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Notat vedr. mulighed for anvendelse af mindre forurenende diesel pa Kebenhavns
Kommunes buslinjer

1 Sammenfatning

Movia har gennemfgrt en analyse af mulighederne for at omstille de busser, der betjener
buslinjer i Kebenhavns Kommune og som kommunen finansierer, til mindre forurenede die-
seltyper. De to typer alternativ diesel, som er relevant for kommunen, er to typer syntetisk
diesel nemlig HVO og GTL. Movia har undersegt de tekniske og juridiske muligheder for at
anvende 100 % HVO og 100 % GTL pa Kebenhavns Kommunes buslinjer i Nyt Bynet, dvs.
fra efteraret 2019, og den miljgmaessige effekt og de budgetmaessige konsekvenser for Ka-
benhavns Kommune ved en omstilling til hhv. HVO og GTL.

Linje 5C betjenes i dag med gasbusser, som anvender biogas, og Movia udbyder pt. driften
af linje 2A og 18 med krav om nulemission (for linje 18 dog med en trinvis indfasning af nule-
mission) med driftsstart december 2019. Movia udbyder i gjeblikket ogsa driften af Keben-
havns Kommunes havnebusser med driftsstart januar 2020 og med krav om fossilfrihed i drif-
ten og en markant reduktion i udiedning af lokal luftforurening. Alle gvrige buslinjer betjenes
af dieselbusser. P& linje 37 iblandes i dag 36 % HVO. De gvrige linjer anvender almindelig
diesel (B7).

Linje 133 er den eneste buslinje, hvor det teknisk ikke er muligt at anvende HVO eller GTL.
Movia har gennemfart en juridisk analyse af mulighederne i de eksisterende kontrakter for
omstilling til hhv. HYO og GTL. Det vurderes kontraktligt muligt at omstille alle @vrige buslin-
jer, som betjenes med dieselbusser, til hhv. 100 % HVO eller 100 % GTL.

For linje 4A, 14, 22, 31, 33, 34, 35, 77, 78, 132, 164 og 166 vil anvendelse af HVO eller GTL
kraave en naermere dialog mellem operataren og Movia om vilkéar herfor. For gvrige linjer er
operatarerne positivt indstillet over for anvendelse af HYO/GTL. Indgaelse af aftale om an-
vendelse af HVO forudsaetter dog, at der udvikles en metodik til indeksering af HYO. Movia
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har i april 2018 i samarbejde med Trafikselskaberne i Danmark udviklet et saddant indeks,
hvorfor Movia vurderer, at indeksering af HVO ikke vil veere en barriere for anvendelse af
HVO. Den primzere producent af HVO i Europa har oplyst Movia om, at der ikke vil vaere for-
syningsmasssige problemer med at levere den ngdvendige maengde HVO til omstilling af Ke-
benhavns Kommunes busdrift.

Anvendelse af 100 % HVO pa de buslinjer, hvor dette er teknisk og juridisk muligt, vil med-
fore en reduktion i udledning af CO2 pa ca. 14.000 tons arligt i Kebenhavns Kommune. Mo-
via baserer beregning af CO2-udledning pa en internationale standard for udledning af driv-
husgasser fra passagertransport (DS/EN 16258:2012.). | henhold til Movias beregningsforud-
seetninger reduceres CO2-udledningen fra de buslinjer, der anvender HYO med 82-88%.

Anvendelse af GTL vurderes at medfare en lille egning i CO2-udledningen i sterrelsesorde-
nen 600 tons arligt.

Anvendelse af HVO og GTL vil medfere en meget begreenset reduktion i udledning af lokal
luftforurening. Det skyldes, at Borgerrepraesentationen med beslutning i budget 2015 alle-
rede har sikret betydelig reduktion i udledningen af lokal luftforurening gennem eftermonte-
ring af reggasrensningsudstyr pa 300 eeldre busser. Saledes vil anvendelsen af HVO/GTL
alene kunne reducere luftforureningen fra 48 eeldre driftsbusser, som ikke har faet eftermon-
teret reggasrensningsudstyr. De 48 busser svarer til 14 % af driftsbusser og 10 % af kerslen
finansieret af Kebenhavns Kommune. Reduktionen i udledning af partikler og NOx vil for
disse busser veere op til hhv. 40 % og 2 %. For den samlede busflade i Kebenhavns Kom-
mune svarer dette til en reduktion pa op til 8 % for partikler og teet pa 0 % for NOx. For at
dette reduktionspotentiale opnas, kraeves det, at alle busser, som er garageret pa samme
garageanlaeg som de 48 eeldre driftsbusser, anvender HVO/GTL. Dette vil betyde, at ogsa
buslinjer, som ikke betjener Kebenhavns Kommune omstilles til HYO/GTL. Omkostningerne
herfor er ikke beregnet.

De samlede meromkostninger i perioden 2019 til 2029 for anvendelse af HVO i alle busser
finansieret af Kebenhavns Kommune indtil busdriften omstilles til nulemissionsbusser esti-
meres til 141 - 212 mio. kr., og omkostningerne for anvendelse af GTL estimeres til 6 - 9 mio.
kr. Anvendes HVO alene for de buslinjer, som betjenes med eldre busser, der ikke har faet
eftermontereret reggasrensningsudstyr, estimeres omkostningerne til 19-29 mio. kr. Tilsva-
rende estimeres omkostningerne til anvendelse af GTL for disse buslinjer til 2-3 mio. kr.

Movia vurderer, at der er en betydelig risiko for, at HVO vil stige mere end prisudviklingen for
diesel. De estimerede meromkostninger ved anvendelse af HVO tager ikke hjde for fremti-
dig prisudvikling af hhv. HVO og diesel.
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2 Baggrund

Kabenhavns Kommunes Borgerrepraesentation har i oktober 2017 besluttet et medlemsfor-
slag fra SF, som péalzegger "@konomiforvaltningen med inddragelse af andre relevante for-
valtninger at udarbejde forslag til politisk behandling om, hvordan det i samarbejde med Mo-
via kan sikres, at de busser i Kebenhavn, som fortsat kerer pd diesel, skal benytte mindre
forurenende dieseltyper frem til, at alle busser overgar til de nye vedtagne miljgstandarder
[dvs. nulemissionsbusser]”.

Kabenhavns Kommune har den 26. oktober 2017 bedt Movia om at lave input til Keben-
havns Kommune om de tekniske og juridiske muligheder for at gennemfere en sadan omstil-
ling og de skonomiske og miljgmeessige konsekvenser heraf.

Dette notat omfatter en analyse af:

o Alternative dieseltyper, som findes pa markedet

e Teknisk mulighed for anvendelse af alternative dieseltyper

e Busoperatgrernes villighed til anvendelse af alternative dieseltyper

e Juridisk analyse af muligheder for anvendelse af alternative dieseltyper i busfladen

* Miljigmeessig effekt af anvendelse af alternative dieseltyper

¢ Budgetmaessige konsekvenser for Kabenhavns Kommune ved omstilling til alternative
dieseltyper

3 Alternative dieseltyper

Der skelnes mellem biodiesel og syntetisk diesel.

3.1 Biodiesel

Biodiesel er fedtsyremethylestre (FAME), som produceres pa basis af metanol og olier/fedt-
stoffer af vegetabilsk eller animalsk oprindelse. Aimindelig diesel omfatter 7 volumenprocent
biodiesel (sékaldt B7). Det er teknisk muligt at anvende et breendstof med hgjere indhold af
biodiesel i nogle dieselmotorer, og nogle nye Euro 6-busser kan principielt anvende 100 %
biodiesel. For aldre busser afhaenger anvendeligheden af biodiesel i hajere koncentrationer
end B7 af den specifikke motor. Nogle motorfabrikanter frarader en hajere iblandingsgrad af
biodiesel end 7 %, andre motorfabrikanter tillader op til 30 % iblanding.

Ved koldt vejr udskiller biodiesel paraffiner, der kan tilstoppe breendstoffiltret. Det betyder ved
hajere iblandingsgrader, at det er ngdvendigt at reducere iblandingsgraden i vinterméane-
derne. Operatgrerne ser en betydelig risiko ved anvendelse af biodiesel, hvilket betyder, at
operatarerne er uvillige til at anvende drivmidlet i en iblanding, som er sterre end B7-diesel.

3/21



Sagsnummer
Sag-470390
Movit-3691748

Movia betragter det derfor ikke som en relevant lesning at anvende biodiesel for at reducere
lokal [uftforurening og klimapavirkning fra kommunens buslinjer.

3.2 Syntetisk diesel

Syntetisk diesel, ogsa kaldet paraffinsk diesel, bestar af 98-99 % paraffiner. Paraffiner er en
type af kulbrinter, som er naturligt forekommende i dieselolie, hvor de spiller en vigtig rolle i
forhold til selvantaendelse af breendstoffet. Alle busser med nye Euro 6-motorer kan uden
problemer anvende 100 % syntetisk diesel. De fleste asldre motorer, som indfrier kravene til
Euro 4, 5 og EEV, kan ogsa anvende 100 % syntetisk diesel. Euro 3-motorer og &ldre mo-
torteknologi kan generelt ikke anvende HVO.

Syntetisk diesel kan produceres pa forskellige mader og pa basis af forskellige ravarer. Der
skelnes mellem HVO (Hydrotreated Vegetable Oil), BTL (Biomass-To-Liquid), GTL (Gas-To-
Liquid) og CTL (Coal-To-Liquid). BTL er et avanceret biobreendstof, som i dag ikke er et
kommercielt produkt. CTL er produceret pa basis af kul, og anvendelse af CTL medfarer en
udledning af CO2, som er i starrelsesordenen dobbelt sa stor som almindelig diesel. Anven-
delse af BTL og CTL er derfor ikke relevant for Kebenhavns Kommune.

GTL produceres pa basis af naturgas. GTL er et produkt, som er udviklet og forhandles af
Shell. GTL er ikke omfattet af Energinets bionaturgascertifikatordning, og det er derfor ikke
muligt at tilkebe bionaturgascertifikater ved anvendelse af produktet.

HVO kan produceres pa basis af animalske og vegetabilske fedtstoffer. Hvis breendstoffet
produceres pé basis af affald, restprodukter, lignocellulose’ og celluloseholdige materialer,
der ikke er beregnet til fadevarer, omtales braendstoffet ofte som 2. generation. Hvis braend-
stoffet er produceret af olieholdige ravarer (fedevarer) som raps, solsikker, soja og palme-
olie, defineres det ofte som 1. generation.

Energiindholdet i syntetisk diesel er ca. 4 % lavere pr. liter end energiindholdet i diesel. Til
gengeeld er energieffektiviteten i syntetisk diesel hgjere end diesel, hvilket i en vis udstraek-
ning kompenserer for det lavere energiindhold. | dette notat beregnes brasndstofforbruget
ved anvendelse af syntetisk diesel som 1 % hgjere end braendstofforbruget ved anvendelse
af diesel.2

1 Lignocellulose omfatter cellulose, hemicellulose og lignin.

2 Deter muligt at optimere motorer fil at anvende syntetisk diesel. Teknologisk Institut vurderer, at selv ved optime-
ring af motorer til syntetisk diesel vil der vaere et lille merforbrug mait i liter sammenlignet med almindelig diesel (An-
vendelse af paraffinske braendstoffer i busdriften, Teknologisk Institut, januar 2018). Shell/DCC har oplyst Movia, at
det er deres erfaring, at forbruget af GTL i liter ved varedistribution med lasthiler i Kebenhavn er uzendret i forhold til
forbruget af diesel B7 (Samtale med Per Ollikainen, Sgren Streede og Erik Godthaab den 7. februar 2018). Flere
busoperatgrer har informeret Movia om, at det er deres erfaring, at forbruget af HVO i liter er lidt sterre end forbruget
af diesel B7.
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4 Teknisk mulighed for anvendelse af syntetisk diesel

Movia har forespurgt busoperatererne om, hvorvidt det er teknisk muligt at anvende syntetisk
diesel i det busmateriel, som anvendes pa Kebenhavns Kommunes buslinjer i Nyt Bynet,
dvs. fra efterdret 2019. Det er alene de busser, som betjener linje 133, hvor det teknisk ikke
er muligt at anvende syntetisk diesel, jf. Tabel 1.

Teknologisk Instituts har gennemfgrt en test af luftpakkebusser (dvs. de 300 busser, som har
faet eftermontereret reggasrensningsudstyr), der viste, at anvendelse af syntetisk diesel ikke
pavirker det eftermonterede regrensningssystem negativt?, og der er dermed ikke en teknisk
barriere for anvendelse af HVO eller GTL i luftpakkebusser.

Tabel 1. Mulighed for anvendelse af paraffinske breendstoffer i busmateriel

Linje Euronorm Eziins‘ti(e’?;de znkuslilgtte?'::::‘iggz- \Igleur:liget atan
anlag HVO/GTL
1A EEV, luftpakke diesel B7 JA JA
4A EUROB diesel B7 JA JA
6A EEV, Iuftpakke diesel B7 JA JA
7A EEV, Iuftpakke diesel B7 JA JA
9A EURO6 diesel B7 JA JA
10 EEV, luftpakke diesel B7 JA JA
12 EURO6 diesel B7 JA JA
14 EEV diesel B7 JA JA
21 EURO6 diesel B7 JA JA
22 EEV, Iluftpakke diesel B7 JA JA
23 EURO6 diesel B7 JA JA
26 EEV, luftpakke diesel B7 JA JA
27 EEV, luftpakke diesel B7 JA JA
31 EEV, luftpakke diesel B7 JA JA
33 EURO6 diesel B7 JA JA
34 EURO6 diesel B7 JA JA
35 EUROS diesel B7 JA JA
37 EURO6 36% HVO JA JA
68 EEV diese! B7 JA JA

8 Udledning af partikler og NOx fra luftpakkebusser med HVO, Teknologisk Institut, januar 2018.
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77 EEV diesel B7 JA JA
78 EEV diesel B7 JA JA
132 EEV diesel B7 JA JA
133 EEV diesel B7 NEJ NEJ
142 EUROS6 diesel B7 JA JA
164 EEV diesel B7 JA JA
166 EEV diesel B7 JA JA
176 EEV, luftpakke diesel B7 JA JA
184 EURO6 diesel B7 JA JA
185 EEV diesel B7 JA JA
5C EURO6 biogas ikke relevant ikke relevant
2A Nulemission el” ikke relevant ikke relevant
18 Nulemission el/HVO* ikke relevant ikke relevant

Note: *) Linje 2A er i A16 Udbud af almindelig rutekersel i Movia udbudt med krav om nulemission, hvil-
ket forventes at udmentes sig i eldrift. Linje 18 er udbudt med 16 nulemission-driftsbusser og 7 fossilfrie
driftsbusser.

Operatgrernes garageanlaeg er ikke udstyret med et ekstra tankanleeg, som ville kunne an-
vendes til HYO/GTL. Det betyder, at dedikeret anvendelse af syntetisk diesel pa en specifik
buslinje vil kreeve etablering af et nyt tankaniseg. Det er i sjeblikket aiene ét garageaniseg,
som har busser, der alene omfatter Kebenhavns Kommunes buslinjer. Iblanding af syntetisk
diesel pa de avrige garageanlaegs tankanleeg vil medfere, at alle buslinjer — altsé bade bus-
linjer som betjener Kebenhavns Kommune og buslinjer som ikke betjener Kebenhavns Kom-
mune — vil benytte et braendstof, som er en blanding af syntetisk diesel og diesel B7.

5 Busoperatorernes villighed til anvendelse af mindre forurenende dieselty-
per

Alle busoperat@rer papegede, at de sa en udfordring i indeksering af HYO. Movia har i sam-

arbejde med Trafikselskaberne i Danmark i april 2018 udarbejdet et HVO-indeks. Indekse-

ring af HVO forventes séledes ikke fremadrettet at udgere en risiko for operatererne.

2. generation HVO leveres i dag i Danmark primzert af én leverandor, Biofuel Express, som
forhandler HVO produceret af den finske virksomhed Neste. Neste sidder pa neesten hele
markedet for 2. generation HVO i Europa. Busoperatgrerne er bekymrede for forsyningssik-
kerheden af 2. generation HVO. Neste har overfor Movia bekraeftet, at man arligt vil kunne
levere de ca. 7,4 mio. liter 2. generation HVO, som skennes pakraavet ved en fuld omstilling
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af Kebenhavns Kommunes dieselbusdrift.# Movia vurderer derfor, at forsyningssikerhed ikke
vil vaere en udfordring.

Tabel 2 viser operatgrernes villighed til anvendelse af HVO/GTL. "OK” angiver, at operateren
er villig tif at anvende HVYO/GTL pé betingelse af, at der opnas enighed om indeksering af
HVO og krav i forhold til forsyningssikkerhed. "méske” angiver, at operateren ikke er
afvisende overfor anvendelse af HYO/GTL, men at dette ma bero pa en konkret dialog med
Movia.

Tabel 2. Operatervillighed til omstilling af buslinjer

Linie Driftshus- | Kereplanstimer i Q::zlnlr(‘g;i;:a;::r_ner !
¥ ser (2020) | Kebenhavn (2020)
mune (2020) .
Operater villighed
1A 26 72.399 64% OK
4A 25 46.082 47% maske
6A 22 53.322 80% OK
7A 21 61.122 64% OK
9A 20 39.293 41% OK
10 10 39.884 100% OK
12 7 22.788 82% OK
14 6 24.631 100% maske
21 10 29.155 72% OK
22 8 15.073 41% maske
23 7 34.332 83% OK
26 9 37.033 86% OK
27 4 10.240 100% OK
31 11 30.213 64% maske
33 8 21.913 61% maske
34 2 1.449 20% méske
35 5 555 4% maske
37 4 7.706 56% OK

4 Samtale med Per Emanuelson, Sales Manager, Neste, 20-02-18.
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68 12 30.946 71% OK
77 2 7.957 100% maske
78 1 4.474 100% maske
132 6 5.172 19% maske
133 2 4.656 41% NEJ
142 5 3.108 26% OK
164 8 1.683 6% maske
166 10 3.623 8% maske
176 4 528 4% oK
184 5 8.771 36% OK
185 3 7.052 50% OK
5C 37 150.029 87% ikke relevant
2A 18 80.853 82% ikke relevant
18 23 67.680 88% ikke relevant
sum 341 923.722 73%

6 Juridisk analyse af muligheder for anvendelse af HVO/GTL i busfladen

/Zndringer i kontrakter udbudt efter Forsyningsvirksomhedsdirektivet (FvD) kan ske i medfer

af kontrakten, safremt denne indeholder en entydig og preecis eendringsbestemmelse jf. FvD

art. 89 stk. 1 litra a). Andringer, der ikke er omfattet af FvD art. 89 stk. 1, kan gennemfares i

medfer af FvD i det omfang, der ikke er tale om en vaesentlig kontrakteendring jf. FvD art. 89.
Centralt for naervaerende analyse er, om andringerne falder under bagatelgraensen i FvD art.
89 stk. 2 og/eller om aendringerne er veesentlige som defineret i FvD art. 89 stk. 4.

HVO

Anvendelse af 100 % HVO kan for linje 37 ske i medfer af kontrakten, idet Movia kan krasve,
at busoperatgren mindsker CO2-udledningen, i det omfang det ikke kraever indsasttelse af
nyt materiel. Anvendelse af HVO i stedet for diesel B7 vil medfare en reduktion i CO2-

udledningen og kraever ikke indseettelse af nyt materiel.
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For de @vrige bergrte buslinjer gaelder, at der ikke i kontrakten er hjemmel til at kreeve brug af

mere miljgrigtigt braendstof, hvorfor @endringerne kun kan gennemfgres, hvis de kan ske i
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medfgr af FvD, og forudsaetter, at de bergrte operatgrer gnsker at indgéa aftale herom (jf. af-
snit 5).

Linjerne 1A, 4A, 6A, 7A, 9A, 10, 12, 14, 21, 23, 26, 27, 33, 34, 68, 77, 78 og 142, ligger alle i
kontrakter, hvor veerdien af aendringen er under 10 % af kontraktsummen men overstiger
taerskelvaerdien, hvorfor bagatelgraensen ikke finder anvendelse.

For de gvrige linjer geelder, at veerdien af sendringerne bade ligger under 10 % af kontraki-
summen og ligger under bagatelgrasnsen. Det er imidlertid hgj sandsynlighed for, at vaerdien
af eendringen sammenlagt med tidligere aandringer overstiger taerskelveerdien.

At en eendring ikke er omfattet af bagatelgraensen, er ikke ensbetydende med, at aendringen
er vaesentlig og dermed medfarer udbudspligt. Det er beregnet, at eendringernes vaerdi af de
oprindelige kontrakter ligger mellem 0,06 % og 5,09 %. P& baggrund af den procentmaessigt
beskedne veerdi af endringerne er det vurderingen, at andringerne ikke ber anses for vae-
sentlige; ogsa selvom bagatelgraensen ikke i sig selv finder direkte anvendelse.

GTL

Veerdien af aendringen ved brug af GTL er for alle linjer under teerskelvaerdien og under 10 %
af den samlede kontraktveerdi jf. FvD art. 89 stk. 2. Det er imidlertid hgj sandsynlighed for, at
veerdien af aendringen sammenlagt med tidligere esndringer overstiger teerskelveerdien.

At en aendring ikke er omfattet af bagatelgrasnsen, er ikke ensbetydende med, at eendringen
er veesentlig og dermed medfgrer udbudspligt. Det er beregnet, at sendringernes veerdi af de
oprindelige kontrakter ligger mellem 0,002 % og 0,19 %. Det er pa baggrund af den procent-
meessigt beskedne veerdi af eendringerne vurderingen, at aandringerne ikke bar anses for
veesentlige; ogsa selvom bagatelgraensen ikke i sig selv finder direkte anvendelse.

Der er herefter foretaget en vurdering af om aendringen ville have tiltrukket andre/flere by-
dere og/eller om have fgrt til et andet resultat og dermed ville udgere en veesentlig jf. FvD
art. 89 stk. 4, hvilket ikke er tilfaeldet.

For sa vidt angar linje 4A, 9A, 23 og 176 ger der sig det seerlige forhold geeldende, at der un-
der udbuddene pé alle enheder blev afgivet tilbud med biodiesel og biogas, men de vindende
tilbud var altsa baseret pa dieseldrift. Det er derfor vanskeligt med sikkerhed at sige, hvordan
udfaldet af konkurrencen var blevet, hvis nogle busoperaterer, som det faktisk var tilfeldet,
havde afgivet tilbud baseret pa brug af biodiesel og biogas, mens andre (de faktiske vindere)
havde baseret sig pad HVO eller GTL. Safremt Kgbenhavns Kommune gnsker HVO eller GTL
i busserne i kommunen, agter Movia, for at imadega denne tvivl, at indrykke profylaksebe-
kendtgarelser (frivillig forudgaende bekendtgarelse), hvor de pataenkte aendringer offentlig-
geres med henblik pé at undg3, at en aftale om anvendelse af HVO eller GTL kendes helt
eller delvis for uden virkning med deraf falgende ekonomiske konsekvenser.
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Etablering af nye tankanleeg pa operaterens garageanlaeg vurderes som en veesentlig 2en-
dring af kontrakten, og vil hverken vaere mulig i forhold til anvendelse af HVO eller GTL.

Den juridiske vurdering af de kontraktuelle muligheder for anvendelse af HVO og GTL er
sammenfattet i Tabel 3.

Tabel 3. Juridisk vurdering af mulighederne for anvendelse af HVO og GTL

Kontraktophor
Linje HVO GTL
I::::gﬁ Senest

1A 2021 2023 | medfer af FvD | medfer af FvD
4A 2021 2027 | medfer af FvD | medfer af FvD
6A 2021 2023 | medfer af FvD | medfar af FvD
TA 2021 2023 | medfer af FvD I medfer af FvD
9A 2023 2027 | medfer af FvD | medfer af FvD
10 2021 2021 | medfer af FvD | medfer af FvD
12 2020 2026 | medfar af FvD | medfer af FvD
14 2022 2024 | medfar af FvD | medfer af FvD
21 2020 2026 | medfer af FvD | medfer af FvD
22 2021 2023 | medfer af FvD | medfer af FvD
23 2023 2027 | medfer af FvD | medfer af FvD
26 2021 2023 | medfer af FvD | medfer af FvD
27 2021 2023 | medfer af FvD | medfer af FvD
31 2021 2023 | medfer af FvD | medfer af FvD
33 2022 2028 | medfer af FvD | medfar af FvD
34 2022 2028 I medfer af FvD | medfer af FvD
35 2022 2028 | medfer af FvD | medfer af FvD
37 2023 2029 | medfgr af kontrakten | medfer af FvD
68 2021 2023 | medfer af FvD | medfer af FvD
77 2022 2028 | medfer af FvD | medfer af FvD
78 2022 2028 | medfer af FvD | medfer af FvD
132 2021 2023 | medfer af FvD | medfer af FvD
133 2021 2023 Ikke muligt Ikke muligt

142 2020 2026 | medfer af FvD | medfer af FvD
164 2021 2021 | medfer af FvD | medfar af FvD
166 2021 2021 | medfer af FvD | medfer af FvD
176 2021 2027 | medfer af FvD | medfar af FvD
184 2020 2026 | medfer af FvD | medfer af FvD
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185 2021 2021 | medfer af FvD | medfer af FvD
5C 2025 2027 Ikke relevant Ikke relevant
2A 2029 2031 Ikke relevant Ikke relevant
18 2029 2031 Ikke relevant Ikke relevant

7 Miljgmaessig effekt af anvendelse af HVO/GTL
Udledning af CO2

Anvendelsen af 1. generation biobraendstoffer er problematisk. Dette skyldes dels, at udled-
ningen af CO2°% forbundet med dyrkning, forarbejdning og transport af HVO produceret pa ba-
sis af vegetabilske olier kan vaere meget hajé, dels at eendring i arealanvendelsen som fglge
af produktion af de fedevarer, som anvendes til produktion af braendstoffet, kan medfare et
betydelig CO2-bidrag.” Den samlede vugge til grav CO2-udledning fra HVO baseret pa vege-
tabilske olier kan udgere op til 129 % af CO2-udledningen fra diesel®, hvilket vil medfgre en
negativ CO2-reduktion i forhold til anvendelse af diesel.

Movia anlaegger i forhold til biobreendstoffer den betragtning, at CO2-udledningen fra selve
forbrasndingen i bussen er nul, idet der ved forbreending kun udskilles den CO2, som afgre-
den under sin vaekst har optaget fra atmosfzeren via fotosyntese. For at undga et stort CO2-
bidrag fra produktion, transport og eendring i arealanvendelsen stiller Movia krav til, at bio-
brandstoffer skal vaere 2. generation, for at breendstoffer kan tilskrives en CO2 udledning pa
0 g CO2/km ved anvendelse i bussen.

Movias grenne regnskab beregnes pa baggrund af en international standard (DS/EN
16258:2012°%). CO2-udledningen opgeres fra selve bussen (rute- og tomkgrsel) og for pro-
duktion og transport af drivmidlet. De mal for CO2-udledning, som fastseettes i Movias trafik-
planer, er alene baseret pa udledning af CO2 fra selve rutekarslen. CO2-bidrag fra produk-
tion og transport af drivmidlet samt tomkgrsel til og fra garageanlaeg er ikke omfattet af CO2-
malet, men beregnes szerskilt i Miljgregnskabet. | dette notat er CO2-udledningen opgjort
som hhv. CO2-udledningen fra bussens motor — ogsa kaldet Tank-to-Wheels (TTW) - og

5 Der regnes i dette notat konsekvent med CO2-zaekvaliventer, som omfatter de samlede drivhusgasudledninger.

6 Standardvaerdien for udledningen af CO2 forbundet med dyrkning, forarbejdning af transport af HVO produceret
pa basis af palmeolie er i VE-direktivet eksempelvis angivet til 62 g CO2/MJ (VE-direktivet, bilag V).

7 Udledninger som felge af indirekte aendringer i arealanvendelsen ved anvendelse af biobreendstoffer er i ILUC-
direktivet vurderet til gennemsnitligt at udgere 55 g CO2/MJ for vegetabilske olieafgrader (ILUC-direktivet, bilag V).

8 pet fremgar af note 6 og 7, at den samlede CO2-udledning ved produktion og transport af HVO baseret pa palme-
olie kan udgere op til 117 g CO2/MJ, nar bidraget for indirekte arealanvendelse medregnes. Til sammenligning er
CO2-indholdet i diesel i henhold til DS/EN 16258:2012 90,4 g CO2/MJ (inklusive udledning forbundet med produk-
tion og transport).

9 Metode til beregning og deklaration af energiforbrug og emissioner af GHG (drivhusgasser) inden for fransportsek-
toren (gods- og passagertransport), DS/EN 16258:2012
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som CO2-udledning ved anvendelse af drivmidlet inklusive CO2-bidrag fra produktion og
transport af drivmidiet — ogsa kaldet Well-To-Wheels (WTW).

DS/EN 16258:2012 omfatter ikke 2. generation HVO. 2. generation HVO kan produceres pa
basis af en raekke forskellige affalds- og restprodukter'®, hvor CO2-bidraget forbundet med
produktion og transport af HVO-produktet atheenger af den konkrete sammensaetning af
HVO-produktet. CO2-bidraget ved produktion og transport af 2. generation HVO er i dette
notat baseret pa middelemissionsvaerdier, som leveranderen af HVO har opgivet for 2. gene-
ration HVO leveret i Danmark i 2017, hvilket svarer til en CO2-reduktion i forhold til diesel
pa 88 %12,

Baseret pa beregningsforudszetningerne i DS/EN 16258:2012 er CO2-indhold i GTL 4 % hg-
jere end CO2-indholdet i diesel’3,

HVO

Anvendelse af 100 % HVO pa alie buslinjer, hvor dette er teknisk og juridisk muligt, vil i hen-
hold til Well-To-Wheels opggrelsesmetoden betyde en reduktion i CO2-udledning i Keben-
havns Kommune fra de busser, som betjener Kebenhavns Kommunes buslinjer, pa samlet
ca. 14.300 tons CO2 arligt, jf. Tabel 4. Det svarer til en arlig reduktion i udledning fra selve
busserne (opgjort efter Tank-to-Wheels opgarelsesmetoden) pa ca. 12.900 ton CO2.

10 Den type 2. generation HVO, som findes pa det danske marked, er fremstillet pa basis af animalsk affaldsfedt fra
fadevareindustrien, affald fra palmeolieproduktion (PFAD), fiskeolie fra affaldsfisk og brugt madolie.

11 CO2-bidraget fra produktion og transport af over 1 mio. liter HVO, som i 2017 blev leveret i Danmark, varierede
ifelge leverandgrens opgarelse mellem 6-18 g CO2/MJ, hvor det vaegtede gennemsnit var 11,2 g CO2/MJ. Til sam-
menligning angiver Teknologisk Institut CO2-bidraget fra HVO af dyrefedt til 24,5 g CO2/MJ (Anvendelse af paraffin-
ske breendstoffer i busdriften, Teknologisk Institut, januar 2018).

12 Beregnet pa baggrund af et CO2-bidrag fra diesel ifzlge DS/EN 16258:2012 p4 90,4 g CO2/MJ.

13 Det samlede CO2-bidraget fra GTL er 94,3 g CO2/MJ, hvor det samlede CO2-bidrag fra diesel ifglge DS/EN
16258:2012 er 90,4 g CO2/MJ. Anvendes breendstofkvalitetsdirektivets vaerdi for CO2-bidraget fra diesel (95 g

CO2/MJ) er CO2-indholdet i GTL 0,7 % lavere end diesel (Beregningsmetoder og indberetningskrav for breendstof-
kvalitetsdirektivet).
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Tabel 4. Arig reduktion i udledning af CO2 fra busser i 2020 i Kebenhavns Kommune ved anvendelse
af HVO for relevante busser.

Reduktion i udledning ved anvendelse

Udledning af HVO
Linje Etli(:iivsrtnei:lec;:aclle tons tons tons N tons
coz, | coz | coz |%C0% | cop | %C02
TTW WTW W WTW
total total
1A diesel B7 1.679 2.128 1.679 100% 1.865 88%
4A diesel B7 833 1.056 833 100% 926 88%
B6A diesel B7 1.347 1.707 1.347 100% 1.496 88%
7A diesel B7 1.681 2.131 1.681 100% 1.868 88%
9A diesel B7 703 890 703 100% 781 88%
10 diesel B7 847 1.073 847 100% 941 88%
12 diesel B7 340 431 340 100% 378 88%
14 diesel B7 417 528 417 100% 463 88%
21 diesel B7 589 747 589 100% 655 88%
22 diesel B7 318 403 318 100% 353 88%
23 diesel B7 568 720 568 100% 631 88%
26 diesel B7 770 976 770 100% 855 88%
27 diesel B7 238 302 238 100% 265 88%
31 diesel B7 220 279 220 100% 244 88%
33 diesel B7 491 622 491 100% 545 88%
34 diesel B7 38 48 38 100% 42 88%
35 diesel B7 18 23 18 100% 20 88%
37 36% HVO 112 152 112 100% 125 82%
68 diesel B7 727 922 727 100% 808 88%
77 diesel B7 169 215 169 100% 188 88%
78 diesel B7 93 118 93 100% 104 88%
132 diesel B7 112 141 112 100% 124 88%
133 diesel B7 106 134 - 0% = 0%
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142 diesel B7 84 107 84 100% 93 88%
164 diesel B7 44 56 44 100% 49 88%
166 diesel B7 62 79 62 100% 69 88%
176 diesel B7 12 15 12 100% 13 88%
184 diesel B7 198 250 198 100% 219 88%
185 diesel B7 145 183 145 100% 161 88%
5C biogas - 1.058 - 0% - 0%
2A el* - 686 S 0% = 0%
18 el* - 353 - 0% - 0%
18 HVO* - 23 - 0% - 0%
sum 12.960 18.555 12.854 99% 14.280 77%

TTW: Tank-to-Wheels. WTT: Well-To-Wheels.

Opgerelsen af CO2-udledning omfatter ikke havnebusseme. Movia udbyder pt. driften af havnebusser
med krav om fossilfrihed i driften. Det er i gjeblikket ikke muligt at estimere de samlede CO2-
udledningen fra havnebusdriften i 2020.

Note: *) Movia anvender emissionsvaerdien oplyst i VE-direktivet (16 g CO2/MJ). **) Linje 2A eri A16
Udbud af almindelig rutekersel i Movia udbudt med krav om nulemission, hvilket forventes at udmeantes
sig i eldrift. Linje 18 er udbudt med 16 nulemission-driftsbusser og 7 fossilfrie driftsbusser.

GTL

Anvendelse af 100 % GTL vil medfare en lille agning CO2 i Kabenhavns Kommune fra K-
benhavns Kommunes buslinjer beregnet efter Well-To-Wheels opgerelsesmetoden, idet
CO2-udledningen vil gges med ca. 600 tons, jf. Tabel 5. Opgares CO2-udledningen efter
Tank-To-Wheels opgegrelsesmetoden medfarer anvendelse af GTL en arlig reduktion i CO2-
udledningen pa ca. 100 tons CO2.
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Tabel 5. Arlig reduktion i udledning af CO2 fra busseri 2020 i Kebenhavns Kommune ved anvendelse

af GTL.
Udledning Reduktion i udleac.ifn(i;!rgL ved anvendelse
Linje E:i( fii:r:lei:;e‘fe tons tons tons N tons
coz, | coz | coz | %S0% | coa | %C0Z
™ WTW W WWT
total total
1A diesel B7 1.679 2.128 18 1% -81 -4%
4A diesel B7 833 1.056 9 1% -40 -4%
6A diesel B7 1.347 1.707 14 1% -65 -4%
7A diesel BY 1.681 2.131 18 1% -81 -4%
9A diesel B 703 890 8 1% -34 -4%
10 diesel B7 847 1.073 9 1% -41 -4%
12 diesel B7 340 431 4 1% -16 -4%
14 diesel B7 417 528 4 1% -20 -4%
21 diesel B7 589 747 6 1% -29 -4%
22 diesel B7 318 403 3 1% -15 -4%
23 diesel B7 568 720 6 1% -27 -4%
26 diesel B7 770 976 8 1% -37 -4%
27 diesel B7 238 302 3 1% -12 -4%
31 diesel B7 220 279 2 1% -11 -4%
33 diesel B7 491 622 5 1% -24 -4%
34 diesel B7 38 48 0 1% -2 -4%
35 diesel BY 18 23 0 1% -1 -4%
37 36% HVO 112 152 1 1% =3 -3%
68 diesel B7 727 922 8 1% -35 -4%
77 diesel B7 169 215 2 1% -8 -4%
78 diesel B7 93 118 1 1% -5 -4%
132 diesel B7 112 141 1 1% -5 -4%
133 diesel B7 106 134 - 0% = 0%
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142 diesel B7 84 107 1 1% -4 -4%
164 diesel B7 44 56 0 1% -2 -4%
166 diesel B7 62 79 1 1% -3 -4%
176 diesel B7 12 15 0 1% -1 -4%
184 diesel B7 198 250 2 1% -10 -4%
185 diesel B7 145 183 2 1% -7 -4%
5C biogas - 1.058 - 0% - 0%
2A el* - 686 - 0% - 0%
18 el* - 353 - 0% - 0%
18 HVO* - 23 - 0% - 0%
sum 12.960 18.555 138 1% -622 -3%

TTW: Tank-to-Wheels. WTT: Well-To-Wheels.

CO2-udledningen er opgjort i henhold til Movias beregningsmodel (Movia). Opgarelsen af CO2-
udledning omfatter ikke havnebusserne. Movia udbyder pt. driften af havnebusser med krav om fossil-
frihed i driften. Det er i gjeblikket ikke muligt at estimere de samlede CO2-udledningen fra havnebus-
driften i 2020 (CO2-bidrag fra produktion og transport af drivmidlet).

Note: *) Alternativ drivmiddel-modellen angiver en negativ udledning pa 52,3 g CO2/MJ ved anvendelse
af biogas. Dette svarer til en reduktion pa 160 % i forhold CO2-bidraget fra diesel. Movia anvender
emissionsvaerdien oplyst i VE-direktivet (16 g CO2/MJ). **) Linje 2A er i A16 Udbud af almindelig rute-
kersel i Movia udbudt med krav om nulemission, hvilket forventes at udmentes sig i eldrift. Linje 18 er
udbudt med 16 nulemission-driftsbusser og 7 fossilfrie driftsbusser.

Som omtalt i afsnit 6 er det ikke muligt at anvende et dedikeret tankanleeg til HYO/GTL pa
garageanlasgget. HYO/GTL vil derfor blive opblandet med diesel fra de @vrige buslinjer, som
anvender garageanlaegget. Hovedparten af Kebenhavns Kommunes buslinjer er desuden
delt med andre kommuner, hvilket tilsvarende vil betyde en sammenblanding af diesel B7
med HVO/GTL, safremt de @vrige kommuner, som finansierer buslinjen ikke @nsker, at der
anvendes HVO/GTL.

Reduktionen af udledningen af CO2 fra HVO er dog fortsat realiserbar, nar der anleegges
den betragtning, at anvendelse af HVO pé garageanlezgget vil fortreenge anvendelse af die-
sel B7.
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Udledning af lokal luftforurenin

HVO og GTL er kemisk ens'* og har derfor samme egenskaber i forhold til udledning af lokal
luftforurening. Der findes kun et begreenset antal af studier, som har undersagt effekten af
anvendelse af syntetisk diesel i busser. Resultatet af de test, som er gennemfeart, er vist i Ta-
bel 6.

Tabel 6. Udledning af NOx og partikler fra paraffinske braendstoffer

Udledning af partikler (PM)

Bustype Reduktion i % i forhold til al- |Antal busser
mindelig diesel testet

Euro 3 37% 2

EEV 33-48% 4

Udledning af NOx

Bustype Reduktion i % i forhold til al- |Antal busser
mindelig diesel testet

Euro 3 14% 2

EEV 1-3% 4

Kilde: Anvendelse af paraffinske braendstoffer i busdriften, Teknologisk Institut, januar 2018.

Der foreligger saledes ikke data for effekten pé udledningen af partikler og NOx af anven-
delse af syntetisk diesel i Euro 4-, Euro 5- og Euro 6-busser. Teknologisk Institut har i de-
cember 2017 gennemfart et forsag for Movia af effekten af anvendelse af hhv. HVO og al-
mindelig diesel i to luftpakkeopgraderede EEV-busser. Forsgget kunne ikke dokumentere en
positiv effekt ved anvendelse af HVO i forhold til udledning af NOx og partikler'®. Teknologisk
Institut konkluderer, at emissionsveerdierne for luftpakke- og Euro 6-busser ligger sa teet pa
detektionsgreensen, at det ikke er muligt med sikkerhed at sige, at der er en forskel i udled-
ning ved anvendelse af hhv. syntetisk diesel og diesel B7. Det betyder, at udledningen af
NOx og partikler fra luftpakke- og Euro 6-busser i forvejen er sa lav, at det ikke er muligt at
male en yderligere reduktion i udledningen ved anvendelse af syntetisk diesel.

For at den fulde reduktionseffekt skal opnas, er det n@dvendigt, at det paraffinske braendstof
faktisk anvendes pa den @nskede vejstraskning. Tabel 7 viser den maksimale reduktion af
hhv. NOx og partikler, som det vil vaere muligt at opna ved anvendelse af enten HVO eller
GTL. Den maksimale reduktion af hhv. partikler og NOx fra busser i Kebenhavns Kommune
er 11,2 kg og 87 kg arligt, hvilket svarer til hhv. 8 % og 0 %.

14 Syntetisk diesel skal indfri DS/EN 15940, som omfatter en Class A og en Class B, hvor Class A er en hgjcetan
diesel. Bade GTL og den 2. generation HVO, som anvendes i Danmark har haje cetantal (>75).

15 Udledning af partikler og NOx fra luftpakkebusser med HVO, Teknologisk Institut, januar 2018.
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| praksis vil der veere tale om en betydelig "fortynding” i effekten, idet alle garageanlaegget
buslinjer ~ altsa bade buslinjer som betjener Kebenhavns Kommune og buslinjer som ikke
betjener Kebenhavns Kommune - vil benytte et braendstof, som er en blanding af syntetisk
diesel og diesel B7, jf. afsnit 4. Det vil dermed vaere en meget begrasnset effekt i forhold til
udledning af lokal luftforurening ved anvendelse af syntetisk diesel.

Tabel 7. Arlig reduktion i udledning af NOx og partikler (PM) fra busser i 2020 i Kebenhavns Kommune
ved anvendelse af HYO/GTL

Udledning Reduktion i udledning ved anvendelse
I Eksisterende af HVOIGTL
Linje drivmiddel Euronorm
kg PM | kg NOx | kg PM % PM | kg NOx | % NOx

1A diesei B7 EEV, luftpakke 8,2 2.369 - 0% - 0%
4A diesel B7 EURO6 14,5 752 - 0% - 0%
6A diesel B7 EEV, luftpakke 10,4 1.768 - 0% - 0%
7A diesel B7 EEV, luftpakke 29 844 - 0% - 0%
9A diesel B7 EURO6 2,4 555 - 0% - 0%
10 diesel B7 EEV, luftpakke 3.8 1.097 - 0% - 0%
12 diesel B7 EURO6 1,4 323 - 0% - 0%
14 diesel B7 EEV 55 1.159 2,2 40% 23 2%
21 diesel B7 EURO6 7,7 487 - 0% - 0%
22 diesel B7 EEV, luftpakke 10,0 1.329 - 0% - 0%
23 diesel B7 EURO6 2,5 575 - 0% - 0%
26 diesel B7 EEV, luftpakke 3,2 1.136 - 0% - 0%
27 diesel B7 EEV, luftpakke 0,7 213 - 0% - 0%
31 diesel BY EEV, Iuftpakke 4,2 292 - 0% - 0%
33 diesel B7 EURO6 5,6 373 - 0% = 0%
34 diesel B7 EURO6 0,5 32 - 0% - 0%
35 diesel B7 EURO6 0,2 14 - 0% - 0%
37 36% HVO EURQ6 0,7 210 - 0% - 0%
68 diesel B7 EEV 3,3 953 1,3 40% 19 2%
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77 diesel B7 EEV 7,2 718 29 40% 14 2%
78 diesel B7 EEV 4,0 396 1,6 40% 8 2%
132 diesel B7 EEV 3,5 464 1.4 40% 9 2%
133 diesel B7 EEV 4,3 432 - 0% - 0%
142 diesel B7 EURO6 2,8 391 - 0% = 0%
164 diesel B7 EEV 0,9 156 0,4 40% 3 2%
166 diesel B7 EEV 0,8 180 0,3 40% 4 2%
176 diesel B7 EEV, luftpakke 0,3 31 - 0% - 0%
184 diesel BY EURO6 1.9 48 - 0% - 0%
185 diesel B7 EEV 29 363 1,2 40% 7 2%
5C biogas EUROS6 23,2 6.245 3 0% = 0%
2A el* Nulemission - - - 0% - 0%
18 el* Nulemission - - - 0% = 0%
18 HVO* Fossilfri 0,6 118 - 0% - 0%
sum 141 24.024 11,2 8% 87 0%

Det er alene for EEV-busser at anvendelse af syntetisk diesel vil medfare en reduktion i udledning af
NOx og partikler, jf. afsnit 3.2. Opgerelsen af udledning af partikler og NOx omfatter ikke udledning fra
havnebusserne. Movia udbyder pt. driften af havnebusser med krav om en markant reduktion i udled-
ning af lokal luftforurening i driften. Det er i gjeblikket ikke muligt at estimere udledning af partikler og
NOx fra havnebusdriften i 2020.

Note: *) Linje 2A er i A16 Udbud af almindelig rutekarsel i Movia udbudt med krav om nulemission, hvil-
ket forventes at udmantes sig i eldrift. Linje 18 er udbudt med 16 nulemission-driftsbusser og 7 fossilfrie
driftsbusser.

8 Budgetmassige konsekvenser for Kasbenhavns Kommune ved omstilling
til HVO/GTL

Movia har beregnet meromkostningen ved anvendelse af hhv. HYO og GTL pa den del af
Kabenhavns Kommunes buslinjer, som kommunen finansierer, og hvor det er teknisk og juri-
disk muligt at omstille til hhv. HVO og GTL. Meromkostningerne er beregnet for et lavt og et
heijt scenarie. Det lave scenarie for HVO er baseret pa en meromkostning pa 5,08 kr./l og det
hgje scenarie for HYO p& en meromkostning pa 7,62 kr./l. Det lave scenarie for GTL er base-
ret pa en meromkostning pa 0,21 kr./l og det hgje scenarie for GTL pa en meromkostning pa
0,32 kr./l. Det antages, at alle muligheder for kontraktforlaengelse anvendes. Safremt alle
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kontraktforlaengelser ikke udnyttes, vil omkostningen til hhv. HYO og GTL blive lavere.

De samlede meromkostninger for anvendelse af HVO estimeres til 141 - 212 mio. kr. i perio-
den 2019-2029, jf. Tabel 8, og omkostningerne for anvendelse af GTL estimeres til 6 - 9 mio.
kr. i perioden 2019-2029, jf. Tabel 9.

Tabel 8. Arlige meromkostninger for anvendelse af HVO p4 de dele af Kebenhavns Kommunes buslin-
Jer i Nyt Bynet, som Kegbenhavns Kommune finansierer (i 1000 kr.).

Scenarie 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 SUM
HVO - LAV 12.732 | 25.464 | 25.464 | 23.495 | 23.495 | 8.624 | 7.763 | 7.763 | 5.261 890 231 141.181
HVO - H@J 19.098 | 38.197 | 38.197 | 35.242 | 35.242 | 12.935 | 11.644 | 11.644 | 7.891 1.335 347 | 211.772

Ombkostningen er baseret pa en omstilling af busfldden i Nyt Bynet. For 2019 er meromkostningen be-
regnet som % arseffekt.

Tabel 9. Arlige meromkostninger for anvendelse af GTL pa de dele af Kebenhavns Kommunes buslin-
Jjer i Nyt Bynet, som Kebenhavns Kommune finansierer (i 1000 kr.).

Scenarie 201¢ 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 SUM
GTL - LAV 522 | 1.043 | 1.038 962 943 356 321 321 217 37 10 5.769
GTL - H@J 782 | 1565 | 1.557 | 1.443 | 1.415 535 481 481 326 55 14 8.654

Omkostningen er baseret pa en omstilling af busfladen i Nyt Bynet. For 2019 er meromkostningen be-
regnet som ¥ arseffekt.

Betragtes alene de buslinjer, som betjenes med EEV-busser, og hvor der vil vaere en reduk-
tion af udledning af lokal luftforurening, estimeres meromkostninger ved anvendelse af HVO
til 19 - 29 mio. kr. i perioden 2019-2029, jf. Tabel 10, og meromkostningen ved anvendelse af
GTL estimeres tilsvarende til 2 - 3 mio. kr. i perioden 2019-2029, jf. Tabel 11.

Tabel 10. Arlige meromkostninger for anvendelse af HVO pé de dele af Kebenhavns Kommunes bus-
linjer i Nyt Bynet, som betjenes med EEV-busser, og som Kabenhavns Kommune finansierer (i 1000
kr.).

Scenarie 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 SUM
HVO_EEV - LAV 1.788 | 3.575 | 3.575| 3.355 | 3.355 | 1.404 543 543 543 543 - 19.223
HVO _EEV - H@J 2.681 5363 | 5363 | 5.033| 5.033| 2106 814 814 814 814 - 28.834

Omkostningen er baseret pa en omstilling af EEV-busser i Nyt Bynet. For 2019 er meromkostningen
beregnet som % arseffekt.

Tabel 11. Arlige meromkostninger for anvendelse af GTL p4 de dele af Kebenhavns Kommunes buslin-
jer i Nyt Bynet, som betjenes med EEV-busser, og som Kgbenhavns Kommune finansierer (i 1000 kr.).

Scenarie 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 SUM
GTL_EEV - LAV 156 312 300 292 292 131 50 50 50 50 - 1.684
GTL_EEV - H@J 234 468 450 437 437 196 76 76 76 76 - 2,526

Omkostningen er baseret pa en omstilling af EEV-busser i Nyt Bynet. For 2019 er meromkostningen
beregnet som % arseffekt.
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Figur 1 viser prisudviklingen for hhv. forbrugerpriserne for diesel i Danmark og prisudviklin-
gen for HVO ifelge et svensk HVO-indeks. Det fremgar af figuren, at prisudviklingen frem til
januar 2017 fglges ad, hvorefter prisen for HVO er steget mere end diesel B7. Movia vurde-
rer, at der er en betydelig risiko for, at prisudviklingen for HVO vil stige mere end prisudviklin-
gen for diesel B7. De estimerede omkostninger ved anvendelse af HVO tager ikke hgjde for
fremtidig prisudvikling af hhv. HVO og diesel B7.

Figur 1. Prisuavikiing for HVO og diesel, 2016-2018
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Kilde: Trafikselskaberne i Danmarks omkostningsindeks for diesel og Svensk Kollektivtrafiks HVO-
indeks.
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