Klima-, Energi- og
Forsyningsministeriet

21 Transport

| KF24 daekker transportsektoren bade individuel og kollektiv persontransport samt
godstransport fordelt pa fglgende transportkategorier:

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

e Banetransport: Omfatter fjern- og regionaltog, S-tog, Metro, letbaner, godstog samt
privatbaner.

e Indenrigsluft- og sgfart: Omfatter indenrigsruter samt ruter mellem Danmark og
henholdsvis Grgnland og Faergerne, hvor braendstoffet er tanket i Danmark.

e  @vrig transport: Omfatter Forsvaret og fritidsfartgjer.

Udledninger fra mobile, ikke-vejgdende maskiner (intern transport), sdsom traktorer og
lignende regnes ikke med i transportsektorens udledninger, men indgar i udledningerne
fra de sektorer, de anvendes i. Intern transport forekommer bl.a. i landbrug, skovbrug og
bygge- og anleegssektoren og beskrives narmere i kapitel 20 Energiforbrug i landbrug,
skovbrug, gartneri og fiskeri, kapitel 22 Fremstillings- og bygge-anlaegserhverv samt kapi-
tel 28 Serviceerhverv.

Udledninger relateret til produktionen af VE-braendstoffer, herunder biomassebaserede
breendstoffer og braendstoffer produceret vha. elektrolyse (Power-to-X-teknologi), reg-
nes ikke med i transportsektorens udledninger, men tilskrives de sektorer, hvor produkti-
onen foregér. Udledningerne er naermere beskrevet i kapitel 24 Produktion af olie, gas og
VE-breendstoffer. Udledninger fra elproduktionen til brug i transportsektoren indregnes i
udledningerne fra den samlede elproduktion, jf. kapitel 23 El og fjernvarme.

21.1 Overblik over transportsektorens udledninger

Transportsektorens udledninger har udgjort en vaesentlig del af Danmarks samlede
COze-udledninger. Transportsektorens udledninger er steget siden 1990, men reduceret
ca. 18 pct. siden 2007, hvor de arlige udledninger var pa sit hgjeste. | 2030 skgnnes sek-
toren at udlede 8,4 mio. ton CO,e, svarende til 33 pct. af Danmarks samlede CO,e-udled-
ninger.

De samlede udledninger fra transportsektoren udregnes pa baggrund af sektorens ener-
giforbrug. Aret 2022 er det seneste statistikar for energiforbrug og opggrelsen af kgre-
tgjsbestanden. Personbiler er opgjort med 2023 som seneste statistikar. Perioden 2023-
2035 er derfor i KF24 den fremskrevne udvikling af drivhusgasudledningen i transport-
sektoren.

Vejtransporten har historisk staet for langt den stgrste del af udledningerne fra trans-
portsektoren, hvilket forventes fortsat at ggre sig gaeldende over hele fremskrivningen,
jf. figur 21.1.



Figur 21.1
Transportsektorens udledninger for 1990-2035, mio. ton COze
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Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.

Reduktionerne i transportsektoren sker til trods for en antagelse om fortsat vaekst i vej-
transportens aktivitetsniveau (trafikarbejde). Reduktionerne i vejtransporten forventes
primeaert at ske ved omstillingen fra konventionelle kgretgjer med forbraendingsmotorer
til elektriske kgretgjer samt forbedret energieffektivitet og iblanding af VE-braendstoffer.
I luft- og sefarten forventes omstillingen drevet af gget anvendelse af VE-braendstoffer.

Anvendelsen af flydende VE-braendstoffer afhaenger af regulering og elektrificeringen i
de enkelte transportkategorier. VE-braendstoffer har forskellige fortraengningsevner,
hvormed de forskellige VE-braendstoffer kan anvendes forskelligt i forhold til opfyldelse
af den pageeldende regulering.

Med Aftale om deludmgntning af Grgn fond forhgjes dieselafgiften med 50 gre pr. liter
ekskl. moms fra 2025. For person- og varebiler nedsaettes udligningsafgiften tilsvarende
fra 2025, heraf med en ekstra nedsaettelse i 2025 og 2026. Derudover lempes den kilo-
meterbaserede vejafgift for lastbiler i perioden 2025-2028. Endeligt er der afsat en
ramme til grgn omstilling af tung transport, herunder effektiviseringer af vejgods, pa 750
mio. kr. i perioden 2024-2030 samt 50 mio. kr. varigt.

Aftalen er vedtaget efter skeeringsdatoen 1. januar 2024 og indgar derfor ikke i trans-
portfremskrivningen, men er indarbejdet partielt i KF24, jf. kapitel 1 Det samlede billede i
Klimastatus og -fremskrivning 2024. Forggelsen af dieselafgiften forventes primaert at
reducere udledningerne fra lastbiler, da de star for stgrstedelen af dieselforbruget og
dermed udledninger. Omvendt skgnnes lempelsen af den kilometerbaserede vejafgift at
gge udledningerne for lastbilerne, som fglge af gget trafikarbejde. Samlet skgnnes initia-
tiverne i aftalen at reducere vejtransportens udledninger med 0,3 mio. ton COze i bade
2025 og 2030 samt 0,2 mio. ton COze i 2035. Den partielle effekt er beregnet pa bag-
grund af KF23, og effekten er derfor usikker.



| fremskrivningen tages der i overensstemmelse med FN's opggrelsesregler hgjde for en
geografisk afgreensning af udledningerne, hvorfor ogsa netto-graensehandel med
breendstoffer kgbt i Danmark og anvendt i udlandet indgar i fremskrivningen. Princip-
perne for den geografiske afgraensning af udledningerne beskrives i boks 1.7.

Boks 21.1
Principper for geografisk afgransning af udledninger

Klimafremskrivningen udarbejdes i overensstemmelse med reglerne under FN’s Kili
makonvention, hvormed alle udledninger fra dansk territorium indgar i opggrelsen.
Ifglge FN's opggrelsesregler indregnes udledninger fra alt breendstof, der saelges i
Danmark i det danske klimaregnskab, ogsa hvis en del af dette braendstof efterfgl
gende matte blive brugt uden for Danmarks graenser. Omvendt indgar udledninger
fra braendstof, der er solgt i udlandet, og siden anvendt i Danmark, ikke i det danske
klimaregnskab.

Udledninger fra international skibs og luftfart, de sakaldte bunker fuels, skal ikke
medregnes i de nationale udledningsopggrelser ifglge FN’s opggrelsesregler, og ind
gar derfor heller ikke i klimafremskrivningen. | FN regi handteres disse sektorer un
der egne FN aftaler med egne klimamalsatninger i de respektive mellemstatslige
organisationer herfor, henholdsvis IMO (skibsfart) og ICAO (luftfart).

Pa kort sigt forventede KF23 en mindre stigning i udledningerne, hvor KF24 skgnner en
reduktion allerede fra 2023, jf. figur 21.2. 1 KF24 skgnnes udledningerne 2,1 mio. ton
CO2e lavere end i KF23, hvilket saerligt kommer fra forventede reduktioner i vejtranspor-
ten, jf. figur 21.3.

Figur 21.2 Figur 21.3

Transportsektorens samlede udledninger i Veesentlige aendringer i udledningerne i
KF23 og KF24, mio. ton CO2e 2030 fra KF23 til KF24.
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Forskellen mellem fremskrivningen i KF23 og KF24 fglger primzert af forventede redukti-
oner i vejtransporten, jf. figur 21.2. Med en hurtigere indfasningsprofil af elbiler og hurti-
gere udskiftning af fossildrevne personbiler skennes en markant reduktion i udlednin-
gerne fra personbilerne. Ligeledes forventes en hurtigere indfasning af ellastbiler.

Som resultat af de stigende skgnnede prisforskelle pa braendstoffer mellem Danmark
og Danmarks nabolande skgnner KF24 sammenlignet med KF23 en markant reduktion i
udledninger forbundet med graeensehandel med braendstoffer.

21.2 Transportsektorens udledninger i 2030

Samlet vurderes udledningerne fra transportsektoren i 2030 at udggre ca. 8,4 mio. ton
COye. Dette er en reduktion pa ca. 4 mio. ton CO5e i forhold til 2022, svarende til en re-
duktion pa ca. 32 pct. Reduktionerne fordelt pa de forskellige transportkategorier fra
2022 til 2030 fremgar af figur 21.4. De skgnnede reduktioner frem mod 2030 er primaert
drevet af vejtransporten.

Figur 21.4
Transportsektorens udledninger i 2022 og 2030 fordelt pa transportkategorier, mio. ton COze
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Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.

Udledningerne fra personbiler skgnnes reduceret med ca. 24 pct. frem mod 2030, sva-
rende til ca. 1,5 mio. ton CO,e. Reduktionen afspejler saerligt den fortsatte udvikling i sal-
get af elbiler og effektivisering af de fossildrevne biler i bilparken, hvilket bl.a. er drevet
af teknologiudviklingen og lempelige registreringsafgifter for nulemissionskgretgjer.

Nysalget af elbiler har vist sig at stige hurtigt og er fordoblet fra 2022 til 2023, hvor der
blev solgt over 60.000 nye elbiler. Elbiler forventes at udggre over halvdelen af nysalget i
2030 og den samlede bestand af elbiler i 2030 forventes at vaere over 925.000, svarende
til ca. 30 pct. af den samlede bestand. Udskiftningen af aldrende fossildrevne biler til
nye fossildrevne forventes desuden at have en energireducerende effekt. Dette skyldes,



at nye benzin- og dieselbiler er vaesentligt mere energieffektive end aeldre benzin- og die-
selbiler.

Udledningerne fra varebiler vurderes reduceret med ca. 22 pct. frem mod 2030 i forhold
til 2022, svarende til ca. 0,4 mio. ton COze. Reduktionen er primaert drevet af en stigende
andel eldrevne varebiler. Den samlede bestand af nul- og lavemissionsbiler, dvs. elbiler
og —varebiler samt plug-in hybridbiler og —varebiler skgnnes til ca. 1,2 mio. i 2030, hvil-
ket er en opjustering fra KF23, der skgnnede 975.000 i 2030.

Nysalget af fossiledrevne person- og varebiler forventes de facto stoppet fra 2035, som
folge af et CO,-reduktionskrav pa 100 pct. for nye personbiler i forhold til niveauet i
2019, jf. EU-forordningen om CO2-reduktionskrav for nye person- og varebiler. Der forven-
tes saledes ikke nye fossile person- og varebiler i bestanden fra 2035.

Udledningerne fra lastbiler skgnnes reduceret med ca. 40 pct. frem mod 2030, svarende
til en reduktion pa ca. 0,7 mio. ton COze. Implementeringen af Aftale om kilometerbase-
ret vejafgift forventes at pavirke trafikarbejdet for lastbiler samt gge incitamentet for at
investere i nulemissionslastbiler. Dette understgttes af implementeringen af EU’s kvote-
handelssystem, ETS2, der isoleret set forventes at @ge incitamentet til at investere i
nulemissionslastbiler som fglge af ggede priser pa fossile breendstoffer.

For lastbiler forventes en gget udbygning af en tilgaengelig ladeinfrastruktur frem mod
2030, hvilket skal styrke rammerne for ellastbiler. Som led i Infrastrukturplan 2035 og
bindende minimumskrav i EU-forordningen om etablering af infrastruktur for alternative
breendstoffer (AFIR) har regeringen fremlagt en plan for udrulning af 25 nye ladeparker
frem mod 2030.

Udviklingen i greensehandlen med braendstoffer forventes at pavirke transportsektorens
nationale drivhusgasudledninger. 1 2030 vurderes en nettoimport af braendstoffer gen-
nem graensehandel, hvor Danmark i 2022 var nettoeksportgr. Dette er primaert drevet af
andret regulering i Sverige, hvilket har reduceret prisen pa fossile breendstoffer i Sverige
relativt til Danmark. Dermed forventes et stgrre forbrug af svensk-tanket braendstof i
Danmark, som dermed teeller med i de svenske CO»-udledninger. Braendstofpriserne for-
ventes at stige i Tyskland relativt til Danmark, hvorfor der antages en deempende effekt.
Derudover medfgrer en stigende bestand af eldrevne kgretgjer generelt mindre salg af
fossile breendstoffer, og dermed et lavere potentiale for graensehandel.

Udledningerne fra banetransporten skgnnes reduceret med ca. 61 pct. i 2030 sammen-
lignet med 2022. Dette skyldes, at nuvaerende dieseltog forventes erstattet af el- eller
batteritog, nar de udskiftes. Der forventes saledes en gget elektrificering frem mod
2030, hvor el-tog vurderes at udgere ca. 71 pct. af energiforbruget i banetransporten.

Indenrigssgfartens udledninger skgnnes at reduceres med ca. 33 pct. frem mod 2030,
svarende til en reduktion pa ca. 0,2 mio. ton CO.e i forhold til 2022. Reduktionerne skyl-
des dels en gget elektrificering af indenrigsfaergerne, hvor der som fglge af udmegntnin-
gen af pulje til grgn omstilling af indenrigsfaerger er givet tilsagn om stgtte til elektrifice-
ring, hvor 15 nuveerende faerger erstattes af 14 grgnne faerger. Siden KF23 er dele af sg-



farten blevet kvoteomfattet fra 2024, hvilket forventes at indebaere en gget effektivise-
ring og mindre aktivitet i sgfarten. Ligeledes forventes en stigende anvendelse af VE-
braendstoffer som fglge af CO,-fortreengskrav i sgfarten, der indfgres fra 2025 og grad-
vist stiger til 80 pct. frem mod 2050, jf. EU-forordningen FuelEU Maritime.

Udledningerne fra indenrigsluftfarten skgnnes at veere reduceret med ca. 67 pct. i 2030,
svarende til ca. 0,1 mio. ton CO2e i forhold til 2022. | Aftale om gren luftfart i Danmark er
der afsat midler til en hel grgn indenrigsluftfart fra 2030, hvorfor de resterende udlednin-
ger ventes at komme fra ruterne til Grgnland og Feergerne. Som fglge af iblandingskra-
vet i ReFuelEU Aviation forventes en stigende anvendelse af VE-braendstoffer i al luftfart,
hvorfor udledninger fra ruter til Grgnland og Faergerne ligeledes skgnnes reduceres. An-
vendelsen af VE-braendstoffer i luftfarten introduceres i KF24 som noget nyt, da begge
tiltag blev vedtaget i 2023.

De resterende gvrige skennede reduktioner frem mod 2030 kommer fra en gget elektrifi-
cering af bustransporten. Dette ggr sig seerligt gaeldende for rutebusser, hvor der forven-
tes en hgj grad af udskiftning af dieselbusser med eldrevne. | fremskrivningen skgnnes,
at drivhusgasudledninger fra busser reduceres med ca. 0,3 mio. ton CO»e i 2030 sam-
menlignet med 2022.

Forsvarets energiforbrug og anvendelsen af braendstof til fritidsfartgjer udgjorde ca. 0,2
mio. ton CO2e, svarende til ca. 1,5 pct. af transportsektorens udledninger i 2022, hvilket
antages konstant i hele fremskrivningsperioden.

21.3 Udvikling i vejtransporten

Udledninger fra vejtransporten skyldes energiforbrug forbundet med fossile braendstof-
fer i alle vejgaende kgretgjer samt graensehandel med braendstoffer. Reduktionerne i vej-
transportens udledninger sker bl.a. som et resultat af fortreengningen af fossildrevne kg-
retgjer. | KF24 forventes fortraengningen at ske gennem en gget indfasning af elbiler, og
oget frafald af benzin- og dieselbiler.

Vejtransportens energiforbrug er et produkt af kgretgjernes energieffektivitet, brasnd-
stofforbrug, aktiviteten i sektoren og sammensaetningen af den samlede flade af vejga-
ende koretgjer. Der har historisk vaeret en generel vaekst i vejtransportens energiforbrug,
som fglge af vaekst i vejtransportens trafikarbejde samtidig med en mindre udvikling i
koretgjernes energieffektivitet.

Tendensen med gget energiforbrug i vejtransporten forventes imidlertid at knaekke i
fremskrivningsperioden, uagtet en stigende aktivitet i fremskrivningen, som fglge af tek-
nologiskifte til eldrevne kgretgjer. Dette skyldes fgrst og fremmest, at eldrevne kgretgjer
er mere energieffektive end fossildrevne biler. Derudover forventes udviklingen i bilpar-
kens fossildrevne kgretgjers energieffektivitet at forberedes.

En reekke politiske aftaler pavirker sammensaetningen af fladen af kgretgjer. Bade natio-
nalt og i EU er der et gget fokus pa at reducere udledninger fra szerligt person-, vare- og
lastbiler, hvor den eksisterende flade overvejende bestar af fossildrevne kgretgjer. Med



vedtagelsen af EU-forordningerne om CO,e-reduktionskrav for bade nye person- og vare-
biler samt nye tunge kgretgjer, stilles der krav til en hurtigere indfasning af nul- og lave-
missionskgretgjer fx el og brint.

Derudover har den teknologiske udvikling resulteret i en betydelig indfasning af nul- og
lavemissionskgretgjer over de seneste ar. Kombinationen af en forventning om en fort-
sat accelererende indfasning af nul- og lavemissionskgretgjer og en betydelig udskift-
ning af aldrende fossildrevne kgretgjer, forventes at resultere i markante reduktioner i
vejtransportens drivhusgasudledninger frem mod 2035.

Den forventede udvikling i salget og bestanden af varebiler, busser og motorcykler er be-
skrevet i KF24 forudsaetningsnotat om transport og opggres i KF24 dataark — Transport.

21.3.1  Personbiler: Udvikling i salget og bestanden

Det samlede salg af nye personbiler har overordnet set veeret stigende i perioden 2009-
2019. Vaeksten i salget afspejler en gget kgrsel hos danskerne og et gget udbud af biler i
det mindste segment, hvor anskaffelsesomkostningen i gennemsnit er mere end 20 pct.
lavere end biler i det naestmindste segment. Efter 2019 faldt det samlede bilsalg. Faldet
vurderes at veere et resultat af lange leveringstider under COVID-19. Derudover er der
observeret andringer i udbuddet af modeller og stigende priser i de sma bilsegmenter,
hvilket ogsa kan have vaeret en medvirkende arsag.

De seneste ar er salget af nye elbiler steget betydeligt. Siden 2018 er salget i gennem-
snit steget med 127 pct. arligt. 1 2023 udgjorde elbiler over 40 pct. af det samlede salg,
jf. figur 21.5. Salget af elbiler i 2023 oversteg desuden det fremskrevne niveau i KF23
med over 30.000.

Samtidig med det stigende elbilsalg er der sket en markant nedgang i salget af seerligt
dieselbiler. Den generelle udvikling i elbilsalget forventes at fglge af den teknologiske
udvikling, et stigende udbud af modeller samt en mere tilgaengelig ladeinfrastruktur. El-
bilers gennemsnitlige fabriksoplyste raekkevidde er steget til over 450 km. pr. opladning
og forventes i fremskrivningen at stige yderligere. Udviklingen i antallet af tilgaeengelige
modeller af elbiler er ligeledes steget med 175 pct. fra 2020 til 20237. | KF24 antages
udbuddet af elbiler at overstige udbuddet af benzinbiler i 2029.

Salget af plug-in hybridbiler steg omkring 2021, hvor de udgjorde ca. 12 pct. af det sam-
lede salg, men forventes ikke at udggre en betydelig del af nysalget i fremskrivningen,
hvor de i 2030 forventes at udgere ca. 4 pct. af nysalget. En arsag kan vaere, at registre-
ringsafgiften indfases hurtigere for plug-in hybridbiler end for elbiler, jf. Aftale om grgn
vejtransport.

Brint- og gasbiler indgar ikke i fremskrivningen af personbiler, da der i dag kun er meget
fa brint- og gasbiler. Det vurderes ikke, at disse teknologier vil blive konkurrencedygtige
inden for fremskrivningsperioden under gaeldende forhold.

1 Jf. bilstatistik.dk


https://bilstatistik.dk

Figur 21.5
Salg af nye personbiler, 1.000 stk.
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Anm.:  Nye personbiler indebaerer nyregistrerede biler og brugtimport, der fgrste gang blev solgt i samme
ar. @vrig deekker over brint- og gaskeretgjer. 1 2023 blev der solgt 1 brintbil. | fremskrivningen
skgnnes et minimalt salg af fossildrevne personbiler i 2035 pé baggrund af, at forordningen om
CO2e-reduktionskrav tillader salg af biler med forbraendingsmotor, der udelukkende drives med
elektrobraendstof. Dette forventes kun at vedrgre szerlige kgretgjer og salget udger derved en
minimal andel i fremskrivningen.

Kilde:  Bilstatistik.dk (DBI IT A/S).

Udviklingen i salget af elbiler forventes at fortsaette. Alene i 1. kvartal af 2024 udgjorde
salget af elbiler 41 pct. af det samlede salg. | 1. kvartal af 2023 udgjorde salget af elbiler
30 pct. af det samlede salg.

Med indfgrelsen af EU’s kvotehandelssystem for fossile braendstoffer (ETS2) fra 2027
forventes prisen pa benzin og diesel at stige. Anvendelsesomkostningerne for personbi-
lerne indgar i fordelingen af nysalget pa drivmidler, hvormed en merpris pa fossile
braendstoffer forventes at gge incitamentet for kgb af elbiler fremfor en benzin- eller die-
selbil. Forventningerne til salget af elbiler er i KF24 opjusteret fra KF23 med ca. 40 pct.
arligt frem til 2030.

Frem mod 2035 vurderes elbilsalget med stor usikkerhed at udggre ca. 45 pct. i 2025,
ca. 61 pct. i 2030 og ca. 74 pct. i 2034. | 2035 laegges det til grund, at elbilsalget udger
hele salget som fglge af EU-forordningen om reduktionskrav for nye person- og varebiler,
der paleegger producenter et CO,e-reduktionskrav pa 55 pct. i 2030 og 100 pct. fra 2035
i forhold til 2019.

Udviklingen kan sammenlignes med udviklingen i salget af elbiler i andre lande. Seerligt i
Norge er der sket et markant skift i salget af biler fra 2015 til i dag, hvor salget af elbiler
udgjorde 82 pct. i 2023, jf. figur 21.6. Elbiler prisreguleres og understgttes forskelligt i
Danmark og Norge, hvorfor udviklingen ikke ngdvendigvis kan forventes at fglge samme
trend i Danmark. Udviklingen i Norge kan indikere, at indfasningen af elbiler kan ga hur-
tigt, nér de antages rentable og udggr en betydelig markedsandel.



Figur 21.6
Elbilers salgsandele af det samlede salg 2000-2035
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Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet og Norsk elbilforening.

Bestand af personbiler

Den stigende andel af elbiler i nysalget reducerer andelen af nye benzin- og dieselbiler
hvilket sammen med et hgjere frafald af fossildrevne biler fgrer til, at den samlede bilbe-
stand i hgjere grad bestar af nul- og lavemissionskgretgijer.

Figur 21.7 viser, at ca. 150.000 fossildrevne biler udgik af bilbestanden i 2023, og blev
erstattet af enten elbiler eller nye fossildrevne biler med signifikant bedre braeendstofgko-
nomi. Som beskrevet i KF24 sektorforudsaetningsnotat om transport kgrer en personbil i
gennemsnit 13,5 ar fgr den udgar af den danske flade, enten ved skrotning eller eksport.
I hele fremskrivningsperioden vurderes frafaldet af aldrende benzin- og dieselbiler no-
genlunde konstant omkring 155.000 arligt, mens nysalget skgnnes at stige til over
200.000 fra 2027 og frem, jf. figur 21.5. Afledt heraf forventes bestanden at stige, jf. fi-
gur 21.8. Fremskrivningen af det arlige frafald af fossildrevne biler er i KF24 opjusteret
fra KF23, ud fra det observerede niveau i bade 2022 og 2023.
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Figur 21.7
Frafaldet af fossildrevne kgretgjer 2015-2023
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Anm.:  Frafaldet af fossildrevne personbiler regnes som udviklingen i bestanden mellem den 31.
december i to &r fratrukket nysalget og brugtimporten over samme periode.
Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.

Udfasningen af aldrende kgretgjer og indfasningen af nye personbiler resulterer i en be-
standssammensastning som praesenteret i figur 21.8.

1 2025 viser fremskrivningen, at bestanden af nul- og lavemissionsbiler forventes at ud-
gere over 500.000 svarende til ca. 18 pct. af den samlede bestand. For 2030 skgnnes
det i fremskrivningen, at bestanden af el- og plug-in hybridbiler udggr omkring 1,1 mio.
svarende ca. en tredjedel af personbilsbestanden. Heraf er ca. 925.000 rene elbiler,
hvormed elbiler ifglge fremskrivningen udger ca. 30 pct. af den samlede bestand i 2030,
hvilket er en opjustering fra KF23, der skgnnede at elbiler udgjorde ca. 20 pct.

12023 var der ca. 1,8 mio. benzinbiler og ca. 675.000 dieselbiler i Danmark. Fremskriv-
ningen skgnner, at benzin fortsat vil veere det primaere drivmiddel i personbiler de nzeste
10 ar, og i 2030 forventes ca. 1,5 mio. benzinbiler i bilbestanden. Fra 2033 vurderes el at
veere det primaere drivmiddel i personbiler.
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Figur 21.8
Bestand af personbiler fordelt pa teknologier 2019-2035
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Anm..  @vrige omfatter veteranbiler og kgretgjer, der falder uden for kategori, fx minibusser og golfvogne.
@vrige antages konstant i hele perioden.
Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.

21.3.2  Lastbiler: Udvikling i salget og bestanden

Elektrificeringen af lastbilsegmentet er fortsat begraenset, men teknologien vinder frem.
| 2023 udgjorde ellastbiler 6 pct. af det samlede salg. | takt med den hastige udvikling af
bade batteriteknologi, lastbilernes drivliner og ladeinfrastruktur er der i dag en veesent-
ligt @get forventning til, at lastbiler med elektriske drivliner og batterier bliver en reali-
stisk lgsning, ogsa i de tungere segmenter.

Den teknologiske udvikling forventes at reducere prisen pa ellastbiler betragteligt. Sam-
tidig forventes indfgrelsen af den kilometerbaserede vejafgift for lastbiler fra 2025 at
@ge incitamentet til at investere i ellastbiler frem for fossile lastbiler. Dette understgttes
af indfgrelsen af kvotehandelssystemet ETS2, som palaegger kvotebetaling for salget af
fossile breendstoffer til vejtransporten fra 2027. Med indfgrelsen af ETS2 vurderes an-
vendelsesomkostningerne for fossile lastbiler at stige, da prisen pa fossile braendstoffer
stiger, hvilket forventes at medfgre et stigende salg af ellastbiler.

Salget af ellastbiler skgnnes at udggre omkring 6 pct. i 2025 for derefter at stige til ca.
64 pct. af nysalget i 2030 og frem, jf. figur 21.9. Det er i fremskrivningen lagt til grund, at
valget af drivmiddel i hgj grad er prisfglsomt og ellastbiler derfor vil vinde hurtigt frem, i
takt med at disse forventes at falde i pris. Den stgrste barriere for erhvervelse af en el-
lastbil er ofte den hgjere anskaffelsespris i forhold til en diesellastbil og ventetider pa
tilslutning til elnettet ved etablering af ladeinfrastruktur til bl.a. depotladning.

Salget af ellastbiler er opjusteret markant i KF24 sammenlignet med KF23, idet el med
afseet i de fremskrevne prisudviklinger i hgjere grad viser sig rentabelt som drivmiddel.
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Prisen pa brint- og braendselscellelastbiler forventes at reduceres betydeligt mere be-
skedent end for ellastbiler. Ifglge fremskrivningen forventes en langsom stigning i sal-
get af brint- og breendselscellelastbiler fra 2030 og frem.

Salget af gaslastbiler forventes at aftage over fremskrivningsperioden. Dette skyldes
bl.a. usikkerhed om gasprisen pa den korte bane, og at ellastbiler skgnnes at blive mere
konkurrencedygtige pa den lidt lzengere bane. Det understreges, at der er stor usikker-
hed knyttet til fremskrivningen af de forskellige drivmiddelteknologier.

Figur 21.9
Salg af lastbiler fordelt pa teknologier fra 2019 til 2035.
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Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.

Pa trods af den skgnnede stigende elektrificering frem mod 2035 viser fremskrivningen,
at der pa laengere sigt forsat vurderes at vaere et salg af diesellastbiler. Det geelder szer-
ligt for lastbiler, der skal Igse behov, som indebzerer lange distancer eller saerlige trans-
portopgaver og lastbiler med lavt trafikarbejde, hvor en eventuel driftsbesparelse derfor
ikke kan kompensere for merprisen ved anskaffelsen. For diesellastbiler forventes sam-
tidig en Igbende energieffektivisering i takt med, at EU-forordningen om COze-reduktions-
krav for nye tunge kgretgjer stiller gradvist skaerpede krav til CO2e-udledningen fra nye
tunge koretgjer?.

| fremskrivningen forventes et reduceret salg i perioden 2025-2028 som fglge af indfg-
relsen af den kilometerbaserede vejafgift, der forventer at reducere efterspgrgslen pa
transport som fglge af prisstigninger. Sammen med den kilometerbaserede vejafgift
indfgres der endvidere en raekke effektiviseringer af vejgodstransporten, der giver mulig-
hed for gget maksimalvaegt eller —laengde. Dette vurderes at mindske behovet for nye
lastbiler, da en stgrre maengde gods kan transporteres med feerre lastbiler.

2 EU-forordningen om COe-reduktionskrav for nye tunge koretgjer, der er lagt til grund for fremskrivningen af last-
biler foreskriver en 30 pct. emissionsreduktion i 2030, da revisionen af forordningen fgrst er vedtaget i Europa-
Parlamentet i april 2024.
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Lastbilsbestanden forventes reduceret til omkring 40.000 lastbiler i 2027 og frem, jf. fi-
gur 21.10. Ellastbiler vil ifglge fremskrivningen udggre ca. 19 pct. af bestanden i 2030 og
ca. 44 pct. i 2035. Diesellastbiler vil fortsat udggre omkring 80 pct. af bestanden i 2030
og ca. 54 pct. i 2035.

Figur 21.10
Bestand af lastbiler fordelt pa teknologier fra 2019 til 2035.
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Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.

Bestanden af diesellastbiler danner grundlaget og potentialet for graensehandlen med
diesel, hvorfor forventningerne til indfasningen af ellastbiler reducerer omfanget af
greensehandel og dermed udledninger forbundet hermed, jf. afsnit 1.2.3.

21.3.3  Greensehandel med braendstoffer

De historiske udledninger forbundet med graensehandel tager afszet i et skgn udarbejdet
af Skatteministeriet, senest pa baggrund af data for 2016, hvilket i KF23 ligeledes var
antaget konstant i hele fremskrivningsperioden. Til KF24 har Skatteministeriet udarbej-
det et nyt skgn for graensehandlen i 2022, der udgjorde ca. 0,6 mio. ton COze, hvilket be-
tyder, at Danmark eksporterer braendstof til brug i udlandet. | 2025 skgnnes det i hgjere
grad rentabelt, at tanke braendstof i Sverige fremfor Danmark, hvorfor udledninger for-
bundet hermed skgnnes at vaere negativ pa ca. -0,2 mio. ton COe. Denne tendens for-
ventes fortsat i 2030 og 2035.

Til at sk@nne over graensehandlen med braendstoffer i KF24 bruges en model, der tager
afseet i eksisterende forskelle i priserne pa braendstof mellem Danmark og nabolandene,
og indarbejder forventninger til @ndringer i fremskrivningsperioden. Modellen tager des-
uden hgjde for udviklingen i bestandssammensaetningen af personbiler og lastbiler.

Skgnnet for greensehandel foretages ud fra antallet af graensekrydsninger, hvilke opgg-
res af Vejdirektoratet. | modellen benyttes antallet af greensekrydsninger ind og ud af
Danmark i 2022, hvor ca. 2/3 forekommer mod Tyskland og Polen og de resterende
mod Sverige og Norge.
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Graensehandlen opggres i modellen som den nettomaesngde braendstof, som indfgres af
koretgjer, der krydser greenserne ind og ud af Danmark dvs. nettoimporten. En positiv
nettoimport af breendstof er ensbetydende med, at der bruges mere braendstof pa de
danske veje, end der salges i Danmark, og omvendt for en nettoeksport. For 2022 vur-
deres det med stor usikkerhed, at Danmark importerede ca. 50 mio. liter benzin i tanken
af personbiler og eksporterede ca. 250 mio. liter diesel i tanken pa person-, vare- og last-
biler.

Udviklingen i nabolandenes lovgivning forventes at afspejle sig i prisen pa braendstoffer
for forbrugeren.

Sverige har pr. 1. januar 2024 aendret deres nationale COze-fortraengningskrav samt
sanket afgiften pa fossile breendstoffer. Med den nye regulering er fortreengningskravet
6 pct. for bade benzin og diesel i perioden 2024-2026. | perioden 2027-2030 er fortreeng-
ningskravet som udgangspunkt afskaffet. Den svenske regering har meddelt, at de pa
senere tidspunkt vil vende tilbage med en regulering for perioden, og at der overvejes
andre gkonomiske tiltag end et fortreengningskrav. Justeringen i det svenske fortraeng-
ningskrav fra 2023 til 2024 betgd, at prisforskellen mellem Danmark og Sverige faldt ca.
3 kr. pr. liter i primo 2024, jf. figur 21.71. | Sverige er det derfor blevet billigere at kgbe
diesel end i Danmark. | 2023 forholdt det sig derimod omvendt, hvor Danmark var netto-
eksportgr af diesel. Med afsaet i de observerede prisforskelle mellem Danmark og Sve-
rige i 2023 vurderes en optankning af en diesellastbil ca. 1.500 kr. billigere i Danmark
sammenlignet med Sverige. Ud fra de observerede priser i 1. kvartal af 2024 antages en
optankning af en diesellastbil med Diesel ca. 1.000 kr. billigere i Sverige sammenlignet
med Danmark.

Tyskland har i 2021 vedtaget et stigende fortraengningskrav fra 8 pct. i 2023 til 25 pct. i
2030, hvilket forventes at gge prisforskellen mellem Danmark og Tyskland, jf. figur
21.12. Ligeledes indfgrte Tyskland et nationalt CO,-kvotehandelssystem i 2021, der bl.a.
omfatter drivmidler til vejtransporten med en planlagt gradvis forhgjelse af satsen fra
2021 til 2026. Fra 2027 erstattes dette af det feelles europaiske kvotehandelssystem,
hvorved der ikke opstar en yderligere prisforskel mellem Danmark og Tyskland.
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Figur 21.11 Figur 21.12
Prisforskel pa diesel mellem Danmark og Prisforskel pa diesel mellem Danmark og
Sverige Tyskland
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Anm.:  Prisforskellen vises i DKK pr. liter relativt til de danske dieselpriser for forbrugeren (uden moms).
Ved en positiv prisforskel antages dieselprisen hgjere i Danmark relativt til nabolandet. Udviklin-
gen i graensehandel skgnnes ud fra udviklingen i priser og regulering i Danmark, Sverige og
Tyskland.

Kilde:  EU Weekly Oil Bulletin, Skatteministeriet og Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.

Samlet set forventes nettoimporten af breendstoffer fra graensehandel at bidrage til en
reduktion pa CO,e-udledningerne pa henholdsvis ca. 0,8 mio. ton i 2025 og ca. 0,6 mio.
ton i 2030 i forhold til greensehandelsskgnnet for 2022.

Denne udvikling reducerer den samlede maengde tankede braendstoffer i Danmark og
pavirker dermed maengden af VE-braendstoffer anvendt i danske braendstoffer. Ved ek-
sport iblandes samme andel VE-braendstoffer som reguleret generelt for vejtransporten.
Ved import indregnes det forbundne energiforbrug ikke i det danske energiforbrug, og
iblandingen af VE-braendstoffer fglger af regulering i det respektive oprindelsesland.

21.3.4  Vejtransportens energiforbrug

Vejtransportens energiforbrug skgnnes i hele fremskrivningsperioden overvejende base-
ret pa fossile breendstoffer. Vejtransportens energiforbrug udgjorde ca. 92 pct. af trans-
portsektorens samlede energiforbrug i 2022.

| fremskrivningen sk@gnnes forbruget af el til vejtransport at stige fra ca. 1,4 PJ i 2022 til
at udgere ca. 14 pct. i 2030 og ca. 28 pct. i 2035 af vejtransportens samlede energifor-
brug. El til vejtransport vil deekke en relativt stgrre andel af trafikarbejdet end andelen af
energiforbruget i vejtransporten, da elbiler er mere energieffektive end fossildrevne biler.

Det samlede energiforbrug fra vejtransporten var i 2022 ca. 162 PJ, hvilket skgnnes re-
duceret til henholdsvis ca. 143 PJ i 2025, ca. 131 PJ i 2030 og ca. 112 PJ i 2035, jf. figur
21.13. Forbruget af fossile breendstoffer, hovedsageligt diesel, forventes at falde relativt
hastigt. Dette skyldes fgrst og fremmest, at fossile kgretgjer gradvist erstattes af el-
drevne kogretgjer, men ogsa som fglge af en stgrre iblanding af VE-braendstoffer i benzin
og diesel samt energieffektivisering af nye konventionelle kgretgjer.
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Figur 21.13
Udvikling i energiforbrug i vejtransporten i 1990-2035, PJ
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Anm.:  "@vrige” deekker over gas- og brintforbruget.
Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.

Anvendelsen af VE-braendstoffer vurderes forsat ikke konkurrencedygtigt sammenlignet
med fossile braendstoffer. Derfor er iblandingen af VE-braendstoffer i benzin og diesel
betinget af, at der er regulering som understgtter anvendelsen, jf. boks 1.2.

Boks 21.2

Regulering af braendstof i vejtransporten

| Danmark reguleres anvendelsen af braendstoffer i vej og banetransporten samt in
tern transport gennem det nationale COe fortraengningskrav, der foreskriver en sti
gende fortraengning af drivhusgasudledninger fra fossile braendstoffer ved anven
delse af VE braendstoffer. Anvendelsen af grgn brint som mellemprodukt i produktio
nen af braendstoffer kan teelles med i opfyldelsen af det nationale COe fortraeng-
ningskrav.

Foruden det nationale CO2e fortreengningskrav er Danmark med EU s braendstofkva-
litetsdirektiv forpligtet til at reducere vugge til grav udledningerne med 6 pct. for
breendstoffer leveret til vejtransporten, bane samt til ikke vejgaende kgretgjer. Derud
over stiller EU direktivet om vedvarende energi (VE direktivet) en reekke iblandings
krav til anvendelsen af VE braendstoffer.

| perioden 2022-2024 forventes transportsektoren at anvende braendstofleverandgrer-
nes standardiblanding (10 pct. bioethanol i benzin og 7 pct. biodiesel i diesel). Fra 2025
skgnnes der gradvist at blive introduceret biobraendstoffer med hgjere fortreengnings-
evne i transportsektoren.

VE-breendstoffers fortreengningsevne varierer pa tveers af afgrader, hvilket betyder, at
den absolutte mangde VE-braendstoffer, der anvendes frem mod 2030 afhanger af,
hvilket VE-breendstof der anvendes. Hvis der saledes anvendes VE-braendstoffer med
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lavere vugge-til-grav udledninger, vil en lavere masngde VE-braendstoffer kunne levere pa
fortraengningskravet, end hvis der anvendes VE-braendstoffer med hgje vugge-til-grav
udledninger.

Fra 2024 skgnnes en lille anvendelse af grgn brint som mellemprodukt pa raffinaderi-
erne til brug for produktionen af breendstoffer, jf. kapitel 24. Der pagar et arbejde med at
udarbejde et mere konsolideret skgn for anvendelsen af grgn brint som mellemprodukt
pa raffinaderierne, der forventes at indga i KF25. Forlgbet for den anvendte grgnne brint
indgar i forudsaetninger for opfyldelse af CO.e-fortreengningskravet og dermed i bereg-
ningerne for anvendelsen af flydende VE-braendstoffer. Anvendelsen af flydende VE-
braendstoffer til opfyldelse af CO,e-fortraengningskravet i 2030 skgnnes samlet set at
reducere transportsektorens udledninger med ca. 1 mio. ton CO2e sammenlignet med
en transportsektor uden anvendelse af VE-braendstoffer.

Braendstofleverandgrerne kan opfylde en del af kravet fra braendstofkvalitetsdirektivet
ved fx kgb af kreditter knyttet til maengden af sparret drivhusgasemissioner i produktio-
nen af fossile breendstoffer, sakaldte UER-kreditter, eller ved kgb af bidrag fra el fra of-
fentlige ladestandere. Kravet blev i 2022 efterlevet primzert af det nationale CO,e-for-
treengningskrav og keb af UER-kreditter, jf. figur 21.74. Anvendelsen af UER-kreditter og
el-bidrag blev udnyttet fuldt ud af braendstofleverandgrerne i 2022, hvilket ogsa skgnnes
at gaelde i hele fremskrivningsperioden for den del, der overstiger det nationale COe-for-
traengningskrav.

Figur 21.14
Opfyldelse af det nationale CO.e-fortraengningskrav og braendstofkvalitetsdirektivet i 2022

Pct.

2022
= = Breendstofkvalitetsdirektiv CO2e-fortraeningskrav UER-kreditter

Nationale CO2e-fortreengningskrav M VE-elektricitet
Il EBicbraendstoffer

Anm.:  FQD beskriver kravet i breendstofkvalitetsdirektivet.
Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.

Opfyldelse af VE-direktivets forpligtelser adresseres i kapitel 31 EU-forpligtelser ift. VE
og EE.



18

21.4 Udvikling i banetransporten

Banetransportens energiforbrug udgjorde ca. 1 pct. af transportsektorens samlede ener-
giforbrug i 2022. Fremskrivningen af energiforbruget og drivhusgasudledningerne fra
banetransporten tager afsaet i beslutninger om, at dieseltog erstattes af enten el- eller
batteritog, nar de skal udskiftes.

Der forventes saledes en gget elektrificering frem mod 2030, hvor el-tog forventes at ud-
gore ca. 71 pct. af energiforbruget. Det bemaerkes, at DSB, som star for stgrstedelen af
den danske togtrafik, har en plan om at udskifte det aldrende dieseltogsmateriel til de
nye el-tog frem mod 2030. Udskiftningen starter fra 2027, hvor de fgrste nye el-tog for-
ventes leveret. Den gvrige del af togtrafikken forventes elektrificeret med batteritog og
antages udskiftet, nar de bliver ca. 30 ar gamle.

Udviklingen i banetransportens samlede energiforbrug er illustreret i figur 27.175.

Figur 21.15
Udvikling i energiforbrug i banetransporten i 1990-2035, PJ
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Anm.: Perioden 2023-2035 er den fremskrevne udvikling.
Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.

Udledningerne fra banetransporten skgnnes pa trods af et stigende aktivitetsniveau at
falde til ca. 0 mio. ton COe i henholdsvis 2030 og 2035, som fglge af en gget elektrifice-
ring.

Planerne for udskiftning af de resterende dieseltog er ikke kendt, men statslig togtrafik
pa regionalbaner forventes omstillet til batteritogsdrift umiddelbart efter 2030, mens
omstilling af batteritogsdrift pa privatbanerne sker i takt med regionernes udskiftning af
togmateriel frem mod 2040.

21.5 Udvikling i indenrigssgfart

Indenrigssgfartens energiforbrug udgjorde ca. 4 pct. af transportsektorens samlede
energiforbrug i 2022. Energiforbruget til indenrigssgfarten har siden 1990 varieret en del
fra ar til ar, men har efter 2015 og frem til 2022 vaeret mere jeevnt.
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Fremskrivningen af energiforbruget og drivhusgasudledningerne fra indenrigssgfarten
tager afsaet i forventningerne til aktiviteten for indenrigsfaergerne samt en samlet vurde-
ring af energiforbruget i den gvrige indenrigssgfart, herunder fragt mellem danske
havne. Vurderingen baseres pa det historiske aktivitetsniveau, a&ndret regulering og
rammevilkar samt teknologiudvikling. Udviklingen i indenrigssgfartens samlede energi-
forbrug fra 1990 til 2022 og videre frem til 2035 er illustreret i figur 21.76.

Figur 21.16
Energiforbrug i indenrigssgfart for 1990-2035, PJ
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Anm.: Indenrigssefart inklusiv dansktanket breendstof anvendt pa ruter til Grgnland og Feergerne. Perio-
den 2023-2035 er den fremskrevne udvikling.
Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet

For faergeruter er der indlagt en forventning om, at en raekke faergeruter elektrificeres
frem mod 2035. Dette sker bl.a. som fglge af udmegntningen af pulje til gran omstilling af
indenrigsfaerger, hvor der i 2021 og 2022 blev givet tilsagn om stgtte til at 15 nuvaerende
faerger erstattes af 14 grgnne feerger.

| forbindelse med udmegntningen af Aftale om grgn skattereform for industri mv. palaeg-
ges en COz-afgift pa indenrigssgfart, som indfases gradvist i 2025-2030. For ikke-kvote-
omfattede sektorer vil CO,-afgiften udggre 750 kr. (2022-priser) pr. ton CO,e i 2030. For
kvoteomfattede sektorer vil COz-afgiften udggre 375 kr. (2022-priser) pr. ton i 2030. Med
indfgrelsen af en COz-afgift forventes et gget incitament til investering i eldrevne faerger,
nar feergerne skal udskiftes og nye faerger skal indkgbes.

Den gradvise indlemmelse af sgfarten i EU’s kvotehandelssystem ETS1 fra 2024 frem til
2030 forventes at pavirke aktivitetsniveauet samt understgtte gget energieffektivisering
for de omfattede dele af sgfarten.

For den gvrige indenrigssgfart vurderes der ligeledes reduktioner i energiforbruget som
fglge af indlemmelsen af sgfarten i ETS1 og indfgrelsen af COo-afgifter. Disse pavirker
ikke energiforbruget i forhold til dansktanket braendstof anvendt i sgfart til henholdsvis
Grgnland og Feergerne.
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Endelig introduceres med EU-forordningen FuelEU Maritime et gradvist stigende CO2e-
fortraengningskrav for skibe og faerger fra 2025. CO.e-fortraengningskravet vil geelde for
de samme skibe og faerger, der kvoteomfattes gennem ETS. Til opfyldelse af CO,e-for-
treengningskravet antages sektoren at anvende biodiesel frem til 2035 samt elektrifice-
ring. Anvendelsen af biodiesel i indenrigssgfarten skennes til henholdsvis 4,4 pct. og 12
pct. i 2030 og 2035.

Selvom en del af faergeruterne forventes elektrificeret, vil spfarten overordnet set vaere
karakteriseret ved en fortsat anvendelse af diesel- og fuelolie.

Udledningerne fra indenrigss@farten udgjorde ca. 0,5 mio. ton CO2e i 2022. Fremskriv-
ningen skgnner, at indenrigssg@fartens udledninger reduceres med ca. 33 pct. til ca. 0,3
mio. ton CO2e i 2030, jf. figur 21.77.

Figur 21.17
Udledninger fra indenrigssgfarten, mio. ton CO2e
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Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet

21.6 Udvikling i indenrigsluftfart

Indenrigsluftfartens energiforbrug udgjorde ca. 1 pct. af transportsektorens samlede
energiforbrug i 2022. Fremskrivningen af energiforbruget og drivhusgasudledningerne
fra indenrigsluftfarten sker pa baggrund af forventninger til den gkonomiske vaekst, be-
folkningsudvikling, brug af VE-braendstoffer samt effektivisering af sektoren. | modellen
skgnnes udviklingen i antallet af passagerer samt prisudviklingen. Udviklingen i inden-
rigsluftfartens samlede energiforbrug fra 1990 til 2022 og videre frem til 2035 er illustre-
ret i figur 21.18.
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Figur 21.18
Energiforbrug i indenrigsluftfart for 1990-2035, PJ
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Anm.: Indenrigsluftfart inklusiv dansktanket braendstof anvendt pa ruter til Grgnland og Feaergerne. Perio-
den 2023-2035 er den fremskrevne udvikling. JP1 og JP4 (Jet Petroleum) er petroleumsbase-
rede braendstoffer med en petroleumskvalitet, der adskiller sig fra anden petroleum ved strenge
krav til lavt indhold af vand og umaettede forbindelser, hvilket ggr den szerlig anvendelig til
luftfart.

Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet

Energiforbruget i indenrigsluftfarten faldt betydeligt i 2020 og 2021 som fglge af COVID-
19. Ligeledes var energiforbruget i 2022 fortsat under niveauet fra 2019. Pa den bag-

grund er der indlagt en forventning om, at aktiviteten i sektoren ferst i 2025 er tilbage pa
niveauet fra fgr COVID-19. Efter 2025 forventes det samlede energiforbrug at falde med
ca. 1 pct. arligt frem mod 2035. Som fglge af flere politiske aftaler introduceres en grad-
vist gget brug af VE-braendstoffer fra 2025, som skgnnes at udggre ca. 64 pct. fra 2030.

Med Aftale om Gran luftfart i Danmark fra 2023 afsaettes en udbudspulje til at under-
stgtte etablering af en gren indenrigsrute fra 2025. Det er i KF24 er lagt til grund, at den
kommer i sidste del af 2025. Aftalen afsaetter desuden midler til at understgtte en hel
gren indenrigsluftfart fra 2030 til og med 2033, hvor puljen ophgrer. Aftalen omfatter in-
denrigsluftfarten i Danmark, og dermed ikke ruterne til og fra Grgnland og Faergerne.

For aktivitetsniveauet i indenrigsluftfarten tages der hgjde for en gget omkostning som
felge af en gradvist gget CO,-afgift som fastsat i Aftale om gran skattereform for industri
mv. Derudover er der i forbindelse med EU’s revision af kvotehandelsdirektivet indlagt en
deempende effekt som fglge af en hurtigere udfasning af luftfartens gratis kvoter og en
merpris fra stigende kvotepriser og en passagerafgift, som aftalt i Aftale om Grgn luft-
fart i Danmark.

| fremskrivningen er der en antagelse om en generel energieffektivitetsforbedring, som
ud over teknologiudvikling ogsa sker gennem logistiske og operationelle tiltag inden for
flyveruter, flystgrrelser, saedeudnyttelse, infrastruktur i lufthavne mv.
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Introduktionen af VE-braendstoffer i indenrigsluftfarten som fglge af EU-forordningen Re-
FuelEU Aviation, der fra 2025 indfgrer et gradvist stigende iblandingskrav, forventes at
pavirke sektorens udledninger. Dertil forventes Aftale om gren luftfart i Danmark ligele-
des at indfgre VE-braendstoffer i sektoren.

Siden 2020 er indenrigsluftfartens udledninger steget med ca. 50 pct. til ca. 0,12 mio.
ton COze i 2022, hvilket fortsat er ca. 0,03 mio. ton mindre end udledningerne i 2019. Ud-
ledningerne skgnnes i fremskrivningen reduceret til ca. 0,11 mio. ton CO2e i 2024 og
2025. Efter 2025 skgnnes udledningerne at falde til ca. 0,04 mio. ton CO2e i 2030 og
0,09 2035, jf. figur 21.19.

Figur 21.19
Udledninger fra indenrigsluftfarten, mio. ton COze
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Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet

21.7 Sammenligning med transportsektorens udledninger i KF23
KF24 skegnner en yderligere reducering af transportsektorens udledninger sammenlignet
med KF23, jf. figur 21.20.

Forskellen i de fgrste fremskrivningsar kan fgrst og fremmest tilskrives en opdatering af
det statistiske ar, som fremskrivningen tager udgangspunkt i. KF24 tager afseet i energi-
forbruget i 2022, hvor KF23, som fglge af COVID-19, tog afsaet i transportsektorens ud-
ledninger i 2019. Med undtagelse for luftfarten bygger dette pa en antagelse om, at kon-
sekvenserne af COVID-19 for den generelle aktivitet i transportsektoren og eventuelle
strukturelle eendringer i den forbindelse er indtruffet. Endvidere bidrager det opdaterede
og reducerede grundlag for aktivitetsudviklingen i bade indenrigssofarten og indenrigs-
luftfarten frem mod 2025 til lavere udledninger i de fgrste ar af fremskrivningen.
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Figur 21.20
Forskel mellem de fremskrevne udledninger i KF23 og KF24, mio. ton CO2e
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Kilde:

Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet

Forskellen mellem fremskrivningen i KF23 og KF24 fglger primaert af forventede redukti-
oner i vejtransporten. Med en hurtigere indfasningsprofil af elbiler og hurtigere udskift-
ning af fossildrevne personbiler skgnnes en markant reduktion i udledningerne fra per-
sonbilerne. Ligeledes forventes en hurtigere indfasning af ellastbiler. Som resultat af de
stigende skgnnede prisforskelle pa breendstoffer mellem Danmark og Danmarks nabo-
lande skgnner KF24 sammenlignet med KF23 en reduktion i greensehandelen pa ca. 1
mio. ton CO»e i 2025 og ca. 0,8 mio. ton COe i henholdsvis 2030 og 2035.

| figur 21.21 er forskellen mellem KF23 og KF24 i arene 2025, 2030 og 2035 angivet pa
de forskellige transportkategorier og for vejtransporten yderligere opdelt efter kgretgjs-

typer.
Figur 21.21
Andring i transportsektorens udledninger fra KF23 til KF24 opdelt pa transportkategorier, mio.
ton COze
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Anm..  F-gasser omfatter F-gasser anvendt i kglebiler og -vogne.
Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.
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Foruden en gget forventning til elektrificeringen af personbilsbestanden viser fremskriv-
ningen i KF24 en hurtigere indfasningsprofil for ellastbiler. De skennede salgsandele i
KF23 var henholdsvis ca. 22 pct. i 2030 og ca. 51 pct. i 2035, hvor salgsandelene i KF24
forventes at na et niveau pa over 60 pct. fra 2029 og frem. Den hurtigere indfasnings-
profil skyldes bl.a., at antagelserne bag lastbilsfremskrivningen er opdateret til KF24.
Dette daekker bl.a. opdaterede indkgbspriser for lastbiler samt indarbejdelse af prisef-
fekter fra fx ETS2.

Udledningerne fra varebiler skgnnes i KF24 reduceret med ca. 0,1 mio. ton CO.e i hele
fremskrivningsperioden sammenlignet med KF23. Denne reduktion sker som resultatet
af et lavere udgangspunkt.

Udledningerne for personbiler er lavere i KF24 sammenlignet med KF23 i hele fremskriv-
ningsperioden. Sammenlignet med KF23 forventes der i KF24 en reduktion pa ca. 0,5
mio. ton COze i 2025, ca. 0,8 mio. ton CO»e i 2030 og ca. 0,7 mio. ton CO2e i 2035. Fra-
faldet af diesel- og benzinbiler ligger i KF24 pa et hgjere niveau sammenlignet med
KF23. Derudover antager KF24 en hurtigere indfasning af elbiler. KF24 fremskriver fra et
hgjere observeret niveau i 2023 samtidig med, at forventningerne til elbilernes markeds-
andele er opjusteret. Resultatet af tilpasningerne er, at bilbestanden forventes udskiftet
hurtigere i KF24, og udfasningen af diesel- og benzinbiler skgnnes hurtigere end i KF23.

Det skgnnede niveau for udledningerne fra indenrigsluftfarten er i KF24 lavere end i
KF23 med ca. 0,1 mio. ton COze i 2030. Reduktionen sker fgrst og fremmest som fglge
af et lavere observeret energiforbrug samt en stgrre prisfglsomhed i aktiviteterne. |
KF24 er effekterne fra Aftale om gren luftfart i Danmark, en hurtigere udfasning af gratis-
kvoter under ETS7 og EU-forordningerne ReFuel EU Aviation og AFIR indarbejdet i frem-
skrivningen.

Indenrigssgfartens udledninger forventes ligeledes reduceret i KF24 i hele fremskriv-
ningsperioden sammenlignet med KF23. Reduktionerne i 2030 og 2035 skgnnes til hen-
holdsvis ca. 0,15 og ca. 0,17 mio. ton. Reduktionerne i indenrigssgfartens skgnnede ud-
ledninger sker hovedsageligt som resultat af kvoteomfattelsen af sgfarten i ETS7 og EU-
forordningen FuelEU Maritime. Derudover forventes reduktioner som fglge af fremskriv-
ning fra et lavere niveau end i KF23.

21.8 Usikkerhed og falsomhedsberegninger
Fremskrivning af transportsektorens energiforbrug og udledninger frem til 2035 er for-
bundet med en vis usikkerhed.

De overordnede faktorer, der driver transportsektorens energiforbrug og udledninger, er
bl.a. udviklingen i trafikarbejdet, omstillingen til nye og mere energieffektive teknologier,
herunder nul- og lavemissionskgretgjer, samt omfanget af iblanding af VE-braendstoffer.
Omstillingen er drevet af de politisk fastsatte rammevilkar, men ogsa en markeds- og
teknologiudvikling, der gar elbilerne mere attraktive.

Omstillingsmulighederne til mere energieffektive og mindre udledende teknologier er i
nogle transportkategorier, sdsom indenrigsluft- og sgfart, for nuvaerende begraenset
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pga. bade gkonomiske, tekniske og ressourcemaessige forhold. Usikkerheden forbundet
med fremskrivningen af energiforbrug og udledninger fra disse transportkategorier vur-
deres derfor at vaere af mindre omfang. Det bemaerkes dog, at der er usikkerhed i for-
hold til effekten af bade Aftale om gran skattereform for industri mv. fra 2022, ETS1, Fue-
IEU Maritime og ReFuelEU Aviation pa aktivitetsniveauet for bade indenrigs sg- og luft-
fart, men at den mulige effekt af dette vurderes at have en relativ lille betydning for
transportsektorens samlede udledninger.

Teknologisk omstilling af personbiler til el er i kraftig udvikling. For personbiler gaelder
generelt, at der er stor usikkerhed knyttet til fremskrivningen af det samlede salg, be-
standen og den resulterende udvikling i trafikarbejdet.

Lastbilvalgsmodellen baseres pa en reekke antagelser, herunder omkring prisudvikling
og gkonomisk rationalitet blandt vognmaend. Dertil er modellen baseret pa forventninger
om en begyndende teknologisk omstilling mod elektrificering, bl.a. ud fra udmeldinger
fra lastbilsproducenter og transportbranchen, og en raekke internationale institutioners
fremskrivninger bade i EU og globalt regi. Der vurderes at veere betydelig usikkerhed for-
bundet med fremskrivningen af lastbiler fordelt pa drivmiddelteknologier. 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 varierende trans-
portbehov i forholdt til distancer, lastevne mv. Elektrificeringen er dertil afhaengig af,
hvorvidt udbygning af ladeinfrastruktur sker hurtigt nok, er geografisk deekkende og med
tilstraekkelig ladekapacitet. Samtidig er der vaesentlig usikkerhed om udviklingen hos de
konkurrerende teknologier til batterilastbiler. Derudover er effekten af Aftale om kilome-
terbaseret vejafgift for lastbiler forbundet med en vaesentlig usikkerhed i forhold til en-
dret 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 udskiftning af
dieseltog med el- og batteridrevne tog. Der er dog en vis usikkerhed om, hvornar regio-
nerne udskifter de sidste dieseltog til batteritog pa privatbanerne.

Iblanding af VE-braendstoffer er betinget af regulering, som sikrer dette. Der er en vis
usikkerhed knyttet til de preecise maengder VE-braendstoffer, som reguleringen skgnnes
at medfgre, og dermed til de CO.e-reduktioner, der indgér i klimaregnskabet. Usikkerhe-
den vurderes at veere stgrst efter 2025, hvor de eksisterende standarder E10 og B7 ikke
leengere er tilstraekkelige til at opfylde det nationale CO.e-fortraengningskrav. | fglsom-
hedsberegningerne belyses betydningen af VE-braendstoffernes vugge-til-grav udlednin-
ger for COze-udledningen fra transportsektoren.

Fremskrivningen af udledningerne forbundet med graensehandel med braendstoffer for-
ventes at veere behaeftet med betydelig usikkerhed. Fremskrivningen tager udgangs-
punkt i skennede prisforskelle pa breendstoffer mellem Danmark og Danmarks nabo-
lande. Med afsaet i de aktuelle prisforskelle og antagelser om landendes nationale regu-
leringer, skgnnes store udsving i graensehandlen. Der er en saerlig usikkerhed knyttet til
Sveriges afskaffelse af deres nationale CO,e-fortreengningskravet fra 2027, da det fort-
sat er uvist, om Sverige vil indfgre en alternativ regulering af vejtransporten, og hvilket
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regulering det i givet fald ville vaere. Generelt er der usikkerhed ved antagelser omkring
regulering i udlandet.

For at belyse og anskueligggre betydningen ved nogle af de naevnte usikkerheder, er der
i det fglgende praesenteret en reekke partielle fglsomhedsberegninger. Det bemaerkes, at
felsomhedsberegningerne ikke er en analyse af usikkerheden i de forskellige forlgb,
men udelukkende en illustration af, hvad aendringer i disse forlgb betyder for udviklingen
i udledningerne. Det bemaerkes endvidere, at effekten pa udledningerne er opgjort i CO>,
da der ikke tages hgjde for udledning af @vrige drivhusgasser.

Fglsomhedsberegningerne forholder sig til de direkte effekter pa henholdsvis salgsan-
dele, iblanding af VE-braendstoffer samt graeensehandel, og tager ikke hgjde for eventuelt
afledte effekter. En hurtigere elektrificering og dermed stgrre efterspgrgsel pa eldrevne
koretgjer kan fx pavirke faktorer som udbud af modeller og den gennemsnitlige anskaf-
felsespris. De afledte effekter er ikke belyst.

21.8.1  Fglsomhedsberegning 1: Indfasning af eldrevne personbiler

Der er betydelig usikkerhed forbundet med fremskrivningen af personbilsbestanden og
omstilling fra konventionelle til nul- og lavemissionsbiler, saerligt i forbindelse med frem-
skrivningen af nysalget i perioden frem mod 2035. Eksempelvis indgar bade anskaffel-
sesprisen pa nye biler og prisen pa braendstoffer begge i fremskrivningen af personbils-
bestanden og forbrugerens valg af drivmiddel ved kgb af ny bil.

For at belyse effekten af en prisaendring, skgnnes effekten af henholdsvis en 20 pct. for-
ogelse og reduktion af anskaffelsesprisen pa elbiler. Effekten af prisstgdet pa henholds-
vis salgsandelen af elbiler og de resulterende CO,-udledninger fremgar af tabel 21.1.

En lavere anskaffelsespris for elbiler vil gge incitamentet for anskaffelse af nye elbiler i
forhold til benzin- og dieselbiler. Med en gget salgsandel reduceres andelen af fossile
biler og dermed ogsa drivhusgasudledningerne. | KF24 skgnnes en salgsandel af elbiler
pa 61 pct. i 2030. Prisstgdet skonnes at pavirke salgsandelene asymmetrisk. En 20 pct.
reduceret anskaffelsespris skgnnes at give anledning til en forgget salgsandel for elbiler
pa ca. 1,5 pct.-point i 2030, hvilket skgnnes at fgre til en reduktion i udledningerne pa ca.
0,02 mio. ton CO,. Omvendt sk@nnes en 20 pct. forggelse af anskaffelsesprisen pa elbi-
ler at medfgre en reduktion i salgsandelen for elbiler pa ca. 4,5 pct.-point i 2030, hvilket
skgnnes at gge udledningerne fra fossile biler med ca. 0,1 mio. ton CO; i forhold til skgn-
net i KF24. Asymmetrien er et resultat af, at fremskrivningen i KF24 vaegter rentabiliteten
mellem drivkraft, hvormed asymmetrien indikerer, at elbiler i hgjere grad skgnnes ren-
table fremfor fossile biler i 2030, og en yderligere reduktion af prisen ikke vil medfgre et
meget stgrre salg.
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Tabel 21.1
Fglsomhedsberegning - Bilvalgsmodellens prisfglsomhed i 2030

Salgsandel af CO2-bidrag ift. KF24 grundforlgb

elbiler (pct.-point) (mio. ton COy)

- 20 pct. anskaffelsespris +15 - 0,02
+ 20 pct. anskaffelsespris -45 +0,10

Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.

21.8.2  Fglsomhedsberegning 2: Salg af ellastbiler

Hastigheden af elektrificeringen af lastbiler er forbundet med usikkerhed og er afhaengig
af pris- og teknologiudvikling pa omradet. For at belyse effekten af anden hastighed pa
elektrificeringen i forhold til grundforlgbet, skgnnes effekten af henholdsvis hgjere og
lavere drifts- og anskaffelsesomkostninger. | fglsomhedsberegningen isoleres COz-ef-
fekten pa baggrund af et prisstgd pa +/- 10 pct. pa anskaffelsesprisen ved kgb af ellast-
bil gennem hele fremskrivningen.

En lavere anskaffelsespris pa ellastbiler vil gge incitamentet til at anskaffe nye ellastbi-
ler frem for diesellastbiler. Falsomhedsberegningen viser, at de skgnnede salgsandele i
hgj grad pavirkes af prisudvikling, hvorfor der er en betydelig usikkerhed forbundet med
fremskrivningen.

Tabel 21.2 viser den skgnnede pavirkning af en priseffekt pa andelen af ellastbiler i
nysalget og bestanden samt effekten heraf pa lastbilernes udledninger. En 10 pct. re-
duktion i anskaffelsesprisen for ellastbiler skgnnes at gge andelen af ellastbiler i nysal-
get til 71 pct. fra 2030 og frem fra 64 pct. i KF24. Dette skgnnes at gge bestanden af el-
lastbiler til at udggre 24 pct. i 2030 sammenlignet med 19 pct. skgnnet i KF24. Omvendt
skgnnes en 10 pct. forggelse af anskaffelsesprisen for ellastbiler at reducere andelen af
ellastbiler i nysalget til 52 pct. og 15 pct. bestandsandel i 2030. Asymmetrien af udsvin-
gene af en symmetrisk priseffekt viser, at valget af drivmiddel i hgj grad afhaenger af
omkostningerne, hvormed modellen skgnner det primaere salg fra den mest rentable
teknologi inden for de teknologier, der passer til formalets afgraensning.

Fglsomhedsberegningerne viser, at aendringer i priserne og dermed indfasningsforlgbet
for ellastbiler skgnnes at give udslag i relativt store andringer i udledningerne i takt
med, at eendringerne i salget slar igennem i bestandssammensaetningen. En 10 pct. re-
duktion i anskaffelsesprisen for ellastbiler skgnnes at reducere udledningerne med ca.
0,1 mio. ton CO7 i 2030. Omvendt skgnnes en 10 pct. forggelse af anskaffelsesprisen
for ellastbiler at forgge lastbilernes samlede udledninger med ca. 0,1 mio. ton COz i
2030.
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Tabel 21.2
Andret anskaffelsespris for ellastbiler i 2030

Salgsandel af Bestandsandel af CO2-bidrag ift. KF24

ellastbiler (pct.-point) ellastbiler (pct.-point) (mio. ton COy)

- 10 pct. ) +71 +4,7 -0,09
anskaffelsespris

+ 10 pct. 2119 -4,2 +0,08

anskaffelsespris

Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.

21.8.3  Fglsomhedsberegning 3: Anvendelse af VE-braendstoffer i vejtransport

Der er skgnnet over effekten ved brug af VE-braendstoffer med en henholdsvis hgjere og
lavere vugge-til-grav CO2e-fortraengningsevne. Forskellige biobraendstoffer har forskel-
lige fortreengningsevner, og hvis braendstofleverandgrerne iblander VE-braendstoffer
med en hgjere fortraengning end skgnnet, er behovet for den volumenmaessige iblanding
mindre. | fglsomhedsberegningen skgnnes CO,e-effekten i 2030 pa baggrund af hen-
holdsvis 10 pct.? lavere og 10 pct. hgjere fortraengningsevne end den bioethanol og bio-
diesel, der antages iblandet i KF24. Fglsomhedsberegningen er hypotetisk og skal alene
illustrere VE-braendstoffernes fortraengningsevne og dennes evne til at opfylde det natio-
nale COze-fortraeengningskrav.

En hgjere CO.e-fortraengningsevne vil medfgre et reduceret iblandingsbehov, hvormed
der skgnnes anvendt flere fossile braendstoffer. Tabel 27.3 viser en oversigt over skgn-
nede CO,e-effekter i 2030, safremt VE-breendstofferne har en hgjere eller lavere COze-
fortraengningsevne. En 10 pct. hgjere CO,e-fortraengningsevne skgnnes at gge udlednin-
gen fra forbruget af fossile braendstoffer med ca. 0,04 mio. ton CO,. Omvendt skgnnes
en 10 pct. lavere COze-fortraengningsevne at resultere i, at udledningerne fra forbruget
af fossile braendstoffer reduceres med ca. 0,03 mio. ton CO,. Effekterne skal ses i for-
hold til, at CO.e-fortraengningskravet i 2030 samlet set skgnnes at give anledning til en
reduceret udledning pa ca. 1 mio. ton i forhold til et udgangspunkt uden anvendelse af
VE-braendstoffer.

Tabel 21.3
Fglsomhedsberegning - fortraengningsevne for biobraendstoffer i 2030

Iblanding i diesel til COq-effekt ift. KF24
transport (pct.-point) (mio. ton COze)

10 pct. hgjere
fortreengningsevne =@ >0
10 pct. lavere +05 -003

fortraengningsevne

Anm.: Iblandingen i diesel skal ses i forhold til 10,9 pct. som skgnnet i KF24 i 2030. Iblandingen i benzin
er uaendret og fglger standarden om 10 pct. bioethanol.
Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.

3 Der er lovgivningsmaessige begraensninger for anvendelsen af biobraendstoffer med en hgj vugge-
til-grav udledning af drivhusgasser. Derfor laeegges der kun 10 pct. til i fglsomhedsberegningen.
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21.8.4  Fglsomhedsberegning 4: Greensehandel

Med den reviderede model for fremskrivning af graensehandel med braendstoffer frem-
skrives maengden af braendstof, der transporteres over gransen i tanken pa person- og
lastbiler med afszet i bl.a. prisforskelle pa breendstof mellem Danmark og nabolande.
Udledningerne forbundet med greensehandel er derfor i hgj grad fglsom overfor udsving
i afgifter og anden regulering, der pavirker breendstofprisen.

Effekten af priseendringer i Danmark og nabolande belyses gennem en fglsomhedsbe-
regning, der sammenligner KF24 fremskrivningen med to scenarier, hvor dansk braend-
stof bliver henholdsvis dyrere og billigere i forhold til udenlandsk braendstof. | analysen
antages prisforskellen mellem dansk og udenlandsk braendstof at blive henholdsvis 1
krone hgjere og 1 krone lavere pr. liter (inkl. moms) fra 2024 og frem set i forhold til
KF24 fremskrivningen, dvs. dansk braendstof antages at blive henholdsvis dyrere og billi-
gere sammenlignet nabolandene. Effekten af det seendrede graensehandel og de resulte-
rende COz-udledninger fremgar af tabel 21.4.

En @gget braeendstofpris i Danmark gger incitamentet til at tanke braendstof i udlandet.
Analysen viser, at 1 krone dyrere braendstof i Danmark sk@nnes at gge nettoimporten af
breendstof til anvendelse i Danmark med ca. 250 mio. liter diesel arligt i gennemsnit fra
2025 til 2030, hvilket isoleret set skennes at reducere CO,-udledningen i Danmark med
ca. 0,6 mio. ton CO2 i 2030. Omvendt skgnnes en reduceret braendstofpris at medfgre en
@get nettoeksport, hvilket svarer til en gget CO2-udledning péa ca. 0,6 mio. i 2030.

Effekten af prisaendringen reduceres frem mod 2035 som fglge af et reduceret potenti-
ale for greensehandel gennem en gget elektrificering af vejtransporten.

Tabel 21.4
CO2-effekt i 2030 ved aendret prisforskelle, mio. ton CO2

COz-effekt ift. KF24 (mio. ton CO2e)

1 DKK hgijere prisforskel mellem dansk og -055
udenlandsk braendstof '
1 DKK lavere prisforskel mellem dansk og
udenlandsk braendstof

+0,55

Kilde:  Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.
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