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Introduktion og opsummering

I Klimafremskrivningen (KF) omfatter transportsektoren udledninger forbundet med
vejtransport inkl. greensehandel med braendstoffer, banetransport, indenrigssafart
og —luftfart, Forsvarets braendstofforbrug samt fritidsfartgjer.

Udledninger fra mobile, ikke-vejgaende kgretgjer og maskiner (intern transport), sa-
som 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 anlaegssektoren.

Udledninger relateret til produktionen af VE-braendstoffer, herunder biomassebase-
rede breendstoffer og braendstoffer produceret vha. elektrolyse (Power-to-X-tekno-
logi), regnes ikke med i transportsektorens udledninger, men tilskrives de sektorer,
hvori produktionen foregar. Det danske forbrug af disse braendstoffer indgar i trans-
portsektorens energiforbrug, hvor det jf. FN’s opggrelsesmetoder opggres som
COz2-neutralt.

| fremskrivningen tages der i overensstemmelse med FN’s opgarelsesregler ud-
gangspunkt i en geografisk afgraensning af udledninger der foreskriver, at alle ud-
ledninger fra dansk territorium indgar i opgerelsen, jf. forudsaetningsnotat om poli-
tikker og principper. For transportsektoren fglger slutforbruget salget af breendstof-
fet til slutbrugeren, hvorfor anvendelsen af braendstoffet tilskrives det land, hvor
breendstoffet er tanket. Det betyder, at braendstof der seelges i Danmark medreg-
nes i det danske klimaregnskab, ogsa hvis en del af dette breendstof efterfglgende
matte blive brugt uden for Danmarks greenser. Omvendt indgar udledninger fra
breendstof, 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 udledningsopgearelser ifglge FN’'s opggrelsesregler, og
indgar derfor heller ikke i klimafremskrivningen. | FN-regi handteres disse sektorer
under egne FN-aftaler med egne klimamalsaetninger i de respektive mellemstats-
lige organisationer herfor, henholdsvis IMO (skibsfart) og ICAO (luftfart).
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Modelsystemet FREM

Transportsektorens udledninger stammer fra forbruget af fossile braendsler. Energi-
forbruget i de forskellige dele af transportsektoren aggregeres i modelsystemet
FREM (Fremskrivning af Energiforbrug ved Mobilitet). Det samlede modelsystem er
visualiseret i figur 0.1 og opsummeret i boks 0.1.

Figur 0.1

Modelsystemet FREM

FREM
1
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Vejtransport Banetransport Indenrigssefart Indenrigsluftfart @vrig transport
, Prognose for " .
Vejtransport- 3 Beregningsteknisi Luftfartsmodel
modellen energiforbrug sken (Ramball 2017)
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Anm: De gra kasser indikerer transportkategori, mens de bla kasser indikerer anvendte model/me-
tode.
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Boks 0.1

FREM

Fremskrivning af energiforbruget i transportsektoren i Danmark foregar ud fra
en bottom-up tilgang i modelsystemet FREM. Energiforbrug fra FREM indgar
efterfglgende i det overordnede energisystem, hvor det samlede danske energi-
forbrug beregnes.

FREM er et modelsystem, der daekker falgende fem transportkategorier:

Vejtransport
Banetransport
Indenrigssgfart
Indenrigsluftfart
@vrig transport

Energiforbruget relateret til de fem transportkategorier i FREM fremskrives se-
parat og ud fra forskellige tilgange og med forskellige detaljeringsgrader. Detal-
jeringsgraden varierer afheengig af det tilgaengelige datagrundlag og andelen af
transportsektorens samlede energiforbrug og udledninger. Detaljeringsgraden
er dermed stgrst for vejtransporten, herunder saerligt for personbiler, hvorfor der
redegeres for modellen for fremskrivning af vejtransportens energiforbrug i et
seerskilt dokumentationsnotat.

For alle transportkategorier beregnes en udvikling i energiforbruget fordelt pa
breendstoffer. Udviklingen i energiforbruget beregnes i modellerne og kalibreres i
forhold til energiforbruget i statistikaret.

Sammensaetningen af breendstoffer og anvendelsen af VE-breendstoffer i trans-
portsektoren fastlaegges efterfelgende ud fra det samlede energiforbrug, den
geeldende regulering og under hensyn til de enkelte VE-braendstoffers fortraeng-
ningsevne samt geeldende standarder for benzin og diesel.

For yderligere information om Vejtransportmodellen, se dokumentationsnotat pa
Ministeriets hjemmeside.

Braendstofsammensatning

Breaendstofsammensaetningen pavirkes bl.a. af det nationale CO2e-fortraeengnings-
krav for vej- og banetransporten samt en raekke EU-direktiver og forordninger for
bade vej- og banetransporten samt sg- og luftfart. COze-fortraengningskravet giver
breendstofleverandgrerne incitament til at anvende VE-braendstoffer med en lavere
vugge-til-grav udledning end fossile braendstoffer. Det nationale COze-fortraeng-
ningskravet omfatter foruden vej- og banetransport ogsa braendstofforbrug til intern
transport.
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Udviklingen i maengden af anvendt fossile breendstoffer savel som VE-braendstoffer
fastlaegges ifm. de gvrige modelkarsler, og foreligger derfor farst som en del af KF-
hovedrapporten og sektorresultaterne.

Vasentlige &ndringer ift. KF24

De vaesentligste aendringer i KF25 ift. KF24 kan inddeles i henholdsvis metode-
maessige aendringer, opdatering af inputparametre og indarbejdelsen af nye politi-
ske aftaler. Indarbejdelsen af ny politik i KF sker i henhold til forudsaetningerne be-
skrevet i forudseetningsnotatet politikker og principper.

Metodemaessige a&ndringer

Til KF25 opdateres antagelser for inputparametre til bilbestandsmodellen
saledes, at OPEX og CAPEX fglger den historiske udvikling i prisindeks.

Til KF25 opdateres metoden for fremskrivning af brugtvognsimport sale-
des, at brugtvognsimporten bestemmes i bilvalgsmodellen simultant med
nysalget.

Til KF25 opdateres bilvalgsmodellen saledes, at modellen fglger samme
modelsystem som den anvendte version i forbindelse med Bilkommissio-
nen. Dertil er der til KF25 introduceret en teerskeleffekt, der fanger effekten
af introduktion af ny teknologi.

Til KF25 kalibreres overlevelsesraterne for henholdsvis benzin- og dieselbi-
ler pa baggrund af den observerede udvikling i 2024.

Til KF25 bestemmes udviklingen i ladeinfrastrukturen i en model udviklet af
Transportministeriet.

For luftfarten blev det i KF21antaget, at aktivitetsniveauet ville genfinde et
2019-niveau i 2025 som fglge af COVID-19. Denne antagelse er viderefart
i KF22, KF23 og KF24. Antagelse bortfalder med KF25, da aktivitetsni-
veauet i udenrigsluftfarten i 2024 forventes at overstige niveauet i 2019.
Det laegges derved ogsa til grund for KF25, at indenrigsluftfarten ikke lzen-
gere har et strukturelt eftersleeb og at aktiviteten i indenrigsluftfarten ikke
leengere pavirkes af COVID-19.

Til KF25 tager luftfartsfremskrivningen afsaet i energiforbruget for seneste
ar (2024) pa baggrund af opgjorte passagertal og forholdet mellem energi-
forbrug og passagertal for 2023. KF24 tog udgangspunkt i seneste opgjorte
energiforbrug (2022).
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Nye politiske aftaler
| 2024 blev Aftale om deludmgntning af Grgn Fond indgaet. Aftalen var indarbejdet
partielt i KF24 og indgar i modellen i KF25.
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Kapitel 1: Vejtransport

Vejtransporten deekker over personbiler, varebiler, lastbiler, busser, motorcykler
samt graensehandel med braendstoffer. Vejtransportens energiforbrug fremskrives i
Vejtransportmodellen, der bestar af falgende undermodeller:

e Personbilsmodellen, herunder Bilbestandsmodellen og Bilvalgsmodellen
o Lastbilvalgsmodellen
e Greensehandelsmodellen

Energiforbruget for varebiler, busser og motorcykler beregnes direkte i Vejtrans-
portmodellen, der er uddybet i boks 1.1. For uddybning af Bilbestandsmodellen og
Bilvalgsmodellen henvises til Dokumentationsnotat for Vejtransportmodellen. For
uddybning af Lastbilvalgsmodellen henvises til Transportministeriets dokumentati-
onsnotat. For uddybning af Graensehandelsmodellen henvises til Skatteministeriets
dokumentationsnotat. Alle dokumentationsnotater er tilgeengelige pa Klima-,
Energi- og Forsyningsministeriets hjemmeside.

Boks 1.1
Vejtransportmodellen

| vejtransportmodellen fremskrives energiforbruget for vejtransporten ud fra en
fremskrivning af trafikarbejdet med afsaet i den faktiske, statistisk opgjorte be-
stand af kgretgjer.

For personbiler foretages der en “bottom-up” fremskrivning af den samlede bil-
bestand vha. Personbilsmodellen, mens fremskrivningen for varebiler, lastbiler,
busser og motorcykler baseres pa vaekstrater for trafikarbejdet. For varebiler og
lastbiler baseres vaekstraterne for trafikarbejdet pa Transportministeriets Gragn
Mobilitetsmodel (GMM), mens der for busser og motorcykler anvendes veekst-
rater skannet pa baggrund af historisk vaekst.

Med afseet i det fremskrevne trafikarbejde og den statistisk opgjorte bestand
sk@nnes bestanden af varebiler, lastbiler, busser og motorcykler.

Personbilsmodellen

| Personbilsmodellen fremskrives personbilsbestanden ud fra BNP, populati-
onsudviklingen samt anskaffelses- og anvendelsesomkostningen pa personbi-
ler. Med afszet i den eksisterende bestand estimeres hvilke kgretgjer, der fort-
sat er pa vejene i fremskrivningsarene, hvilke der importeres brugt og hvilke der
kobes fabriksnye.

Pa baggrund af den fremskrevne personbilsbestand fordelt pa drivmiddel, star-
relsessegment og argang kan det samlede trafikarbejde beregnes. Endeligt be-
stemmes det samlede energiforbrug ud fra keretgjernes energiintensitet.
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1.1 Metode og forudsaetninger for vejtransport

Forbruget af fossile breendstoffer for hvert segment af vejtransporten afhaenger af,
hvor meget der kares, hvilke karetgjer der kegres i og hvilken braendstofsammen-
saetning, der anvendes. Energiforbruget bestemmes ud fra vejtransportens aktivi-
tetsniveau, teknologi og bestandsudvikling. Dette kan beskrives ud fra fglgende pa-
rametre:

o Trafikarbejdet (antal kerte kilometer).

o Koretgjets drivmiddelteknologi (benzin, diesel, plugin-hybrid, el, gas og brint).

o Koretgjets energiintensitet (energiforbrug pr. kilometer).

e Braendstofsammenseetningen (iblanding af VE-braendstoffer i benzin og diesel).

Forudsaetninger og antagelser er naermere beskrevet nedenfor og yderligere i do-
kumentationsnotatet for Vejtransportmodellen.

Udviklingen i energiforbruget, karetgjsbestandene og braendstofsammensaetningen
fastlaegges i modelkarslerne og foreligger derfor farst som en del af KF hovedrap-
porten. Udledninger forbundet med graensehandel med braendstoffer indgar i frem-
skrivningen i henhold til den geografiske afgraensning af udledninger, jf. FN’s opge-
relsesregler. Metoden og antagelserne bag KF25 greensehandelsforlgbet er naer-
mere beskrevet i afsnit 1.4.

De centrale parametre i Vejtransportmodellen fremgar af boks 1.2.
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Boks 1.2
Vejtransportens n¢gleparametre

Fremskrivningen af vejtransportens energiforbrug tager afseet i en reekke para-
metre. De vaesentligste parametre i modellen er:

Koretgjsbestande
Kgretgjsbestandene anvendes til beregning af trafikarbejdet i et referencear,
som fremskrivningen tager udgangspunkt i.

Arskorsler

Arskersler angiver det gennemsnitlige antal kilometer, som en karetgjstype til-
bageleegger pa et ar. Dette antal kilometer ganges med de respektive kgretojs-
bestande.

Vaekstrater for trafikarbejdet
For lastbiler, varebiler, busser og motorcykler angiver vaekstrater for trafikarbej-
det den gennemsnitlige arlige aendring i det samlede trafikarbejde.

Veekstraterne for trafikarbejdet er fremskrevet af Vejdirektoratet i GMM. Vaekst-
raterne er beskrevet i dokumentationsnotatet for Vejtransportmodellen.

Overlevelsesrater

Overlevelsesrater beskriver hvor lzenge et kgretgj forventes at veere i brug, og

dermed bidrage til udledninger. Begrebet anvendes til at estimere, hvor mange
keretgjer i et givent ar, som fortsat indgar i bestanden aret efter, dvs. overlever
fra ar til ar.

Overlevelsesraterne er estimeret af DTU. Overlevelsesraterne er beskrevet i
dokumentationsnotatet for Vejtransportmodellen.

Energiintensitet

Energiintensiteter angiver energiforbruget i MJ/km for keretgjer i en given ar-
gang fordelt pa keretgjstype, starrelsessegment og teknologi. Energiintensite-
terne anvendes sammen med trafikarbejdet til at beregne energiforbruget i
fremskrivningsperioden. Efterfglgende anvendes veekstraterne for energiforbru-
get sammen med det statistisk opgjorte energiforbrug til at fastlaeegge den ende-
lige fremskrivning af energiforbruget.

Iblanding af VE-breendstoffer

Nar fremskrivningen af trafikarbejdet og energiforbruget er fastlagt og fordelt pa
teknologier, skannes der en iblanding af VE-braendstoffer efter den gaeldende
regulering. Dermed fordeles energiforbruget fra konventionelle karetajer pa
hhv. fossile breendstoffer og VE-breendstoffer.
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1.2 AEndringer ift. KF24

Metodemaessige a&ndringer

Antagelser for OPEX og CAPEX i bilbestandsmodellen opdateres til at falge
udviklingen i det historiske prisindeks. Inputparametrene opdateres saledes, sa
den historiske udvikling laegges til grund for fremskrivningen. Metoden falger
derved samme antagelser som anvendt i DTU’s modelestimation af FLE-
ETSIZE-modellen og opdateringen skal sikre konsistens mellem anvendelsen
og estimationen af modellens parametre.

Til KF25 opdateres metoden for fremskrivning af brugtvognsimport saledes, at
brugtvognsimporten bestemmes i bilvalgsmodellen simultant med nysalget.
Metoden opdateres, da seneste ars brugtvognsimport i stigende grad udger en
betydende del af tilveeksten af personbiler i Danmark.

| bilvalgsmodellen introduceres en teerskeleffekt, der fanger effekten af intro-
duktion af ny teknologi. Effekten erstatter den tidligere metode, hvor kalibre-
ringskonstanterne blev fremskrevet, der med KF25 alene kalibreres til seneste
historiske ar. Metodezendringen preesenteres i det falgende.

Til KF25 kalibreres overlevelsesraterne for henholdsvis benzin- og dieselbiler
pa baggrund af den observerede udvikling i 2024.

Antagelser for udviklingen i ladeinfrastruktur falger ny model, der preesenteres i
afsnit om opdatering af avrige inputparametre for personbiler.

Teerskeleffekt

Med tidligere fremskrivninger har salget af elpersonbiler vaeret markant undervur-
deret. Bade KF23 og KF24 har fremskrevet ca. 30-50 pct. lavere nysalg af elbiler
end 2023 og 2024 har vist. Dertil har den store udvikling i brugtvognsimporten af el-
biler ligeledes veeret undervurderet med den tidligere anvendte metode, jf. figur 1.1
og 1.2.
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Figur 1.1 Figur 1.2

Nyregistreringer af elbiler opgjort historisk Brugtvognsimport af elbiler opgjort historisk
samt fremskrevet i KF23 og KF24, stk. samt fremskrevet i KF23 og KF24, stk.
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Kilde: Bilstatistik.dk, KF23 og KF24.

De seneste ars udvikling i tilgangen af elbiler har vist, at udviklingen i den anvendte
personbilsmodel ikke har afspejlet alle effekter, der fremmer den teknologiske ud-
vikling. Modellen opdateres til KF25 saledes, at den tidligere anvendte ASC-kalibre-
ring alene kalibrerer bilvalgsmodellens til seneste historiske ar og i stedet introdu-
ceres en taerskeleffekt, der afspejler den akkumulerede effekt af introduktionen af
ny teknologi, som ikke er fanget i den tildelte nytteveerdi ved diverse karakteristika
baseret pa en spgrgeskemaundersggelse fra 2020 samt de effekter, som bestem-
mes ved ASC-kalibreringen.
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Boks 1.3
Taerskeleffekt

Den naermere estimation og kalibrering af teerskeleffekten er beskrevet i doku-
mentationsnotatet for vejtransportmodellen offentliggjort i forbindelse med
KF25.

Teerskeleffekten baseres pa teorien om kritisk masse og refererer til et mini-
mumsniveau af deltagelse eller social accept, der er ngdvendig for at saette en
selvforsteerkende proces i gang. Frem til dette punkt vil udviklingen ga langsomt,
men udbredelsen vil accelerere hurtigt efter dette niveau.

Effekten skal derved ses som en samfundsmaessig normaendring og bestemmes
ud fra den historiske udvikling i salgsandele for elbiler. | modellens nytte udtryk-
kes taerskeleffekten for elbiler ved:

y — . nY
Virersiket = Brarsket " Ppevs

hvor V. 7..ske: Udtrykker nyttebidraget ved valg af teknologi ¢ fra teerskeleffekten i
periode y. Biirsker €F €N Skaleringsparameter, der udtrykker taerskeleffektens
nyttebidrag relativt til modellens gvrige nytteelementer. Selve teerskeleffekien
Py €stimeres pa baggrund af den historiske udvikling og estimeres ud fra en

Sigmoid-funktion, hvorfor teerskeleffekten for elbiler kan udtrykkes ved:

7 1
Porv = Ty grG5y

hvor x udtrykker vaeksthastigheden og y er aret, hvor veeksten er stgrst. Begge
parametre bestemmes endogent i modellen ud fra de historiske observationer for
perioden fra 2018 til seneste historiske ar. For at taerskeleffektens starrelsesor-
den stemmer overens med de gvrige nytteelementer kalibreres effekten med en
kalibreringskontant a saledes, at effekten fglger de gvrige effekter i modellen.

Nye politiske aftaler

| 2024 er der indgaet og vedtaget nye politiske aftaler med betydning for vejtrans-
porten. Aftalerne indarbejdes forskelligt og der redegeres herfor i det falgende. Af-
taler indgaet for 2024 indgar fortsat i fremskrivningen og metoden er beskrevet i tid-
ligere udgaver af KF.

Diesel- og vejafgift

Med Aftale om deludmantning af Gran Fond forhgjes dieselafgiften med 50 gre pr.
liter ekskl. moms (2024-priser) fra 2025. For personbiler nedseettes udligningsafgif-
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ten’ tilsvarende og yderligere i 2025 og 2026. Derudover nedsaettes den kilometer-
baserede vejafgift for lastbiler i perioden 2025-2028. Endeligt er der afsat en
ramme til grgn omstilling og effektiviseringer af vejgodstransporten pa 700 mio. kr. i
perioden 2024-2029 samt 50 mio. kr. varigt fra 2030 samt en ramme til lastbiler, der
kerer pa biogas pa i alt 161 mio. kr. i perioden 2025-2030. Den naermere udmgnt-
ning af rammerne aftales blandt aftalepartierne pa baggrund af oplaeg fra regerin-
gen. Der blev i 2024 truffet beslutning om at udmgnte de fgrste 75 mio. kr. til en
pulje til gren omstilling af tung vejtransport, som kunne sgges af virksomheder til
investering i nulemissionslastbiler og dertilhgrende infrastruktur pa depoter den 15.
august 2024.

| KF24 indgik aftalen partielt, da aftalen blev vedtaget d. 15. april 2024 og dermed
efter skeeringsdatoen for indarbejdelse af nyt tiltag.

Til KF23 blev Aftale om Kilometerbaseret vejafgift for lastbiler indarbejdet i overens-
stemmelse med de af Skatteministeriet beregnede effekter.

Til KF25 er der skennet en samlet effekt pa trafikarbejdet ved den kilometerbaseret
vejafgift for lastbiler, midlertidige nedsaettelse af den kilometerbaserede vejafgift for
lastbiler samt forhgjelsen af dieselafgiften.

Endvidere vil CO2-differentieringen af den kilometerbaserede vejafgift gge incita-
mentet til at vaelge nye og mere energieffektive lastbiler, herunder ellastbiler. Effek-
ten er indregnet i KF25 ved en indarbejdelse af afgiften i lastbilvalgsmodellen.

Effekten af rammen til grgn omstilling af tung transport, herunder effektiviseringer
af vejgods, indgar i Lastbilvalgsmodellen og er beskrevet i dokumentationsnotatet.

Opdatering af vaesentlige inputparametre

| dette afsnit beskrives de inputparametre, der er opdateret til KF25. Der henvises
til dokumentationsnotatet for Vejtransportmodellen for naermere beskrivelse af,
hvordan de enkelte inputparametre indgar i modellen.

For alle kgretgjstyper tages udgangspunkt i det senest statistisk opgjorte energifor-
brug fra den arlige Energistatistik, hvor energiforbruget er opdelt pa transportform
og braendsler. Til KF25 anvendes Energistatistik 2023.

Karetgjsbestande

De faktiske, statistisk opgjorte bestande af lastbiler, varebiler, busser og motorcyk-
ler for 2023 leveres af DTU. Bestandene er aggregeret pa sterrelse, teknologi og
alder og tilpasses efterfglgende den opdeling, som indgar i FREM, jf. tabel 1.1.

" Udligningsafgiften er en afgift der paleegges dieselbiler for at udligne, at dieselaf-
giften er lavere end benzinafgiften. Udligningsafgiften kompenserer dermed for for-
skellen i beskatningen af diesel og benzin.
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For personbiler anvendes data for 2024 indsamlet fra Bilstatistik.dk, som muligger
en mere detaljeret segmentopdeling end DTU’s dataseet tillader.

Tabel 1.1

Bestanden af keretgjer ultimo 2023 (og 2024 for personbiler).

Ar Kilde Koretgj Benzin Diesel BEV PHEV Gas Brint
DBI Personbiler 1.797.600 698.600 200.100 123.100 98 43
DTU Varebiler 35.100 311.800 7.300 1.600 118 2
2023
DTU Lastbiler 300 42.200 400 - 300 2
DTU Busser 280 9.100 900 - 156 1
DTU Motorcykler 255.100 42 14.300 - 2 11
2024 DBI Personbiler 1.748.800 634.700 344.400 127.600 98 17

Anm: Over 250 er afrundet til naermeste hele hundrede.
Kilde: Bilstatistik.dk (DBI) og DTU.

Overlevelsesrater

Overlevelsesraterne er for alle kgretgjstyper etableret pa baggrund af Motorregi-
stret og leveret af DTU. Overlevelsesraterne er beskrevet i dokumentationsnotatet
for Vejtransportmodellen.

Til KF25 er der foretaget en kalibrering af overlevelsesraterne for benzin- og diesel-
biler pa baggrund af den observerede udvikling i 2024. Pa baggrund af de observe-
rede afregistreringer i 2024 nedjusteres overlevelsesraterne for saerligt de 1 til 8-
arige samt 12 til 15-arige dieselbiler mens overlevelsesraterne for benzinbiler opju-
steres marginalt for alle argangene, jf. figur 1.3. Der foreligger fortsat ikke tilstraek-
kelig viden om levetiden for henholdsvis elbiler og plug-in hybridbiler, hvorfor anta-
gelserne herom er uaendrede.
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Figur 1.3

Overlevelsesrater i KF25 og KF24 for benzin- og dieselbiler, pct.
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Kilde: Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet

Energiintensitet

Energiintensiteter for arene til og med 2023 leveres af DCE og opdateres arligt pa
baggrund af nyeste tilgeengelige data. Tabel 1.2 og tabel 1.3 viser energiintensite-
terne gaeldende for 2023 for hhv. personbiler og @vrige keretgjer opdelt pa starrel-
sessegment og teknologi.

Tabel 1.2

Energiintensiteter for nye personbiler i 2023, fordelt pa storrelse og teknologi, MJ/km.

Koretgj Storrelse Benzin Diesel BEV PHEV
Personbil A: Mikro 1,48 - 0,57 -
Personbil B: Lille 1,69 2,00 0,64 1,38
Personbil C: Mellem 1,89 2,20 0,69 1,53
Personbil D: Stor 2,40 2,37 0,68 1,88
Personbil E: Premium 2,67 2,48 0,82 2,12
Personbil F: Luksus og Sport 3,52 3,63 0,86 2,72

Anm: PHEV'’s energiintensitet er beregnet som 70:30 mellem en benzin og en BEV. For personbiler
er energiintensiteterne fra DCE for benzin og diesel tilpasset, da der anvendes en anden
segmentfordeling, end DCE kan levere.

Kilde: DCE
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Tabel 1.3

Energiintensiteter for nye keretgjer i 2023, fordelt pa keretgjer, storrelse og teknologi, MJ/km.

Kategori Storrelse Benzin Diesel BEV Brint Gas PHEV
Varebiler Alle 2,99 2,81 0,97 1,90 2,82 2,38
Motorcykler Alle 1,42 - 0,16 - - -
Busser Rutebus - 9,52 6,04 12,00 14,99 -
Busser Turistbus - 9,50 3,27 6,16 6,68 -
Lastbiler Solo - - 2,81 6,15 - -
Lastbiler Solo < 12t - 4,26 - - 5,74 -
Lastbiler Solo > 12t - 7,88 - - 7,66 -
Lastbiler TT/AT - - 6,08 10,64 - -
Lastbiler TT/AT >60t - 11,71 - - 10,80 -
Lastbiler TT/AT 28-34t - 7,65 - - 10,80 -
Lastbiler TT/AT 34-40t - 8,65 - - 10,80 -
Lastbiler TT/AT 40-50t - 9,68 - - 10,80 -
Lastbiler TT/AT 50-60t - 11,71 - - 10,80 -

Anm: PHEV’s energiintensitet er beregnet som 70:30 mellem benzin og BEV.
Kilde: DCE

Fremskrivning af energiintensiteterne

Udviklingen i energiintensiteterne baseres pa vurderinger af den teknologiske ud-
vikling, gaeldende regulering pa EU-niveau samt trends i markedet for kgretgjer.
Metoden til fastleeggelse af udviklingen i energieffektiviteten for benzin- og diesel
person- og varebiler er beskrevet i Vejtransportmodellens dokumentationsnotat.
Tabel 1.4 viser den arlige udvikling i energiintensiteterne.

Tabel 1.4

Forudsaetninger for den arlige udvikling i energiintensiteten for benzin- og dieselkeretgjer.

Benzin og diesel 2024-2025 2026-2030 2031-2035 2035-2050
Personbiler (benzin) 0,00 pct. -0,72 pct. 0,00 pct. 0,00 pct.
Personbiler (diesel) 0,00 pct. -1,94 pct. 0,00 pct. 0,00 pct.
Varebiler (benzin) -0,29 pct. -0,72 pct. 0,00 pct. 0,00 pct.
Varebiler (diesel) -0,51 pct. -2,63 pct. 0,00 pct. 0,00 pct.
Lastbiler -3,61 pct. -1,12 pct. -1,68 pct. 0,00 pct.
Busser -0,50 pct. -0,50 pct. -0,50 pct. 0,00 pct.
Motorcykler -0,30 pct. -0,30 pct. -0,30 pct. 0,00 pct.

Kilde: Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet

For elkaretajer er der pA samme made som i KF24 antaget en effektivitetsforbed-
ring, som afspejler et teknologisk potentiale. Disse fremgar af tabel 1.5.
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Tabel 1.5

Forudsatninger for den arlige udvikling i energiintensiteten for elkoretgjer.

El 2023-2035 2035-2050
Personbiler -0,35 pct. 0,00 pct.
Varebiler -0,60 pct. 0,00 pct.
Lastbiler -0,40 pct. 0,00 pct.
Busser -0,20 pct. 0,00 pct.
Motorcykler -0,50 pct. 0,00 pct.

Kilde: Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet.

Opdatering af gvrige inputparametre for personbiler

Vedligehold- og slitageomkostninger

| personbilsfremskrivningen indgar vedligehold- og slitageomkostningerne bade i
bilbestandsmodellen og bilvalgsmodellen. Vedligehold- og slitageomkostningerne
er en anvendelsesomkostning og betinget af trafikarbejdet p4 samme made som
breendstofomkostninger. Datakilden er opdateret til KF25 i forhold til KF24.

I KF25 anvendes vedligehold- og slitageomkostninger som opgjort af FDM i deres
arlige opdaterede bilbudget, der baserer sig pa servicekontrakter for alle drivmidler.
Det er en opdatering af datagrundlaget i forhold til KF24 og tidligere versioner, hvor
vedligehold- og slitageomkostningen for en benzin- og dieselbil tog afsaet i Trans-
portgkonomiske enhedspriser med en antagelse om, at omkostningerne for elbiler
udgjorde ca. halvdelen og for plug-in hybridbiler 10 pct. hgjere end for en konventi-
onel bil. Opdateringen af omkostningerne sker pa baggrund af, at antagelserne for
elbiler og PHEV i Transportgkonomiske enhedspriser fortsat beror pa en antagelse
fra Bilkommissionen, mens at FDM’s omkostninger er estimeret ud fra reelle priser.

Antagelserne for omkostningerne i KF25 fordelt pa drivmiddel fremgar af tabel 1.6.

Tabel 1.6

Vedligehold- og slitageomkostninger anvendt i KF25, DKK pr. km.

Benzin Diesel El Plug-in hybrid

Mikro 0,62 0,62 0,53 0,68

Kilde: FDM bilbudget 2024
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Anskaffelsespris for personbiler

Anskaffelsesprisen indgar i bade Bilbestandsmodellen og Bilvalgsmodellen og
fremskrives ud fra seneste observerede niveau. Anskaffelsesprisen indgar i model-
len inklusive registreringsafgifter, men da satserne for registreringsafgiften varierer
pa tveers af drivmidler og prisklasse, tages der afseet i bilernes anskaffelsespris far
registreringsafgiften. Fer-afgiftspriserne for referencearet er dannet med udgangs-
punkt i et datasaet fra Motorregistret med detaljeret information om bilmaerker, -se-
rier og -varianter solgt i Danmark, herunder oplysninger om far-afgiftspriser og
salgstal. Til KF25 anvendes data for andet halvar af 2024, hvor fer-afgiftspriserne
beregnes som salgsveegtede gennemsnitspriser, jf. tabel 1.7. Registreringsafgiften
afthaenger af bilprisen uden afgifter, og tilleegges anskaffelsesprisen efterfglgende.

Tabel 1.7

Bilpriser fer registreringsafgift (inklusiv moms) i H2 2024, DKK.

Storrelse Benzin Diesel PHEV BEV
Mikro 101.200 - - 195.300
Lille 146.200 242.800 263.700 304.400
Mellem 196.900 251.800 307.100 362.400
Stor 255.700 315.200 401.300 402.500
Premium 623.400 376.800 522.800 469.900
Luksus og sport 877.300 685.700 1.223.400 808.500

Kilde: Skatteministeriet 2025.

Elektrisk raekkevidde

Elbiler og plug-in hybridbilers elektriske raekkevidde indgar som forudseetning i bil-
valgsmodellen séaledes, at en stgrre elektrisk raskkevidde vil gge valget af nul- og
lavemissions karetgjer. Raekkevidderne i 2024 er baseret og skennet pa baggrund
af data fra Bilstatistik.dk, hvor der er anvendt elektrisk raekkevidde for de i 2024
solgte el- og plug-in hybrid-modeller. Udviklingen i den elektriske raekkevidde frem
mod 2035 baserer sig pa antagelser fra Bilkommissionen. Fra 2035 antages den
elektriske reekkevidde konstant, da det samlede nysalg antages udgjort af elbiler.
Reekkevidderne og udviklingen i disse er forudsat som vist i tabel 1.8.
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Tabel 1.8

Elektrisk raekkevidde for BEV og PHEV, km.

Teknologi Storrelse 2024 2025 2030 2035
BEV Mikro 299 311 360 398
Lille 370 385 446 493

Mellem 500 520 602 656

Stor 527 543 600 662

Premium 573 590 651 719

Luksus og sport 552 568 627 693

PHEV Mikro - = B -
Lille 54 57 69 76

Mellem 66 70 85 94

Stor 78 82 99 110

Premium 75 79 96 106

Luksus og sport 79 82 100 111

Anm: Der er antaget en udvikling i den elektriske reekkevide pa hhv. 4 pct., 3 pct. og 2 pct. i
perioden 2023-2025, 2025-2030 og 2030-2035 for Mikro, Lille og Mellem segmenterne.
For Stor, Premium og LuksusOgSport er der antaget hhv. 3 pct., 2 pct. og 2 pct. i
perioden 2023-2025, 2025-2030 og 2030-2035. For PHEV er der skgnnet for alle
starrelsessegmenter, hhv. 5 pct., 4 pct. og 2 pct. i 2023-2025, 2025-2030 og 2030-2035.
Kilde: Bilstatistik.dk

Typegodkendte COz-emissioner

COz-emissioner for benzin-, diesel- og plug-in hybridbiler er beregnet pa basis af
bilernes typegodkendte emissioner ifglge Bilstatistik.dk. Forudseetninger for frem-
skrivning af emissionerne fglger forudsaetningerne for fremskrivning af energieffek-
tiviteten. De typegodkendte emissionerne ses i tabel 1.9.

Tabel 1.9

COz-emission pr. Km. | aret 2024, g. CO2/km.

Storrelse Benzin Diesel PHEV BEV
Mikro 109,4 - - 0
Lille 120,9 136,2 22,7 0
Mellem 135,2 138,1 23,2 0
Stor 152,45 143,8 25,8 0
Premium 178,7 141,2 28,1 0
Luksus og sport 225,6 207,0 43,17 0

Kilde: Bilstatistik.dk

Ladeinfrastruktur
Forudsaetningerne for og karakteriseringen af ladeinfrastrukturen er baseret pa
Transportministeriet opggrelser. Dataet omfatter indsamlet information om positio-
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ner, antal ladestik (ladepunkter) pa de geografiske positioner samt typen (ladeef-
fekten) for opladerne. | Klimastatus og -fremskrivning skelnes der mellem lang-
somme ladepunkter (Slow Chargers, <50 kW) og hurtige ladepunkter (Fast+ Char-
gers, >= 50 kW), som det fremgar af tabel 1.10. Fremskrivningen baseres i KF25
pa Transportministeriets model for fremskrivning af ladeinfrastruktur, der er naer-
mere beskrevet i dokumentationsnotatet for Vejtransportmodellen. Metoden er op-
dateret fra KF24, der baserede sig pa et sken udarbejdet i forbindelse med Bilkom-
missionen.

Tabel 1.10

Forudsaetninger for omfanget af ladeinfrastruktur.

Type Antal 2024 2025 2030 2035
Lokaliteter 2.102 2.200 3.200 4.200
Langsomme (<50 kW)
Ladepkt. 24.802 34.132 67.800 78.333
Lokaliteter 380 420 450 500
Hurtige og superhurtige (>= 50 kW)
Ladepkt. 5.637 7.757 15.409 17.800

Anm.: Efter 2035 pavirker ladestanderinfrastrukturen ikke bilvalget, hvorfor antagelser efter 2035
ikke er relevant for fremskrivningen.
Kilde: Transportministeriet og Feerdselsstyrelsen.

Sortiment

Udbuddet af bilmodeller fordelt pa drivmiddel har betydning for valget af drivmiddel
ved valget af ny bil. Udvalget indgar i Bilvalgsmodellen bestemt ved en sortiments-
parameter, der bestemmes ud fra salgsdata for 2024. Opggrelsen giver anledning
til et gennemsnitligt forhold over alle stgrrelsessegmenter pa ca. 83 udbudte elbiler
per 100 udbudte benzinbiler og ca. 42 udbudte plug-in hybridbiler per 100 benzinbi-
ler i ar 2024. Udvalget af elbiler er steget med 25 pct. fra 2023 og udger i 2024 et
starre marked end bade diesel- og plug-in hybridbiler. Der er dog betydelige for-
skelle mellem sterrelsessegmenterne, som det fremgar af tabel 1.11.

Tabel 1.11

Forudsatninger for udbud af bilmodeller i ar 2024.

Storrelse Benzin Diesel PHEV BEV
Mikro 3 - - 1
Lille 44 1 2 15
Mellem 41 15 17 37
Stor 18 17 17 25
Premium 3 4 11 12
Luksus og sport 2 0 0 2

Anm.: Udbuddet af bilmodeller opggres ud fra antallet af forskellige bilmodeller solgt i aret, safremt
der blev solgt mindst 20 styk.
Kilde: Bilstatistik.dk
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Salgsfordeling i basisar

For at bilvalget afspejler de aktuelle forbrugertendenser, kalibreres Bilvalgsmodel-
len for statistikaret 2024, saledes at modellen gengiver den observerede salgsfor-
deling i dette ar. Konkret estimeres konstanter ud fra Bilvalgsmodellens skgnnede
salgsfordeling og salgsfordelingen i statistikaret, der anvendes til kalibrering af Bil-
valgsmodellen gennem hele fremskrivningen. Salgsfordelingen i statistikaret er op-
gjort som summen af nyregistreringer og brugtvognsimport fratrukket personbiler
der afregistreres i samme ar, som de indregistreres farste gang. Salgstal er vist i
tabel 1.12.

Tabel 1.12

Nettotilvaekst af personbiler i 2024.

Storrelse Benzin Diesel PHEV BEV
Mikro 2.100 - - 3.700
Lille 28.300 66 600 16.500
Mellem 14.000 2.500 3.900 72.600
Stor 5.200 2.800 2.800 41.600
Premium 400 900 1.800 10.000
Luksus og sport 700 1.800 400 2.000
Samlet 50.800 8.100 9.400 146.400

Kilde: Bilstatistik.dk

1.3 Iblanding af VE-braendstoffer

De politiske rammer for anvendelse af VE-braendstoffer i KF25, herunder bio- og
PtX-braendstoffer, er ueendret siden KF22. Iblandingen af VE-braendstoffer i braend-
stofmikset skannes pa baggrund af det samlede energiforbrug, der bl.a. afhaenger
af indfasningsforlagbet for elbiler og udviklingen i priserne pa bade fossile og VE-
braendstoffer. Fremskrivningen af fordelingen af braendstoffer ligger derfor farst klar
med den endelige klimafremskrivning.

Anvendelsen af VE-braendstoffer i bl.a. vej- og banetransporten er siden 2022 regu-
leret ved et gradvist stigende nationalt COze-fortreengningskrav med udgangspunkt
i vugge-til-grav udledninger for de anvendte breendstoffer, jf. tabel 1.13. COze-for-
treengningskravet omfatter benzin, diesel og gas og kan opfyldes f.eks. ved iblan-
ding af en lang raekke forskellige VE-braendstoffer, herunder PtX-braendstoffer. El
er ikke omfattet af det nationale COze-fortreengningskrav og kan ikke benyttes til
opfyldelse af fortreengningskravet.

Grgn brint anvendt som mellemprodukt i den fossile breendstofproduktion pa raffi-
naderierne kan ogsa indga i opfyldelsen af fortreengningskravet. | forudsaetningsno-
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tatet for produktion af olie, gas og VE-braendstoffer beskrives raffinaderiernes an-
vendelse af grgn brint som mellemprodukt, hvilket vil indga i forudsaetningerne for
den skannede opfyldelsen af COze-fortraengningskravet i transportsektoren.

Tabel 1.13

CO2.-fortraengningskrav fra 2024-2030

2024 2025 2028 2030

COze-fortraengningskrav 3,4 pct. 5,2 pct. 6,0 pct. 7,0 pct.

Anm: Kravet er sat i forhold til en reference pa 94,1 g. CO,e/MJ
Kilde: Aftale om en grgn omstilling af vejtransporten 2020

Med VE llI-direktivet stilles der fra europaeisk side et minimumskrav om mindst 29
pct. VE-andele i transportsektorens endelige energiforbrug senest i 2030 eller 14,5
pct. fortraengning. Direktivet stiller ligeledes et iblandingskrav om mindst 1 pct.
avancerede biobreendstoffer i 2025 og 5,5 pct. i 2030, hvoraf minimum 1 pct.-point
skal udggres af PtX-braendstoffer. Der udestar fortsat en politisk stillingtagen til im-
plementeringen af 2030 kravene, hvormed malene fra VE II-direktivet fortsat laeg-
ges til grund for KF25.

Det forventes, at andelen af biobraendstoffer iblandet i benzin og diesel vil stige i
takt med, at COze-fortraengningskravet @ges. Der er dog usikkerheder forbundet
med den konkrete sammensaetning af braendstoffer, da sammensaetningen afheen-
ger af de relative braendstofpriser og deres fortreengningsevne. De forskellige VE-
breendstoffer er uddybet i boks 1.4.
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Boks 1.4
VE-braandstoffer

| transportsektoren kan der anvendes en raekke forskellige breendstoffer. Disse
defineres ud fra hvilke biomassetyper mv. der anvendes i produktionen:

1.9. biobreendstoffer baseret pa fedevare- og foderafgrader. Det kan fx veere
raps, hvede, sukkerroer eller majs.

2.9. biobreendstoffer baseret pa restprodukter og affald. Her skelner VE-direk-
tivet mellem to grupper af biomassetyper (defineret i bilag 9A og bilag 9B).

9A biobraendstoffer er baseret pa fx lignocellulose (halm mv.), gylle,
dybstrgelse, spildevandsslam og husholdningsaffald.

9B biobraendstoffer er baseret pa animalsk og vegetabilsk olie og fedtaf-
fald. Det kan f.eks. veere slagteriaffald, selvdgde dyr og brugt madolie
(ogsa omtalt UCO: used cooking oil).

VE-breendstoffer af ikke-biologisk oprindelse (RFNBO). Hvor PtX er betegnel-

sen for braendstoffer, der er baseret pa brint fra elektrolyse, angiver RFNBO,
at der bl.a. skal veere tale om VE-baseret stram. Brint er det simpleste braend-
stof, der dels kan anvendes direkte i fx en breendselscellebil eller brinten kan
indga i produktionen af fx fossil diesel, forskellige biobraendstoffer eller synte-
tiske braendstoffer med tilfgjelse af fx kulstof eller kveelstof. Det kan fx veere
metanol, ammoniak eller syntetisk flybraendstof (eSAF).

FAME (Fatty Acid Methyl Esters) og HVO (Hydrotreated Vegetable Qil) er
begge biodiesel, mens ethanol kan iblandes benzin. FAME kan produceres
som 1.g. eller 2.g. 9B biobreendstoffer, mens ethanol kan produceres som 1.g.
eller 2.g. 9A. HVO kan produceres bade som 1.g. og 2.g. (9A og 9B) biobreend-
stoffer. Breendstoffernes vugge-til-grav (vtg) udledning varierer efter biomasse-
typen og er antaget til falgende veerdier:

1.9. FAME og HVO antages at have en vtg-udledning pa 32,9 kg. CO2/GJ.
1.g. ethanol antages at have en vtg-udledning pa 20,5 kg. CO2/GJ.

2.g. (9A) HVO antages at have en vtg-udledning pa 10,6 kg. CO2/GJ.

2.g. (9A) ethanol antages at have en vtg-udledning pa 9,4 kg. CO2/GJ.
2.g9. (9B) FAME antages at have en vtg-udledning pa 10.7 kg. CO2/GJ.
2.g. (9B) HVO antages at have en vtg-udledning pa 11 kg. CO2/GJ.

Pa nuvaerende tidspunkt kan der maksimalt iblandes 10 pct. (volumen) bioethanol i
benzin og 7 pct. FAME-biodiesel i diesel. Derudover kan der iblandes yderligere
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VE-braendstof i diesel i form af f.eks. HVO-biodiesel, hvor der ikke er iblandingsbe-
greensning. Iblandingsprocenten i benzin skgnnes at vaere uaendret i hele perioden.
Endelig forventes meget begraensede dele af kravet at blive opfyldt med anven-
delse af ustgttet biogas, der daekker det gasbehov der findes i transportsektoren.

Det nationale CO2e-fortreengningskrav omfatter ogsa diesel anvendt i intern trans-
port. Det antages, at der farst fra 2025 sker en iblanding af biobreendstoffer i disse
sektorer og dette i form af f.eks. HVO-biodiesel, da der kan veere tekniske be-
graensninger ved anvendelsen af biodiesel i intern transport.

Med Aftale om gran omstilling af vejtransporten udelukkes brug af biodiesel baseret
pa palmeolie og soja i opfyldelsen af COze-fortraengningskravet, da disse afgreder
har hgj ILUC-risiko?.

1.4 Graansehandel

Graensehandel med breendstoffer udgares af forskellen mellem salget og forbruget
af breendstof i Danmark. Som beskrevet i Skatteministeriets dokumentationsnotat
vedr. greensehandelsfremskrivningen opgares graensehandlen som nettoeksporten
fra Danmark i et givent ar. Metoden er ueendret fra KF24.

Fremskrivningen af graensehandel opdeles pa benzinpersonbiler, dieselpersonbiler
og diesellastbiler. Fremskrivningen tager hgjde for prisforskellen pa braendstof mel-
lem Danmark og de gvrige lande samt bilisternes prisfglsomhed. Der fremskrives
med afsaet i Skatteministeriets greensehandelsskgn for 2024.

Greensehandlen, herunder isaer tankningsmenstre fra den tunge transport, pavirkes
bade af, hvad der sker i Danmark og i landene omkring os. Dette gaelder bade pris-
endringer og bestandssammensaetning, Fremskrivningen tager derfor bl.a. hgjde
for den skonnede effekt af kendte fremtidige aendringer i afgifter og fortreengnings-
krav pa braendstofpriserne i Danmark, Sverige og Tyskland. Det antages, at netto-
effekten af den Igbende implementering af EU-regulering ikke giver anledning til
vaesentlige udsving i graensehandlen pa langt sigt, da Danmarks nabolande er un-
derlagt samme overordnede regulering fra EU.

De initiale prisforskelle mellem Danmark og de @vrige lande er beregnet pa bag-
grund af prisdata for 2024 fra EU’s Oil Bulletin database. Til KF25 opdateres skgn
for udviklingen i prisforskellen mellem Danmark og henholdsvis Tyskland Sverige.
Konkret tages der hgjde for nedenstdende andringer.

2]LUC: Nar biomasse til biobreendstoffer dyrkes pa et areal, der tidligere har veeret
anvendt til fedevarer, vil fadevareproduktionen blive overflyttet til nye arealer. Nar
et tidligere u-dyrket areal tages i brug friggres der drivhusgasser fra arealet. Denne
effekt omtales "Indirect Land Use Change”.
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Den svenske Riksdag har vedtaget en eendring af det nationale fortreengningskrav i
Sverige, som gges fra 6 pct. til 10 pct. samt nu omfatter VE-el fra offentlige lade-
standere fra 1. juli 2025 og frem. Ligeledes har den svenske Riksdag besluttet at
reducere afgifterne pa benzin og diesel over to omgange, sa de reduceres per 1.
januar 2025 og yderligere per 1. juli 2025. Med aftalen gaelder afgiftssatserne efter
nedsaettelserne i 2025 for benzin og diesel ogsa for 2026, hvorfor afgiften pa ben-
zin og diesel ikke indekseres fgr 2026.

Tyskland har ikke siden KF24 vedtaget ny regulering, der vurderes at pavirke
greensehandel. Tyskland har vedtaget et fortreengningskrav i 2021, som er stigende
fra 8 pct. i 2023 til 25 pct. i 2030. Ligeledes indfgrte Tyskland i 2021 et nationalt
CO2-kvotehandelssystem, 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 europaeiske kvotehandelssystem ETS. Afgifter indekseres ikke i Tysk-
land.

1.5 Usikkerheder

Som ved alle fremskrivninger er der usikkerhed knyttet til model og metode samt de
forudseetninger, der laegges til grund.

Metoden til fastlaeggelse af starrelsen af det samlede salg er saerdeles falsomt med
hensyn til overlevelsesraterne. Endvidere fremskrives bilparkens stgrrelse alene pa
baggrund omkostningerne ved at kgbe og eje bil samt BNP pr. indbygger. Bilbe-
standsmodellen tager ikke hajde for eventuelt opstdende treengsel pa vejene og
tidsomkostninger forbundet med lzengere rejsetider med heraf potentielle modale
skift som konsekvens. Ligeledes er valg af bilejerskab ikke pavirket af aendringer i
vilkarene for andre transportformer, herunder omkostninger, ligesom modellen ikke
kan opfange pludselige andringer i foretrukken transportform, som fx COVID-19
kan have afstedkommet.

Det bemeerkes, at FLEETSIZE-modellen, som ligger til grund for fremskrivning af
bilbestanden, er en makrogkonomisk ligevaegtsmodel. Bilbestanden i basisaret,
som Klimafremskrivningen kalibreres til, antages udelukkende at vaere taet pa den
"ligeveegtsbestand”, som beregnes med FLEETSIZE-modellen. Metodeteoretisk
betragtes bilbestanden i DTU’s tidsserieestimering af modellen som en “stokastisk
variabel”, hvormed de faktisk observerede bilbestande i de givne ar anskues som
fluktuationer omkring en estimeret gennemsnitlig udvikling i bestanden (ligevaegts-
bestanden) pa baggrund af de forklarende variable.

Angaende usikkerheder knyttet til FLEETSIZE-modellen for udviklingen i den sam-
lede bestand af personbiler, samt elasticiteter knyttet til de forklarende variable,
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henvises til DTU’s dokumentation?®. Angaende usikkerheder vedrarende metode og
veegtningskoefficienter, som indgar i bilvalgsmodellen, henvises til dokumentation
offentliggjort af DTU4.

Fremskrivningen af vejtransportens energiforbrug og udledninger baseres pa en
reekke inputparametre og forudsaetninger, der hver er forbundet med en usikker-
hed. Disse usikkerheder vil pavirke den samlede fremskrivning af vejtransportens
energiforbrug og udledninger. Det er vanskeligt at knytte specifikke usikkerhedsvur-
deringer til de enkelte forudsaetninger.

3 https://backend.orbit.dtu.dk/ws/portalfiles/portal/234032816/ELISA project Analy-
sis and prediction of private car ownership and use in Denmark final re-

port.pdf

4 hitps://backend.orbit.dtu.dk/ws/portalfiles/portal/234033067/Analy-
ses of EV buying preferences SP_method and model.pdf
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Kapitel 2: Banetransport
Banetransporten bestar af fiern- og regionaltog, S-tog, metro, letbaner, lokalbaner
og godstog. Energiforbruget er fordelt pa el og diesel.

Trafikstyrelsen fremskriver arligt banetransportens energiforbrug fordelt pa de re-
spektive kategorier inden for banetransporten, hvorefter energiforbruget aggrege-
res til et samlet estimat, fordelt pa el og diesel. | fremskrivningen af energiforbruget
indgar effekten af den skennede omstilling til el- og batteritog. Diesel til banetrans-
port er fritaget fra energiafgift, men palagt COze-afgift. Aftale om gren skattereform
for industri mv. medferer saledes, at afgiften pa diesel til transport vil stige fra 2025
frem mod 2030.

Modellen er baseret pa trafikarbejdet, som er fremskrevet til 2050. Energiforbruget
er beregnet ved at omregne trafikarbejdet til energiforbrug ved at bruge det gen-
nemsnitlige elforbrug pr. kert tog-km for de forskellige togtyper, bade de nuvae-
rende og estimerede for fremtidige tog.

| dag er togfladen en blanding af el- og dieseltog. Nar de nuveerende dieseltog skal
udskiftes pa grund af alder, forventes det, at de bliver erstattet af enten el- eller bat-
teritog. Dermed forventes alt togkersel at blive elektrificeret fremover. Baseret pa
udmeldinger fra DSB, der har en konkret plan for udskiftning af deres dieseltog
med eltog, forventes starstedelen af banetransporten at blive omstillet til el frem
mod 2030.

Fremskrivningen af banetransportens energiforbrug uddybes i Trafikstyrelsens me-
todenotat, der fremgar af KEFM’s hjemmeside sammen med det gvrige materiale til
KF25.

21 Usikkerheder

Banetransporten er generelt steerkt reguleret og med relativt fa aktarer. Fremskriv-
ningen af energiforbruget vurderes derfor at vaere forbundet med lille usikkerhed.
Der henvises til Trafikstyrelsen for yderligere information om metode og antagelser
for fremskrivning af banetransportens energiforbrug.
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Kapitel 3: Indenrigssofart

Fremskrivningen af indenrigssgfartens energiforbrug og udledninger deekker sgfart,
der forbinder to danske havne med bade faerge- og godstransport. Dertil medreg-
nes energiforbrug og udledninger fra braendstof bunkret i Danmark til ruter mellem
Danmark og hhv. Grgnland og Feergerne i henhold til FN’s Klimakonvention.

3.1 Metode og forudsatninger for indenrigssofart
Fremskrivning af indenrigssefartens energiforbrug og tilhgrende udledninger er ba-
seret pa en beregningsteknisk antagelse om et konstant energiforbrug pa samme
niveau som det senest opgjorte statistikar.

| fremskrivningen fordeles energiforbruget pa aktiviteterne indenrigsfaergefart, in-
denrigsgodstransport og bunkering til brug for faerger og godstransport til og fra
Grgnland og Faergerne. Sidstnaevnte er baseret pa Energistyrelsens Energistatistik
2023 samt en kortleegning af al godstransport ind og ud af Danmark fordelt pa
skibsteknologi, som opgjort af Eurostat®.

Indenrigssgfarten pavirkes af national og international regulering. Reguleringens
virkemidler omfatter gkonomisk statte til elektrificering af indenrigsfaerger, en natio-
nal COze-afgift, kvoteomfattelse i det europaeiske kvotehandelssystem ETS1 samt
et feelleseuropeaeisk COze-fortreengningskrav.

For tiltag, der yder statte til elektrificering af faergeruter, antages energiforbruget
omstillet til el fra det ar, de tildeles stgtte. Indarbejdelsen af effekten fra ETS og den
nationale CO2e-afgift sker ved at korrigere udgangspunktet ift. de skgnnede konse-
kvenser af indfarelsen afgiften og inklusionen i ETS. Effektskgnnet er regnet pa
baggrund af KF23, hvorfor der desuden korrigeres med forskellen i datagrundlaget.
COze-fortreengningskravet i FuelEU Maritime er indarbejdet i KF25 med en anta-
gelse om, at de danske rederier iblander VE-braendstoffer svarende til fortraeeng-
ningskravets andele. De enkelte virkemidler og deres effekt beskrives i det fal-
gende.

Elektrificering af indenrigsfarger, ETS og national COze-afgift

| Aftale om Udmgntning af pulje til gren transport og Aftale om udmentning af mid-
ler fra gron transportpulje Il til omstilling af indenrigsfeerger blev der afsat i alt 285
mio. kr. til omstilling af kommunalt drevne og kommercielle indenrigsfeerger. Ud-
mentningen af puljen har resulteret i, at 13 indenrigsruter har faet stgtte til omstil-
ling til elfeerger, der i KF antages elektrificeret gradvist frem mod 2030.

Med sofart inkluderet i ETS1 fra 2024 skgnnes der en reduktionseffekt, som drives
af en yderligere gget elektrificering og beror pa den pavirkning meromkostninger fra

5 https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/mar _go am_dk/de-
fault/table?lang=en&category=mar.mar_go.mar_go_am_detl
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kvotebetalinger sk@nnes at have pa den bergrte del af indenrigssefarten. Denne ef-
fekt regnes i sammenhang med pavirkningen fra Aftale om gron skattereform for
industri mv., og indregnes som en bruttoeffekt, i det CO2-afgiften for ikke-kvoteom-
fattede sektorer vil udgaere 750 kr. (2022-priser) pr. ton CO2e i 2030 og 375 kr.
(2022-priser) pr. ton CO2ze udledt for de udledninger, der er omfattet af EU’s kvote-
handelssystem. Denne effekt falger af effektskannet i aftalen. Foruden elektrifice-
ringen skannes aftalen at medfgre en marginal COze-reduktion, som fglge af aktivi-
tetsnedgang samt effektivisering eller iblanding af VE-braendstoffer.

Udvidelsen af ETS1 indeholder en implementeringsoption, hvor medlemslande kan
undtage udvalgte feergeruter frem til og med 2030. Her har Danmark valgt at und-
tage Ranne-Kgge forbindelsen og Hou-Saelvig forbindelsen, hvorfor disse ikke om-
fattes af den kvotebelagte del af indenrigssgfarten til og med 2030.

| Aftale om omstillingsstatte pr. 19. marts 2024 er der afsat 85 mio. til kompensa-
tion af indenrigsfaerger omfattet af udligningsloven med henblik pa at undga billet-
stigninger som falge af CO2e-afgiften. Der foreligger ikke skgn for en eventuel CO:-
effekt af aftalen, da der fortsat udestar konkret udmentningen af puljen.

FuelEU Maritime

EU-forordningen FuelEU Maritime indfgrer et CO2ze-fortraengningskrav for skibe og
faerger over 5.000 bruttotonnage fra 2025. COze-fortraengningskravet omfatter alle
braendstoffer brugt i sgfart og kan opfyldes bade ved elektrificering og iblanding af
VE-breendstoffer med undtagelse af 1.g biobraendstoffer. CO2e-fortreengningskravet
stiller krav om en 2 pct. reduktion af vugge-til-grav udledningen i 2025 og stiger
gradvist frem mod 2050, jf. tabel 3.1. | KF25 antages det, at sektoren opfylder
COze-fortreengningskravet, idet bgderne generelt anses for at vaere hgje nok til at
sikre overholdelse, men deres praecise effekt afhaenger af skibets starrelse, energi-
forbrug og varigheden af overtraedelsen. Pa baggrund af breendstofprisfremskriv-
ningen antages det ogsa, at sektoren ikke har incitamenter til at anvende yderligere
VE-breendstoffer end COze-fortreengningskravet foreskriver.

Tabel 3.1

COge-fortreengningskravet i FuelEU Maritime

2025 2030 2035 2040 2045 2050

COze-fortraengningskrav 2 pct. 6 pct. 14,5 pct. 31 pct. 62 pct. 80 pct.

Anm: Reduktionen beregnes i forhold til en fossil referencevaerdi svarende til 91,16 gram CO;
udledt pr. MJ.
Kilde: EU-forordningen FuelEU Maritime.

Det er med forordningen muligt, at skibene kan pulje deres opfyldelse af CO2e-for-
treengningskravet med andre skibe pa tvaers af rederi og flag. Det vurderes ikke
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muligt at skenne over de relative omkostninger pa tveers af rederier i Europa. Pa
denne baggrund er der ikke skannet over eventuelle effekter af forordningens opti-
oner i KF25.

Ydermere indeholder forordningen muligheder for undtagelser og udvidelser i spe-
cifikke tilfeelde. | Danmark er ruterne Rgnne-Kage og Hou-Saelvig undtaget CO2ze-
fortreengningskravet til og med 2029. Der er ikke gjort brug af forordningens udvi-
delsesoptioner.

3.2 Usikkerheder

Sgfartsomradet er pavirket af en voksende teknologisk udvikling, og der er relativt
store usikkerheder knyttet til fremskrivning af indenrigssgfartens energiforbrug og
udledninger. Der er eksempelvis vaesentlig usikkerhed omkring prisudviklinger pa
teknologier og breendstoffer. Ligeledes er den skennede effekt af COze-fortraeng-
ningskravet i FuelEU Maritime heeftet med en betydelig usikkerhed, da puljemeka-
nismen i forordningen fungerer pa tveers af medlemslande, og det fortsat er uvist
hvordan rederierne vil opfylde kravet.
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Kapitel 4: Indenrigsluftfart

Fremskrivningen af indenrigsluftfartens energiforbrug og udledninger omfatter
braendstof anvendt til luftfart mellem danske lufthavne samt udledninger fra braend-
stof tanket i Danmark til ruter mellem Danmark og hhv. Gregnland og Faergerne, idet
disse ruter indgar i de nationale opgarelser omfattet af Danmarks reduktionsforplig-
telser i forhold til FN’s Klimakonvention.

Ifglge FN’s opggrelsesregler indregnes direkte udledninger af CO2, CH4 og N20 fra
den nationale luftfart, og ikke gvrige klimaeffekter som fx udledning af vanddamp.

| forbindelse med KF fremskrives udenrigsluftfartens aktivitetsniveau til brug for den
nationale energibalance, der udgives sammen med KF25.

4.1 Metode for indenrigsluftfart

Fremskrivningen af udviklingen i indenrigsluftfartens energiforbrug er baseret pa en
model udarbejdet af Rambgll i 2017. Modellen bestemmer energiforbruget ud fra
en udvikling i energieffektiviseringen og vaeksten i aktivitetsniveauet for indenrigs-
luftfarten bestemt ved passagerveeksten.

Fremskrivningen af den underliggende udvikling i aktivitetsniveauet bestemmes ud
fra udviklingen i BNP, befolkningstilveeksten samt en estimeret udvikling i billetpri-
serne og turisme til og fra Danmark. Den underliggende udvikling i aktivitetsni-
veauet er bestemt ved felgende funktion:

Yaktivitet,t = Apnp *pNp * Ianpt T Xpop * Gpop,t T Apris * Npris * Jpris T Xturisme

*Nturisme * Gturismer

hvor g indikerer en vaekstrate, a indikerer en elasticitet og n indikerer vaegten af va-
riablen. Elasticiteterne og vaegtningen er bestemt ud fra historisk data ligesom
vaekstraten for billetprisen og turismefaktoren.

Udviklingen i energieffektiviteten er estimeret af Rambagll i starten af 2018. Estima-
terne er baseret pa en analyse af bl.a. med interviews med NISA, CPH og Naviair.
Udviklingen kan dekomponeres til udvikling forbundet med flyteknologi og markeds-
drevne forhold som den stgrste del, og yderligere optimering af operationelle for-
hold pa jord og i luft. Fremskrivningen af udviklingen i energiforbruget er derved be-
stemt ved:

genergiforbrug,t = Yaktivitet,t * genergieffektivitet * ll}'

hvor
energiforbrug,o,s

passagertalygys
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Der foreligger ikke data for energiforbruget for 2024, hvorfor der tages afseet i for-
holdet mellem energiforbrug og antal passagerer for 2023.

Med opgerelsen af antal passagerer i 2024 (opgjort af Trafikstyrelsen), kan der
skannes over energiforbruget i 2024 med afsaet i forholdet mellem energiforbrug og
passagertal for 2023, som herefter udger udgangspunktet i fremskrivningen. Dette
udggr en metodeaendring ift. KF24, idet der er i KF24 tages udgangspunkt i data for
energiforbruget i 2022. Derudover fglger KF25 samme metode for fremskrivningen
af udviklingen i energiforbrug, som anvendt i KF24.

Siden KF21 er det for fremskrivningen for flytrafikkens aktivitetsniveau antaget, at
aktivitetsniveauet gradvist vil genoprettes til 2019-niveau i 2025. Denne antagelse
bortfalder med KF25, da aktivitetsniveauet i udenrigsluftfarten i 2024 forventes at
overstige niveauet i 2019, jf. figur 4.1. Det laegges derved ogsa til grund for KF25,
at indenrigsluftfarten ikke laengere har et strukturelt efterslaeb og at aktiviteten i in-
denrigsluftfarten ikke leengere pavirkes af COVID-19. Hvorvidt luftfarten fortsat har
et strukturelt efterslaeb er behaeftet med vaesentlig usikkerhed. Aktivitetsniveauet
for indenrigsluftfarten har siden 2022 ligget omkring 1,7 mio. passagerer arligt, jf.
figur 4.2.

Figur 4.1 Figur 4.2
Antal passagerer i udenrigsafgange, mio. Antal passagerer i indenrigsafgange, mio.
passagerer. passagerer
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Kilde: Trafikstyrelsen.

Foruden det opdaterede udgangspunkt for fremskrivningen er fremskrivningen af
det endelige energiforbrug opdateret til KF25 ift. KF24 ved indarbejdelsen af Aftale
om gren luftfart i Danmark og EU-forordningen ReFuelEU Aviation samt kvotebeta-
lingen gennem ETS1 og COze-afgiften fra Aftale om gren skattereform for industri
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mv. Effekten af aftalerne indarbejdes i fremskrivningen med priselasticiteter an-
vendt i udmegntningen af Aftale om gron luftfart i Danmark og er bestemt ved fol-
gende funktion:

Ap

genergiforbrug,t = genergiforbrug,t * E * (nprivat * gprivat + Nernverv * SEThUETV)!

hvor Ap indikerer eendringen i billetprisen, ¢ indikerer en quasielasticitet og n indike-
rer veegten af variablen.

Det fremskrevne energiforbrug fordeles pa breendstoffer ud fra det omkostningsop-
timale valg baseret pa den vedtagne regulering og fremskrivningen af priserne pa
flybraendstoffer. Det endelige energiforbrug er derfor athaengig af prisfremskrivnin-
gen og foreligger derfor farst med den endelige udgivelse af KF25.

4.2 Forudsatninger for indenrigsluftfart

Indenrigsluftfarten er pavirket af national og international regulering, der saetter
rammer for braendstofanvendelsen og prissaetning. Reguleringen er beskrevet i det
folgende.

Passagerafgift, Gron indenrigsluftfart, ETS og national CO.e-afgift

Aftale om graen luftfart i Danmark introducerer en gradvist stigende passagerafgift
for alle flyvninger fra 2025. Afgiften er afspejlet i punktaendringer for prisudviklingen
i henholdsvis 2025, 2028 og igen i 2030, hvor afgiften skal vaere fuldt implemente-
ret. Passagerafgiften palaegges bade indenrigs- og udenrigsflyvninger og vil variere
efter laengden pa flyrejsen. Den gennemsnitlige passagerafgift i 2030 er 100 kr.
(2030-priser).

Af aftalen fremgar det, at provenuet fra afgiften blandt andet skal anvendes til at
etablere en gren indenrigsrute fra 2025, og til at hele indenrigsluftfarten er grgn se-
nest i 2030. Der er konkret afsat ca. 800 mio. kr. i perioden 2025-2029 til etablering
af en gren indenrigsrute fra 2025 og 1,5 mia. kr. i perioden 2027-2033 til, at hele in-
denrigsluftfarten er gran senest i 2030.

| KF24 blev det antaget, at der bliver etableret en grgn indenrigsrute fra 2025. Til
KF25 antages etableringen af en gran indenrigsrute fra ultimo 2025. Dette sker
som folge af en presset tidsplan for udbud af ruten. Transportministeriet oplyser, at
det bl.a. skyldes manglende international certificering af grant flybraendstof (SAF),
som ger det muligt at flyve pa helt grant flybraendstof.

Med aftale om gron skattereform for industri mv. afgiftspalaegges indenrigsluftfarten
75 kr. (2022-priser) pr. ton CO2ze udledt fra 2025 med fuld indfasning i 2030 pa 375
kr. (2022-priser) pr. ton COze. Indenrigsluftfarten er ligeledes kvotebelagt under
EU’s kvotehandelssystem (ETS1).
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Som en del af EU’s Fit for 55-pakke er det vedtaget at gge ambitionsniveauet for
luftfarten i kvotehandelssystemet ved bl.a. at indfare en hurtigere udfasning af gra-
tiskvoter til luftfartsselskaberne. Udfasningen af gratiskvoter for luftfart fremrykkes
til perioden 2024 til 2026.

Aktivitetspavirkning som falge af passagerafgiften, den nationale CO2e-afgift samt
kvotebetalingen handteres i KF saledes, at ekstraomkostningen for luftfartsselska-
berne forudseettes afspejlet i stigende billetpriser. Prisstigningen medfarer en aktivi-
tetsreduktion med afsaet i modellens priselasticitet.

Udmgntningen af tilskudspuljerne fra aftale om gren luftfart i Danmark antages som
statte til meromkostningen ved kab af grgnne drivmidler frem for fossile.

ReFuelEU Aviation

EU-forordningen ReFuelEU Aviation blev vedtaget i andet halvar af 2023, og tree-
der i kraft fra 2025. Forordningen er endnu et tiltag fra Fit for 55-pakken, og den
skal reducere udledningerne fra flysektoren, samt understgtte udviklingen af alter-
native braendstoffer. ReFuelEU Aviation stiller krav om iblanding af beeredygtigt fly-
braendstof (SAF) fra 2025 samt et underkrav om iblanding af syntetiske braendstof-
fer fra 2030.

Minimumskravet til iblanding af SAF stiger trinvist fra 2 pct. i 2025 til 70 pct. i 2050,
mens underkravet om syntetiske braendstoffer stiger fra 1,2 pct. i 2030 til 35 pct. i
2050. Breendstofleverandgrerne antages at vaere profitmaksimerende, hvormed
fremskrivningen af priserne pa breendstoffer er afggrende for valget mellem fossile
eller VE-breendstoffer. Herved vil iblandingskravet alene minimusopfyldes safremt
fossile breendstoffer er dyrere end VE-breendstoffer. Medfarer iblandingskravet en
meromkostning, laegges det til grund at denne indregnes i billetpriserne. Prisstignin-
gen medfgrer en aktivitetspavirkning med afsaet i modellens priselasticitet.

Forordningen indeholder en option til 2035, hvor braendstofleverandgrerne kan op-
fylde kravet pa tveers af lufthavne saledes, at kravet i perioden geelder breendstofle-
verandgrerne og ikke forbruget af VE-breendstoffer. Det vurderes ikke muligt at
skgnne over de relative omkostninger pa tveers af lufthavne i Europa. Pa denne
baggrund er der ikke skgnnet over eventuelle effekter af forordningens optioner i
KF25.

4.3 Usikkerheder

Luftfarten er pavirket af en voksende teknologisk udvikling, og der er relativt store
usikkerheder knyttet til fremskrivning af indenrigsfartens energiforbrug og udlednin-
ger. Der er eksempelvis veesentlig usikkerhed omkring prisudviklinger pa teknolo-
gier og braendstoffer. Fremskrivningen af aktivitetsniveauet i luftfarten er i hgj grad
afhaengig af prisudviklingen for bade braendstof og billetter. Markedet for VE-
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braendstoffer er fortsat ved at blive etableret, hvorfor der er stor usikkerhed tilknyttet
den fremskrevne prisudvikling. Ligeledes er der en usikkerhed forbundet med effek-
ten af regulering, der pavirker billetprisen, herunder ETS, passagerafgiften og den
nationale COze-afgift.
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Kapitel 5: @vrig transport

Den gvrige transport daekker over Forsvarets og fritidsfartgjers braendstofforbrug.
Forsvarets energiforbrug opgares i Energistatistikken pa baggrund af den solgte
maengde braendstof og antages i hele fremskrivningsperioden at forblive konstant
pa niveauet i 2023. Det bemaerkes endvidere, at udledningerne fra Forsvaret udger
en relativ lille andel af transportsektorens samlede udledninger.

Det antages, at ogsa braendstoffer solgt til Forsvaret vil indeholde VE-braendstoffer,
ligesom braendstoffer solgt til vej og bane.

Fritidsfartajer er en ekstra kategori, som har indgaet i KF siden KF21 og som ikke

seerskilt opgeres i Energistatistikken. Energiforbruget til fritidsfartgjer overferes fra
vejtransportens forbrug af benzin og diesel, og niveauet estimeres af DCE. Fritids-
fartgjer kategoriseres under gvrig transport ifalge Klimakonventionen. | fremskriv-

ningsperioden antages fritidsfartgjer at have et konstant energiforbrug, om end det
antages, at iblandingen af VE-braendstoffer fglger den gvrige vejtransport.
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