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HORINGSNOTAT 4/12 2014
J.nr. 5021/50068-0003
Ref. ANJ

Horing af Energistyrelsens opdatering af alternative drivmidler (AD) modellen og
rapporten — horingsfrist den 10. november 2014.

Energistyrelsen har siden 2006 arbejdet med Alternativ Drivmiddelmodellen (AD modellen).
AD modellen har til formal at estimere emissioner, omkostninger og energieffektiviteter ved
anvendelsen af forskellige drivmidler i forskellige transportmidler.

I den nye version af AD modellen, er datagrundlaget ajourfert og modellen medtager flere
transportmidler (skibe, tog og fly) end tidligere versioner og flere spor indenfor de lette og
tunge keretgjer. Udover 2030 ser modellen nu helt frem til 2050.

AD modellen er beskrevet og resultaterne praesenteret i Alternativ Drivmiddel rapporten (AD
rapporten). Rapporten har i forbindelse med opdateringen af AD modellen ligeledes gennem-
gdet en storre revision. Energistyrelsen har gennemfort en hering over de gennemforte &n-
dringer. Seneste frist for heringssvar til Energistyrelsen var mandag d. 10/11-2014.

Energistyrelsen modtog i alt 31 heringssvar, heraf 18 med substantielle kommentarer.
Horingssvarene har is@r berort folgende punkter:

Forslag til medtagelse af nye drivmidler og teknologispor

Handtering af usikkerheder serligt for nye teknologier

Antagelser omkring elbiler, herunder sarligt rekkeviddesporgsmal.

Spergsmél om beregning af omkostninger til infrastruktur

Anvendelsen af langtidsmarginaltilgangen.

Anvendelsen af halm som basis for biodiesel og biokerosenproduktion.

Anvendelse af specifikke forudsatninger for de enkelte teknologier og teknologispor

Herudover har Energistyrelsen 1 forbindelse med heringen lavet folgende @ndringer, som ikke
har veret naevnt 1 heringssvarene:

e Inklusion af emissioner relateret til produktion af transportmidlerne

e /ZEndring af emissioner fra halmproduktion som folge af @ndring i landbrugsjordens
kulstofindhold.

I det folgende gennemgés det vaesentligste indhold 1 heringssvarene. Da flere heringspartner 1
mange tilfelde har kommenteret pad samme forhold, er svarene grupperet i forhold til
ovenstdende emner. Fremfort enighed med dokumentationsnotatet er som hovedregel ikke
gengivet. Ej heller er rene redaktionelle fejl gengivet og kommenteret. Med kursiv er angivet
Energistyrelsens kommentarer.
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Energistyrelsen vil gerne takke for den store interesse for opdateringen og for de mange
konstruktive kommentarer, bidrag og forslag til forbedringer af analysegrundlaget for
alternative drivmidler til transport.
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Bioenergi Tonder
Bioenergi Tonder foreslar at medtage brugen af CBG/LBG 1 lastbiler og busser.

Anvendelsen af biogas (CBG) i lastbiler og busser er medtaget.
Herudover foreslar Bioenergi Tonder at medtage forgasning af affald til produktionen af
biokerosen, nafta og kortkaeedede alkaner.

Energistyrelsen vil i det fremtidige arbejde vurdere potentialet i dette spor i forhold til pro-
duktionsmeengder og omkostninger og pa den baggrund vurdere om det bor medtages i en se-
nere opdatering af AD modellen.

BioRefining Alliance

BioRefining Alliance foreslér at teknologierne bliver opdelt efter udviklingstrin og suppleret
med et usikkerhedsinterval hvor usikkerheden antages storre jo mindre udviklet en teknologi
er.

Energistyrelsen er enige i at det vil veere onskeligt at inkludere en estimeret usikkerhed, hvor
et element i denne usikkerhed vil veere afhcengigt af teknologiens usikkerhed. Energistyrelsen
vil i det fremtidige arbejde med AD modellen vurdere om det er muligt at lave en sddan indi-
kator.

BioRefining Alliance foreslér at rene elbiler, som har en betydeligt kortere reekkevidde end
savel plug-in hybriderne som de konventionelle biler, markeres med en stjerne eller lignende
for at gere opmerksom pa dette forhold.

Elbiler og konventionelle biler adskiller sig pa en reekke punkter: Elbiler har i dag kortere
reekkevidde i varierende grad, men er til gengceld mere stajsvage og har generelt bedre acce-
leration end konventionelle biler. Ligeledes vil gasbiler have kortere reekkevidde end dieselbi-
ler. Pd denne mdde kan funktionen fra flere af koretajerne ikke sammenlignes 1:1. Der vil
derfor veere situationer hvor sammenligningen som laves i AD ikke vil veere gyldig — for ek-
sempel hvis man har behov for en given reekkevidde, et givent stajniveau osv. Energistyrelsen
vil derfor vurdere om det vil veere meningsfuldt at inkludere to forskellige elbiler: En ’stan-
dard’ elbil med eksisterende batteristorrelse og en elbil med et stort batteri.

BioRefining Alliance finder det uklart hvordan 2.g. biodiesel basere pa halm far en negativ
ILUC-emission, og nevner at f.eks. Maabjerg Energy Center ogséd producerer biogas som et
biprodukt, som ogsa ber medregnes.

Den negative ILUC emission fra 2. generations biodieselen fremstillet pd halm skyldes en be-
tydelig biproduktion af biobenzin. Denne biobenzin antages at substituere produktionen af
hvedebaseret biocetanol, hvortil der er knyttet en ILUC emission. Emissionen (herunder
ILUC-emissionen) knyttet til produktionen af biocetanolen bliver derfor trukket fra emissionen
ved produktionen af biodieselen.

Havde AD modellen inkluderet en produktion af biocetanol med en biproduktion af biogas,
ville emissionen relateret til produktionen fra det substituerede produkt ogsa skulle treekkes

fra biocetanolproduktionen.

BioRefining Alliance finder det uklart hvorfor 2.g. bioatanol har ca. tre gange sa store op-
stromsemissionerne som biokerosen pa halm.
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Energistyrelsen kan ikke genkende de ca. tre gange storre opstromsemissioner fra 2.g.
biocetanol ift. 2.g. biodiesel. Den helt centrale drsag til forskellen i emissioner skyldes forskel
i biprodukter og substitueringen af biobenzin fra 2.g. biodieselproduktionen.

BioRefining Alliance finder det uklart om IFPRI’s ILUC faktorer og ILUC faktorer fra
SDU’s LCA anvendt i Energistyrelsens biomasseanalyse bliver brugt i samme udregninger.

IFPRIs og SDUs ILUC emissioner bliver ikke blandet sammen i udregningerne. Det er dog
muligt at anvende SDUs ILUC-emissioner hvis man veelger ILUC indstillingerne "Old AD
low/high”

BioRefining Alliance finder det urealistisk at omkostningerne pr. km. for en plug-in hybrid er
hejere end en ren elbil pa sigt.

Den helt centrale drsag til dette, er at elbilen antages billigere end plug-in hybriden pa sigt.
Dette skyldes grundleggende at der bdade skal veere en elektrisk og forbreendingsdriviinje i
hybriden. I takt med at batteriet antages at falde i pris, vil effekten af at elbilen har et storre
batteri end hybriden blive mindre vigtig end hybridens merpris ved den ’ekstra driviine’.

BioRefining Alliance foreslar at medtage en a@tanolplug-in hybrid personbil

Energistyrelsen arbejder med at inkludere flere karetajer i modellen. Energistyrelsen vil i den

kommende tid samle alle forslag og vurdere hvilke af disse som virker vigtigst at inkludere i
AD modellen.

BioRefining Alliance foreslér at der inkluderes et spor med 2G ED95, som er en teknologi,
der allerede er pa markedet.

Energistyrelsen arbejder videre med at inkludere flere transportmidler og drivmidler i model-
len. Energistyrelsen vil i den kommende tid samle alle forslag og vurdere hvilke af disse som
virker vigtigst at inkludere i AD modellen.

BioRefining Alliance undrer sig over valget af langsigtede marginalperspektiv, specifikt i for-
hold til emissioner fra el pa kort sigt.

Pa trods af navnet er det som adskiller et langsigtet og kortsigtet marginalperspektiv ikke
nodvendigvis tiden. Ved at anvende et langsigtet marginalperspektiv fokuserer man pd emis-
sionen fra produktionen fra de veerker som bliver opfort/lukket som folge af en cendring i ef-
tersporgslen. Et kortsigtet marginalperspektiv fokuserer pd emissionen fra eksisterende veer-
ker som cendrer pd deres produktion som folge af en cendring i eftersporgsel. Det er pd den
mdde muligt at anvende et langsigtet marginalperspektiv pa f-eks. et fortidigt forbrug. Her
bliver sporgsmadlet sd at vurdere hvilke veerker som blev opfort eller lukket som folge af dette
forbrug (og emissionen fra deres produktion). Et langsigtet marginalperspektiv kan pd denne
mdde ikke kun anvendes om vurderinger af en fjern fremtid.

BioRefining Alliance foreslér at det uddybes hvordan infrastrukturomkostninger til nye driv-
middeltyper, séisom DME, gas, metanol og brint, er udregnet, og evt. indikerer i AD modelud-
regningerne, hvor stor en del af de nedvendige infrastrukturomkostninger som allerede er in-
vesteret.
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Energistyrelsen vil uddybe dette i rapporten. Dog ser Energistyrelsen det ikke som en del af
AD rapportens formdl at give en oversigt over den eksisterende udbygning af infrastruktur til
nye drivmidler.

Brancheforeningen Dansk Luftfart / DI Transport

Dansk Luftfart / DI Transport mener at der ber argumenteres for valget af halm som réstof for
produktionen af biokerosen

Inklusionen af biokerosen baseret pd halm i AD modellen er baseret pa folgende rapport lavet
som datagrundlag for bl.a. AD modellen: http.//www.ens.dk/sites/ens.dk/files/info/tal-
kort/fremskrivninger-analyser-

modeller/teknologikataloger/technology data_for_advanced_bioenergy_fuels.pdf

Energistyrelsen er pd baggrund af horingssvar, herunder dette, specifikt gdet i gang med at
adressere dette sporgsmdl. Af litteraturen pd omrddet kan Energistyrelsen se at forgasning af
halm til produktion af syntesegas er noget som bliver forsogt, men at teknologien ikke har den
modenhed som bliver signaleret i AD modellen. Energistyrelsen vil derfor gad i gang med en
lidt grundigere analyse af dette i den kommende tid. Konsekvensen af dette i forhold til AD vil
veere at Energistyrelsen i forste omgang angiver at denne teknologi forst er markedsmoden i
2035 (i stedet som nu i 2020). Energistyrelsen vil pa baggrund af disse analyser fremadrettet
vurdere om dette spor i det hele taget bor medtages og om der bor medtages et alternativt
spor hvor biodieselen er lavet pa baggrund af tree.

Herudover arbejder Energistyrelsen pd at inkludere andre produktionsveje til fremstilling af
biokerosen. Energistyrelsen forventer i en opdatering i 2015 at inkludere produktionsvejene
“alchol-to-jet”, "HEFA" og Fischer Tropsch syntese baseret pa trce.

Dansk Luftfart / DI Transport mener at affald fra processerne kan nyttiggeres 1 hgjere grad
end det der indgér i rapportens beregninger, og at rapporten ber gere opmarksom pa det. Vi-
dereudviklingen af disse kan pa sigt give lavere fremstillings-omkostninger, hvilket burde vee-
re reflekteret 1 rapporten.

Energistyrelsen vil gennemga processerne med dette for aje. Dog er det vanskeligt at imode-
komme dette punkt uden neermere detaljer. Energistyrelsen vil derfor kontakte DL/DI om det-
te.

Dansk Luftfart / DI Transport mener at rapporten ber indeholde en skitse for den fremtidige
proces (?)

Efter horingen, horingssvaret og eventuelle videre draftelser vil AD rapporten blive opdate-
ret. Storre revisioner vil indga i 2015 opdateringen.

Dansk Luftfart / DI Transport mener at det ber tydeliggeres i1 rapporten hvordan antagelser
om ILUC vil/kan virke ind pé rdstoftilgang, samfundsekonomiske betydninger, priser og
dermed pé beslutningstageres stillingtagen.

ILUC indvirker helt overvejende pa CO2 emissionen fra de spor som forventes at have en
arealanvendelse. Hvor stor effekten af ILUC emissionerne er, er angivet i resultaterne for
CO?2 emissionerne for samtlige spor. Derudover har ILUC emissionerne ogsd en meget lille
effekt pa de samfundsokonomiske omkostninger, da CO2 emissionen er forbundet med en eks-
ternalitetsomkostning. Disse omkostninger er dog helt minimale og pavirker pd ingen madde
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konklusionerne i rapporten. Det er derfor ikke vurderet relevant at angive de samfundsoko-
nomiske omkostninger ved ILUC for sig selv.

AD modellen er ikke systemisk pa den made, at den indregner stigende markedspriser, fal-
dende rastoftilgeengelighed eller cendrede emissioner som folge af et merforbrug.

DAJOLKA og C&J Bugge

DAJOLKA og C&J Bugge mener at AD modellen ber medtage anvendelsen af ren rapsolie
og brugt fritureolie i modificerede dieselmotorer. Herudover mener DAJOLKA og C&J Bug-
ge at landbrugsmaskiner og entreprengrmaskiner ber medtages i AD modellen.

Energistyrelsen arbejder videre med at inkludere flere transportmidler og drivmidler i model-
len. Energistyrelsen vil i den kommende tid samle alle forslag og vurdere hvilke af disse som
virker vigtigst at inkludere i AD modellen. Grundleggende krav til alle teknologispor er dog
et vist potentiale, herunder i forhold til volumen.

Danmarks Rederiforening

Danmarks Rederiforening foreslar at inkludere Ro-Ro lastskibe i AD modellen, da de er et
meget brugt transportmiddel til kortere godsruter i hele Europa.

Energistyrelsen arbejder videre med at inkludere flere transportmidler og drivmidler i model-
len. Energistyrelsen vil i den kommende tid samle alle forslag og vurdere hvilke af disse som
virker vigtigst at inkludere i AD modellen. Energistyrelsen vil tage kontakt til Danmarks Re-
deriforening mhp. droftelse.

Danmarks Rederiforening indvender, at der ikke kan passere 9000 TEU containerskibe igen-
nem den nuverende Panamakanal, men om et par ar vil kunne passere igennem den nye Pa-
namakanal.

Fejlen er blevet rettet

Danmarks Rederiforening indvender, at det specifikke braendselsolieforbrug for HFO et 9000
TEU er 0.172 kg olie pr kWt for HFO og 0.163 kg olie pr kWt for dieselolie og ikke de 0.174
kg olie per kWt som er brugt 1 modellen. (TJEK lige med ENS statistik mv for brendvardi).
Fejlen er blevet rettet

Danmarks Rederiforening indvender at EEDI méalene i AD modellen fejlagtigt er sat til 15 %
in 2020 og 30 % % in 2035. Sammenlignet med EEDI standarden i 2013 skal EEDI verdien
reduceres med 10 % 1 2015, 20 % 1 2020 og 30 % 1 2025 for nye skibe bygget efter 1. januar
de pageldende ar.

Fejlen er blevet rettet
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Dansk Elbil Alliance

Dansk Elbil Alliance anferer at der anvendes en gennemsnitlig eldegnpris, selv for potentielt
fleksibelt forbrug, sdsom opladning af elbiler. Dansk Elbil Alliance anferer at der kunne ar-
gumenteres for, at der skulle tages udgangspunkt i grundlast-timen i stedet.

Energistyrelsen vil arbejde videre med forskellig prisscetning af el, alt efter om forbruget an-
tages at veere fleksibelt eller fast.

Dansk Elbil Alliance indvender at elbilens pris er inkl. to batterier, som er prissat det ar, hvor
elbilen anskaffes. Dansk Elbil Alliance indvender at det vil vaere mere korrekt at prissatte bat-
teri nr. 2 1 det ar, hvor det udskiftes.

Forslaget er nu medtaget

Dansk Elbil Alliance bemerker at batteriernes gensalgsverdi ikke regnet ind, pa trods af at
batteriet har mindst 80 % kapacitet tilbage efter 8 ars drift. Det har en vaerdi, som elbilens
drifts- og vedligeholdelsesomkostning vil skulle reduceres med. Dansk Elbil Alliance vil ger-
ne vare behjelpelig med at ansld denne veerdi.

I kommende revisioner af AD vil Energistyrelsen vurdere, hvordan dette sporgsmal handte-
res.

Dansk Elbil Alliance foreslar at inkludere en fremskrivning af karosseriprisen efter 2020 fol-
gende en konkav faldende kurve.

Der er ikke kun tale om en karrosseri pris, men en sdakaldt glider, som ogsda omfatter generelt
teknologisk udstyr i bilerne, nye lettere og mere miljovenlige materialer, bedre stajdempning,
mv. hvorfor der ikke nodvendigvis kan antages en faldende pris. Energistyrelsen vil arbejde
videre med konsistente fremskrivninger generelt, herunder af priser, energieffektiviteter og
rastofforbrug.

Dansk Elbil Alliance mener at elbilens energieffektivitet pa sigt burde ligge pa 80-90 % og
ikke pa de ca. 70 % som angives i AD modellen.

Den angivne energieffektivitet er over hele WtW forlobet. At den samlede effektivitet ikke
overstiger 70 % skyldes tab pd ca. 10 % i bilen, ca. 10 % ved ladning og herudover tab i
transmission og distribution (og stadig en smule i produktion).

Dansk Elbil Alliance mener at det er uklart om der er taget hejde for realitetsfaktoren for ICE-
bilerne.

Effektiviteter og heraf drivmiddelforbrug for alle bilerne er baseret pd JRC Technical Report
— tank to wheels report. Her bliver effektiviteterne af bilerne estimeret pa baggrund af en si-
mulation af NEDC korecyklussen med konstante antagelser pa tveers af drivmidlerne. Det ma
pd den baggrund antages at effektiviteten af alle bilerne er lige reelle’.

Dansk Elbil Alliance mener at rapportens konklusioner ikke reflekterer AD modellens resul-
tat, at elbilen ift. samfundsekonomi allerede 1 2015 er pa niveau med konventionelle dieselbi-
ler, og billigere end konventionelle benzinbiler. Herudover mener Dansk Elbil Alliance at el-
biler udviklingsmassigt placeres ligesom brandselscellebiler.
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Energistyrelsen har genlcest afsnittet og mener at rapporten reflekterer resultaterne pa rime-
lig vis.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv finder at der i AD modellen ber reflekteres hvor moden en given teknologi er
og den heraf resulterende usikkerhed.

Energistyrelsen er enige i at det vil veere onskeligt at inkludere en estimeret usikkerhed, hvor
et element i denne usikkerhed vil veere afhengigt af teknologiens usikkerhed. Energistyrelsen
vil i det fremtidige arbejde med AD modellen vurdere om det er muligt at lave en sddan indi-
kator.

Dansk Erhverv mener at det ber anferes, at rene elbiler har en betydeligt kortere reekkevidde
end savel plug-in hybriderne som de konventionelle biler.

Dette bliver allerede understreget flere steder i AD rapporten. Elbiler og konventionelle biler
adskiller sig pd en reekke punkter: Elbiler har i dag en varierende kortere reekkevidde, men er
til gengceld mere stajsvage og har generelt bedre acceleration end konventionelle biler. Lige-
ledes vil f.eks. gasbiler have kortere reekkevidde end dieselbiler. Pd denne mdde kan funktio-
nen fra flere af koretajerne ikke sammenlignes 1:1. Der vil derfor veere situationer hvor sam-
menligningen som laves i AD ikke vil veere gyldig — for eksempel hvis man har behov for en
given reekkevidde, et givent stajniveau osv. For at imodekomme denne kritik vil Energistyrel-
sen dog vurdere om det vil veere meningsfuldt at inkludere to forskellige elbiler: En ’stan-
dard’ elbil med eksisterende batteristorrelse og en elbil med et stort batteri, som i hojere grad
har samme reekkevidde som konventionelle biler.

Dansk Erhverv mener, at det ber anferes hvilke strukturelle omkostninger, det vil medfore at
anbefale de enkelte teknologier, da det vil kraeve investering 1 ekstra infrastruktur, at imple-
mentere fx DME, gas, metanol og brint.

AD modellen arbejder specifikt med at undersoge omkostninger ud fra antagelsen om en alle-
rede ’tilpas’ udbygning af infrastrukturen. Dette er valgt for at sikre at ny teknologi ikke fra-
veelges udelukkende fordi de krcever en anden end den eksisterende infrastruktur. Ellers ville
der ligge en "bias” i at infrastrukturen til konventionelle biler allerede findes. Det er ikke
forventningen, at AD modellen i fremtiden vil anlcegge et andet perspektiv end det eksisteren-
de.

Dansk Erhverv efterlyser et spor, hvor man kombinerer el og &tanol 1 plug-in hybrider, sa
man bade fir gevinst af el teknologiens effektivitet og gevinst af den hgjere virkningsgrad, nar
ethanolen anvendes optimalt.

Energistyrelsen arbejder videre med at inkludere flere transportmidler og drivmidler i model-
len. Energistyrelsen vil i den kommende tid samle alle forslag og vurdere hvilke af disse som
virker vigtigst at inkludere i AD modellen.

Dansk Gasteknisk Center A/S

Dansk Gasteknisk Center A/S anforer, at det 1 AD modellen anvendte elektrolyseanlaeg ikke
er egnet til lokale tankstationer. Herudover anforer Dansk Gasteknisk Center A/S at drift og
vedligeholdsudgifter er vaesentlig dyrere end antaget i AD modellen, og at den antagne frem-
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tidige udvikling for elektrolyseanlagget et for positiv. Endelig vurderes salg af ilt fra elektro-
lyseanlaeg, som antaget i AD modellen, ikke at vaere realistisk.

Energistyrelsen arbejder pd at fa nye data for elektrolyseanleegget, disse vil blive inkluderet i
en snarlig opdatering.

Dansk Gasteknisk Center A/S anferer at udviklingen af virkningsgraden af gasbiler, gaslastbi-
ler og gasbusser ikke er konsistente pa tvars af transportmidlerne.

Tilgangen til fremskrivningen af virkningsgraden for gasbiler, gaslastbiler og gasbusser er
forskellige. Fremskrivningen af gasbilen er baseret pd IEAs analyser, hvorimod fremskrivnin-
gen af gaslastbiler og gasbussers virkningsgrader er baseret pd et ekspertskon, omkring hvor
stor forskel i virkningsgrad der vil veere mellem gas og diesel lastbiler og busser i 2035, og en
linecer intrapolering mellem 2015 og 2035.

Forskellene i metode er naturligvis ikke onskelig, men nodvendig, da det ikke har veeret mu-
ligt at identificere kilder som med samme metode medtager sd bredt et udvalg af transport-
midler, som medtaget i AD modellen.

For fd en mere konsistent tilgang pd tveers af transportmidler pd deres virkningsgrader under
danske forhold, er Energistyrelsen netop i gang med et storre konsulentarbejde med fokus
herpd.

Dansk Gasteknisk Center A/S mener, at den angivne forskel i motorvirkningsgrad for gasbus-
ser 1 forhold til diesel ikke er retvisende.

Forskellen i energieffektivitet mellem gas og dieselmotoren til tung transport er i AD model-
len baseret pa Energistyrelsens rapport 'Rammevilkar for tung transport’, 2004. Her er mer-
forbruget for gasbusser og —lastbiler for de specifikke modeller angivet at veere 33% for en
gasbus og 29 % for en gaslastbil. De specifikke modeller var valgt som datagrundlag, da det
her var muligt at fa de nodvendige data for omkostninger.

Det gennemsnitlige merforbrug for gaskoretajer er imidlertid lavere — rammerapporten angi-
ver 19 %. Energistyrelsen har derfor valgt at anvende de 19 % merforbrug specifikt i forhold
til drivmiddelforbrug for gaslastbiler og —busser, men anvende data for omkostninger relate-
ret til de specifikke modeller.

Dansk Gasteknisk Center A/S mener at AD modellen ber medtage fremtidige normer for ud-
slip, da modellen jo strakker sig langt ind i fremtiden.

Det vides endnu ikke om der kommer flere normer og hvordan evt. kommende normer vil blive
udformet men AD kan i sagens natur ikke medtage regulering af emissionsbegrensninger som

ikke kendes eller ikke er besluttet. Energistyrelsen vil dog tage kontakt med eksperter pa om-
rddet for at fa et overblik over forventningerne til eventuelle fremtidige normer.

De Danske Bilimporterer

De Danske Bilimporterer mener at modenheden af nye teknologier 1 hgjere grad ber fremga af
AD modellen.
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Energistyrelsen mener at modenheden bor indgd i vurderingen af alle teknologierne, og
Energistyrelsen vil se pa muligheden for fremover at inkludere en vurdering eller en indika-
tion af modenheden.

De Danske Bilimporterer mener at det 1 hgjere grad ber fremgi at elbiler har en betydelig kor-
tere rekkevidde end bade konventionelle biler og plug-in hybrider

Elbiler og konventionelle biler adskiller sig pa en reekke punkter: Elbiler har i dag kortere
reekkevidde, dog i varierende grad, men er til gengeeld mere stojsvage og har generelt bedre
acceleration end konventionelle biler. Ligeledes vil gasbiler have kortere reekkevidde end die-
selbiler. Pd denne made kan funktionen fra flere af koretajerne ikke sammenlignes 1:1. Der
vil derfor veere situationer hvor sammenligningen som laves i AD ikke vil veere gyldig — for
eksempel hvis man har behov for en given reekkevidde, et givent stajniveau osv. For at give
brugeren mulighed for at sammenligne biler med mere ens reekkevidde vil Energistyrelsen
vurdere om det vil veere meningsfuldt at inkludere to forskellige elbiler: En 'standard’ elbil
med eksisterende batteristorrelse og en elbil med et stort batteri.

De Danske Bilimporterer undrer sig over at plug-in hybridbilens omkostninger pr. km er

hgjere end elbilen. Sarligt mener De Danske Bilimporterer at forskellen vil udligne sig over
tid.

Personbilerne i AD modellen er baseret pd en 'standardbil’ modelleret i det anerkendte
studie "JRC Technical Report — tank to wheels report’. Standardbilen, er herefter forsynet
med forskellige driviinjer. Plug-in hybridbilen bliver pd den baggrund dyrere end den rene
elbil, da den bade inkluderer et batteri af en rimelig storrelse, samt en forbrendingsmotor
med tilhorende komponenter. Om plug-in hybridens batteri over tid vil blive mindre eller
storre er vanskeligt at vurdere, men Energistyrelsen Energistyrelsen har dog ikke noget klart
grundlag for at fravige JRC's antagelser pd dette punkt. Pa den baggrund mener Energisty-
relsen at de estimater af omkostninger over tid, som anvendes i AD modellen, er konsistente
pd tveers af biltyperne.

De Danske Bilimporterer undrer sig over at der anvendes det langsigtede marginalperspektiv,
serligt 1 forhold til emissioner fra el indenfor den nermeste fremtid. Herudover mener De
Danske Bilimporterer at en vesentlig del af opladningen af elbiler vil foregd 1 lobet af dagti-
merne.

Pa trods af navnet er det langsigtedet marginalperspektiv ikke relateret til en fjern fremtid.
Ved at anvende et langsigtet marginalperspektiv fokuserer man pd emissionen fra produktio-
nen fra de veerker som bliver opfort/lukket som folge af en cendring i eftersporgslen. Det er pd
den mdde muligt at anvende et langsigtet marginalperspektiv pd f.eks. et fortidigt forbrug.
Her bliver sporgsmdlet sda at vurdere, hvilke veerker som blev opfort eller lukket som folge af
dette forbrug (og emissionen fra deres produktion). Et langsigtet marginalperspektiv kan pd
denne made ikke kun anvendes om vurderinger af en fjern fremtid, men relaterer sig blot til
cendringer i produktionskapaciteten, som her er vurderet, som det mest relevante perspektiv at
anvende i AD modellen. Om opladningen foregar om dagen eller om natten er ikke afgorende
om anvendelsen af det langsigtede marginal perspektiv er relevant.

Styret opladning i dag eller nattimerne, giver mulighed for at optimere anvendelsen af el i
forhold til pris, CO2 udslip eller andet. Energistyrelsen har i samarbejde med Energinet.dk
lavet modelkarsler for at anskueliggore effekten af intelligent elforbrug frem for uintelligent
elforbrug pa CO2 emissionen. Ovelsen er dog stadig ikke helt afsluttet og Energistyrelsen
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forventer at den kommende opdatering vil inkludere denne skelnen, hvis den viser sig at have
nogen effekt.

Ligeledes vil Energistyrelsen arbejde videre med prisscetning af el, alt efter om forbruget an-
tages at veere intelligent eller uintelligent

DTU Elektro

DTU Elektro mener at AD modellen ber inkludere bade intelligent og ’uintelligent’ opladning
af elbiler.

Intelligent opladning af elbiler/elbusser giver muligheden for at optimere anvendelsen af el i
forhold til pris, CO2 udslip eller andet. Energistyrelsen har i samarbejde med Energinet.dk
lavet modelkorsler for at anskueliggore effekten af fleksibelt/intelligent elforbrug frem for
ufleksibelt elforbrug pa CO2 emissionen. Analysen er dog endnu afsluttet og Energistyrelsen
forventer at den kommende opdatering vil inkludere denne skelnen, hvis den viser sig at have
nogen effekt.

Ligeledes vil Energistyrelsen arbejde videre med prisscetning af el, alt efter om forbruget an-
tages at veere fleksibelt eller fast.

Energi- og olieforum

Energi- og olieforum mener ikke at drivlinjer med forbrendingsmotoren i forhold til el-
baserede drivlinjer er direkte sammenlignelige, s&rligt 1 forhold til komfort og reekkevide.
Dette ber indregnes i de samfundsekonomiske omkostninger. Herudover mener Energi- og
olieforum at elbilens batteri med tiden ber blive sterre sa rekkeviddeproblematikken mind-
skes.

Elbiler og konventionelle biler adskiller sig pa en reekke punkter: Elbiler har i dag i varieren-
de grad kortere reekkevidde, men er til gengeeld mere stojsvage og har generelt bedre accele-
ration end konventionelle biler. Ligeledes vil f.eks. gasbiler have kortere reekkevidde end die-
selbiler. Pd denne mdde kan funktionen fra flere af koretojerne ikke sammenlignes 1:1. Der
vil derfor veere situationer hvor sammenligningen som laves i AD ikke vil veere gyldig — for
eksempel hvis man har behov for en given reekkevidde, et givent stajniveau osv. For at imode-
komme denne kritik vil Energistyrelsen dog vurdere om det vil veere meningsfuldt at inkludere
to forskellige elbiler: En 'standard’ elbil med eksisterende batteristorrelse og en elbil med et
stort batteri, som i hojere grad har samme reekkevidde som konventionelle biler.

Energi- og olieforum mener at der er en cirkelslutning 1 at vindscenariet fra Energistyrelsens
rapport *Energiscenarier frem mod 2020, 2035 og 2050’ bliver anvendt som baselinescenarie i
AD modellen, da der netop er anvendt data fra AD modellen til at udregne priser og emissio-
ner fra scenarierne i navnte rapport, herunder vindscenariet.

De data som anvendes fra vindscenariet i AD modellen har at gare med biomasseproduktion
og —anvendelse og produktion af el og varme i arene frem mod 2050. Vindscenariet har om-
vendt anvendt data fra AD modellen til at estimere omkostninger ved de forskellige transport-
former og deres anvendelse af biomasse. Den ’cirkel’ som i fa tilfeelde opstar heraf er, at data
fra AD modellen influerer pd hvilke transportformer som anvendes i vindscenariet. Heraf
estimeres i vindscenariet den meengde af biomasse som anvendes samlet i hele systemet. Disse
data anvendes sa igen i AD modellen til at give et estimat af tilgeengeligheden af forskellige
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typer af biomasse. Et konkret eksempel pd dette er at AD viser et givent omkostningsniveau
ved anvendelse af gylle til biogas, og pa den baggrund antages gyllen at veere fuldt anvendt i
2050 i vindscenariet. Denne information anvendes i AD modellen hvilket giver det resultat at
anvendelsen af biogas i AD modellen i 2050 ikke antages at give anledning til anvendelse el-
ler produtkion af yderligere gylle, da ressourcen er opbrugt og oget eftersporgsel efter gylle
ikke er det der styrer produktionsmeengden, hvilket har betydning for biogassens CO2 emissi-
oni2050.

Energistyrelsen kan derfor ikke umiddelbart se at der skulle veere nogle metodiske problemer
i at AD modellen inkluderer sdadanne cirkler.

Energi- og olieforum mener, at der ber indgé en analyse af konsekvenserne af en utilstraekke-
lig udbygget infrastruktur for nye typer af drivmidler, og en analyse af @ndret kerselsmenster
for is@r den tunge transport som folge af en periode med utilstraekkelig infrastruktur.

AD modellen arbejder specifikt med at undersoge omkostninger ud fra antagelsen om en alle-
rede ’tilpas’ udbygning af infrastrukturen. Dette er valgt for at sikre at ny teknologi ikke fra-
veelges udelukkende fordi de krcever en anden end den eksisterende infrastruktur. Det er ikke
forventningen at AD modellen i fremtiden vil anleegge et andet perspektiv end det eksisteren-
de. Ellers ville der ligge en "bias” i at infrastrukturen til konventionelle biler allerede findes.

Energi- og olieforum mener, at anvendelsen af LNG og HVO 1 tung transport ber inkluderes i
analysen.

Energistyrelsen arbejder videre med at inkludere flere transportmidler og drivmidler i model-
len. Energistyrelsen vil i den kommende tid samle alle forslag og vurdere hvilke af disse som
virker vigtigst at inkludere i AD modellen.

Energi- og olieforum mener, at AD modellen ber medtage emissioner og energiforbrug for-
bundet med produktion og bortskaffelse af transportmidlerne

Energistyrelsen har nu udarbejdet et modul i AD modellen som muligger medregningen af
disse emissioner og energiforbrug.

Greenpeace

Greenpeace mener at der ber laves en funktion 1 AD modellen hvor transportmidlets emission
over transportmidlets livstid kan opgeres. Funktionaliteten ber afspejle transportmidlernes
emissioner fra rigtig anvendelse frem for emissioner fra tests.

Energistyrelsen er principielt enige i at denne funktionalitet vil veere nyttig. Det skal dog siges
at den kun i meget fa tilfeelde vil give andet end et skaleret billede af den ajeblikssituation,
som de eksisterende AD model-resultater viser. Det skyldes at emissionerne over tid for langt
de fleste spor er relativt konstante. Nogle fa undtagelser er anvendelsen af biogas og anven-
delsen af el under forudscetning af at der ses pd gennemsnitsemissioner fra el. Den indbyrdes
rangordning af de forskellige transportmidler vil dermed ogsd kun i disse to tilfeelde blive vce-
sentligt pavirket.

Pa trods af dette vil Energistyrelsen dog se pa muligheden for at inkludere denne funktionali-
tet i neeste opdatering.

Greenpeace mener at batteriprisen som anvendes i AD modellen er for hgj i1 det der ikke tages
hgjde for at batterierne i stedet for at blive udskiftet, blot fr udskiftet darlige celler, eller at
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batteriet efter at veere anvendt i 8 ar bliver solgt med en gensalgsvaerdi som burde medtages i
AD modellen.

Producenterne af elbil batterier regner ikke med, at batterierne udskiftes efter 8 dar. I kom-
mende revisioner af AD vil Energistyrelsen vurdere, hvordan dette sporgsmdl hdndteres.

Greenpeace indvender at elbilens pris er inkl. to batterier, som er prissat det ar, hvor elbilen
anskaffes. Greenpeace mener at det vil vaere mere korrekt at prissette batteri nr. 2 i det ar,
hvor det udskiftes.

Forslaget er nu medtaget

Greenpeace papeger at AD modellen ber anvende Energistyrelsens rapport ’Danmarks Energi
og Klimafremskrivninger’, 2014 til fremskrivninger af elprisen.

Forslaget er nu medtaget
Greenpeace papeger at gennemsnitsstrom og langtidsmarginalstrem prissettes ens i modellen
Fejlen er nu rettet

Greenpeace mener ikke at der ber anvendes et langtidsmarginalperspektiv for resultaterne in-
denfor den nare fremtid.

Pd trods af navnet er langsigtet marginalperspektivet ikke nodvendigvis relateret til en fjern
fremtid. Ved at anvende et langsigtet marginalperspektiv fokuserer man pd emissionen fra
produktionen fra de veerker som bliver opfort/lukket som folge af en cendring i efterspogslen.
Det er pd den mdde muligt at anvende et langsigtet marginalperspektiv pd f.eks. et fortidigt
forbrug. Her bliver spargsmadlet sd at vurdere hvilke veerker som blev opfort eller lukket som
folge af dette forbrug (og emissionen fra deres produktion). Et langsigtet marginalperspektiv
kan pd denne made ikke kun anvendes om vurderinger af en fjern fremtid, men relaterer sig
blot til cendringer i produktionskapaciteten, som her er vurderet som det mest relevante per-
spektiv at anvende i AD modellen.

Greenpeace papeger at der regnes pa meget dyre bilmodeller set i forhold til den gennemsnit-
lige solgte bil i Danmark. Greenpeace pépeger at dette er vigtigt fordi bilprisen for meget dyre
biler 1 hgjere grad vil overskygge forskelle 1 brendstofpriser.

Energistyrelsen har valgt at anvende EU JRC Technical Report — tank to wheels report som
basis for data for priser og energiforbrug for forskellige biltyper. Der findes meget fa studier
af hoj kvalitet som konsistent opgor omkostninger, CO2 emissioner og energiforbrug. JRC
Technical Report — tank to wheels report har den fornodne kvalitet, men har, som fremfores,
det problem at den ikke i alle tilfeelde passer godt til de danske forhold. Energistyrelsen har
desveerre ikke bedre kilder og det er derfor ikke sandsynligt at Energistyrelsen vil veere i
stand til at udbedre dette problem i fremtidige opdateringer af AD modellen. Problemet bety-
der dog udelukkende at den procentuelle forskel mellem personbilerne vil blive mindre. De
absolutte forskelle vil veere meget ens uanset bilstorrelsen.

Greenpeace mener at AD modellen overvurderer energieffektivitetsforbedringer i ICE moto-
rer.
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Energistyrelsen er i ojeblikket i gang med et storre konsulentarbejde som skal fokusere ncer-
mere pd transportmidlernes virkningsgrader under danske forhold og de eksisterende anta-
gelser i AD om fremskrivningen af disse effektiviteter. Energistyrelsen regner derfor med at
en snarlig opdatering vil have adresseret om der evt. er et problem med overvurdering af ICE
motorens energieffektivitetforbedringer.

Greenpeace undrer sig over at AD modellen medtager produktionen af biodiesel baseret pa
halm og at dette forventes markedsmodent i 2020. Herudover mener Greenpeace at det er me-
get optimistisk at antage at der er yderligere 100 PJ halm som kan anvendes til biobraendstof-
fer.

Inklusionen af 2. g. biodiesel af halm i AD modellen er baseret pa folgende rapport lavet som
datagrundlag for bl.a. AD modellen: hitp://www.ens.dk/sites/ens.dk/files/info/tal-
kort/fremskrivninger-analyser-

modeller/teknologikataloger/technology data_for _advanced_bioenergy_fuels.pdf
Energistyrelsen har pd baggrund af horingssvar, herunder dette, specifikt gdet i gang med at
adressere dette sporgsmdl. Af litteraturen pd omrddet kan Energistyrelsen se at forgasning af
halm til produktion af syntesegas er noget som bliver forsogt, men at teknologien ikke har den
modenhed som bliver signaleret i AD modellen. Energistyrelsen vil derfor ga i gang med en
lidt grundigere analyse af dette i den kommende tid. Konsekvensen af dette i forhold til AD vil
veere at Energistyrelsen i forste omgang angiver at denne teknologi forst er markedsmoden i
2035 (i stedet som nu i 2020). Energistyrelsen vil pa baggrund af disse analyser fremadrettet
vurdere om dette spor i det hele taget bor medtages og om der bor medtages et et alternativt
spor hvor biodieselen er lavet pa baggrund af tree.

Halm skal i denne sammenhceng forstds som alle 1-drige afgroder, og skal derfor ikke forstas
udelukkende som "halm’. Energistyrelsen vil indfore dette ind i rapporten. Mcengden af halm
til radighed er baseret pd Energistyrelsens rapport 'Energiscenarier frem mod 2020, 2035 og
2050°, som pd dette omrade igen er baseret pa Kabenhavns Universitets publikation "+10
mio. tons planen’. Energistyrelsen har ikke i AD regi lavet selvstendige undersogelser af det-
te, men vil veere opmeerksom pd udviklingen i debatten og evt. rettelser som dette mdtte med-
fore.

Greenpeace foreslar at AD modellen medtager batteritog

Energistyrelsen arbejder videre med at inkludere flere transportmidler og drivmidler i model-

len. Energistyrelsen vil i den kommende tid samle alle forslag og vurdere hvilke af disse som
virker vigtigst at inkludere i AD modellen.

HMN naturgas

HMN naturgas mener at rapporten ber forsynes med en liste over forkortelse og definitioner.
Energistyrelsen opdaterer rapporten sa en sadan liste bliver inkluderet.

HMN naturgas mener at AD modellen ber inkludere tung transport som anvender biogas
Energistyrelsen opdaterer modellen sd dette medtages

HMN naturgas mener at AD modellen ber inkludere gas/el hybridbusser
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Energistyrelsen arbejder videre med at inkludere flere transportmidler og drivmidler i model-
len. Energistyrelsen vil i den kommende tid samle alle forslag og vurdere hvilke af disse som
virker vigtigst at inkludere i AD modellen.

HMN naturgas mener at AD modellen ber inkludere varevogne som transportmiddelkategori

Energistyrelsen er i ojeblikket i gang med en konsulentopgave som netop skal fore til at denne
kategori kan medtages i AD modellen. Energistyrelsen regner derfor med at der indenfor kort
tid vil komme en opdatering af modellen som inkluderer disse.

HMN naturgas anbefaler at AD modellen i forhold til tung transport baserer sig pa en reprae-
sentativ middelverdi for nyere Euro VI keretgjer i stedet for de nuvaerende valgte specifikke
koretajer.

Forskellen i energieffektivitet mellem gas og dieselmotoren til tung transport er i AD model-
len baseret pa Energistyrelsens rapport 'Rammevilkar for tung transport’, 2004. Her er mer-
forbruget for gasbusser og —lastbiler for de specifikke anvendte modeller angivet at veere 33%
for en gasbus og 29 % for en gaslastbil. De specifikke modeller var valgt som datagrundlag,
da det her var muligt at fd de nodvendige data for omkostninger.

Det gennemsnitlige merforbrug for gaskoretajer er imidlertid lavere — rammerapporten angi-
ver 19 %. Energistyrelsen har derfor valgt at anvende de 19 % merforbrug specifikt i forhold
til drivmiddelforbrug for gaslastbiler og —busser, men anvende data for omkostninger relate-
ret til de specifikke modeller.

HMN naturgas er usikre pad om omkostninger til ad-blue er medtaget i drifts- og vedligehol-
delsesomkostningerne for dieselkeretgjerne

Ad-blue omkostninger er medtaget. Se i ovrigt kilden som er Energistyrelsens rapport 'Ram-
mevilkdr for gas til tung vejtransport’

Kebenhavns universitet

Kebenhavns Universitet foreslér at der laves en sammenligning af konventionelle biler og el-
biler sddan at deres forskellige ydelser settes lige.

Energistyrelsen vil undersage om det vil veere meningsfuldt at inkludere to forskellige elbiler:
En ’standard’ elbil med eksisterende batteristorrelse og en elbil med et stort batteri, som i ho-
jere grad har samme reekkevidde som konventionelle biler. Herved vil en central ydelse som
bilerne leverer (rimelig reekkevidde) veere sammenlignelig.

Keabenhavns Universitet fremforer at det i dag ikke er muligt at forgasse halm til syntesegas-
ser med andet end marginale udbytter/hgje omkostninger, og det er sterkt tvivlsomt om en
sddan teknologi kan udvikles sa den bliver omkostningseffektiv. Kebenhavns Universitet
fremforer endvidere at tendensen nermere gar mod hydrogenering og de-oxygenering af bio-
massens lignin og carbonhydrater frem for ren forgasning.

Inklusionen af 2. g. biodiesel af halm i AD modellen er baseret pd folgende rapport lavet som
datagrundlag for bl.a. AD modellen: http://www.ens.dk/sites/ens.dk/files/info/tal-
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kort/fremskrivninger-analyser-

modeller/teknologikataloger/technology data_for_advanced_bioenergy fuels.pdf
Energistyrelsen har pd baggrund af horingssvar, herunder dette, specifikt gdet i gang med at
adressere dette sporgsmdl. Af litteraturen pd omrddet kan Energistyrelsen se at forgasning af
halm til produktion af syntesegas er noget som bliver forsagt, men at teknologien ikke har den
modenhed som bliver signaleret i AD modellen. Energistyrelsen vil derfor ga i gang med en
lidt grundigere analyse af dette i den kommende tid. Konsekvensen af dette i forhold til AD vil
veere at Energistyrelsen i forste omgang angiver at denne teknologi forst er markedsmoden i
2035 (i stedet som nu i 2020). Energistyrelsen vil pa baggrund af disse analyser fremadrettet
vurdere om dette spor i det hele taget bor medtages og om der bor medtages et et alternativt
spor hvor biodieselen er lavet pd baggrund af tree.

Kebenhavns Universitet mener at der mé vere en fejl ved angivelsen af en negativ ILUC
emission fra biobreendstoffer baseret pa forgasning af halm.

Den negative ILUC emission fra 2. generations biodieselen fremstillet pd halm skyldes en be-
tydelig biproduktion af biobenzin. Denne biobenzin antages at substituere produktionen af
hvedebaseret biocetanol, hvortil der er knyttet en ILUC emission. Emissionen (herunder
ILUC-emissionen) knyttet til produktionen af biocetanolen bliver derfor trukket fra emissionen
ved produktionen af biodieselen. Den negative ILUC emission opstdr ikke fra 2. g. biocetanol
produktionen da denne ikke producerer biprodukter som leder til fortreengning af produkter
hvortil der er relateret en ILUC emission.

Energistyrelsen har dog cendret antagelsen om hvilket produkt biobenzinen vil substituere fra
1. g. biocetanol til 2. g. biocetanol. Dette skyldes at anvendelsen af 2. g. biobreendstoffer for
nuveerende typisk udelukkende bliver anvendt hvor det er et krav om anvendelse af 2. g. bio-
breendstoffer.

Kebenhavns Universitet mener ikke at DME er relevant at inkludere i AD modellen.

Det er vanskeligt at vurdere fremtidsperspektiverne i forskellige typer drivmiddel. Herudover
er det ikke et mdl i sig selv at AD modellen ikke ma medtage spor som kunne veere relevante
at eftersoge videre.

Energistyrelsen er tidligere af forskellige aktorer blevet anbefalet at inkludere DME ligesom
det ogsa er inkluderet i JRC’s well to wheel rapporter. Af disse grunde forventer Energisty-
relsen ikke at dette spor bliver fjernet.

Kebenhavns Universitet mener at AD modellen ber medtage anvendelsen af 95% @tanol 1
dieselmotorer, som eksisterer som afprovet og kommercialiseret teknologi.

Energistyrelsen arbejder videre med at inkludere flere transportmidler og drivmidler i model-
len. Energistyrelsen vil i den kommende tid samle alle forslag og vurdere hvilke af disse som
virker vigtigst at inkludere i AD modellen.

Kebenhavns Universitet mener ikke at det er realistisk at udviklingen pa brandselsceller vil
finde sted som fremskrevet 1 AD modellen.

Energistyrelsen er i ojeblikket i gang med et storre konsulentarbejde som skal fokusere pa
transportmidler pa deres virkningsgrader under danske forhold og de eksisterende antagelser
om fremskrivningen af disse effektiviteter. Energistyrelsen regner derfor med at en snarlig
opdatering vil have adresseret om der evt. er et problem med overvurdering af breendselscel-
lers energieffektivitetsforbedringer.
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Landbrug & Fedevarer

Landbrug og Fedevarer sa gerne at rapporten mere eksplicit gjorde det klart, at resultaterne er
meget folsomme 1 forhold til antagelserne pd en reekke centrale parametre.

Energistyrelsen understreger i rapportens opsummering netop dette forhold og henviser til
rapportens kapitel 6 for en ncermere redegarelse for vigtigheden af en rceekke centrale para-
metre. Herudover vil Energistyrelsen i den kommende opdatering arbejde med at inkludere en
mere kvantitativ og mere transparent tilgang til usikkerhederne i analysen.

Landbrug og Fedevarer nevner at det er en vasentlig antagelse, at AD modellen anvender
vindscenariet fra Energistyrelsens rapport *Energiscenarier frem mod 2020, 2035 og 2050’ og
at dette bor n®vnes i sammenfatningen. Landbrug og Fadevarer foreslar ogsd at det burde
navnes i rapporten hvilke implikationer det ville have, hvis andre baselinescenarier fra sam-
me rapport var anvendt.

En analyse som preesenteret i AD modellen vil altid sta med udfordringen at etablere en base-
line. Energistyrelsen har i denne opdatering af AD modellen valgt at lave valget af denne
baseline sa eksplicit som muligt. Som ncevnt i rapporten ser Energistyrelsen ikke nodvendigvis
vindscenariet fra Energistyrelsens rapport 'Energiscenarier frem mod 2020, 2035 og 2050’
som veerende det absolut mest realistiske scenarie, men blot som et muligt scenarie ud af
mange. Da der netop er mange andre mulige scenarier, hvoraf 'frozen policy’ nok md beteg-
nes som et mindre muligt scenarie, kan det meget let uoverskueligt for brugeren, sdavel som
arbejdstungt for udvikleren, at tage hajde for et utal af andre mulige scenarier. Energistyrel-
sen vil holde muligheden for aje, men at fremtidige opdateringer af AD modellen kommer til
at inkludere flere forskellige baseline scenarier, er nok et mindre sandsynligt scenarie.

Hvis der tages udgangspunkt i scenarierne i Energistyrelsens energianalyser, er det umiddel-
bart vurderingen, at forskellene vil veere ret begreensede, men Energistyrelsen vil gerne over-
veje at udarbejde et kort afsnit, der belyser de veesentlige forskelle i forhold til resultaterne.

Landbrug og Fadevarer sperger om der sker en uhensigtsmeassig cirkelslutning ved, at AD-
modellen baserer sig pd vindscenariet, mens scenarieanalyserne ifelge de offentliggjorte rap-
porter (blandt andet) baserer sig pd4 AD-modellen. Landbrug og Fedevarer navner at denne ri-
siko for cirkelslutning ber adresseres i rapporten.

De data som anvendes fra vindscenariet i AD modellen har at gore med biomasseproduktion
og —anvendelse og produktion af el og varme i arene frem mod 2050. Vindscenariet har om-
vendt anvendt data fra AD modellen til at estimere omkostninger ved de forskellige transport-
former og deres anvendelse af biomasse. Den ’cirkel’ som i fd tilfeelde opstdr heraf er at data
fra AD modellen influerer hvilke transportformer som anvendes i vindscenariet. Heraf estime-
res i vindscenariet den meengde af biomasse som anvendes samlet i hele systemet. Disse data
anvendes sd igen i AD modellen til at give et estimat af tilgcengeligheden af forskellige typer
af biomasse. Et konkret eksempel pa dette er at AD viser et givent omkostningsniveau ved an-
vendelse af gylle til biogas, og pa den baggrund antages gyllen at veere fuldt anvendt i 2050 i
vindscenariet. Denne information anvendes i AD modellen hvilket giver det resultat at anven-
delsen af biogas i AD modellen i 2050 ikke antages at give anledning til anvendelse af yderli-
gere gylle, hvilket har betydning for biogassens CO2 emission i 2050.

Energistyrelsen kan ikke umiddelbart se at der skulle veere nogle metodiske problemer i at AD
modellen inkluderer sddanne cirkler. Energistyrelsen vil for at gore lceseren opmcerksom her-
pd indfore et afsnit om dette i AD rapporten.
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Landbrug og Fedevarer foreslar at AD modellen medtager biogas til tung transport
Energistyrelsen opdaterer modellen sa dette medtages

Landbrug og Fedevarer nevner at der ber skelnes mellem teknologier pa baggrund af deres
markedsmodenhed for at give et mere tidssvarende billede af hvad som er muligt i dag.

Det bor ikke veere muligt i AD modellen at fa resultater for en teknologi som ikke er mar-
kedsmoden for det givne ar. Energistyrelsen har derfor i denne opdatering af AD modellen
inkluderet en funktionalitet som skulle sorge for at der ikke bliver vist resultater for teknolo-
gier som ikke er markedsmodne et givent dr. Som ncevnt i svar ovenfor er der dog stadig be-
hov for at justere pd inddelingen i markedsmodne og ikke markedsmodne teknologier. Energi-
styrelsen vil derfor arbejde videre med at forbedre datagrundlaget for hvorndr en teknologi
klassificeres som markedsmoden.

Herudover vil Energistyrelsen ogsd arbejde videre med at inkludere en estimeret usikkerhed
for resultaterne for de enkelte teknologier, blandt andet baseret pa teknologiens modenhed.

Landbrug og Fadevarer n@vner at infrastrukturomkostninger til nye drivmidler bliver under-
vurderet i modellen.

AD modellen arbejder specifikt med at undersoge omkostninger ud fra antagelsen om en alle-
rede ’tilpas’ udbygning af infrastrukturen. Dette er valgt for at sikre at ny teknologi ikke fra-
veelges udelukkende fordi de krcever en anden end den eksisterende infrastruktur. Det er ikke
forventningen at AD modellen i fremtiden vil anleegge et andet perspektiv end det eksisteren-
de. Ellers ville der ligge en “bias” i at infrastrukturen til konventionelle biler allerede findes.

Landbrug og Fodevarer mener at det er problematisk at anvende langtidsmarginaltilgangen for
elproduktion 1 beregninger for 2015 og 2020.

Pd trods af navnet er langsigtets marginalperspektivet ikke nodvendigvis relateret til en fjern
fremtid. Ved at anvende et langsigtet marginalperspektiv fokuserer man pa emissionen fra
produktionen fra de veerker som bliver opfort/lukket som folge af en cendring i efterspogslen.
Det er pa den made muligt at anvende et langsigtet marginalperspektiv pd f.eks. et fortidigt
forbrug. Her bliver spargsmdlet sd at vurdere hvilke veerker som blev opfort eller lukket som
folge af dette forbrug (og emissionen fra deres produktion). Et langsigtet marginalperspektiv
kan pa denne mdde ikke kun anvendes om vurderinger af en fjern fremtid, men relaterer sig
blot til cendringer i produktionskapaciteten, som her er vurderet som det mest relevante per-
spektiv at anvende i AD modellen.

Landbrug og Fedevarer mener at AD modellen ber basere sig pa senere opdateringer af Ener-
gistyrelsens Forudscetninger for samfundsokonomiske analyser pd energiomrddet (2011),

frem for denne

Energistyrelsen opdaterer data til nyeste version af rapporten.

NGF Nature Energy
NGF Nature Energy foreslar at AD modellen medtager biogas til tung transport

Energistyrelsen opdaterer modellen sa dette medtages
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NGF Nature Energy mener at AD modellen overvurderer drivlinjeomkostningerne til busser
og lastbiler pa gas.

Pa dette punkt Energistyrelsen anvender AD modellen Energistyrelsen rapport 'Rammevilkar
for gas til tung vejtransport’ som datagrundlag. Denne har veeret igennem en leengere ho-
ringsproces med centrale aktorer pd omrddet og Energistyrelsen regner derfor dette arbejde
som det mest validerede data pa omradet i ojeblikket. Det skal dog ncevnes, at siden AD mo-
dellen kom i horing inden ncevnte rapport blev feerdiggjort, er der visse opdateringer af data-
grundlaget i AD modellen som stadig udestdr. Disse er nu blevet bragt i overensstemmelse
med rammevilkdrsrapporten.

NGF Nature Energy mener at en merpris pa 100 ke/MWh er for lavt til at dekke den langsig-
tede marginale produktionspris pa el.

Med opdateringen af datagrundlaget for elprisen baseret pa 'Forudscetninger for samfunds-
okonomiske analyser pd energiomrddet’, 2014, er metodegrundlaget for fremskrivningen af
elprisen ogsa blevet cendret (se rapportens side 14). Herved er der ikke lcengere basis for en
opdeling af elprisen, og merprisen pa 100 kr./MWh er derfor slettet.

NGF Nature Energy sporger om der mangler at inkluderes et batteri i omkostningerne for el-
bilen, og navner at hvis dette ikke er tilfaeldet virker elbilen meget billig 1 indkeb.

Elbilen inkluderer omkostninger til 2 batterier, inklusiv batteriet som elbilen kobes med. Bat-
teriomkostningerne indgdr som lobende omkostninger, som derfor for elbilen er noget hojere
end konventionelle biler.

NGF Nature Energy papeger at det i AD modellen antages at der ikke sker nogen vasentlige
forbedringer 1 effektiviteten for motorer som anvender fossile drivmidler.

Der antages i AD modellen veesentlige forbedringer af effektiviteten af motorer som anvender
fossile drivmidler. F.eks. antages benzinbilen at foroge sin effektivitet fra 2015 til 2020 fra 18
til 23 %. Det kan dog anfores at der burde veere fremskrivninger af effektiviteten helt frem til
2050. Energistyrelsen er i gjeblikket i gang med et storre konsulentarbejde som skal fokusere
pd transportmidler pd deres virkningsgrader under danske forhold og de eksisterende anta-
gelser om fremskrivningen af disse effektiviteter. Energistyrelsen regner derfor med at en
snarlig opdatering vil have adresseret om der evt. er et problem med fremskrivningen af disse
motorers energieffektivitetforbedringer.

Novozymes

Novozymes foreslar at teknologierne bliver opdelt efter udviklingstrin og suppleret med et
usikkerhedsinterval hvor usikkerheden antages storre jo mindre udviklet en teknologi er. No-
vozymes mener at omkostningsestimaterne for mindre modne teknologier er overoptimistiske
og 1 visse sammenhange ikke realiserbare.

Energistyrelsen er enige i at det vil veere onskeligt at inkludere en estimeret usikkerhed, hvor
et element i denne usikkerhed vil veere afhceengigt af teknologiens usikkerhed.

Energistyrelsen vil i det fremtidige arbejde med AD modellen vurdere om det er muligt at lave
en usikkerhedsindikator som scerligt for nye teknologier kan vise de ofte ganske store spcend i
estimater for omkostninger.
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Hertil skal dog ogsa understreges at AD modellen beskceftiger sig med omkostninger og ikke
priser og ikke medtager risiko og udviklingsomkostninger, samt at der til grund for omkost-
ningsestimaterne ligger nogle meget veesentlige antagelser omkring storrelsen af produkti-
onsanleeggene, som har stor betydning for de estimerede samlede omkostninger.

Novozymes na@vner at infrastrukturomkostninger til nye drivmidler bliver undervurderet i
modellen.

AD modellen arbejder specifikt med at undersoge omkostninger ud fra antagelsen om en alle-
rede ’tilpas’ udbygning af infrastrukturen. Dette er valgt for at sikre at ny teknologi ikke fra-
veelges udelukkende fordi de kreever en anden end den eksisterende infrastruktur. Omkost-
ningerne til ny infrastruktur spiller en begreenset rolle pa langt sigt, ndar infrastrukturen ud-
nyttes. Det er ikke forventningen at AD modellen i fremtiden vil anlcegge et andet perspektiv
end det eksisterende.

Novozymes mener at AD modellen ber realitets-checkes 1 forhold til internationale analyser
pa omradet.

AD modellen bliver i hoj grad sammenlignet med og anvender internationale analyser. Ek-
sempelvis anvendes EU JRC’s well-to-wheel analyser som et helt veesentligt input til omkost-
nings- og effektivitetsestimater for transportmidlerne, NREL (US National Renewable Energy
Laboratory) analyser bruges til at estimere omkostninger for konverteringsteknologier, IEA
analyser anvendes til fremskrivning af transportteknologiers energieffektivitet, og internatio-
nale eksperter bag den canadiske GHGenius model har valideret veesentlige dele af data-
grundlaget for AD modellen.

Novozymes mener at det er uklart hvorfor AD modellen anvender den langsigtede el margi-
naltime (vind), som basis for beregningerne specielt pa kort og det mellemlange sigt.

Pd trods af navnet er langsigtets marginalperspektivet ikke nodvendigvis relateret til en fjern
fremtid. Ved at anvende et langsigtet marginalperspektiv fokuserer man pa emissionen fra
produktionen fra de veerker som bliver opfort/lukket som folge af en cendring i efterspogslen.
Det er pa den made muligt at anvende et langsigtet marginalperspektiv pd f.eks. et fortidigt
forbrug. Her bliver spargsmdlet sd at vurdere hvilke veerker som blev opfort eller lukket som
folge af dette forbrug (og emissionen fra deres produktion). Et langsigtet marginalperspektiv
kan pa denne mdde ikke kun anvendes om vurderinger af en fjern fremtid, men relaterer sig
blot til cendringer i produktionskapaciteten, som her er vurderet som det mest relevante per-
spektiv at anvende i AD modellen.

Novozymes mener at AD modellen ber inkludere et spor som kombinerer el og @tanol i plug-
in hybrider.

Energistyrelsen arbejder videre med at inkludere flere transportmidler og drivmidler i model-

len. Energistyrelsen vil i den kommende tid samle alle forslag og vurdere hvilke af disse som
virker vigtigst at inkludere i AD modellen.

Trafikstyrelsen

Trafikstyrelsen foreslar at der inkluderes en gennemsnitstilgang pd biogasomradet, i stedet for
den nuvarende marginaltilgang.
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Formdlet med AD modellen er at vurdere konsekvensen af en beslutning relateret til valg af
transportmidler. Marginaltilgangen vil i hojere grad end gennemsnitstilgangen veere anven-
delig til at besvare dette sporgsmdl. Energistyrelsen mener derfor at det vil veere mindre rele-
vant at inkludere en gennemsnittilgang pa biogasomrddet.

Trafikstyrelsen mener at AD modellen ber inkludere anvendelsen af biogas til tung transport.
Energistyrelsen opdaterer modellen sa dette medtages

Trafikstyrelsen har en reekke konkrete forslag til rettelser af forklaring og navngivning I AD
modellen som Energistyrelsen har medtaget i et vist omfang.

Trafikstyrelsen foreslér i hojere grad at gore det muligt at modulere transportmidler sé det bli-
ver muligt at anvende et drivmiddel pa en del af en straekning, og et andet drivmiddel pa en
anden del af streekningen. Dette ses som serligt relevant i forhold til hybridkeretejerne.

AD modellen er beregnet til at analysere korsel pa delstreekninger, men fokuserer mere gene-
relt pad teknologispor. Det er i gjeblikket muligt som bruger af AD modellen selv at indstille
anvendelsen af el og det sekundcere drivmiddel for hybriderne (arket 'vehicles’ reekke 11 og
12).
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