blev der solgt ca. 5.000 nye elbiler og ca. 4.000 nye plug-in hybridbiler,
hvilket samlet set udgjorde ca. 4 pct. af personbilsalget. | 2020 steg salget til ca.
14.000 nye elbiler og ca. 18.000 nye plug-in hybridbiler, hvormed salget af plug-in
hybridbiler oversteg salget af rene elbiler. Denne udvikling fortsatte i 2021, hvor der
blev solgt ca. 25.000 nye elbiler, mens salget af nye plug-in hybridbiler ndede op pa
ca. 40.000. | 2022 steg salget af nye elbiler til lidt over 30.000, hvorimod salget af
nye plug-in hybridbiler tog et dyk til ca. 26.000. 2022 svarede salget af el- og plug-
in hybridbiler samlet set til 39 pct. af nysalget af personbiler.

Fordelingen af kgretgjsbestanden pa teknologier siden 2012 er vist for personbiler i
figur 24 og i 'KF23 dataark — Transport’ for varebiler, lastbiler og busser.

Side 38/41



®e
< ® Energistyrelsen
o

Figur 24. Bestand af personbiler fordelt pa teknologier, 2012-2022
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Kilde: Bilstatistik.dk (DBI IT A/S).

Benzin- og dieselbiler udger langt hovedparten af personbilerne. Grundet den
relativt lange omstillingsperiode vil det tage flere ar, fgr det stigende salg af el- og
plug-in hybridbiler for alvor slar igennem i bestanden. Tabel 4 viser fordelingen af
bestanden pa teknologier siden 2015.
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Tabel 4. Oversigt over bestanden af personbiler i perioden 2015-2022 fordelt pa
teknologier.

Ar Enhed |Benzin Diesel BEV PHEV Brint Gas samlet
2022 1000 Stk. | 1.822 754 113 105 0 0 2.794
2021 1000 Stk. | 1.842 795 67 78 0 0 2.782
2020 1000 Stk. | 1.836 822 32 30 0 0 2.720
2019 1000 Stk. | 1.806 818 16 10 0 0 2.650
2018 1000 Stk. | 1.769 809 10 5 0 0 2.594
2017 1000 Stk. | 1.739 780 9 2 0 0 2.530
2016 1000 Stk. | 1.705 751 9 1 0 0 2.466
2015 1000 Stk. | 1.671 713 8 1 0 0 2.392
2022 Pct. 65% 27% 4% 4% 0% 0% 100%
2021 Pct. 66% 29% 2% 3% 0% 0% 100%
2020 Pct. 68% 30% 1% 1% 0% 0% 100%
2019 Pct. 68% 31% 1% 0% 0% 0% 100%
2018 Pct. 68% 31% 0% 0% 0% 0% 100%
2017 Pct. 69% 31% 0% 0% 0% 0% 100%
2016 Pct. 69% 30% 0% 0% 0% 0% 100%
2015 Pct. 70% 30% 0% 0% 0% 0% 100%

Note: Gas og brint afrundes til nul, da der er meget fa af disse karetgjer. Kilde: Bilstatistik.dk

(DBI IT A/S).

Andelen af el- og plugin hybridbiler i den samlede personbilsbestand er langsomt
vokset fra omkring 8.000 i 2015 til ca. 25.000 i 2019. | 2020 tog salget af el- og

plug-in hybridbiler et ryk og ggede dermed bestanden af disse teknologier til

omkring 62.000. Udviklingen fortsatte i 2021 og 2022 og i 2022 er der 113.000

elbiler og 105.000 plug-in hybridbiler, hvilket udger hhv. 4 pct. og 4 pct. af den
samlede bestand af personbiler i 2022.

Indikator: Antal offentligt tilgeengelige ladestandere

Antallet af offentligt tilgeengelige ladestandere og ladepunkter udvikler sig lsbende,
og en opggrelse heraf er derfor forbundet med usikkerhed. Antallet af ladepunkter
adskiller sig fra antallet af ladestandere ved, at et ladepunkt giver mulighed for at
oplade én elbil, mens en ladestander kan have flere ladepunkter gennem tilkobling
af flere stik eller fastgjorte stikforbindelser. Den mest relevante parameter at male

pa vurderes at veaere antallet af ladepunkter. Hertil kommer hvor geografisk

deekkende den offentligt tilgaengelige ladeinfrastruktur er, som tilnaermelsesvis kan
beskrives gennem udviklingen i antallet af ladelokaliteter.

Tabel 5 viser udviklingen i antallet af ladepunkter og ladelokaliteter siden 2018.

Side 40/41

Energistyrelsen



) ® Energistyrelsen

Tabel 5. Oversigt over antallet af ladepunkter og ladelokaliteter i Danmark i
erioden 2018-2022.
Antal 2018 2019 2020 2021 2022

Lokaliteter 931 947 1117 1572 2465

Ladepunkter 2323 2463 2950 4900 9200

Note: Tallene er opgjort ultimo é&ret. Kilde: Transportministeriet pa baggrund af ChargeX
data.
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