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Fremskrivning af vejtransportens energiforbrug til REBECa-projektet
Thomas C. Jensen, DTU- Transport, Morten Winther Aarhus Universitet

Dette notat dokumenterer fremskrivningen af vejtransportens trafikarbejde og energiforbrug til 2030. Først præsenteres kort trafikarbejdet, dernæst overvejelserne om udviklingen i nye bilers brændstoføkonomi, og sidst præsenteres det resulterende energiforbrug.
1. Fremskrivning af trafikarbejdet

Udgangspunktet for basisscenariet i biofuel-projektet er de to alternative trafikfremskrivninger, som DTF (nu DTU Transport) opstillede til infrastrukturfremskrivningen i marts 2007. Se Fosgerau et al. (2007).
 Disse to fremskrivninger blev opstillet under forudsætning om en oliepris på hhv. ca. 40 $/tønde (”Høj vækst”) og ca. 65 $/tønde (”Lav vækst”).
 Antagelsen om dollarkursen er ca. 6,0. Med høj vækst bliver det samlede trafikarbejde i 2030 ca. 73.000 mio. km og med lav vækst ca. 65.000 mio. km. Forskellene er altså ikke dramatiske. Det er valgt at lade fremskrivningen med lav vækst (ca. 65 $/tønde) være basisscenario i REBECa-projektet, men i lyset af de meget høje oliepriser i 2008 og IEA’s seneste, meget høje skøn for den fremtidige oliepris (100-120 $/tønde) er det valgt at supplere med et alternativt scenario baseret på en konstant oliepris på 100 $/tønde (i 2006-priser) og en dollarkurs på 5,42. I figur 1 er de to fremskrivninger sammenlignet. 
Figur 1. Trafikarbejdet i de to scenarier i REBECa-projektet
 [image: image1.emf]Vejtrafikarbejde

40.000

45.000

50.000

55.000

60.000

65.000

70.000

2005 2010 2015 2020 2025 2030

Mio. km

Basisscenario (IK Lav vækst - ca. 65 $/tønde) Alternativt scenario (100 $/tønde)


Væksten i det samlede trafikarbejde 2005-2030 i basisscenariet er 1,41 % årligt i gennemsnit. Det dækker over nulvækst for busser, en vækst på 2,15 % for lastbiler og 1,38 % for både varebiler og personbiler. I det alternative scenario stiger det samlede trafikarbejde mindre: 0,80 % årligt fordelt på 1,5 % for lastbiler, 0 % for busser, 0,76 % for personbiler og 0,81 % for varebiler.

I figur 2 basisfremskrivningen vist fordelt på kategorier og sammenholdt med den historiske udvikling. Tallene kan findes i tabel 1, og i tabel 2 er de tilsvarende tal for 100$-scenariet vist.
Figur 2. Trafikarbejdet i basisscenariet (65$) fordelt på kategorier
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Anm.: Der foreligger ingen data for det historiske trafikarbejde med lastbiler efter samme opgørelse som det aktuelle.
Let trafik

Trafikarbejdet for person- og varebiler er fremskrevet med ART-modellen. Det er en økonometrisk model, der beskriver sammenhængen mellem indkomst og driftsomkostninger på den ene side og trafikarbejdet på den anden side. Beskrivelsen er baseret på analyser af den historiske sammenhæng mellem disse størrelser. Modellens egenskaber kan illustreres med de estimerede kort- og langsigtede elasticiteter.
En stigning i BNP på 1 % betyder, at bilbestanden vokser 0,33 % det første år og knap det dobbelte, 0,63 %, på langt sigt. Den væsentligste komponent i driftsomkostningerne er udgiften til brændstof, som udgør omkring 60 %. En stigning i driftsomkostningerne på 1 % fører til et fald i personbilparken på 0,37 % på langt sigt. Givet bilparkens størrelse bestemmes trafikarbejdet af årskørslerne, som også er modelleret som en funktion af BNP og driftsomkostningerne. En indkomststigning på 1 % vil føre til en stigning i årskørslen for personbiler på 0,43 % på langt sigt. En stigning i driftsomkostningerne på 1 % vil på langt sigt betyde et fald i årskørslen per bil på 0,51 %. Tilsammen giver prisfølsomheden i bilparken og årskørslerne en priselasticitet for trafikarbejdet på ca. -0,9 på langt sigt. Den samlede indkomstelasticitet er 1,06 på langt sigt. Driftsomkostningerne afhænger ikke blot af brændstofprisen, men også af brændstofeffektiviteten. Det er i fremskrivningen med ART antaget, at den ikke ændrer sig i fremtiden. Den høje priselasticitet betyder, at det meste af en udefra kommende effektivitetsforbedring vil blive spist op af øget kørselsomfang.
Fremskrivningen af BNP er fra Finansministeriets Konvergensprogram 2005 og angiver en gennemsnitlig årlig realvækst i BNP per capita på 1,2 %.
De øvrige forudsætninger bag basisfremskrivningen kan ses i Langsigtet fremskrivning af vejtrafik Indikation af fremtidige problemområder. Baggrundsrapport, marts 2000.
Tung trafik

Fremskrivningen for busser og lastbiler til infrastrukturkommissionen er baseret på ad-hoc-antagelser om den fremtidige vækst fordelt på store og små veje. De er altså ikke baseret på forudsætninger om olieprisen. For lastbiler er der til infrastrukturkommissionens lavækstfremskrivning (vores basisscenario) opstillet et forløb med konstant årligt vækst i trafikarbejdet på 2,15 %. Denne vækstrate er baseret på analyser af sammenhængen mellem transportarbejde og BNP. Til 100$-scenariet er valgt en årlig vækst på 1,5 % for lastbiler.
For busser er der som i fremskrivningerne til infrastrukturkommissionen valgt en vækstrate på 0 % uanset scenario.
Tabel 1. Vejtrafikarbejdet i basisscenariet (ca. 65 $/tønde)
	Mio. km
	Personbiler
	Varebiler
	Lastbiler
	Busser
	I alt

	2004
	34.365
	6.601
	–
	601
	–

	2005
	35.295
	7.310
	2.809
	601
	46.015

	2006
	35.769
	7.393
	2.869
	601
	46.633

	2007
	36.178
	7.473
	2.931
	601
	47.183

	2008
	36.661
	7.590
	2.994
	601
	47.847

	2009
	37.276
	7.744
	3.059
	601
	48.680

	2010
	37.982
	7.908
	3.125
	601
	49.615

	2011
	38.541
	8.006
	3.192
	601
	50.340

	2012
	39.102
	8.127
	3.261
	601
	51.091

	2013
	39.679
	8.252
	3.331
	601
	51.863

	2014
	40.240
	8.368
	3.403
	601
	52.611

	2015
	40.833
	8.497
	3.476
	601
	53.407

	2016
	41.386
	8.606
	3.551
	601
	54.143

	2017
	42.001
	8.742
	3.627
	601
	54.971

	2018
	42.589
	8.859
	3.705
	601
	55.754

	2019
	43.215
	8.993
	3.785
	601
	56.593

	2020
	43.875
	9.132
	3.867
	601
	57.475

	2021
	44.466
	9.242
	3.950
	601
	58.258

	2022
	45.126
	9.386
	4.035
	601
	59.148

	2023
	45.703
	9.490
	4.122
	601
	59.916

	2024
	46.334
	9.626
	4.211
	601
	60.772

	2025
	46.859
	9.716
	4.301
	601
	61.478

	2026
	47.452
	9.846
	4.394
	601
	62.294

	2027
	47.971
	9.940
	4.489
	601
	63.001

	2028
	48.537
	10.062
	4.585
	601
	63.785

	2029
	49.082
	10.169
	4.684
	601
	64.536

	2030
	49.668
	10.292
	4.785
	601
	65.346


Tabel 2. Vejtrafikarbejdet i det alternative scenario (100 $/tønde)
	Mio. km
	Personbiler
	Varebiler
	Lastbiler
	Busser
	I alt

	2004
	34.365
	6.601
	–
	601
	–

	2005
	35.295
	7.310
	2.809
	601
	46.015

	2006
	35.769
	7.393
	2.851
	601
	46.615

	2007
	34.959
	7.079
	2.894
	601
	45.533

	2008
	33.054
	6.591
	2.937
	601
	43.184

	2009
	32.664
	6.724
	2.981
	601
	42.970

	2010
	32.886
	6.867
	3.026
	601
	43.379

	2011
	33.199
	6.952
	3.071
	601
	43.824

	2012
	33.608
	7.057
	3.118
	601
	44.384

	2013
	34.071
	7.165
	3.164
	601
	45.001

	2014
	34.537
	7.266
	3.212
	601
	45.615

	2015
	35.039
	7.378
	3.260
	601
	46.278

	2016
	35.510
	7.473
	3.309
	601
	46.892

	2017
	36.036
	7.591
	3.358
	601
	47.586

	2018
	36.540
	7.693
	3.409
	601
	48.242

	2019
	37.076
	7.809
	3.460
	601
	48.946

	2020
	37.643
	7.930
	3.512
	601
	49.685

	2021
	38.149
	8.025
	3.565
	601
	50.340

	2022
	38.716
	8.150
	3.618
	601
	51.085

	2023
	39.211
	8.241
	3.672
	601
	51.725

	2024
	39.752
	8.358
	3.727
	601
	52.439

	2025
	40.203
	8.437
	3.783
	601
	53.024

	2026
	40.711
	8.550
	3.840
	601
	53.702

	2027
	41.157
	8.632
	3.898
	601
	54.287

	2028
	41.642
	8.737
	3.956
	601
	54.936

	2029
	42.110
	8.830
	4.015
	601
	55.556

	2030
	42.613
	8.937
	4.076
	601
	56.226


Sammenligning med andre fremskrivninger af trafikarbejdet
Der findes nogle få andre fremskrivninger af trafikarbejdet på vej i Danmark. Her skal omtales Vejdirektoratets (VD) fra 2002 og DTU Transports fra 2009.
Energistyrelsens (ENS) energifremskrivning fra 2007 var baseret på VD’s transportfremskrivning fra 2002, men VD reviderede den i sommeren 2006, fordi det var forventningen, at forudsætningen om, at nye personbiler fra 2008 og frem ville udlede 140g CO2/km i gennemsnit ikke ville komme til at holde. Det aktuelle niveau for nye biler var da ca. 160 g/km. Der blev ikke ændret i antagelserne om bilbestandens størrelse og årskørslerne, og derfor er trafik- og transportarbejdet uændret i forhold til 2002. Alene bilparkens brændstofeffektivitet blev justeret svarende til ca. 160 g CO2/km for nye personbiler. Da der kun i meget begrænset omfang blev regnet med yderligere forbedringer i fremtiden, er det tæt på niveauet for den samlede bilpark på længere sigt.

VD’s fremskrivning er baseret på en bottom-up model, hvor en række antagelser om bilkøb, levetid og årskørsler indgår. Fremskrivningen er baseret på bagvedliggende antagelser om økonomisk vækst (en ældre fremskrivning fra Finansministeriet), men ikke på antagelser om priser på biler eller brændstof. VD’s fremskrivning er nærmere beskrevet i Vejdirektoratet (2002).
DTU Transports fremskrivning er opstillet i april 2009 til brug for en opdatering af Energistyrelsens energifremskrivning. Der er anvendt samme ART-model, som til REBECa-projektet, men datagrundlaget er blevet opdateret, så de historiske data dækker frem til og med 2007 (mod før 2004), og ENS’ seneste olieprisforudsætninger baseret på IEA’s antagelser fra november 2008 om oliepriser på 100-120 $/tønde på længere sigt (og en dollarkurs på 5,81) er lagt ind. Desuden er Finansministeriets seneste bud fra december 2008 på økonomisk vækst anvendt. ENS’s fremskrivning er nærmere beskrevet i Energistyrelsen (2009).
I figur 3 er fremskrivningerne sammenlignet med de to fra REBECa-projektet.
Figur 3. Sammenligning af fremskrivninger af trafikarbejde
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Den gamle fremskrivning fra VD har et meget højt udgangsniveau, så trods en meget lav vækstrate ender trafikarbejdet i 2030 på ca. 63 mia. km, hvilket kun er lidt under de ca. 65 mia. km i REBECa-basisscenariet.
Den nye fremskrivning til ENS rammer meget præcist det samme niveau i 2030 som vores 100$- scenario på ca. 56 mia. km, men niveauet i 2010 ligger langt over 100$-scenariet. Det skyldes, at olieprisen 2009-2010 ligger langt under de 100 $, vi i foråret 2008 forudsatte at gælde hele perioden, og at den økonomiske vækst frem til 2008 har ligget meget højere end forudsat af FM i 2005. Til gengæld svarer niveauet i 2009-2010 fra den nye fremskrivning til ENS godt til REBECa-basisscenariet.
I tabel 3 er vækstraterne fordelt på transportmiddelkategorier fra de fire fremskrivninger sammenlignet. Væksten i 100$-scenariet ligger lidt under væksten i fremskrivningerne fra VD og ENS, mens væksten i basisscenariet ligger over, så det vurderes, at de to scenarier er velegnede til at illustrere følsomheden overfor trafikvæksten i de samlede resultater i REBECa-projektet.

Tabel 3. Vækst i vejtransportens trafikarbejde 2005-2030. Diverse kilder.
	Procent
	Basisscenario
	100$-scenario
	VD 2002
	DTU/ENS 2009

	Personbiler
	41
	21
	24
	23

	Varebiler
	41
	22
	32
	27

	Lastbiler 
	70
	45
	24 1)
	45

	Busser
	0
	0
	0
	1

	I alt
	42 
	22
	25
	25


1) National trafik med danske lastbiler. Væksten i denne kategori anses for noget mindre end for alle lastbiler.
2. Antagelser om bilernes brændstofeffektivitet
Den ovenstående fremskrivning omfatter kun trafikarbejdet – ikke brændstofforbruget. Dette er derfor beregnet i dette projekt – så vidt muligt i overensstemmelse med DTU’s forudsætninger bag trafikarbejdet.

DTU’s antagelse om udviklingen i brændstofeffektiviteten for de lette kategorier af biler i fremskrivningen er som nævnt, at den ikke ændrer sig. Der er dermed regnet med uændrede driftsomkostninger pr. kilometer ved uændret brændstofpris i fremtiden. For de tunge køretøjer indgår brændstofeffektiviteten slet ikke i fremskrivningsgrundlaget, og der er derfor ikke taget stilling til udviklingen i brændstofeffektiviteten.

Det vil altså være konsistent med den bagvedliggende DTU-fremskrivning at lade brændstofforbruget være proportionalt med trafikarbejdet for alle fire kategorier af nye biler: personbiler, varebiler, lastbiler og busser. For personbiler skal der dog tages hensyn til forholdet mellem diesel- og benzinbiler, og generelt skal der tages hensyn til, at årgangseffekter på bilbestanden alene i kraft af udviklingen for de allerede solgte biler vil ændre den gennemsnitlige brændstofeffektivitet i de kommende år. Der tages udgangspunkt i det senest observerede forhold mellem brændstofforbrug og trafikarbejde – aktuelt altså forholdet i 2004, da det er det seneste år med statistik for trafikarbejdet.

Argumenterne for valget af uændret brændstofeffektivitet er:

1. Udviklingen i brændstofeffektiviteten indgår implicit i estimationen af elasticiteterne for de lette køretøjer – dvs. i den estimerede effekt af økonomisk aktivitet og driftsomkostninger på bilsalg og årskørsler. Se uddybelsen af dette argument nedenfor.
2. ”Rebound-effekten” er ret stor for de lette køretøjer, da den samlede elasticitet overfor driftsomkostningerne er meget stor (ca. -0,9 for personbiler og ca. -0,8 for varebiler). Med andre ord vil en forøget brændstofeffektivitet medføre en meget stor stigning i kørslen med personbiler, fordi kørslen bliver billigere, og den reducerende effekt på brændstofforbruget vil dermed være meget lille. Dette er egentlig ikke et argument for at vælge konstant brændstofeffektivitet, men mere et argument for, at det for de små biler er af mindre betydning for brændstofforbruget, hvilken brændstofeffektivitet, der vælges.

3. Der er ikke i DTU-fremskrivningen regnet med, at der sandsynligvis fortsat vil være færre personer i hver bil, og det trækker i modsat retning af en øget effektivitet.

4. Det er usikkert, hvor meget brændstofeffektiviteten vil blive forbedret fremover. For de små biler kan man se en forbedring af den gennemsnitlige brændstofeffektivitet for nye biler gennem årene, men som det fremgår af figur 4, afspejles en sådan udvikling kun i ringe grad i forholdet mellem det samlede energiforbrug og det samlede trafikarbejde. Endvidere kan historiske forbedringer i et vist omfang skyldes de initiativer, der har været for at sænke brændstofforbruget i europæiske biler, og i fremskrivningen forudsættes ingen nye initiativer. Det brogede billede af den historiske udvikling giver ingen god basis for at skønne over den fremtidige udvikling uden en omfattende analyse.
Punkt 1 kræver nok en uddybning:

De historiske data for driftsomkostningerne for de små biler i ART er baseret på en tidsserie for driftsomkostninger fra Danmarks Statistik (detaljeret privat forbrug fra nationalregnskabet). Den stammer fra forbrugsdata for husholdningernes udgifter til drift af biler. Denne historiske serie er altså påvirket af en række forhold: oliepris, raffineringsomkostninger, distributionsavancer, bilernes benzinøkonomi mm. Da der har været en (om end svag) forbedring af den gennemsnitlige benzinøkonomi, har det bidraget til en dæmpe væksten i driftsomkostningerne pr. kilometer. Det har muligvis påvirket de estimerede priselasticiteter, som anvendes til modellens fremskrivning. Mere sandsynligt er det, at det har bidraget til at sænke den estimerede indkomstelasticitet: Givet at priselasticiteten er negativ, vil en gradvis (trendmæssig) forbedring af brændstofeffektiviteten over den historiske periode bidrage til en forøget vækst i bilbeholdning og bilkørsel. Da modellen skal ramme den historiske vækst i disse, vil den estimerede indkomstelasticitet blive tilsvarende mindre, fordi indkomsten vokser trendmæssigt. Når modellen bruges til fremskrivning, vil der altså ad denne vej (implicit) være et bidrag herfra, der alt andet lige vil reducere bilkørslen og dermed brændstofforbruget.

For de tunge køretøjer er der som nævnt ikke taget stilling til den fremtidige brændstofeffektivitet i DTU’s fremskrivning af trafikarbejdet, så her er vi helt frit stillet. Da der ikke er nogle bud på den fremtidige udviklingen andetstedsfra, er det oplagt, i tråd med de lette biler, at vælge konstant brændstofeffektivitet også for de tunge biler. 
Argumenterne ovenfor fører til, at vi vælger at antage uændret brændstofeffektivitet for alle nye biler i fremskrivningsperioden, når vi skal beregne energiforbruget. Valget støttes af, at Vejdirektoratets fremskrivning fra 2006 heller ikke indbefatter en forbedring af brændstofeffektiviteten. Der er altså ingen oplagte kilder til et skøn for udviklingen i fremtiden.

Andre mulige kilder til fremtidig brændstofeffektivitet

Det har været overvejet at bruge EU-kommissionen udspil med krav om 120g CO2/km som kilde. Kravet skal gælde nye personbiler fra 2012 med den hensigt at nå ned på 95g CO2/km i 2020. 

Det bør dog huskes, at EU-kommissionen har indtænkt en række initiativer til at nå de 120/95g CO2/km. Èt af dem må være EU’s mål om 5,75% biofuels i 2010 og 10% i 2020, men der er ikke konkrete initiativer til at opfylde målet fuldt ud. EU har også regnet med, at en mindre del af reduktionen i CO2-udledningen skal ske ved ikke-tekniske tiltag (fx afgifter). CO2-målene kan altså ikke direkte oversættes til forøget brændstofeffektivitet for den enkelte bil. Dertil kommer, at erfaringen i EU er, at sådanne mål sjældent nås med de midler, der hidtil har været anvendt. Det gælder fx EU-målet om 140 g CO2/km i 2008 (meget tyder dog nu på, at målet var tæt på at blive nået i Danmark).
Generelt er det valgt at bruge princippet om, at kun konkrete vedtagne initiativer medtages i fremskrivningen, og det diskvalificerer anvendelsen af EU’s mål. Omlægningen af bilbeskatningen i april 2007 vurderes i denne sammenhæng kun at have marginale effekter og er derfor ikke indregnet.

Sammenfattende om brændstofeffektivitet
Det er valgt at antage uændret brændstofeffektivitet (konstant forhold mellem trafikarbejde og brændstofforbrug) for de fire bilkategorier i hele fremskrivningsperioden. Hovedargumenterne er:

1. Det er den forudsætning, der ligger bag DTU-fremskrivningen, og det er også det, Vejdirektoratet har gjort i trafikfremskrivningen fra 2006.

2. Den høje priselasticitet vil i høj grad neutralisere brændstofvirkningen af en evt. forbedring af brændstofeffektiviteten for person- og varebiler (rebound).

3. Den estimerede indkomstelasticitet vil i DTU-fremskrivningen i nogen grad dæmpe væksten i trafikken grundet den historiske udvikling i brændstofeffektiviteten (gælder person- og varebiler).

Hvis man i stedet valgte at indlægge en fremtidig forbedring på fx 1 % årligt, vil det alt andet lige betyde en større vækst i trafikarbejdet end i den aktuelle DTU-fremskrivning, men forskellen i brændstofforbruget vil formodentlig være lille.

3. Det resulterende energiforbrug

Vejtrafikkens energiforbrug beregnes med en model udviklet af DMU der benytter samme modelprincip som den europæiske emissionsmodel COPERT IV (EMEP/CORINAIR, 2007). I modellen beregnes energiforbruget for køretøjer med driftsvarme motorer og under koldstart. DMU's model baserer sig på Vejdirektoratets detaljerede fremskrivning af bestand og årskørsler (antal km kørt pr. bil pr. år) t.o.m. 2030 angivet pr. førsteregistreringsår for de enkelte køretøjstyper. Den seneste dokumentation af Vejdirektoratets trafik- og bestandsfremskrivning kan ses i Trafikministeriet (2002).
Ved hver opdatering af DMU's prognose tilrettes Vejdirektoratets basisfremskrivning, sådan at den nyeste viden om nysalg og trafikarbejde ligger til grund for emissionsfremskrivningerne. Den seneste modifikation af Vejdirektoratets trafikprognose blev foretaget af DMU i 2007, og omhandlede opdatering af bestandsandelene for dieselpersonbiler og -varebiler ifm. emissionsfremskrivningerne i Nielsen et al. (2009).
I nærværende projekt er køretøjernes årskørsler opdateret i DMU's model, sådan at det samlede trafikarbejde stemmer overens med DTU's nyeste prognose for hhv. personbiler, varebiler, lastbiler og busser (Fosgerau et al., 2007). Samme justeringsfaktor bruges for alle køretøjer indenfor samme køretøjskategori. Startåret er 2004, og da trafikarbejdet i dette år er det historisk opgjorte for personbiler, varebiler og busser, er DMU's og DTU's data her ens. For årene herefter sker der en reel justering af DMU's beregnede trafikarbejde (ud fra årskørsler og bestande).
I DMU's model grupperes køretøjerne efter gennemsnitligt brændstofforbrug og emissionstrin, og energiforbruget beregnes som produktet af antal køretøjer, årskørsler og motorernes brændstofforbrug (g/km). En nærmere beskrivelse af beregningsmetoden er bl.a. givet i Nielsen et al. (2009), og faktorer for brændstofforbrug kan ses i Winther (2008).

Efter den første beregning af energiforbruget justeres modelresultaterne med udgangspunkt i beregningsåret 2004, således at det beregnede energiforbrug svarer til det historiske brændstofsalg opgjort af Energistyrelsen for hhv. benzin og diesel. Da der ikke eksisterer en energiprognose fra Energistyrelsen der understøtter DTU's nye trafikprognose, er det valgt at skalere projektets modelresultater for årene 2004-2030 efter den nedenfor skitserede metode.

For dieselkøretøjer vurderes den største usikkerhed på trafikarbejdet af DTU til at findes for lastbiler. For diesel er det derfor besluttet kun at skalere lastbilernes trafikarbejde for at opnå balance mellem beregnet brændstofforbrug og statistisk salg. For benzin opnås energibalancen ved at skalere trafikarbejdet for alle køretøjstyper ligeligt.

Figur 4 viser de beregnede resultater for energiforbrug opdelt pr. brændstoftype for personbiler og varebiler, samt for tunge køretøjer (lastbiler og busser) og tohjulede køretøjer (knallerter og motorcykler).
Figur 4
Fremskrivning af energiforbruget på køretøjstyper
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I tabel 4 er de detaljerede energital fra basisscenariet gengivet. Tallene fra det alternative 100$-scenario kan ses i tabel 5.
Tabel 4
Fremskrivning af vejtransportens energiforbrug (salg), basisscenariet (65$)
	TJ
	Personbiler
	Varebiler
	Lastbiler
	Busser
	Knallerter
	Motorcykler
	Total

	År 
	Diesel
	Benzin
	Diesel
	Benzin
	Diesel
	Diesel
	Benzin
	Benzin
	Diesel
	Benzin

	2004
	12.761
	75.374
	16.537
	3.930
	48.663
	6.234
	243
	953
	84.195
	80.499

	2005
	14.807
	75.481
	18.528
	4.071
	49.586
	6.225
	231
	1.066
	89.146
	80.848

	2006
	16.883
	74.148
	18.815
	3.855
	50.346
	6.215
	217
	1.203
	92.259
	79.423

	2007
	22.371
	68.894
	19.393
	3.484
	51.417
	6.126
	255
	1.209
	99.307
	73.842

	2008
	27.092
	64.642
	19.746
	3.371
	52.011
	6.087
	258
	1.221
	104.935
	69.493

	2009
	31.222
	61.454
	20.191
	3.280
	52.667
	6.051
	261
	1.234
	110.131
	66.228

	2010
	34.912
	59.022
	20.667
	3.197
	53.389
	6.029
	263
	1.246
	114.997
	63.728

	2011
	38.001
	56.932
	20.973
	3.093
	54.160
	6.010
	265
	1.259
	119.144
	61.549

	2012
	40.760
	55.253
	21.341
	3.003
	54.985
	5.994
	268
	1.272
	123.079
	59.795

	2013
	43.250
	53.942
	21.723
	2.919
	55.866
	5.980
	270
	1.285
	126.820
	58.416

	2014
	45.493
	52.883
	22.088
	2.837
	56.805
	5.969
	272
	1.299
	130.355
	57.291

	2015
	47.518
	52.178
	22.493
	2.764
	57.798
	5.961
	274
	1.313
	133.770
	56.529

	2016
	49.275
	51.678
	22.853
	2.689
	58.827
	5.956
	275
	1.327
	136.911
	55.969

	2017
	50.954
	51.431
	23.283
	2.628
	59.894
	5.953
	277
	1.341
	140.084
	55.677

	2018
	52.467
	51.312
	23.659
	2.566
	60.982
	5.952
	278
	1.356
	143.059
	55.512

	2019
	53.929
	51.341
	24.076
	2.514
	62.069
	5.948
	280
	1.371
	146.022
	55.505

	2020
	55.360
	51.496
	24.503
	2.468
	63.237
	5.947
	281
	1.386
	149.047
	55.632

	2021
	56.636
	51.633
	24.851
	2.418
	64.431
	5.946
	282
	1.402
	151.864
	55.735

	2022
	57.947
	51.888
	25.289
	2.382
	65.651
	5.944
	283
	1.417
	154.831
	55.970

	2023
	59.101
	52.089
	25.618
	2.339
	66.917
	5.942
	284
	1.434
	157.578
	56.145

	2024
	60.292
	52.397
	26.028
	2.307
	68.278
	5.940
	280
	1.441
	160.539
	56.425

	2025
	61.297
	52.615
	26.315
	2.269
	69.631
	5.937
	280
	1.457
	163.179
	56.621

	2026
	62.356
	52.946
	26.705
	2.242
	71.026
	5.934
	280
	1.473
	166.022
	56.942

	2027
	63.285
	53.225
	26.996
	2.211
	72.466
	5.933
	281
	1.490
	168.681
	57.207

	2028
	64.250
	53.589
	27.359
	2.189
	73.942
	5.932
	281
	1.507
	171.482
	57.566

	2029
	65.161
	53.958
	27.681
	2.167
	75.447
	5.931
	281
	1.524
	174.221
	57.930

	2030
	66.096
	54.388
	28.046
	2.150
	76.899
	5.931
	287
	1.554
	176.972
	58.379


Tabel 5
Fremskrivning af vejtransportens energiforbrug (salg), 100$-scenariet 
	TJ
	Personbiler
	Varebiler
	Lastbiler
	Busser
	Knallerter
	Motorcykler
	Total

	År 
	Diesel
	Benzin
	Diesel
	Benzin
	Diesel
	Diesel
	Benzin
	Benzin
	Diesel
	Benzin

	2004
	12.761
	75.374
	16.537
	3.930
	48.663
	6.234
	243
	953
	84.195
	80.499

	2005
	14.807
	75.481
	18.528
	4.071
	49.586
	6.225
	231
	1.066
	89.146
	80.848

	2006
	16.883
	74.148
	18.815
	3.855
	50.024
	6.215
	217
	1.203
	91.937
	79.423

	2007
	21.600
	66.518
	18.372
	3.301
	50.761
	6.126
	255
	1.209
	96.859
	71.283

	2008
	24.366
	58.138
	17.146
	2.928
	51.019
	6.087
	258
	1.221
	98.618
	62.545

	2009
	27.271
	53.677
	17.533
	2.848
	51.332
	6.051
	261
	1.234
	102.187
	58.020

	2010
	30.123
	50.926
	17.946
	2.776
	51.703
	6.029
	263
	1.246
	105.801
	55.211

	2011
	32.617
	48.866
	18.212
	2.685
	52.115
	6.010
	265
	1.259
	108.953
	53.076

	2012
	34.906
	47.318
	18.531
	2.607
	52.570
	5.994
	268
	1.272
	112.000
	51.465

	2013
	37.002
	46.149
	18.863
	2.535
	53.070
	5.980
	270
	1.285
	114.915
	50.239

	2014
	38.904
	45.224
	19.180
	2.464
	53.617
	5.969
	272
	1.299
	117.669
	49.258

	2015
	40.628
	44.613
	19.532
	2.400
	54.205
	5.961
	274
	1.313
	120.326
	48.599

	2016
	42.127
	44.181
	19.844
	2.335
	54.817
	5.956
	275
	1.327
	122.744
	48.118

	2017
	43.561
	43.970
	20.217
	2.282
	55.455
	5.953
	277
	1.341
	125.186
	47.869

	2018
	44.855
	43.867
	20.544
	2.228
	56.101
	5.952
	278
	1.356
	127.451
	47.730

	2019
	46.106
	43.893
	20.906
	2.183
	56.736
	5.948
	280
	1.371
	129.695
	47.726

	2020
	47.330
	44.027
	21.277
	2.143
	57.433
	5.947
	281
	1.386
	131.986
	47.837

	2021
	48.421
	44.144
	21.579
	2.100
	58.144
	5.946
	282
	1.402
	134.090
	47.928

	2022
	49.543
	44.363
	21.960
	2.068
	58.865
	5.944
	283
	1.417
	136.312
	48.131

	2023
	50.531
	44.535
	22.245
	2.031
	59.616
	5.942
	284
	1.434
	138.334
	48.283

	2024
	51.551
	44.801
	22.601
	2.003
	60.440
	5.940
	280
	1.441
	140.533
	48.525

	2025
	52.411
	44.988
	22.850
	1.970
	61.243
	5.937
	280
	1.457
	142.441
	48.695

	2026
	53.317
	45.271
	23.189
	1.947
	62.071
	5.934
	280
	1.473
	144.511
	48.972

	2027
	54.112
	45.510
	23.442
	1.920
	62.924
	5.933
	281
	1.490
	146.411
	49.201

	2028
	54.938
	45.822
	23.757
	1.901
	63.795
	5.932
	281
	1.507
	148.421
	49.511

	2029
	55.718
	46.138
	24.036
	1.881
	64.677
	5.931
	281
	1.524
	150.362
	49.825

	2030
	56.516
	46.505
	24.353
	1.867
	65.500
	5.931
	287
	1.554
	152.300
	50.213


Sammenligning med Energistyrelsens fremskrivninger 
Foruden Energistyrelsens energifremskrivning fra 2007 baseret på Vejdirektoratets trafikarbejde fra 2002 har Energistyrelsen som nævnt i april 2009 offentliggjort en fremskrivning baseret på DTU Transports ART-model. ENS’ fremskrivninger er beskrevet i Energistyrelsen (2007, 2008 og 2009). Ovenstående fremskrivning af vejtransportens energiforbrug sammenlignes derfor her med begge Energistyrelsens fremskrivninger. 

Energistyrelsens fremskrivning fra 2007 var baseret på en oliepris på godt og vel 50 $/tønde med en dollarkurs på 6,0 frem til 2030, mens Energistyrelsens nyeste fremskrivning fra 2009 er baseret på en høj oliepris (100-120 $/tønde og dollarkurs på 5,81). Det svarer nogenlunde til 100$-scenariet i REBECa-projektet.
Energistyrelsens nye fremskrivning udviser en svagere stigning end den gamle, og det skyldes primært de højere oliepriser, men dertil kommer, at der anvendt en ny model (ART) til fremskrivningen af trafikken. 
Den årlige stigning i vejtransportens energiforbrug 2005-2030 er i gennemsnit 0,6 % i Energistyrelsens fremskrivning fra 2007 og 0,5 % i Energistyrelsens fremskrivning fra 2009, mens væksten i REBECa-fremskrivningerne præsenteret her er 1,3 % hhv. 0,7 %. I REBECa-fremskrivningerne ligger der et kraftigt skifte fra benzin til diesel i personbilerne begrundet i, at dieselandelen for nye biler i andet halvår af 2007 var meget høj – ca. 50 %. Da dieselbiler er mere energieffektive end benzinbiler, bidrager det til at dæmpe væksten i energiforbruget fremskrivningerne. I Energistyrelsens nye fremskrivning ligger ligeledes et skift fra benzin til diesel, men knapt så kraftigt som i REBECa. I tabel 6 er energiforbruget fordelt på brændstof, og i figur 5 er de fire transportenergifremskrivninger sammenholdt med den historiske udvikling.

Tabel 6. Årlig vækst i vejtransportens energiforbrug (salg) fordelt på brændstof. 2005-2030.
	Procent
	Basisscenario
	100$-scenario
	ENS/VD 2007
	ENS 20091

	Diesel
	2,7
	2,2
	0,8
	1,3

	Benzin
	-0,9
	-1,9
	0,4
	-0,6

	I alt
	1,3
	0,7
	0,6
	0,5


1 Under antagelse om at biobrændstofiblandingsprocenten er ens for benzin og diesel.
Det samlede energiforbrug i REBECA-scenarierne stiger mere end i fremskrivningerne fra Energistyrelsen, men forskellen er lille for 100$-scenariet. Det er især lastbilernes forbrug, der stiger meget, og da der dertil er en kraftig overgang fra benzin til diesel i personbiler i DTU/DMU-fremskrivningen, stiger dieselforbruget så meget, at benzinforbruget falder.
Vækstraten i energiforbruget i basisscenariet ligger samlet set nogenlunde på niveau med den historiske vækstrate, mens væksten er betydeligt lavere i 100$-scenariet. Fremskrivningerne fra ENS ligger mere klart under den historiske vækst.
Figur 5. Vejtransportens energiforbrug (salg) fra forskellige kilder
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� Der er efterfølgende opstillet en tredje fremskrivning, som blev den endeligt anvendte i infrastrukturkommissionens rapport.


� Konkret er der ikke valgt en eksplicit oliepris og dollarkurs, men det er antaget, at driftsomkostningerne i faste priser forbliver på niveauet fra 2006 (årsgennemsnit), hvilket svarer til en benzinpris på ca. 4,0 kr./l ekskl. afgifter og ca. 8,1 kr./l inkl. afgifter. I 2006 var olieprisen i gennemsnit 65,14 $/tønde og dollarkursen 5,95.
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