Kommentarer til Validering af energiforbrugsdata for kgretgjer i AD modellen

21. august 2015

Tak for lejlighed til at laese notatet fra Teknologisk Institut “Validering af energiforbrugsdata for kgretgjer i
AD modellen” og for invitationen til at komme med bemaerkninger.

Fokus for vore kommentarer er pa elbiler og de ICE-biler de sammenlignes med.

Overordnet ser vi positivt pa at Energistyrelsen forspger at fa de teoretisk udregnede vaerdier i AD modellen
sammenlignet med virkeligheden.

Det er absolut gnskveerdigt at de data der anvendes i AD-analysen er i god overensstemmelse med
virkeligheden, “at datakilder og opggrelsesmetoder der anvendes er konsistente og i overensstemmelse med
forventet karemgnster og belastning under danske forhold”, som det udtrykkes i Baggrund og formal i
notatet fra Teknologisk Institut (TI).

AD-analysen har grundlaeggende til formal at muligggre en sammenligning mellem forskellige teknologier i
transportsektoren. Hensigten er at kunne lave en objektiv sammenligning af forskellige drivlinjer. Det er
derfor vigtigt, at netop en validering af AD-analysen ligeledes anvender opggrelses- og
sammenlignelsesmetoder der er konsistente

Desveerre forekommer notatet fra Teknologisk Institut ikke selv at veere synderligt konsistent mht datakilder
og beregningsmetoder. Vor vurdering er at de fremskrivningsmetoder Tl anvender er bade forsimplede og
inkonsistente. Fejlene er entydigt til fordel for ICE-biler.

Samlet vurderer vi at TI-notatet er misvisende til fordel for ICE-biler. Pa trods af at Tl selv erkender
eksemplet er totalt irrelevant, finder Tl ikke mindre end tre gange (ss9, 14, 15) lejlighed til at reklamere for
deres Roadrunner/Dynamo som havdes at kunne kgre 600km pa 1 liter benzin; men som er langt fra en
almindelig bil, der i det gvrige er sammenligningsgrundlaget. Indtrykket er at notatet har seerlig keerlighed for
optimering af ICE.

Overordnet lykkedes det ikke TI-notatet at levere data af en brugbar kvalitet.

Grundlzaeggende:

Tl-notatet giver tilsvarende billeder for bade benzin (figl, s5) og diesel biler (fig3, s7). Forskel mellem officielt
braendstofforbrug, NEDC, og faktisk braendstofforbrug kortlaegges pa overskuelig vis ved sammenligning
mellem NEDC og www.spritmonitor.de (og andre kilder)

Det vises, at der er en betydelig forskel mellem faktisk forbrug (D6,5 1/100km; B71/100km) og NEDC
(D4,21/100km; B4,6l/100km). For bade benzin og diesel ligger det faktiske forbrug altsad 50 % hgjere end de
officielle NEDC-vaerdier.

Det fremgar endvidere, at denne forskel mellem det officielle og det reelle forbrug har veeret stgt stigende i
en arraekke. Fra figl+3 fremgar det at i ar 2000 13 det reelle forbrug saledes kun 13-16% over NEDC.


http://www.spritmonitor.de/

ICE-bil-venlig fremskrivning

Hvordan Teknologisk Instituts er fremkommet med sin fremskrivning beskrives side 14:

“For at give en prognose for fremtidens udvikling er data for biler i C-segmentet for hver Grgang hentet, en
linezer fremskrivning mod et forbrugstal svarende til EU-mandatet for 2021 er indsat. Herefter er en
tendenslinje indsat for den fremtidige udvikling fra 2021. Denne tendenslinje er fremstillet ud fra
forbrugstallet de sidste 40 dr, fremskrevet og flyttet ned til forbruget i 2021. Data, fremskrivning og
tendensline ses i Figur 9”.

En fremskrivning baseret pa data fra 1970erne er
ikke anvendelig. Nar sa gammel data, fra for
energi effektivitet overhovedet var en
konkurrenceparameter for bilproducenterne,
bruges til at forudsige potentialet for ICE-bilers
energieffektivisering i de kommende artier fas en

pritmonitor

overdrevent positivt fremskrivning.

Man far indtryk af at iseer de fgrste artier netop er
medtaget fordi Tl ville opna en mere positiv
trendlinje. En mere relevant dataperiode vil veere
2005-2015

At analysen begraenser sig til en mere rimelig

dataperiode 2005-2015 vil ogsa ggre

sammenligningen mellem forskellige bil-typer . :

mere konsistens, da der udover ICE-biler ikke foreligger 40ars data for de andre teknologier.

Det lader til at Tl har anvendt en tendenslinje udregnet pa basis af udviklingen af alle biler. Dette ses mest
tydeligt i opggrelsen af dieselbiler (figll, s16). Data fra 1970erne til 2015 viser forringet braendstofgkonomi
for dieselbiler i C-segmentet, men fra 2015 og frem indsaettes alligevel en reduktion fra 2,09MJ/km i 2015 til
1,4MJ/km i 2050. Det ma antages at denne

tendenslinje er baseret pa data for andre Argangens standard C-segment dieselbil iflg. spritmonitor,
biltyper? Og pa TI’s fornemmelse om “at g samt fremskrevet mod EU-mandat

tendensen [med stigende energiforbrug i .
denne kategori] eendrer sig i neer fremtid”
(s16). Man undres!

Forbrug [MJ/km

AD-Analysen omhandler konkret

sammenligning af C-segment personbiler :
fra forskellige platforme (benzin, diesel, 1970 199 2000 2020 2040
gas, el, etc). Netop da analysen handler om

at sammenligne forskellige teknologiske
platforme, skal de tendenslinjer der
benyttes naturligvis vaere baseret pa de resultater den pagaeldende teknologi hidtil har opnaet.

Tl inkluderer EU-mandatet om 95gC02/km i sin femskrivning, men udlzaegger fejlagtigt EU-mandatet som
det energiforbrug biler i C-segmentet vil have i 2021. EU mandatet er baseret pa NEDC-vaerdier og det
faktiske forbrug kan derfor forventes at blive ca 50 % hgjere. Denne forskel lader til at vaere medregnet. Med



73gC02/MJ benzin (dvs benzinens opstrgms udslip medregnes ikke) bliver de 95gC02/km (svarende til
24,4km/1) til 1,3MJ/km. Dette tal korrigeres for forskel mellem NEDC og faktisk forbrug ved at gge med 50%.
Det giver de 1,9 MJ/km som Tl har indsat som 2021 gennemsnittet for C-segment biler i 2021 (fig 9 +11). Det
er dog en fejl at tro, at mandatet garanterer at biler i C-segmentet i 2021 opnar 95 gCO2/km.

EU mandatet pa 95gC02/km = 1,9MJ/km er et fladegennemsnit. Bilproducenterne skal i 2021 opna et
gennemsnit pa 95gC0O2/km. For at na dette gennemsnit prgver alle bilselskaber at skabe sig et marked for el-
og hybridbiler. Mht ICE-biler (hvor 95gCO2 svarer til 24,4km/| benzin) vil bilproducenterne formentligt saelge
et meget stort antal mikrobiler (fx VW Up), som kgrer leengere end 24,4km/| og et mindre antal C-segment
biler (fx VW Golf) og luksusbiler. Det er altsa i kraft af elbilerne og mikrobilerne at det bliver muligt for
bilproducenterne at opfylde et fladegennemsnit pa 95gC02/km — selvom deres stgrre bil-modeller ikke
opfylder 95 gCO2/km. Forudsaetninger og fordeling mellem (mikro-, el-, mikro-, C-segment- og luksusbiler) vil
formentlig vaere forskellig for forskellige bilfirmaer. Det er dog klart at det er en fejl nar Tl udlaegger EU-
mandated som at betyde at C-segment biler i 2021 opnar 95gC0O2/km.

Energistyrelsen bgr absolut sgrge for en vurdering, der ikke har disse tre abenlyse fejl:

- tendenslinje skal baseres pa data fra de seneste 10 ar (ikke 40 ar!), som sa forlaenges til 2050.

- tendenslinjer skal laves pa baggrund af data for C-segment-biler fra den konkrete teknologi

- Hvis EU mandatet anvendes i fremskrivningen skal det ggres i erkendelse af at EU-mandatet er et
flidegennemsnit, og at ICE-biler fra C-segmentet naeeppe kommer til at opfylde mandatet.

El-bil-uvenlig fremskrivning

Pa trods af at det er notatets erklaerede formal at tjekke at datakilder og opggrelsesmetoder er konsistente
forekommer notatet bevidst inkonsistent.

For at vurdere forskellen mellem ICE-bilers NEDC og faktiske forbrug laver Tl, som navnt, en sammenligning
mellem www.spritmonitor.de og NEDC data. Nar det bliver elbilens tur foretager Tl ingen tilsvarende

sammenligning af data. | stedet henviser Tl til en utydelig graf (figl4) vedrgrende at elbiler er mere effektive
ved bykgrsel mens ICE er mest effektive ved lidt hgjere hastighed. Pa den baggrund konkluderer TI:
“Forskellen pa NEDC og reelt forbrug er derfor veesentligt stgrre end for ICE biler”. Man undres. Pastanden er
ikke korrekt. Elbilers forskellen mellem NEDC og faktisk forbrug er ikke vaesentligt stgrre end ICE-bilernes

50%. Nissan Leaf (som er den mest udbredte elbil i DK og som tilhgrer C-segmentet) har ifglge NEDC en
reekkevidde pa 175km 13,7 kWh/100km (2010- 2012 model) og 199km 12,1 kWh/100km (2013 model).
Ifglge Spritmonitor ligger gennemsnittet for Nissan Leaf (blanding af pre- og post-2013 modeller) pa 18,45
kWh/100km altsa en forskel mellem NEDC og faktisk forbrug der er lidt mindre end hvad Tl selv observerer
hos ICE biler.

Netop pga elbilers korte raekkevidde ma det forventes, at elbil-ejerne generelt er mere opmarksomme pa
breendstofgkonomien end ICE-bil-ejeren. Det ma derfor forventes at el-bil-kundernes tolerance for snyd er
mindre end ICE-bil-ejernes.

Den elbil Tl veelger at sammenligne med er Tesla S (s24). En Tesla S tilhgrer ikke C-segmentet, sa
sammenligningen er uberettiget. Tl argumenterer, at alle elbiler er sa energieffektive, at selvom Tesla S er
vaesentligt stgrre end biler i C-segmentret, sa er energiforbruge pa en Tesla S ikke sa meget stgrre end feks
Nissan Leaf (som tilhgrer C-segmentet). En sammenligning mellem C-segment ICE-biler og luksus-segment el-
biler forekommer dog ubrugelig. Iseer da Tl pointerer at elbiler er mest effektive i bykgrsel. En C-segment


http://www.spritmonitor.de/

elbil med 150-200km reekkevidde vil rimeligvis overvejende blive kgrt i bykgrsel, hvorimod en TeslaS med 4-
500km raekkevidde og masser acceleration bestemt appellerer mere til motorvejskgrsel osv (samme
problemstilling Tl forklarer mht dieselbiler s16).

Tl seetter (tabel9 + fig32) elbilens energiforbrug i 2015 til 0,79 MJ/km. Ifglge grafen fig 18 fremgar det at Tl
saetter elbilers energiforbrug i 2015 til ca 0,67 MJ/km. | tabel9 og figur 18 saetter Tl derimod elbilers
energiforbrug 18% hgjere til 0,79 MJ/km. | de tilsvarende opggrelser for ICE-biler tilfgjer Tl ikke tilsvarende
18% forhgjelser. Benzinbilen szettes i 2015 i figur9 til 2,22 MJ/km som overfgres uaendret til tabel 1 + fig 32.
Dieselbilen saettes i 2015 i figurl1 til 2,09 MJ/km som overfgres uaendret til tabel 2 + fig 32. Der er ingen
berettigelse for Tls inkonsistens.

Som tidligere naevnt kan Tls hgje forventninger til ICE-biler, isaer dieselbiler, ikke berettige ud fra ICE-bilernes
ringe forbedringer i de seneste to ar. Modsat mener vi at Tl er for pessimistiske mht fremtidig udviklingen
indenfor elbiler. Fra 2015 til 2035 regner Tl f.eks. med at elbilers energiforbrug forbedres med 23% fra 0.79
MJ/km til 0,61 MJ/km. Forventning om at elbiler kun forbedres med 23 % pa 20 ar star i ringe forhold til at
f.eks. Nissan Leaf fra 2010, som allerede efter 2% ar i 2013-modellen blev forbedret med 14%. Se FDM artikel
http://www.fdm.dk/biler/test-teknik/biler-paa-vej/nissan-leaf-straekker-stroemmen

”...den realistiske kgrestraekning skulle veere forbedret, isaer fordi mellem- og topmodellen nu har varmepumpe i
stedet for traditionel kabinevarme. Nissan mener, at det under optimale sommerforhold nu er muligt at kere 183
km (plus 8 pct.), mens raekkevidden ved minus 10 grader skal vaere gget 24 procent til 124 km.

Under Motors farste tur ved 0 grader, god varme i kupeen og blandet by- og forstadskarsel i Oslo sa den
samlede raekkevidde ud til at lande p& 125 km.

http://www.fdm.dk/biler/test-teknik/biler-paa-vej/nissan-leaf-straekker-stroemmen

| modsaetning til ICE-biler hvor Tl g@r sig umage med at opggre energiforbruget ar for ar, fremlaegger Tl (s22-
23 + figl6) elbilers energiforbrug som en stor klump, der viser “gennemsnitsforbrug for et stort antal elbiler
madlt over flere ar”. En sadan blandet opggrelse er totalt irrelevant. Netop i betragtning af den rivende
udvikling, der er sket med elbilerne i de seneste 5-6 ar forekommer det totalt meningslgst at sas mmenligne
energiforbruget for flere argange sammen. Tl seetter igen energiforbruget meget hgjt. Elbiler pa nordlige
himmelstrgg angives med et forbrug pa 0,17-0,31 kWh/km, altsa et forbrug pa helt op pa 3,1kWh/km. Man
undres hvor TI mon har fundet moderne elbiler med sa hgjt et energiforbrug!

For et notat der har til formal at validere at datakilder og opgarelsesmetoder der anvendes er konsistente og
i overensstemmelse med forventet kgremgnster og belastning under danske forhold, er Tis sammenligning
mellem ICE og EV ikke brugbart. Mht vurderingen af elbiler er TI's stgrste fejl

- At forskel mellem NEDC og faktisk forbrug bgr baseres pa data (feks spritmonitor) ikke pa gaet

- At der sammenlignes med elbiler fra C-segmentet (ikke Tesla S)

- Atdet EV-forbrug (0,69MJ/km) der konstateres for 2015 i figur 18 anvendes som 2015 vaerdi i tabel 9
+fig32), som det er tilfeldet med benzin og dieselbilerne

- At de efterfglgende tal i ar 2020, 2035 2050 opdateres pa baggrund af at elbilens 2015 energiforbrug
ikke er 0,79MJ/km.

Med venlig hilsen
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