Kostnadsbilden for biogas i kollektivtrafiken —
varfor skiljer det mellan regioner?

En utredning utford av 2050 pa uppdrag av Vastra Gotalandsregionen

December 2014

GOTALANDSREGIONEN

V€Y isra
A\ 4

BIOGAS VAST




Bestéllare: Véastra Gotalandsregionen, miljosekretariatet och kollektivtrafiksekretariatet
Datum: December 2014

Utférare: 2050 Consulting AB, Sara Anderson

Dnr: MN 92-2013

| referensgrupp till utredningen har foljande personer ingatt:

Anna-Karin Schon, Boras Energi och Miljo

Magnus Karlstrom, Chalmers

Emma Bengtsson, Region Skane

Patrik Lindblom, Region Skane

Olle Hadell, Senior konsult

Iris Rehnstrém, Skanetrafiken

Hanna Jonsson, Vastra Goétalandsregionen, miljdsekretariatet och Biogas Vast
Petter Kjellgren, Véstra Gotalandsregionen, miljosekretariatet och Biogas Vast
Leif Magnusson, Vastra Gotalandsregionen, kollektivtrafiksekretariatet

Hanna Bjork, Vasttrafik



Sammanfattning

Kollektivtrafikens foretradare i olika regioner kommer till skilda slutsatser vid bedémningen av
kostnadshilden for anvandning av gashussar i kollektivtrafiken. Detta paverkar i sin tur vilken roll
gasbussar och biogas spelar i de olika regionerna. Denna studie har tagits fram for att bringa
klarhet genom att kartlagga kostnadsbilden och sarskilt fokusera pa hur och varfér kostnadshilden
skiljer sig at mellan olika regioner. Dessutom identifieras faktorer som visat sig ha paverkan pa

forutsattningarna for biogas i kollektivtrafiken och som darmed paverkar kostnadsbilden.

For att kartlagga kostnadsbilden for biogas i kollektivtrafiken studerades initialt vad tidigare
studier kommit fram till, darefter togs en enkat fram som skickades till olika aktorer i branschen,
framst till trafikforetag och bestéllare av kollektivtrafik. Enkatundersdkningen omfattar samtliga
delar i kedjan fran produktion av biogas till anvandning i kollektivtrafiken. Enkaten innehaller
bland annat fragor kopplade till vilken typ av trafik bussarna anvands i (innerstad-, forort- eller
regionaltrafik), inkopspris, kostnader for service och underhall, agarstrukturer, infrastruktur,
distribution och regionala politiska mal. Totalt tillfrdgades 33 aktorer och bland de 20 aktorer som
svarat pa undersokningen ar 45 % trafikforetag och 55 % bestallare av kollektivtrafik.
Enkatundersokningen visar att trafikforetagen generellt sett har battre koll pa kostnader for service,
underhall och branslekostnader medan bestéllarna har battre koll pa avtals- och
agandeforhallanden. Spridningen av respondenter har varit god, med representanter fran norr till

soder.

De kostnadsposter som frdmst avgdr hur stor merkostnaden ar for trafik med gasbussar jamfort
med “vanliga dieselbussar” ar branslekostnaden samt kostnad for service och underhall.
Jamforelsen av kostnader gors oftast med en “vanlig dieselbuss” &ven om enk&tundersokningen
kan visa att det idag framst ar biodiesel (i form av RME, Rapsmetylester, eller HVO, Hydrerad
vegetabilisk olja) som &r alternativet till att anvanda fordonsgas. Anledningen till att dieselbuss
anvands som referens &r att kunskapen och tidigare erfarenheter oftast &r storst kring anvandningen
av fossil diesel. Undersdkningen har identifierat relativa skillnader i kostnaden, exempelvis
uttryckt i procent, mellan gasbussar och ”vanliga dieselbussar”, men den sammanlagda
kostnadsnivan for trafiken med gasbussar och “’vanliga dieselbussar” ar inte kénd. Det beror pa att
uppgifterna ar affarshemligheter och lamnas inte ut av trafikforetagen. Baserat pa svaren fran
enk&tundersoékningen har foljande delar visat sig ha betydelse for kostnadsbilden for gasbussar och

hur dessa skiljer sig fran en vanlig dieselbuss:



v' Dyrare inkdpskostnad (ca 250°-300 kr jimfort med vanlig dieselbuss) vilket dock,
enligt svar som framkommit i undersékningen, inte &r en avgorande faktor vid valet
om att satsa p& gasbussar eller inte.

v Over hilften av trafikforetagen anser inte att det ar ndgon skillnad i kostnad for
daglig service och underhall, dvs tankning, tvatt och stad, for en gasbuss jamfort
med motsvarande dieselbuss.

v Kostnad for underhall och planerad service, dvs nér bussen tas in i verkstaden for
exempelvis kontroll och oljebyte, &r hdgre for gasbussar jamfort med vad den ar for
dieselbussar. | Skane och Stockholm har respondenterna pa enkéten svarat att
skillnaden i kostnad for service och underhall minskat Gver tid.

v’ Brénslekostnaden for biogas tenderar att vara hogre an alternativen, vilket paverkas
av drivmedelsforbrukning och bréanslepris. Det saknas fortfarande en fullt
fungerande handelsplats for biogasen och darmed finns inget stabilt marknadspris,

dven om stabilisering skett under senare ar.

Undersokningen av orsaken till att kostnadshilden for olika regioner skiljer sig at har i denna
studie identifierat ett antal forutsattningar och faktorer som har betydelse for biogasanvéndningen i
kollektivtrafiken. De faktorer som visat sig ha betydelse for kostnadsbilden bendmns
”péverkansfaktor” och listas nedan:

v" regionala politiska mal

v langsiktiga dgarforhallanden

v konkurrenskraftiga gaspriser

v investeringsstod

v tillampning av “’gron gas”-konceptet

Vid en regional jamforelse &r det Stockholm och Véstmanland som uppfyller flest
paverkansfaktorer, vilket torde innebéra att dessa regioner har de goda férutsattningarna for att
anvénda biogas i kollektivtrafiken pé kort och lang sikt. Det som utmarker dessa regioner ar att de
har langsiktiga agarforhallanden i biogaskedjan, vilket mojliggér l1anga avskrivningstider for
nddvandiga investeringar i exempelvis bussar, infrastruktur och nya anldggningar. For Vastra
Gotalandsregionen ér 3 av 5 paverkansfaktorer uppfyllda baserat pa denna enkétundersokning. De
faktorer som Vastra Gotalandsregionen kan arbeta vidare med om man vill forbéattra
forutsattningarna for biogas i kollektivtrafiken i regionen ar langsiktiga dgarférhallanden och

konkurrenskraftiga gaspriser.

Trots att biogas ofta lyfts fram som ett bransle dar produktion och anvandning bidrar till manga
olika samhallsnyttor visar enkétsvaren att endast i 2 av de totalt 20 akt6rer som ingatt i

enkatundersokningen har valt att gora en samhéllsekonomisk bedémning som underlag for beslut



kring att anvanda biogas i kollektivtrafiken. Det ses som forvanande att fler aktorer inte valt att
gora en samhallsekonomisk bedémning som underlag for sina beslut. Som ett fortsatt arbete
foreslas darfor att en utredning tas fram som exempel och hjalp till aktorer som vill gora en
ekonomisk beddmning av samhallsnyttorna. Bland samhallsnyttorna kan ndmnas
omhindertagande av avfall, ersattning av konstgddsel, minskad klimatpéaverkan, lokal forsérjning,

Okad sysselsattning och forbattrad luftkvalité.

Kostnaden fér underhall och planerad service av gasbussar har i denna utredning och tidigare
studier identifierats ha paverkan pa kostnadsbilden for anvandning av biogas i kollektivtrafiken.
Inom detta omrade behdvs dock mer underlag for att narmare kunna analysera skillnader och
forsta vad som skiljer olika aktorer och lan at. Denna utredning har inte fatt tillgang till detaljerade
kostnadsuppgifter for underhéll och planerad service, men foreslar att denna kostnadspost ska

utredas narmare i ett fortsatt arbete.
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1 Utredningens bakgrund, syfte och
avgransningar

1.1 Bakgrund

Denna utredning har tagits fram pa uppdrag av Véstra Gétalandsregionen inom ramen for Biogas Vast —
programmet for biogasutveckling i Véstra Gotaland, i samarbete mellan miljosekretariatet,
kollektivtrafiksekretariatet och Vasttrafik. Bakgrunden till uppdraget ar att kollektivtrafikens féretradare i olika
regioner (t.ex. i Vastra Gotaland, Skane och Vastmanland) kommer till olika slutsatser i den samlade
bedémningen av kostnadsbilden. Detta far konsekvenser for vilken roll gasbussar och biogas far i de olika

regionerna.

1.2 Syfte

Syftet med utredningen &r att kartlagga kostnadsbilden for biogas i kollektivtrafiken. Kartldggningen fokuserar
sarskilt pa skillnader mellan olika Ian och regioner som har trafik med gasbussar. Utredningen ska visa om och
varfor kostnadsbilden skiljer sig &t mellan dessa. | resultatet ska paverkansfaktorer for prisbilden p& gasbussar i

kollektivtrafiken lyftas fram, samt foljande fragor besvaras:

o Vilka faktorer gor att kostnadshilden skiljer sig at? Varfor ar kollektivtrafik med biogas dyrare i
exempelvis Véastra Gotaland jamfort med Skane?

o Vilka forutsdttningar &r avgorande for att biogas till kollektivtrafik ska vara forsvarbart ur
kostnadssynpunkt?

o  Forvilken typ av kollektivtrafik passar gasdrift bast ur energi- och kostnadssynpunkt? Har tas bland

annat befintlig biogasproduktion och infrastruktur i beaktning.

1.3 Avgransning

Slutsatser och resonemang i rapporten baseras pa de svar som inkommit i enkatundersékningen, uppgifter som
lamnats vid intervjuer med nyckelpersoner i branschen samt fran tidigare studier. Det har i vissa fall varit svart
att fa del av detaljerade kostnadsuppgifter pa grund av att féretagen ser det som sin affarshemlighet och darfor
véljer att inte Iamna ut uppgifter. | denna utredning har det funnits méjlighet for respondenterna att fa kansliga
uppgifter hanterade med sekretess och dar det funnits kénsliga uppgifter har vi valt att redovisa uppgifter som

intervall eller pa en aggregerad niva.
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2 Bakgrund

Biogas som fordonsbrénsle

Biogas beddms av manga vara ett av det mest miljévanliga drivmedlen som kan ersatta bensin och diesel och
medfor stor reduktion av véxthusgaser (P. Borjesson, 2010, M. Ahrne, 2010). Vidare anses det vara en av de
mest kostnadseffektiva atgarderna for att minska utslapp av koldioxid, en maojlighet att skapa nya affarstillfallen
och bidra till att forbattra luftkvaliteten i storstader (Vinnova 2008, M. Ahrne 2010). Ovriga samhallsrelaterade
nyttor frén biogas ar 6kade exportmajligheter, energiforsorjningstrygghet, avfallshantering och minskat behov av
konstgddning. (M. Losman, 2011)

Det finns olika typer av fordonshransle. Fordonsgas ar marknadsnamnet pa metanbaserat bransle till fordon dar
kéllan kan vara fornybar (biogas) eller fossil (naturgas) eller en blandning déremellan. Uppgraderad biogas som
till 6ver 97 % bestar av metangas ar lamplig att anvanda som fordonsbransle®. Naturgas ar metangas av fossil
kalla. Genomsnittet for Sverige ar att 60 % av fordonsgasen utgdrs av biogas. (Energimyndigheten och
Energigas Sverige 2014). De huvudsakliga ravaran for biogasproduktion &r olika typer av avfall sdsom
avloppsslam, godsel, kallsorterat matavfall och avfall frén slakteri- och livsmedelsindustrin (Energimyndigheten

och Energigas Sverige, 2014).

Det ar vanligt forekommande att biogasen och naturgasen samdistribueras i ledningsnét eller i samband med
flakning. Operatoren/bestillaren kan dnda bestélla enligt ”gron gaskoncept” motsvarande det system som finns
for ”gron el”. Det innebir att den som kdper 100% biogas ar garanterad att motsvarande méngd biogas
produceras och levereras, men leveransen gér inte nddvandigtvis till kundens tankstation. Kunden far dock
tillgodorakna sig att den kor med biogasen. Detta system driver pa en okad efterfragan av biogas och darmed

okad produktion samt haller nere kostnader.

I slutet av ar 2013 fanns knappt 47 000 gasfordon i Sverige (varav 43.795 personbilar och skapbilar, 755 tunga
fordon och 2.163 bussar) och 147 tankstallen. Samma ar saldes drygt 146 miljoner normalkubikmeter

(Nm3) fordongas, vilket motsvarar 1 493 GWh, eller 115 000 ton fordonsgas. Forséljningen av fordonsgas tkade
med 5 procent under 2013 och efterfragan fortsatter stiga, inte minst pa grund av att antalet gasbussar i staderna
okade. Skane, Vistra Gotaland, Ostergétland och Stockholms 14n stod tillsammans for majoriteten av

leveranserna av biogas i Sverige under 2013 (www.gasbilen.se, 2014-11-07).

! Uppgraderad biogas kallas &ven biometan
11



Fordonsgasforséljning per lan 2013
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Figur 2.1: Gasbilen.se, 2014-11-07: http://www.gasbilen.se/Att-tanka-pa-miljon/Fordonsgas-i-
siffror/ForsaljningPerLan2013

Olika typ av gasdrift

Det finns tva huvudsakliga inriktningar for gasmotorer idag; tandstiftsmotorer (konventionell gasmotor) och
dual-fuel teknik (kompressionsmotorer diesel). Den storsta fordelen med tandstiftsmotorer (dven kallade
ottomotorer), vilket ndrmast kan jamféras med bensinmotorer, ar den rena forbranningen i motorn som resulterar
i 1aga utslapp av kvaveoxider. Bland nackdelarna finns att de inte ar lika energieffektiva och medfor ett dkat
servicebehov jamfort med dieselmotorn. For dual-fueltekniken (metandiesel), vars motor fungerar som en
dieselmotor genom kompressionstandning, har tekniska lésningar lett till att man for lastbilar har kunnat minska
dieselatgangen och 6ka rackvidden. Huvudsyftet med dual-fuel har varit att 6ka effektiviteten i gasmotorn
jamfort med dieselmotorn. (M. Hanander, H. Rosqvist, Trivector, 2011) En teknisk utmaning for
metandieseltekniken ar att halla emissionerna laga nar olika branslen blandas i samma motor. (Johannesson,

Miljobyran Ecoplan AB).

BiMe Bus &r ett demonstrations- och utvecklingsprojekt dar dual-fuelteknik testats i bussar for regiontrafik. 11
Volvobussar gar i trafik i Vargarda pa uppdrag av Vasttrafik. | projektets borjan bedomdes att de
metandieseldrivna bussarna skulle kunna komma upp i 75 % biogas och 25% biodiesel. Utfallet har varit
betydligt 1agre, i genomsnitt 32 % biogas och resten biodiesel. Anledningen till att gasandelen blivit lagre &n
beraknat beror, enligt slutrapporten fran projektet, pa att Volvo valde att utgé fran en storre motor 4n planerat
och att det ocksa visade sig krava mer

utvecklingsresurser dn vad som var mgjligt att f&, for att géra om motorn. 1 Gvrigt har bussarna fungerat val. AB

Volvo arbetar vidare med att utveckla fordon med metandieseldrift (M. Losman, Miljobyran Ecoplan 2010).

Regionala skillnader
Det finns skillnader vad giller ambition for fornybarhet i kollektivtrafiken mellan regioner. Férutom de mél som

satts upp for kollektivtrafiken har négra av kollektivtrafikmyndigheterna preciserat hur de forhaller sig till biogas
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som fornybart briansle. Som ett exempel har Skéne slagit fast att kollektivtrafiken ska drivas med fossilfria
brénslen senast ar 2020. Mélet ska i huvudsak nds genom att anvéinda biogas i den icke sparbundna trafiken.
Region Skane bedriver ett mélinriktat och strategiskt miljoarbete for att 6ka tillgdngen pé biogas, idag &r andelen
naturgas nagot hogre dn andelen biogas i fordonsgasen som séljs i Skéne, se figur 2.1. I Trivectors studie fran
2011,baserad pa erfarenheter fran Skanetrafiken, konstateras att biogasen ser ut att fortsitta vara det
huvudsakliga fornyelsebara alternativet for busstrafik, bade i stads- och regiontrafik, under kommande ar.

Biodiesel och etanol kommer vara parallella spar som komplement i en satsning pa fossilfri kollektivtrafik.

I Milj6- och Klimatstrategin for kollektivtrafiken i Véstra Gotaland finns mél om att till 2025 ska minst 95 % av
kollektivtrafiken utforas med fornybar energi och att kollektivtrafiken samma ar ska anvénda 25 % mindre
energi per personkilometer jaimfort med 2010. Eventuella krav pa biogas beslutas av Kollektivtrafiknimnden
infor varje ny upphandling. Biogas ska fortsatt anvéndas i de omraden dér trafiken redan kors med biogas men
strategin anger ocksa att om forutsittningarna utvecklas sa att det blir mer kostnadseffektivt att omvandla

biomassa till el och kora fordon pé el bor detta Gvervégas.

Andra regioner som tydligt prioriterar satsningar pa gasbussar dr Vistmanlands Lokaltrafik (VL), Upplands
Lokaltrafik (UL) och Stockholms Lokaltrafik (SL) dér biogas tydligt prioriteras framfor andra drivmedel.
Ostgotatrafiken och Kalmar har dven de en inriktning mot biogas, om #n inte lika tydligt prioriterat framfor
andra brénslealternativ. Exempel pé regioner som fokuserar pa biogas i kollektivtrafiken &r utmérkta pa bilden

nedan.

Vistmanland; "Vid Vistorbottens 1an
kép av nya bussar
ska dessa drivas

. o
med biogas Viisternorrlands 18n /;
[

Uppsala; “Biogas ska vara
det huvudsakliga
Vistra Gotaland: "Biogas ska drivmedlet.”

forsat anvandas dar trafik

redan kérs med biogas, Om Ualarnas 1an
forutsdttningarna dndras sa att ;
det blir mer kostnadseffektivt Suppsala tand

i | Aptmaniaris L3
att omvandla biomassa till el ST i ot 130,

Stockholm: "Bréanslen som
framstalls ur avfall ska

och kéra fordonen pa el bér prioriteras”

detta dvervagas.”
Ostergdtland: “Inriktningen ar att i
forsta hand anvanda biogas. Dér det
inte ar méjligt kan nagot av de andra
bréanslealternativen anvandas.”

Skane; "Region Skane
bedriver ett malinriktat och
strategiskt miljoarbete for att
oka tillgangen pa biogas.”
Kalmar: “Biogas och biobaserad diesel
ar de branslealternativ pa bussidan som
i dagsldget beddms vara mest aktuella.”

Figur 2.2. Regioner som fokuserar pa biogas till kollektivtrafik.
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2.1 Tidigare studier: Kostnaden for biogas i kollektivtrafiken

| detta kapitel ges en dverblick dver vad tidigare studier visat avseende kostnad for anvandning av fordonsgas i
kollektivtrafiken. De kostnadsposter som skiljer sig at mellan olika branslen tas upp har nedan, kapitalkostnad
for bussen, branslekostnad samt service och underhallskostnader. Aven andra faktorer som bedémts intressanta
pa grund av att de paverkar kostnadsbilden for trafik med gasbussar har valts att presenteras, dessa ar olika
distributionslésningar, synergier mellan fordonsslag, bransleférbrukning (region- vs stadstrafik), investeringsstdd

och samhéllsekonomisk bedémning av olika I6sningar.

Kapitalkostnad
En typisk extra kostnad for inkdp av en ny gasbuss jamfort med en dieselbuss &r 250 000 kr per buss. (M.
Hanander, H. Rosqgvist 2011 och M. Ahrne, 2010).

Branslekostnad

Det &r svart att uttala sig om prisutvecklingen for biogas som drivmedel béde pa lang och kort sikt. Biogas och
fordonsgas har under ménga ar foljt utvecklingen av oljepriset, speciellt diesel. Marknaden &r fortfarande nagot
omogen med ett litet antal aktérer som satter priset, t.ex. E.ON i Skane, Fordonsgas i Goteborg och AGA i
Stockholm. (M. Hanander, H. Rosqvist, Trivector, 2011) En annan avgdrande faktor ar om biogasen far behalla
skattesubventioner med undantag fran koldioxidskatt. Inom EU diskuterar man rimligheten att beskatta energi
snarare an koldioxidutslapp vilket kan medféra att biodrivmedel med stark klimatnytta men lagre energiinnehall,

som exempelvis biogasen, kan paverkas negativt. (M. Hanander, H. Rosqvist, Trivector, 2011)

Priset for biogas varierar beroende av vilken aktér som séljer gasen men gemensamt for alla &r att det ar billigare
an bensin, i dagslaget ca 10 — 30 procent billigare per energiinnehall. (Gasbilen.se, 2014). Det genomsnittliga
priset idag (sept-2014) pa publika tankstallen for fordonsgas i Sverige dr 17.85 kr/kg fordonsgas?. Detta
motsvarar ett bensinpris pa 11.88 kr/liter bensin (Gasbilen.se, 2014).2 | flera fall &r gaspriset for
kollektivtrafikbolagen ett annat 4n det pa publika tankstéllen eftersom operattren eller bestéllaren har kunnat

teckna sarskilt avtal med gasleverantren om leverans direkt till bussdepan.

Service och underhall

I en studie om Stockholms Lokaltrafiks (SL:s) erfarenheter av olika tekniklésningar visar det sig att skillnaden i
kostnaden mellan att driva diesel- och gasbussar skiljde sig allt mindre mellan 2006-2012 (Strateco, Baltic
Biogas Bus, 2012). Nar studien gjordes 2012 |ag driftkostnaderna (inkl. kapitalkostnad for fordon, fordonsskatt,
service och underhall, infrastruktur for tankning samt drivmedelskostnaderna) pa ungefar samma niva (1085
SEK/100 km for diesel jamfoért med 1102 SEK/100 km for biogas). Vid narmare iakttagelser visar det sig att den
kostnadspost som statt ut ar den for service och underhall. Nér gasbussar forst introducerades i Stockholm (2004)

hanterades ett flertal barnsjukdomar, exempelvis 6verhettning i motorn, olja i gasen och variationer av

2 Fram till januari 2014 s&ldes fordonsgas i kronor per normalkubikmeter (kr/Nm?3). Under 2013 beslutade
fordonsgasbranschen om en dvergang till att salja fordonsgas i kronor per kilogram (kr/kg).
3 Omrakningen till bensinekvivalenten gérs utifrdn uppskattat energiinnehall och stammer inte alltid med
verkligheten. (Gasbilen.se)
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energiinnehall i gasen. Over tid har tekniken och rutiner utvecklats vilket medfort lagre kostnader for service och

underhall.

Diesel vs Bio Gas Operations sek/100 km
1557

1507

Figur 2.3. Kostnader for drift med biogas- respektive dieselbussar inom kollektivtrafiken i Stockholms lan, kélla
The Stockholm Experience - A Decade of Experiences with Biogas Bus Operations, Strateco, Baltic Biogas Bus
2012.

Olika distributionslésningar

Den producerade biogasen distribueras till slutkund pa nagot av féljande satt; naturgasnatets stamledning (under
mark), naturgasnétets distributionsledningar, lokala biogasnat, komprimerad biogas via lastbil eller flytande
biogas via lastbil. Vilken typ av distributionslésning som anvénds &r i slutdndan beroende av volymbehov (pé
platsen dit gasen ska levereras), avstand (mellan slutkund och produktion) och lokalitet (narhet till befintlig
gasledning). (M. Hanander, H. Rosqvist, Trivector, 2011) Enligt Energigas Sverige ar det bade sékrare och
billigare att transportera gasen i ledningar i marken &n att transportera med lastbilsflak. Distribution av gas med
lastbilsflak kan anvéndas som ett komplement till ett gasnat, exempelvis for att flytta gas mellan olika lokala
gasnat samt for att bygga ut nétet av tankstationer dven dér det inte &r kostnadsmaéssigt férsvarbart att bygga en

gasledning.

| Trivectors studie har man lagt fram tre scenarier for distribution och forsorjning av biogas i Skane. | scenario 1
antar man 100 % biogas, d.v.s. att all busstrafik i regionen drivs pa biogas som &r regionalt producerad fran
organiskt material (grodor, avfall och godsel) senast 2020. Det skulle innebéra 6kat behov av
produktionskapacitet, system for distribution och fordonsldsningar for att mota det framtida behovet.
Uppskattningarna visar att de totala kostnaderna skulle uppga till cirka 3,7 miljarder kronor under perioden
2012-2020. For scenario 2 antar man att Skanetrafiken accepterar att regionens bussar drivs av fordonsgas, en
mix av natur- och biogas, sdsom det ser ut idag. Inom scenario tva skiljer man pa scenario 2 a och b dér a bygger
pa att gasen ar producerad i regionen och b accepterar man att produktionen av biogas kan ske utanfor regionen,
sa langre den tillfors den infrastruktur for distribution som Skanetrafikens entreprendrer har tillgang till.
Skillnaden mellan scenario 1 och 2 ligger i huvudsak i distributionen av gas da man i scenario 2 kan anvanda det
befintliga gasnatet for distribution av naturgas. De totala kostnaderna fér scenario 2a ar 3,4 miljarder kronor och
for scenario 2b ar totala kostnaden 1,5 miljarder kronor, vilket inkluderar uppskattade investeringar och
kostnader for produktion, distribution och fordonslésningar mellan 2012-2020. (M. Hanander, H. Rosqvist,
Trivector, 2011) Med andra ord blir kostnaden for distributionen lagre om ”samdistribution” av naturgas och

biogas tillats.
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2014 kartlade Svenskt Gastekniskt Center (SGC) kostnaderna i vardekedjan for biogasbaserad fordonsgas.
Kostnadsnivaer jamfordes dérefter mot tidigare utredningar, bland andra Energimyndighetens rapport om analys

av marknaden for biodrivmedel. Se figur 2.4 nedan.

Tabell mediankostnad i SGC:s studie jamfort med kostnader fran litteratur (kr/kwWh).

Kostnaderna ar bruttokostnader.

Distr.
Ragasprod. | Uppgrad. |Distr. Nat | Flak Tankning | Tot
SGC 296 |0.54-0.86 |0.31-0.32 |0.06-0.08 | 0.12-0.15 |0.04-0.07 |0.97-1.35
Litteratur | 0.10-0.56 0.2-0.3 0.09-0.15 0.11-0.15* |1.41**

* Forsaljningskostnader **Medelpris fordonsgas 2012

Figur 2.4 Mediankostnad for produktions- och distributionssteg. Kélla: SGC Rapport 2014: 296

Kostnader som SGC redovisat i sin rapport anvénds som en jamforelse till de pris for biogas som respondenterna
angett i enkatundersokningen till denna utredning, se kapitel 4. Gaspriset som framkommit i svaren till

enkatundersokningen ligger dock inom samma intervall som fér SGC:s rapport.

Synergier mellan fordonsslag

Utveckling av biogas till tunga lastbilar banar vég for biogas till bussar pa samma sétt som biogas till bussar
banar vég for anvéndandet i personbil. Detta sker framst genom behov av samutnyttjad infrastruktur, t.ex. behov
av tankstationer for tung transport, som kan anvandas av 6vriga fordon. (S. Johannesson, Miljébyran Ecoplan
AB, 2012)

Bransleforbrukning (region- vs stadstrafik)
Det finns tidigare studier som pekar pa att det ar mer ekonomiskt fordelaktigt att kora regiontrafik pa biogas

jamfort med stadstrafik. Berakningarna inkluderar alltifran fordonskostnader inklusive livslangd, merkostnad for
service och branslekostnad/-forbrukning. Det &r framforallt den hogre bransleférbrukningen fér gasbussar som
hor ihop med ottomotorer och stadstrafik som resulterar i hogre branslekostnader som dverstiger den for en
normal dieselbuss. For regiontrafik ar skillnaden i bransleférbrukning mellan en gas- och dieselbuss lagre

jamfort med skillnader som uppstr i stadstrafik. (M. Ahrne, Biogas Ost, 2010)

Investeringsstod
Energimyndigheten vill genom investeringsstod framja en effektiv och utdkad produktion, distribution och
anvéandning av biogas och andra férnybara gaser. Tidigare har liknande program och investeringsstod funnits,

exempelvis Lokala Investeringsprogram (LIP) och Klimatinvesteringsprogram (KLIMP).

KLIMP pagick mellan 2002 och 2012 med fokus pa minskning av véxthusgasutslapp och 6kad energieffektivitet.
Under programtiden gick en tredjedel av bidragen, motsvarande 622 miljoner kronor, till 200 &tgarder kopplade
till biogas. Dessa var utspridda éver landet da 16 av 21 l4n beviljades bidrag relaterade till biogas. Skane och

Vastra Gotaland stod emellertid for halften av den totala bidragsvolymen.
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Blekinge 1 5 1,5
Dalarna* 1 0 0
Gotland 0 0 0
Gavleborg 0 0 0
Halland 8 101 29
Jamtland 5 44 12,3
Jonkoping 11 101 29
Kalmar 8 79 20,4
Kronoberg 4 46 11,2
Norrbotten 1 22 8,4
Skane 61 919 190,2
Stockholm 12 301 66
Sédermanland 5 120 31,5
Uppsala 1 29 8,8
Véarmland 5 58 16,2
Vasterbotten 0 0 0
Vésternorrland 0 0 0
Véastmanland 2 10 1,7
Véstra Gotaland 44 602 146,2
Orebro 5 98 25,2
Ostergotland 22 106 24,8

| * Inget bidrag har betalats ut p.g.a. nedlagd atgard |

Figur 2.5 Biogasatgarder med KLIMP/LIP-bidrag lansvis fordelade, kalla: Naturvardsverket, 2011
(http://www.naturvardsverket.se/Documents/publikationer6400/978-91-620-6457-0.pdf?pid=3765) sid 17.

Bland de dominerade atgarderna till biogas som fick stod fran KLIMP/LIP stod gasproduktion for 50 % av
bidragen, tatt foljt av trafik som star for 40 % av bidragen. Totalt sett bidrog biogasatgarderna till en minskning
av utslappen av vaxthusgaser med ungefar 170 000 ton CO-ekvivalenter per ar. Totalt sett visar
Naturvardsverkets studie fran 2011 att KLIMP dels fungerat som ett ekonomiskt stod for utveckling av biogas,
men dven som ett “moraliskt” stdd genom att det signalerade att biogasen var en prioriterad teknik fran

politikens hall.

Samhallsekonomisk beddmning av el och biogas

I en nyligen gjord studie fran WSP jamférdes kostnaderna for att trafikera tio busslinjer i Stockholms innerstad
med gasbussar, vilket sker i nuldget, med vad en trafikering med elbussar och plug-in hybridbussar skulle kosta.
For de 10 linjer som analyserades skulle trafikeringskostnaderna tka med ca 3 procent vid en évergang fran
biogas till el (inklusive byggnad av infrastruktur for laddning) samtidigt som energiférbrukningen skulle minska
med 69 % och koldioxidutslappen med 65 %. Inrdknat den samhallsekonomiska kostnaden for trafiken (dvs
inklusive buller och emissioner) skulle stombusslinjerna (linje 1-4) vara samhallsekonomiskt 16nsamma att
elektrifiera medan for de ovriga linjer skulle kostnadsskillnaderna vara smé (inrdknat den samhallsekonomiska
kostnaden) mellan biogas — och elbussar. (WSP, 2014)
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3 Kostnadsjamforelse

Utgangspunkten for denna utredning ar att Kollektivtrafikens foretradare i olika regioner kommer till olika

slutsatser i den samlade beddmningen av kostnadsbilden for anvandning av biogas i kollektivtrafiken, vilket

leder till att gasbussar och biogas far olika betydelse i olika regioner. For att kartlagga kostnader och identifiera

skillnader mellan regioner genomférdes en enkatundersokning. Undersokningen riktade sig till de 1&n som har
gasbussar, dessa identifierades genom att sammanstalla vilka 1an som kor trafik med gasbussar. Baserat pa

uppgifter ur fordonsdatabasen FRIDA fanns, i oktober 2014, 2 266 gasbussar i féljande 17 lan, se tabell 3.1

nedan.

Gotlands lan
Gavleborgs lan
Hallands lan
Jonkdpings lan
Kalmar lan
Kronobergs lan
Norrbottens lan
Skane lan
Stockholms lan
Sédermanlands lén
Uppsala lan
Varmlands lan
Vasterbottens lan
Vastmanlands lan
Vastra Gotalands lan
Orebro ldn
Ostergotland
Summa

15
38
32
20
42
13
834
328
50
109
59
13
123
333
76
177
2 266

37
208
285
283
255
302
284
1007
2238
237
459
416
325
185
1884
207
384
10 086

11
7

13
11
8

14
4

83
15
21
24
14
4

66
18
37
46
22

Figur 3.1. Antal gasbussar inom kollektivtrafiken per l1&n i Sverige, uppgifterna ar hdmtade ur fordonsdatabasen FRIDA for

oktober 2014.

18



Enkaterna skickades ut till 33 aktorer i slutet av augusti 2014 dr varje aktor fick ca 3 veckor pa sig att svara,

antingen skriftligt eller pa telefon.

Féljande 20 aktorer har svarat pa undersokningen:

X-trafik Bestéllare Gavleborgs lan
Arriva Trafikforetag Hallands 1an
Jonkopings Lanstrafik Bestéllare Jonkopings lan
Lénstrafiken Kronoberg Bestéllare Kronobergs Lén
Boden Kommun Bestéllare Norrbottens 1&n
Citybuss Boden Trafikforetag Norrbottens lan
Skanetrafiken Bestéllare Skane
Skellefted Buss Trafikforetag Skellefted

Nobina Trafikforetag Skane/Uppsala lan
SL Bestéllare Stockholms 1an
Keolis Trafikforetag Stockholms l1&n/Véstra Gotaland
UL Bestallare Uppsala léan
Forenade Buss Trafikforetag Vérmlands lan
VL Bestéllare Véastmanlands 1&n
Boras Lokaltrafik Trafikforetag Véstra Gotaland
Vargarda buss Trafikforetag Véstra Gotaland
GS Buss AB Trafikforetag Véstra Gotaland
Vasttrafik Bestéllare Vastra Gotaland
Orebro kommun Bestallare Orebro
Ostgotatrafiken Bestillare Ostergétland

Figur 3.1 Aktérer som har svarat pa enkétundersokningen

Undersokningen omfattar samtliga delar i kedjan fran produktion av biogas till anvandning i kollektivtrafiken.
Faktorer som enkaten beaktar vid jamforelsen av kostnaderna for trafik med biogas &r foljande:

e Typ av trafik dar gasbussar anvénds, exempelvis innerstad-, forort- eller regiontrafik.

e Modell: Typ av bussar, leverantorer och arsmodell

e  Pris: Inkdpspriset for bussarna och gaspris

e Kostnader for service och underhall av bussarna.

e Agarstrukturer for gasproduktion och leverans

o Infrastruktur, distribution av gas samt typ av tankstation

e Regionala politiska mél och langsiktighet

e Huruvida biogasen forvéntas béra sina kostnader, subventioneras via tidigare investeringar eller
vdgas upp av nyttoeffekter.

For vissa fragor har det varit méjligt att ange flera &n ett svar, se totaalt antal svar redovisat vid varje diagram,
(n=).

Kanslig information, s som priser och kostnader, redovisas pa en aggregerad nivé i denna rapport och inte
separat for respektive uppgiftslamnare. Det har funnits mojlighet for respondenterna att fa kansliga uppgifter

hanterade med sekretess. Jimforelsen av kostnader gors oftast med en “vanlig dieselbuss” dven om
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enkatundersokningen kan visa att det idag framst &r biodiesel (i form av RME, Rapsmetylester, eller HVO,
Hydrerad vegetabilisk olja) som ar alternativet till att anvanda fordonsgas. Anledningen till att dieselbuss
anvands som referens ar att kunskapen och tidigare erfarenheter oftast ar storst kring anvandningen av fossil

diesel.

3.1 Sammanstéllning av enkatsvar

Forutsattningar

Bland de tjugo aktérer som svarat pa undersékningen &dr 45 % trafikforetag och 55 % bestéllare av
kollektivtrafik. Operatdrerna har generellt sett haft battre koll pa drift- och branslekostnader medan bestallarna
har battre koll pa avtals- och agandeforhallanden i enkatundersékningen. Spridningen pé aktorerna har varit god

over landet, med representanter spridda fran norr till soder.

Gasbussar i kollektivtrafik kors i olika typer av trafik. Enligt enk&tundersékningen har néstan halften av de som
svarat angett att trafiken med gasbussar sker i innerstadstrafik. For hela Sverige skulle det innebéra att ca 1 040
bussar, av de totalt 2 266 gasbussar inom kollektivtrafiken, kors i innerstadstrafik. Resterande svar fordelar sig
mellan forortstrafik (31 %) och landsbygdstrafik (20 %), se figur 3.2 nedan.

Vilken typ av trafik kor gasbussarna i?

= [nnerstadstrafik
m Forortstrafik
Landsbygdstrafik

= Ingen kdnnedom

Figur 3.2 Fordelning av trafik mellan olika trafiktyper, baserat pa svaren i enkatundersokningen. Som exempel

har 46% av de svarande angett att deras gasbussar kor i innerstadstrafik. (n=22)

Gaspriset paverkas av de ravaror som anvands for produktion av biogasen, det ar darfor relevant att titta pa hur
den biogas som anvands inom kollektivtrafiken ar producerad. Hos de som svarat pa enkéten anger 38 % att
biogasen ar producerad i samrétningsanlaggningar (t.ex. med hushallsavfall) och resterande produceras i
avloppsreningsverk (28 %) eller genom andra kallor (t.ex. grédor och ensilage) (21 %). Se fordelning i figur 3.2
nedan. Detta kan jamforas med statistik fran Energimyndigheten om den samlade ragasproduktionen i Sverige
som utgors till 40 % av biogas fran avloppsreningsverk, 34% fran samrétningsanlaggningar, 14 % fran deponi,

7% industrianlaggningar och 5% gardsanlaggningar.
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Fordelning produktionsform

= Annan (t.ex. grodor, ensilage)

Avloppsreningsverk
38%

= Deponi

= Gardsanlaggning for behandling av
28% godsel

Samrotningsanlaggning, exempelvis
hushallsavfall

Figur 3.2 Produktionsform for biogas hos de svarande(n=29)

Efter en uppgradering till fordonsgas distribueras gasen till tankanlaggningarna, halften av gangerna sker
distributionen genom gasledning. Lite mer &n en fjardedel av gasen distribueras som komprimerad gas pa flak

och strax under en tiondel transporteras som flytande gas med lastbil, enligt svaren pa enkaten.

Vil pa tankstationen erbjuder dver halften av anlaggningarna bade snabb- och langsamtankning. Nara en
tredjedel av anldggningarna erbjuder endast langsamtankning medan en sjattedel endast erbjuder snabbtankning.
Majoriteten av de som svarat, 74 %, anger att de tillater en blandning av naturgas och biogas for den gas som
anvands i kollektivtrafiken. En fjardedel anger att de stéller krav pa att det enbart ska vara biogas som anvands i
kollektivtrafiken, eller att ingen mojlighet till backup i form av naturgas finns. Manga bestéllare har anslutit sig
till branschens mal om att ha minst 90 % biodrivmedel i trafiken till 2020 eller satt upp egna ambitidsa
klimatmal. Mot bakgrund av detta &r det biogas eller andra biodrivmedel som efterfragas inom kollektivtrafiken.
Svaren i enkatundersokningen, dar 74 % har svarat att de tillater en inblandning av naturgas i den gas som
anvands, tolkas darfor som att det ar biogasen som efterfragas till kollektivtrafiken trots att det i

distributionssystemet kan blandas med naturgas, ett ”gron-gas”-koncept liknande det for gron el.

Cirka 40 % av de som svarat pa enkaten (bland dessa representanter frn Vasteras, Boras, Orebro, Skéne och
Ostergotland) har fatt ndgon form av investeringsstod eller bidrag fran KLIMP eller LIP. Det &r inte manga som
kanner till exakt hur stort detta investeringsstod varit, men det framkommer att det frdmst finansierat inkop av
gasbussar och stod till infrastruktur for produktion och distribution. Aven om de som svarat p& denna enkat inte
haft ndgon kannedom om tidigare investeringsstod fran KLIMP eller LIP kan regionen ha getts bidrag till

investeringar med koppling till biogas, se figur 2.3.

Inkopspris for gasbuss

Pa fragan om inkopspris for den senaste gasbussen ar det framst operat6rerna som haft tillracklig information for
att kunna svara. Generellt har gasbussar nagot hogre inképspris jamfort med en vanlig dieselbuss. Det handlar
om mellan 250 000 - 300 000 kr i merkostnad, beroende pa modell. Prisskillnaden verkar emellertid, enligt svar
som framkommit i undersékningen, inte vara en avgorande faktor vid kdp av nya bussar. Gasbussar har lagre

fordonsskatt jamfort med en dieselbuss, skillnaderna ar ca 17 000 per ar.
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Busstyp Min Max

Normalbuss 2,3 miljoner SEK 2,8 miljoner SEK
Boggi 2,9 miljoner SEK 3,1 miljoner SEK
Ledbuss 3,05 miljoner SEK 3,5 miljoner SEK

Figur 3.3: Inkdpspris for gasbuss enligt enkétsvaren (spann for respektive busstyp)

Som exempel pa de olika busstyper som namns i tabellen ovan visas hér bilder pa dessa bussar. Det som framst
skiljer bussarna at dr langden pa bussen och antal hjulpar, normalbussen har tva hjulaxlar medan boggi- och

ledbuss har tre hjulaxlar.

Ledbuss

Branslekostnader per km

Kostnaden for bransleférbrukning per km har raknats ut for de regioner dar tillrackligt underlag finns tillgéangligt
(pris for tankad gas per Nm3 * forbrukning/korstracka). Bestéllarna har inte lika god kdnnedom om gaspriset,
darfor baseras berdkningen till storst del pa uppgifter fran trafikforetagen. Trafikforetagen kan i vissa fall inte

paverka priset da det satts som forutsattning i upphandling av trafik.

Busstyp Min, kr/km Max, kr/km
Normalbuss 4,0 7,9
Boggi 5,6 6,5
Ledbuss 6,0 9,1

Figur 3.4: Kostnaden for bransleférbrukning, kr/km, enligt enkétsvaren (spann fér respektive busstyp)

Det visar sig att kilometerkostnaden for branslet i en gasbussar ligger i intervallet mellan 4,0 — 9,1 kr/km. | syfte

att jdmfora kostnaden for bransleférbrukningen med dieselbussar anvands uppgifter om bransleforbrukningen for
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dieselbussar i SL-trafiken, vilket ligger i intervallet 0,35 — 0,49 liter/km for samtliga busstyper (uppgift hamtad
frén Lisa Svennberg, Fordonsforvaltare, Trafikforvaltningen SLL). For ett antaget dieselpris om 13,07 kr/liter
(Statoils pris for foretagskunder, 2014-12-11) och ett pris for biodiesel, B100, om 10,43 kr/liter (Statoils pris
2014-12-14) skulle kilometerkostnaden for en dieselbuss som tankar fossil diesel ligga i intervallet 4,6 — 6,4
kr/km och for en buss som tankar biodiesel 3,7 — 5,1 kr/km. Det ar rimligt att anta att bussar som tankar B100
ligger i den 6vre delen av intervallet for bransleforbrukning eftersom energiinnehallet i B100 har ett
energiinnehall pa ca 9,3 kWh/liter, vilket ar ca 4 % lagre an vanlig diesel, MKk1.

Forutom gaspris och busstyp finns andra faktorer som paverkar den totala bransleforbrukningen, bland annat
trafiktyp. Innerstadstrafik tenderar ha en hégre forbrukning pa grund av mycket stopp och start. Aven

hastigheten har en betydande roll i detta sammanhang. Réackvidden spelar fortsatt en viktig roll, inte minst pa
grund av att den paverkar turlaggningar och méjlighet till tankning. Langsamtankning ger hogre fyllnadsgrad

vilket innebdr att bussarna kan kora langre strackor at gangen.

Merkostnad for service och underhall

Merkostnad for service och underhall kan delas upp i tva huvudsakliga delar; kostnad for daglig skotsel, dvs.
tvtt, stad och tankning, samt underhall och planerad service, dvs. da bussen tas in i verkstaden exempelvis for
olika kontroller och oljebyte. Det var dven den uppdelningen som gjorde sig gallande i enkatundersékningen. D&
det &r trafikforetagerna som i regel har bast koll pa kostnader kopplade till service och underhall, &r det

resultaten fran deras svar som visas i cirkeldiagrammen nedan (figur 3.6 och 3.7).

Vad ar skillnaden i kostnad for daglig service och underhall?

m Det ar ingen skillnad i kostnad for
dagligt underhall mellan en gasbuss
och motsvarande dieselbuss

m Kostnaden for dagligt underhall ar
hogre for gasbussar an
motsvarande dieselbuss.

= Kostnaden for dagligt underhall ar
lagre for gasbussar an for
motsvarande dieselbuss.

m Ingen kdnnedom om kostnaden for
daglig skotsel och underhall.

Figur 3.6: Merkostnad for daglig service och underhall. Cirkeldiagrammet avser endast trafikforetagen, inte
trafikbestallarna, da ingen av dessa hade nagon kannedom om kostnaden for dagligt skétsel och underhall.
(n=13)

Over halften av trafikforetagen anser inte att det ar ndgon skillnad i kostnad for daglig service och underhéll for
en gasbuss jamfort med motsvarande dieselbuss. Nastan en fjardedel uppger att kostnaden ar hogre och nagot
farre, 15 %, bedomer att kostnaderna &r lagre for daglig service och underhall jamfort med motsvarande

dieselbuss.
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Hur hoga de dagliga underhallskostnaderna blir beror till viss del pa tankningsstrategi. Vid langsamtankning
skots underhallet aningen effektivare da bussen star vid ramp och stadning och liknande kan skotas samtidigt,
med andra ord innebar det inte ndgon extratid. Snabbtankning ddremot, som i de fall som tankningen sker

utanfor depan, innebar mertid och darmed héga merkostnader.

Vad ar skillnaden i kostnad for underhall och planerad
service?

m Kostnaden for service och underhall for
en gasbuss ar densamma som for
motsvarande dieselbuss

m Kostnaden for service och underhall ar
hogre for gasbussar an motsvarande
dieselbuss

Kostnaden for service och underhall &ar
lagre for gasbussar an motsvarande
dieselbuss

= [ngen kdnnedom om kostnaden for
service och underhall.

Figur 3.7: Merkostnad for underhall och planerad service. Cirkeldiagrammet avser endast trafikforetagen, inte

trafikbestallarna, da ingen av dessa hade nagon kannedom om kostnaden for skdtsel och underhall. (n=12)

Majoriteten, 67 %, av de tillfragade trafikforetagen anser att kostnaderna ar hogre for gasbussar jamfort med

motsvarande dieselbuss vad galler underhall och planerad service. For de som anser att kostnaden ar hogre ror

det sig i manga fall om en 10-30% merkostnad for underhall och service jamfort med en motsvarande dieselbuss.

Merkostnaden harstammar fran reparationskostnader, hogre felfrekvens for gasbussarna och fler kontrollpunkter

vid genomgéng av serviceschema for bussen. Enlig svar som framkommit i enkaten ar trenden emellertid att
denna kostnadspost har minskat sedan de forsta gasbussarna inférdes och darmed har tidigare erfarenhet en

avgorande betydelse. Nastan en femtedel har ingen kdnnedom kring kostnaderna kopplat till underhall och

planerad service, detta trots att det endast &r trafikforetagens svar som réknats in, eftersom de férvéntas ha storre

k&nnedom kring detta. En av aktdrerna anger att kostnaden &r densamma som for motsvarande dieselbuss och en

aktdr anger att kostnaden &r lagre, dock gors jamforelsen i det sistndmnda fallet med aldre dieselbussar och &r

dafor inte relevant.

Precis som tidigare studier pekar resultatet fran enkatundersokningen att kostnader kopplade till service och
underhall for gasbussar tenderar att sjunka Gver tid. D& har eventuella “barnsjukdomar” hanterats och tidigare
erfarenheter lett till att operatoren lart sig hur bussarna skots bast. Det kan till exempel harstamma fran battre
rutiner, smartare utsattning av trafik och anpassad korstracka. Hur jamfoérelsen kommer att se ut mellan nya
bussar, som fran och med 2014 maste uppfylla hardare emissionskrav for tunga fordon (Euro V1) har denna
studie inte kunnat visa. Trafikforetagen har &nnu inte hunnit skaffa sig tillracklig erfarenhet kring detta for att

gora ndgra bedémningar.
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Agar- och avtalsforhallanden

Det finns ingen fungerande marknad for biogas i nulaget. Marknaden bygger ofta pa lokala initiativ dar
samspelet mellan de involverade aktdrerna (producent, distributor, bestéllare och operatér) ar avgérande. Vilken
aktor som sakerstaller distributionen av gas skiljer sig &t 6ver landet. Fram till for bara ndgra ar sedan var det
vanligare att uppdragsgivaren tog ansvaret och hela risken for att sdkerstélla gasleverans. Nu har marknaden
mognat ndgot och bdrjar narma sig en fungerande handelsplats, om &n saknas fortfarande ett stabilt
marknadspris. Drivkraften bakom att infora gasbussar verkar ha en stor betydelse for vem som bér kostnaden och

paverkar i slutdndan den totala forbrukningskostnaden.

Fréan enkatundersokningen skonjs fyra olika trender vad géller avtals- och dgarforhéllanden:

o Avtal med biogasproducent: Operatdren tecknar avtal direkt med biogasproducenten for
gasproduktion. | vissa fall tecknar kommunen avtalen. | Stockholm har SL, bestéllaren, tecknat
langsiktiga avtal pa upp till 20 ar direkt med biogasproducenterna for att sakerstalla leverans
av biogas.

o Agare av bussdep&n: Operatoren dger bussdepén direkt, eller hyr fran kommunalt bolag eller
fastighetségare vilka i sin tur ager bussdepan. | manga fall investerar energibolagen i
tankstationen.

e Investering vid inkOp av gasbussar, operattren eller den regionala kollektivtrafikmyndigheten:
Operatdren ansvarar 6ver gasbussarna genom att kdpa och dga dom. | Véasterds konkurrenssatts
inte kollektivtrafiken, vilket innebar mer langsiktighet i t.ex. investeringar och fornyelse av
bussflottan. Langsiktiga investeringar resulterar i lagre kapitalkostnad om fordonen kan skrivas
av pa lang tid och mindre risk for restvardesforluster.

e Utforare av service: Operatdren ansvarar oftast for service och underhall. Ibland finns
serviceavtal med busstillverkare.

Alternativa drivmedel till biogasen

Mer &n halften av respondenterna har svarat att Rapsmetylester, RME (biodiesel), ses som ett alternativt
drivmedel vid sidan om biogasen. | manga fall anvinds det redan som fornybart bransle i den 6vriga trafiken.
Vissa tror pa elbussar i framtiden och andra anger HVO, hydrerade vegetabiliska oljor (biodiesel), och elhybrid
som gangbara alternativ. | vissa regioner finns inget alternativ till biogasen eftersom det ar ett krav i

upphandlingarna att endast anvénda biogas.

Summering av kostnadsposter
Undersokningen har identifierat procentuella skillnader mellan gasbussar och ”vanliga dieselbussar”, men den
sammanlagda kostnadsnivan for trafiken med gasbussar och ”vanliga dieselbussar” ir inte kind. Det beror pé att
uppgifterna ar affarshemligheter och lamnas inte ut av trafikforetagen. Baserat pa resultat fran
enkatundersokningen har foljande delar betydelse for att kostnadshilden for gasbussar skiljer sig fran
motsvarande dieselbuss:
v Kostnad for underhall och planerad service, dvs nar bussen tas in i verkstaden for exempelvis
kontroll och oljebyte, ar hdgre for gasbussar jamfort med vad den ar for dieselbussar. | Skane och
Stockholm har respondenterna pa enkdten svarat att skillnaden i kostnad for service och underhéll
minskat dver tid.
v Brénslekostnaden for fordonsgas tenderar att vara hdgre &n alternativen. Det saknas fortfarande en

fullt fungerande handelsplats fér fordonsgas och darmed kan priset for variera mellan olika delar
av landet, &ven om en stabilisering av priset skett under senare ar.
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v’ Dyrare inkdpskostnad (ca 250°-300” kr jimfort med vanlig dieselbuss) vilket dock, enligt svar som
framkommit i undersokningen, inte ar en avgorande faktor vid valet om att satsa pa gasbussar eller
inte.

Sammanfattningsvis visar undersékningen att kostnaden for underhall och planerad service samt
bréanslekostnaden &r de tva poster som har storst betydelse for att kostnadshilden skiljer sig at mellan gashussar
och motsvarande dieselbuss. Daremot svarar Gver halften av trafikforetagen att det inte ar nagon skillnad i
kostnad for daglig service och underhall, dvs tvatt, stad och tankning, for en gasbuss jamfért med motsvarande

dieselbuss.

Jamforelsen av kostnader gors oftast med en “vanlig dieselbuss” dven om enkétundersdkningen kan visa att det
idag framst ar biodiesel (i form av RME, Rapsmetylester, eller HVO, Hydrerad vegetabilisk olja) som &r
alternativet till att anvénda fordonsgas. Anledningen till att dieselbuss anvands som referens &r att kunskapen

och tidigare erfarenheter oftast ar storst kring anvandningen av fossil diesel.

26



4 Faktorer som paverkar forutsattningarna
for biogas i kollektivtrafiken

De faktorer som, utifran tidigare studier och svaren fran enkatundersokningen, visat sig ha betydelse for
kostnadsbilden for biogas i kollektivtrafiken har samlats i detta kapitel och bendmns ”paverkansfaktor”. Forst
och framst beskrivs de olika faktorerna var for sig. Darefter bedéms varje region utifran dessa faktorer i en

tabell. Syftet med tabellen &r att jamfora forutsattningarna for biogas i kollektivtrafiken mellan olika regioner.

Beskrivning av paverkansfaktorer

Regionala politiska mal: En viktig drivkraft for biogasens utveckling ligger i hur regionen, lanet eller
landstinget valt att formulera fornybarhetsmal for kollektivtrafiken pa kort och lang sikt. I de regioner dar det
dels finns ambitiésa mal kring fornybarhet och dar anvandning av biogas som fordonsbransle prioriteras finns
battre forutsattningar for att 6ka anvandningen av biogas som fordonsbransle. Detta sker dels pé grund av att de
politiska malen driver fram 6kad produktion och darmed okar tillgangen pa biogasen, vilket har en positiv effekt
pé branslekostnader. Dessutom kan de bidra till att driva fram en storre fordonsflotta, inte enbart for bussar,

vilket leder till samutnyttjande av infrastruktur och déarmed lagre distributionskostnader.

Langsiktiga agar- eller avtalsforhallanden: Oavsett om trafikavtal tecknas med privata och/eller offentliga
aktorer ar det viktigt med langsiktighet i avtalen for att mojliggora investeringsbeslut, till exempel vid inkdp av
nya bussar; investering i infrastruktur eller anldggningar. Om avtalen bara stracker sig 6ver en 5-10 &rs period,
vilket &r vanligt for trafikavtal mellan bestéllare och trafikbolag, medfor det hogre kapitalkostnader &n om
avtalen stracker sig under langre tid da storre utrymme ges for en kostnadseffektiv évergéng till ny teknik. |
Vésteras, dar kollektivtrafiken inte konkurrensutsatts inom en given framtid, ges stérre mojlighet for
kostnadseffektiva investeringar. | Stockholm kan SL, genom att teckna langsiktiga avtal pa upp till 20 ar med
biogasproducenter, garantera en avsattning for biogas. Detta leder till att biogaspriset blir mer
konkurrenskraftigt. Langsiktiga och darmed forutsagbara dgar- och avtalsforhallande ar avgérande for att fa
l&gre kostnader och mojliggdra beslut om stdrre investeringar inom gasproduktion, inkop av fordon och
utbyggnad av ny infrastruktur. Riskerna med langsiktiga avtal ar ”inlasningseffekter”, dvs att mojligheten
minskar for att kunna byta till annan, nyare eller forbattrad teknik som skulle kunna utvecklas under

avtalsperioden.

Konkurrenskraftiga gaspriser: Nu har marknaden for biogas mognat ndgot och borjar narma sig en fungerande
handelsplats, om an saknas fortfarande ett stabilt marknadspris. Det rader regionala skillnader vad géller
gaspriser dar konkurrenskraftiga gaspriser givetvis ar en gynnsam forutsattning for anvandandet av gasbussar
eftersom det sénker den totala forbrukningskostnaden. | denna undersokning visar det sig att kostnaden for
gasbussars bransleforbrukning ligger i intervallet mellan 4,0 — 9,1 kr/km. Spannet &r stort dels beroende pa att
gaspriset varierar, men ocksé beroende pd att bransleforbrukningen skiljer sig & mellan olika typer av trafik och
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bussar. Gaspriset som framkommit i svaren till enkatundersékningen ligger dock inom samma intervall (0.97-
1.35 kr/kWh) som presenterats i Svensk Gastekniskt Centers (SGC) rapport kring kostnad fér produktion,

uppgradering, distribution och tankning av biogas, se kapitel 2.1.

Gaspriset paverkas av vilka rdvaror som anvands for produktion av biogas samt om det finns avsattning for den
biogddsel som produceras vid anldggningen, en biprodukt vid rétning av biomassa. Slam vid avloppsreningsverk
behandlas genom ré6tning for att minska volymen pa slammet och biogas bildas som en restprodukt som kan
utnyttjas som fordonsbransle. De ravaror som anvands for produktion av biogas kan vara mer eller mindre utsatta
for konkurrens fran andra anvandningsomraden vilket paverkar priset. Produktionskostnaden for biogas baserat
pé slam ar lagre an for anlaggningar dar det kravs forbehandling av exempelvis avfall innan det gar att anvanda

som ravara i biogasanlaggningen.

Om produktionsvolymen ska 6ka i framtiden kommer andra révaror an slam och avfall att behéva anvéndas for
produktion av biogas, exempelvis fran jordbruk, restprodukter fran industrin samt skogsravara. Detta kan komma
att medfdra hogre biogaspris men framforallt efterfragar producenterna langsiktiga politiska styrmedel for att

kunna ta stora investeringar i nya anlaggningar.

Goteborg Energi satsar pa biogas bland annat genom projektet GoBiGas, Gothenburg Biomass Gasification
Project, dar biogas produceras genom férgasning av biomassa och spill fran skogsbruket. Projektet bestar av tva
etapper, dar den forsta etappen bestér av en pilotanlaggning som invigdes i mars 2014. Om tekniken visar sig
fungera och de ekonomiska forutsattningarna finns planeras en andra etapp med en kommersiell anlaggning med
potential att producera 1 TWh biogas. Pilotanldggningen som nu &r byggd har kostat cirka 1,5 miljarder kronor

att bygga, varav Energimyndigheten skjutit till 222 miljoner.

Investeringsstdd: De regioner dar investeringsstdd har tilldelats projekt kopplat till utbyggnad av
biogasanvandning, t.ex. till infrastruktur eller inkép av nya gashussar, har biogasen fatt goda forutsattningar att
introduceras som fordonsbransle. Bidragens omfattning skiljer sig dock at. Skane fick till exempel 190 Mkr i
KLIMP-bidrag, vilket motsvarar en tredjedel av det totala beloppet som delades ut, medan Norrbotten fick 8,4
Mkr. Oavsett skillnader i bidragsvolym, har de visat sig ha betydelse for biogasens utveckling, vilket delvis kan

bidra till att forklara de regionala skillnader vi ser for biogasens utveckling.

| enkatundersokningen svarar 42 % att de fatt bidrag fran LIP- eller KLIMP. Lika manga svarar att de inte fatt
nagot bidrag. Men det betyder inte nddvandigtvis att ingen fran den regionen som respondenten representerar fatt
stod. | Naturvardsverkets utvardering av KLIMP fran 2011 framkommer det att samtliga regioner, med undantag
for Dalarna, Gotland, Gavleborg, Vasterbotten och Vasternorrland fatt ndgon form av stod for biogasatgarder.
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Har investeringsstod (LIP/KLIMP) anvants?

= Ja
= Nej

= Vet inte

Figur 4.1 Resultat fran enkétundersokningen pé fraga 5.1 ”Har investeringsstdd, exempelvis LIP eller KLIMP,
anvénts vid investering och uppbyggnad av infrastruktur eller vid inkGp av gasbussar?”(n=18)

Tillimpning av ”Gron gas”-konceptet: Dar man kan bestélla 100% biogas trots att samdistribution av gas
sker, d.v.s. dér en blandning av naturgas och biogas tillats vid tankstallet. Dar finns det goda chanser att sanka
kostnader kopplade till infrastruktur och bransle. Detta ses darfor som en paverkansfaktor som har betydelse for
kostnadsbilden. Enkatundersokningen visar att det idag ar vanligast att det tillats blandning av biogas och

naturgas i kollektivtrafiken, se figur 4.2 nedan

Stalls sarskilda krav pa att det ar biogas som anvands i
kollektivtrafiken?

= Tilldter blandning av biogas och
naturgas i den gas som anvands i
kollektivtrafiken

m Stéller krav pa att det r enbart biogas
som anvands i kollektivtrafiken

= Ingen kdnnedom

Figur 4.2: Resultat fran fraga om det stélls sarskilda krav pa att det &r biogas som anvands i
kollektivtrafiken.(n=13)

Branschorganisationen for bestallare av kollektivtrafik i Sverige, Svensk Kollektivtrafik, har tagit fram ett
ambitiost miljoprogram. Malet avseende klimatpaverkan som finns i miljéprogrammet innebér att andelen
biodrivmedel ska vara 90 % till 2020 och 95 % till 2025. Manga bestéllare har anslutit sig till branschens mal
eller satt upp egna ambitidsa klimatmal. Mot bakgrund av detta ar det biodrivmedel som efterfragas inom
kollektivtrafiken. Svaren i enkatundersokningen, dar 74 % har svarat att de tillater en inblandning av naturgas i

den gas som anvands, tolkas som att det &r biogasen som efterfragas till kollektivtrafiken trots att det i
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distributionssystemet kan blandas med naturgas. Det vill siga att ett ”gron-gas”-koncept tillampas.

Jamfdrelse mellan regioner

For att kunna kartldgga vilka de mest gynnsamma forhallandena for biogas i kollektivtrafiken &r, har vi valt att
jamfora regionerna efter de identifierade paverkansfaktorerna. Detta gors i en tabell dar paverkansfaktorerna
testas utefter nagra valda kriterier. Ambitionen har varit att jamfora paverkansfaktorer for alla regioner som
svarat pa enkaten. | vissa fall har dock underlaget inte varit tillrackligt vilket lett till att ndgra regioner lamnats

utanfér jamforelsen.

Nedan listas valda kriterier for nar det anses att paverkansfaktorn har betydelse:

Regionala politiska mal: | de regioner dar det dels finns ambitiésa mal kring
fornybarhet och dar anvéndning av biogas som fordonsbrénsle prioriteras finns battre
forutsattningar for att 6ka anvandningen av biogas som fordonsbrénsle. Kriteriet fér om
denna paverkansfaktor ska anses uppfyllt ar dérfor att det finns regionala politiska mal
som satter tydliga ramar eller har en uttalad strategi for anvandning av biogas som
fordonsbransle i kollektivtrafiken.

Langsiktiga agar- eller avtalsférhallanden: Langsiktiga och darmed forutsagbara agar-
och avtalsforhallande &r avgorande for att fa lagre kostnader och méjliggéra beslut om
storre investeringar inom gasproduktion, inkdp av fordon och utbyggnad av ny
infrastruktur. For att kriteriet avseende langsiktiga dgar- och avtalsforhallande ska anses
uppfyllt ska leveransavtal om gas stracka sig dver en period om minst 10-15 ar.

Konkurrenskraftiga gaspriser: | flera fall har trafikforetag eller bestéllare av
kollektivtrafik valt att teckna sarskilda avtal med leverantérer av fordonsgas som kan
innehélla andra priser pé gas an det genomsnittliga marknadspriset. For att bedéma
huruvida gaspriset for den fordonsgas som anvands i de olika l&nen ar konkurrenskraftig
gors dndé en jamforelse med marknadspriset for september 2014. Ar gaspriset lagre an
marknadspriset pa 12,66 kr/Nm3 (genomsnittspris Gasbilar.se september 2014) anses
kriteriet kring konkurrenskraftiga gaspriser vara uppfylit.

Investeringsstod: De regioner dar investeringsstod har tilldelats projekt kopplat till
utbyggnad av biogasanvandning, t.ex. till infrastruktur eller inkdp av nya gasbussar, har
biogasen fatt goda forutsattningar att introduceras som fordonsbhransle. Kriteriet for
denna paverkansfaktor ar darfor satt till om lanet har fatt LIP- eller KLIMP bidrag for
biogasatgarder?

(I forsta hand avgors det utifrén svaren i fraga 5.1 i enkdtundersokningen Har investeringsstod, exempelvis
LIP eller KLIMP, anvints vid investering och uppbyggnad av infrastruktur eller vid inkép av gasbussar?” och i
de fall dar man inte vet, anvands Naturvardsverkets sammanstallning fran 2011. De regioner som fatt KLIMP-
eller LIP-bidrag uppfyller kriteriet, trots att skillnaderna &r stora nar det kommer till bidragens omfattning.).

Tillampning av Gron gas-konceptet/samdistribution: En blandning av biogas och
naturgas tillats i ledningsnat och vid tankstélle. Kollektivtrafiken kan sedan avropa 100%
biogas och tillgodordkna sig det under forutsattning att avropad méngd finns i
”systemet”. Detta bedoms underlitta distributionen och sinka kostnader.

(Svaren baseras pa fraga som stallts i enkatundersokningen, se figur 4.2.)
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Paverkans- - - -
faktorer/ 2 c 2= = = c =
_ 3 | = glg | =2 |2 I8 |8 2
Regioner g g LCB c_% (_% § § 2y P 8
© |s |=|&|38 |& |8 |5 |§ |8
g |5 |%¥ |8|E|5 |§ |E |2 |E |2
-3 2 S g | & | 2 S 5 s R 8
»n > n D > {O) X z a > >
Regionala / / / / / / Upp Upp- | Upp Upp- Upp-
politiska mal gift gift gift gift gift
saknas | saknas | saknas | saknas | saknas
Langsiktiga Upp- / / Upp Upp Upp-
agarforhall- | gift gift gift gift
anden saknas saknas saknas saknas
Konkurrens- |/ \/ v | | \/ v | v
kraftiga gift
gaspriser saknas
Investerings- ‘/ ‘/ \/ ‘/ ‘/ \/ \/ \/ \/
stod
riamenins | /1 [V v
av ”’Gron-gas
konceptet”
Total 4/5 3/5 5/5 4/5 | 5/5 | 2/5 3/5 3/5 3/5 2/5 1/5

Tabell 4.1 Regioner jamfors utefter paverkansfaktorer. En “checkmark” visar pa att en viss region lever upp till
de satta kriterierna.

Regionala skillnader:
Nedan ges en utforligare beskrivning av beddmning for de regioner dér tillrackligt med uppgifter funnits

tillgdngliga.

Skane lan: Region Skane driver ett malinriktat och strategiskt miljoarbete for att oka tillgdngen pa biogas.
Genomsnittspriset for gas ar ca 11,65 kr/Nm3 i regionen (enligt uppgifter fran Gasbilen.se, med ett
energiinnehall i gasen om ca 10 kWh/Nm3) vilket &r lagre an genomsnittspriset for landet. Skane &r den region
som fatt mest investeringsstod for biogasatgarder i landet. Regionen fick investeringsstod for 61 biogasatgarder
vdrda totalt 919 Mkr, inom ramarna for LIP- och KLIMP-programmet, med ett bidrag om 190 Mkr. Gron-
gaskonceptet tillimpas av Skanetrafiken. Det finns inte tillrackligt med uppgifter fran enkétundersokningen for

att svara pa huruvida langsiktiga agarforhallanden ar aktuella for Skane.

Vastra Gotalands lan: | kollektivtrafikmyndighetens miljo- och klimatstrategi for Véstra Goétalandsregionen
anges att “Eventuella krav pa biogas beslutas av Kollektivtrafiknamnden infor varje ny upphandling. Biogas
anvands fortsatt i de omraden dar trafiken redan kors med biogas. Vid beslut om framtida anvandning av biogas
tas hansyn till gjorda investeringar sa att inte orimligt korta avskrivningstider skapas. Om forutsattningarna
utvecklas s att det blir mer kostnadseffektivt att omvandla biomassa till el och kéra fordon pé el bor detta

overvagas.” Vad galler agarforhéallanden tecknar trafikforetagen avtal med biogasproducenten dar avtalstiden
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motsvarar langd pa trafikavtal. Mot bakgrund av detta anses Vistra Gétalandsregionen inte nar denna studies
kriterie om avtalstider p& minst 10-15 ar. Regionen har fatt investeringsstod for totalt 44 biogasatgérder for 602
Mkr, med bidrag som uppgick i 146,2 Mkr. Med det ar Véstra Gétaland den region som fick nést mest
investeringsstod efter Skane inom ramarna for KLIMP. Tva av de tre tillfragade trafikforetagen i regionen svarar
att deras bestallare Vasttrafik tillater blandning av biogas och naturgas. Gaspriset i regionen &r hogre &n

genomsnittet for landet.

Stockholms lan: Stockholm &r ett av tva lan som visar tecken pa samtliga paverkansfaktorer. Det borjar med en
tydlig strategi fran SL:s sida, dar man har fastlagt att branslen som framstalls ur avfall ska prioriteras framfor
andra. Vad galler dgarforhallanden tecknar SL direkt avtal med biogasproducenterna pa upp till 20 ar, vilket
skapar stabilitet och Iangsiktighet i arbetet. Gaspriset ligger under genomsnittspriset i landet, det ska dock
tillaggas att priset varierar i lanet. Gron-gaskonceptet tillampas av operatérerna i lanet. Stockholm fick inom
ramen for KLIMP investeringsstod for 12 biogasatgarder varda 301 Mkr, med bidrag pa 66 Mkr.
Langsiktigheten och valet att satsa pa biogas har gjort att kunskapen kring anvandningen av biogas i

kollektivtrafiken har okat sa val inom SL:s egen organisation som hos underleverantérer och trafikforetag.

Uppsala lan: Uppsala har ett mal om att vara fossilfritt 2020 med en strategi for biogas. Fran Upplands
Lokaltrafiks (UL:s) sida ska biogas vara det huvudsakliga drivmedlet. Gaspriset ligger under genomsnittspriset
for landet med sina 11.69 kr/Nm3 (Gasbilen.se) och Uppsala har fatt KLIMP-bidrag for en biogasétgéird om 29
Mkr, dar bidraget uppgick till 8 Mkr. Gron gas-konceptet tillampas dven har. Daremot finns ingen langsiktighet i

avtalen mellan operatdreren och biogasproducenten utan forhallandet regleras istéllet genom Iépande avtal.

Véastmanlands lan: Vastmanland &r det andra lan som visar tecken pa samtliga paverkansfaktorer. Fran
Véastmanlands Lokaltrafiks (VL) sida har sagts att vid kop av nya bussar ska dessa drivas med biogas. Eftersom
trafiken inte konkurrensutséatts riskerar inte VL stora restvardesforluster for fordon utan investeringarna i
fordonen kan goras langsiktigt. VL har avtal med biogasproducenten som levererar gas till depén, avtalen
stracker sig ytterligare 10 &r framover. Gaspriset ar relativt l1agt har och ligger under genomsnittspriset for landet.
Vésteras har ocksa fatt KLIMP-bidrag till tva biogasatgarder varda 10 Mkr totalt, med bidrag om 1,7 Mkr. Gron

gas-konceptet tillampas &ven hér.

Ostergotlands lan: | Ostergétland finns mél om att till 2015 ha 100 % fornybar kollektivtrafik. Ostgotatrafiken
har sagt att inriktningen i forsta hand &r att anvanda biogas. Om detta inte 4 mdjligt kan négot av de andra
bréanslealternativen anvindas. Ostergétland har fatt KLIMP-bidrag for 22 biogasatgarder varda 106 Mkr, med
bidrag om 24,8 Mkr. Bestéllaren stéller krav om att det enbart &r biogas som ska anvéndas i tanken, d.v.s. &r grén
gas-konceptet inte ett alternativ har. Det finns inte tillracklig information for att siga ndgot om agarférhallanden,

eller gaspriser.
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Norrbottens lan: Inte heller for Norrbottens lan framkommer det om regionen satt mal kring biogas i
kollektivtrafiken. Den kommun som har svarat pa enkaten fran Norrbottens lan ansvarar for att tillhandahalla
gas, vilket troligtvis indikerar pé langsiktiga dgarforhallanden, men da det inte ar helt sikert har ingen markering
satts dar. Gaspriset ligger under genomsnittspriset och investeringsstdd har getts ut for en biogasatgard som

kostade 22 Mkr varav bidraget lag pa 8,4 Mkr. Regionen tillampar dven gron gas-konceptet.

Stockholm och Véstmanland uppfyller flest paverkansfaktorer vilket borde innebara att det &r dessa regioner som
har de basta forutsattningarna for att anvanda biogas i kollektivtrafiken pa kort och lang sikt. Det som utmarker
dessa regioner &r att de har visat tecken pa langsiktiga agarforhallanden for biogasproduktion samt sjunkande
kostnader for service och underhall. For Vastra Gotaland dr 3 av 5 paverkansfaktorer uppfyllda baserat pa denna
enkatundersokning. De faktorer som Vastra Gotalandsregionen kan arbeta vidare med om man vill forbéattra

forutsattningarna for biogas i regionen ar langsiktiga agarforhéllanden och konkurrenskraftiga gaspriser.

33



5 Diskussion

Det ar svart att uppskatta biogaskedjans kostnader. Det beror pa att det ofta ar stora skillnader i forutsattningarna
for produktion, distribution och anvandning. Det finns manga olika typer av aktérer och manga olika typer av
tekniska losningar, anldggningar och ravaror. | denna rapport har de stora dragen forsokt att urskiljas genom att
identifiera vilka forutsattningar som paverkar kostnadsbilden. I jamférelsen mellan olika delar i Sverige finns
svarigheter att gora en bedémning samlat for ett lan eftersom forutsattningarna aven inom en region eller ett lan
kan skilja sig at. Nagra tydliga tendenser har anda kunnat identifieras dar det som skiljer Stockholm och
Viéstmanlands lan at fran 6vriga ar framforallt att de med I&ngsiktiga avtal skapat goda forutsattningar for
anvandning av biogas i kollektivtrafiken. De regioner som énskar forbattra férutsattningarna for biogas i sin
region kan vélja att arbete med de paverkansfaktorer som identifierats ha betydelse for biogasens forutséttningar,
dvs. politiska mal kopplade till biogas, langsiktiga dgarforhallanden, konkurrenskraftiga gaspriser,
investeringsstdd samt distribution enligt koncept for ”gron-gas”. Nedan ges forslag pa vad detta skulle kunna

innebéra i praktiken for en region och inte bara inom kollektivtrafiken:

v Formulera mal kring exempelvis utnyttjande av avfall och restprodukter for produktion av biogas eller
mal som driver anvandning av biogas som fordonsbransle.

v' Skapa langsiktighet i avtal med syfte att mojliggora rimliga avskrivningstider for nya investeringar i
exempelvis bussar och anlaggningar. Langsiktighet kan ocksa astadkommas genom att garantera ett
utnyttjande av exempelvis gashussar dven efter att ett trafikavtal gatt ut, dvs. att minska risken for
restvardesforluster.

v Skapa en marknad fér biogddsel som dkar I6nsamheten for biogasproducenterna.

v Oppna upp for mojlighet till samdistribution av biogas och naturgas i samma system samt

gasutbyte/gasvéxling mellan olika fysiska system for distribution av gas.

Utover detta har kostnaden for underhall och planerad service av gasbussar identifierats ha paverkan pa
kostnadsbilden for anvandning av biogas i kollektivtrafiken. Inom detta omrade behévs dock mer underlag for
att narmare kunna analysera skillnader och forsta vad som skiljer olika aktérer och lan &t. Denna utredning har
inte fatt tillgang till detaljerade kostnadsuppgifter for underhall och planerad service, men foreslar att i ett fortsatt

arbete utreda denna kostnadspost narmare.
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6 Slutsats

Utredningens syfte &r att kartlagga kostnadshilden for biogas i kollektivtrafiken. Kartldggningen fokuserar
sarskilt pa skillnader mellan olika Ian som har trafik med gasbussar. Initialt studerades vad tidigare studier
kommit fram till, darefter togs en enkdt fram som skickades till olika aktorer i branschen, framst till trafikforetag
och bestallare av kollektivtrafik. Svaren fran enkatundersokningen som, tillsammans med litteraturstudien, ligger
till grund for denna studie & omfattande och tacker respondenter fran hela Sverige. Underskningen har riktat

sig till de som idag anvander biogas i kollektivtrafiken.

Resultatet av utredningen har kunnat identifiera vilka férutsattningar och faktorer som har betydelse for
kostnadshilden for biogas i kollektivtrafiken. Dessa faktorer har valts att kallas paverkansfaktorer och har

identifierats till foljande:

regionala politiska mal
langsiktiga dgarforhallanden
konkurrenskraftiga gaspriser

investeringsstod

AR NEE N NN

tillimpning av ”groén gas”-konceptet

Vid jamforelse av olika lan, i syfte att kartlagga skillnader, har Stockholm och Véastmanland identifierats
uppfylla flest paverkansfaktorer. Detta torde innebéra att det ar dessa regioner som har de béasta
forutsattningarna for att anvanda biogas i kollektivtrafiken pa kort och I&ang sikt. Det som utmérker dessa
regioner &r att de har visat tecken pa langsiktiga agarforhallanden for biogasproduktion samt sjunkande
kostnader for service och underhéll. For Vastra Gotaland &r 3 av 5 paverkansfaktorer uppfyllda baserat pa denna
enkatundersokning. De faktorer som Véstra Gotalandsregionen kan arbeta vidare med om man vill forbattra

forutsattningarna for biogas i regionen ar langsiktiga agarforhallanden och konkurrenskraftiga gaspriser.

Féljande forutséttningar har, enligt enkatundersékningen, betydelse for kostnadsbilden for gasbussar jamfort

med motsvarande dieselbuss:

v" Kostnad for underhall och planerad service, dvs nar bussen tas in i verkstaden for exempelvis
kontroll och oljebyte, dr hdgre for gashussar jamfort med vad den ar for dieselbussar. | Skéne och
Stockholm har respondenterna pa enkaten svarat att skillnaden i kostnad for service och underhall
minskat dver tid.

v' Branslekostnaden for fordonsgas tenderar att vara hogre an alternativen. Det saknas fortfarande
en fullt fungerande handelsplats for fordonsgas och darmed kan priset variera mellan olika delar
av landet, &ven om en stabilisering av priset skett under senare ér.

v Dyrare inkdpskostnad (ca 250°-300” kr jamfort med vanlig dieselbuss) vilket dock inte verkar
vara en avgorande faktor vid valet om att satsa pd gasbussar eller inte.
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Biogas beddms vara ett av det biodrivmedel som idag kan medfor storst reduktion av véxthusgaser. Enligt
Energimyndigheten (rapport ES 2013:08) har biogas en klimatnytta motsvarande 73 %, en siffra som da
exempelvis gédsel anvands som révara vid biogasproduktion blir &nnu hogre. Ovriga samhéllsrelaterade nyttor
frén biogas ar bland andra ckade exportméjligheter, energiférsorjningstrygghet, avfallshantering och minskat

behov av konstgddning. 2 av 20 respondenter i enkatundersdkningen har valt att géra en samhallsekonomisk

bedémning som underlag for beslut kring att anvanda biogas i kollektivtrafiken. Det ses som forvanande att fler

aktdrer inte valt att géra en samhallsekonomisk bedémning som underlag for sina beslut. Som ett fortsatt arbete

foreslas darfor att en utredning tas fram som exempel och hjalp till aktérer som vill géra en ekonomisk

bedémning av samhéllsnyttorna.

Utredningen har kunnat identifiera de kostnadsposter som har betydelse for kostnadsbilden men inte narmare
kunnat kartlagga den totala kostnadsbilden och kvantifiera skillnaderna jamfoért med alternativen i den
utstrackning som forst avsags. En av de fragor som utredningen hoppades kunna besvara var vilken typ av
kollektivtrafik dar gasdrift passar bést ur energi- och kostnadssynpunkt. Denna fraga har dock inte kunnat
besvaras. Det ar 6nskvart att utifran denna studies resultat och de kostnadsposter som visats ha avgorande
betydelse for kostnadsbilden vidare utreda bakomliggande orsaker till 6kade kostnader samt skillnader jamfort

med alternativen.
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Bilaga 1

Enkat avseende kostnadsbilden for biogas i
kollektivtrafiken

Bakgrund

Denna enkatundersokning utfoérs av 2050 pa uppdrag at Biogas Vast — programmet for
biogasutveckling i Vastra Gotaland tillsammans med Vastra Goétalandsregionens
kollektivtrafiksekretariat och Vasttrafik. Bakgrunden till undersdkningen ar att kollektivtrafikens
foretradare i olika regioner t.ex. i Vastra Gotaland, Skane och Vasteras kommer till olika slutsatser i
den samlade bedomningen av kostnadsbilden fér anvandning av biogas i kollektivtrafiken. Detta far
konsekvenser for vilken roll gasbussar och biogas far i de olika regionerna.

Syftet med denna enkatundersdkning ar darfor att kartlagga kostnadsbilden for biogas i
kollektivtrafiken i olika Ian och regioner som har trafik med biogasbussar. Utredningen ska visa om
och varfor kostnadsbilden skiljer sig at mellan 1an och regioner. Resultatet av utredningen hoppas
kunna identifiera olika paverkansfaktorer och bedéma dess betydelse for biogasens utveckling och
kostnadsbild i olika delar av Sverige.

For eventuella fragor kring bakgrunden till uppdraget hanvisas till Hanna Jonsson
(hanna.m.jonsson@vgregion.se) eller Petter Kellgren (petter.kjellgren@vgregion.se) pa Biogas Vast.

Uppgiftslamnare:

Enkadten omfattar samtliga delar i kedjan fran produktion av biogas till anvandning i kollektivtrafiken.
Jag ber dig att besvara de delar av enkaten dar du har erfarenhet och kdannedom om kostnaden. Du
har mojlighet att besvara enkaten skriftligen genom att fylla i dina svar har nedan och skicka dem till
sara.anderson@2050.se alternativt genom att lamna dina svar muntligen under en kortare
telefonintervju som férvantas ta ca 30 minuter. Jag ringer i sa fall upp dig pa en 6verenskommen tid
som passar dig.

Vanligen fyll i namn och kontaktuppgifter i tabellen nedan.

Uppgiftslamnare/organisation:

Kontaktuppgifter:

Hantering av kdansliga uppgifter /information:

Kanslig information, sa som priser och kostnader, kommer inte att redovisas separat fér respektive
uppgiftslamnare utan kommer att sammanstallas av 2050 och redovisas i en slutrapport pa en
aggregerad niva. Om behov finns kan en 6verenskommelse géras med 2050 om att hantera kénsliga
uppgifter med sekretess.
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Bilaga 1

1. Kostnader for produktion, distribution och infrastruktur for
tankning av gas

1.1. Produktion

1.1.1. Hur produceras biogasen?
|:| Avloppsreningsverk
|:| Samrotningsanlaggning, exempelvis hushallsavfall
[ ] Gardsanlaggning fér behandling av godsel
[ ] Industrigasavlaggning
|:| Deponi
[ ] Annan, ange

1.1.2. Ange priset for uppgraderad biogas hos producent
[] ange enhet (6re/kWh, kr/Nm3, kr/kg)
|:| Ingen kdinnedom om priset hos producent

1.2. Distribution
1.2.1. Hur distribueras gasen?
[ ] Gasledning
[ ] Komprimerad gas péa flak med lastbil
[ ] Flytande gas med lastbil
[ ] Annat, ange

1.2.2. Ange priset for distribution av gasen
|:| ange enhet (6re/kWh, kr/Nm3, kr/kg)
|:| Ingen kdnnedom om priset for distribution.

1.2.3.Ange pris for distribuerad gas
|:| ange enhet (6re/kWh, kr/Nm3, kr/kg)
[ ] Ingen kdannedom om priset for distribuerad gas.

1.3. Tankning
1.3.1. Sker tankningen med langsam- eller snabbtankning?
[ ] Langsamtankning
[ ] snabbtankning
[ ] Bade ldngsam- och snabbtankningsanlaggning finns
[ ] Annan, ange

1.3.2. Ange investeringskostnaden for tankstationen
[] miljoner sek
[ ] Ingen kdinnedom om investeringskostnaden fér tankstationen.

1.3.3. Ange pris for tankad gas
|:| ange enhet (6re/kWh, kr/Nm3, kr/kg)
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Bilaga 1

[ ] Ingen kdnnedom om priset fér tankad gas.

2. Kostnad for anvindning av fordonsgas i kollektivtrafiken

2.1. Kapitalkostnad for bussen
2.1.1. Vilken arsmodell &r de senast inkdpta gasbussarna?
[ ] Ange arsmodell
[ ] Vetinte

2.1.2.Vilken busstyp och bussmodell ar de senast inképta gasbussarna?

Busstyp Bussmodell
[ ] Vvolvo Normalbuss
[ ] Volvo Ledbuss
[ ] Vvolvo Boggibuss
|:| Volvo Annan, ange
[ ] MAN Normalbuss
[ ] MAN Ledbuss
[ ] MAN Boggibuss
|:| MAN Annan, ange
[ ] Scania Normalbuss
[ ] Scania Ledbuss
[ ] Scania Boggibuss
|:| Scania Annan, ange
[ ] van hool Ledbuss
[ ] Vvan holl Normalbuss
[ ] van hool Hybrid
[ ] solaris Normalbuss
[ ] solaris Ledbuss
[ ] solaris Boggibuss
[ ]Annan, ange typ Ange modell

2.1.3. Ange pris for de senast inkdpta bussarna.
[] miljoner sek/buss
[ ] Ingen kdnnedom om priset fér bussen.

2.1.4. Hur stor ar bransleférbrukningen for de senast inkdpta gasbussarna?
[] ange enhet (kWh/fkm, Nm3/fkm, kg/fkm)
[ ] Ingen kannedom om bussarnas bransleférbrukning

2.1.5. Hur stor ar fordonsskatten for gasbussen?
[] ange enhet (kr/buss, ar)
|:| Vet inte

2.2. Underhallskostnader fér bussen
2.2.1. Vad ar skillnaden i kostnad for dagligt underhall av en gasbuss jamfort med en
motsvarande dieselbuss (avser nyare modeller bussar)?

42



Bilaga 1
|:| Det ar ingen skillnad i kostnad for dagligt underhall mellan en gasbuss och
motsvarande dieselbuss.

[ ] Kostnaden for dagligt underhall ar lagre for gasbussar 4n motsvarande dieselbuss.
Ange kostnaden for respektive buss (kr/fkm), alternativt en procentuell skillnad

[ ] Kostnaden fér dagligt underhall &r hogre fér gasbussar an motsvarande dieselbuss.
Ange kostnaden for respektive buss (kr/fkm), alternativt en procentuell skillnad

[ ] Ingen kannedom om kostnaden for daglig skétsel och underhall.

2.2.2. Vad ar kostnaden for planerat service och underhall av bussarna?
[ ] Kostnaden fér service och underhall for en gasbuss &r den samma som for
motsvarande dieselbuss.
Ange kostnaden (kr/fkm), alternativt en procentuell skillnad

[ ] Kostnaden fér service och underhall ar lagre for gasbussar 4n motsvarande
dieselbuss.
Ange kostnaden for respektive buss (kr/fkm), alternativt en procentuell skillnad

[ ] Kostnaden fér service och underhall ar hégre for gasbussar dn motsvarande
dieselbuss.
Ange kostnaden for respektive buss (kr/fkm), alternativt en procentuell skillnad

[ ] Ingen kiannedom om kostnaden for service och underhall.

2.2.3. Hur langt kor gasbussarna normalt per ar?
|:| fkm/buss, ar

[ ] Ingen kannedom om hur langt bussarna kor
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2.2.4. Vilken typ av trafik kor gasbussarna i?
[ ] Innerstadstrafik
[ ] Forortstrafik
[ ] Landsbygdstrafik
|:| Annan, ange
[ ] Vetinte

2.2.5. Jamfort med en motsvarande dieselbuss, dr det ndgon skillnad hur langt en gasbuss
kor per ar samt i vilken trafik den gar?
|:| Ja, motivera garna ditt svar:

[ ] Nej, ingen stérre skillnad.
[ ] Vetinte

2.2.6. Vet ni vilken gas som anvands i kollektivtrafiken? Stalls sarskilda krav pa att det &r
biogas som anvands i kollektivtrafiken?
[ ] Tillater blandning av biogas och naturgas i den gas som anvands i
kollektivtrafiken
|:| Staller krav pa att det ar enbart biogas som anvands i kollektivtrafiken
[ ] Vet inte vilken gas som anvands

3. Jamforande uppgifter for diesel och andra branslen

3.1. Vilket bransle ar idag ert alternativ till att kéra bussarna pa gas?

3.1.1.Vad ar kostnaden for att tanka bussarna med detta brénsle (kr/fkm) och vad ar
kostnaden for service och underhall av dessa bussar (kr/fkm)? Vad &r fordonsskatten
for bussen?

3.2. Finns det nagon kostnadspost for gasbussarna som sarskilt skiljer sig fran andra alternativa
bussar, 6kade alternativt minskade kostnader?

4. Agande/egen radighet

4.1. Vem har tecknat avtal med biogasproducenten och hur langa ar avtalen?

4.2. Vem ager bussdepan och hur manga bussar tankar gas vid depan?

4.3. Vem star for investeringen vid inkdp av gasbussar, operatoren eller den lokala
trafikmyndigheten?

4.4, Vem utfor service och underhall av gasbussarna, egen verkstadspersonal eller finns
serviceavtal med annan part?
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5. Investeringsstod

5.1. Har investeringsstod, exempelvis Lip eller Klimp anvants vid investering och uppbyggnad av
infrastruktur eller vid inkdp av gasbussar?
[ ]Ja
[INej

[ ] Vetinte

5.1.1. Om ja, hur stort var stodet (ex. % av investeringen) och i hur stor grad har detta
paverkat inférandet av biogas i kollektivtrafiken?

6. Andra overviagningar/bedomningar

6.1. Har nagon samhallsekonomisk bedomning gjorts som underlag for beslut?

6.2. Forvantas biogasen bara sina kostnader hela vagen, eller subventioneras den pa nagot satt
via tidigare investeringar eller nyttoeffekter?

6.3. Har kommunen eller regionen satt upp mal om anvandning av biogas inom kollektivtrafiken
som paverkar beslut hos den lokala kollektivtrafikmyndigheten?

7. Ovriga upplysningar/kommentarer:

Ldmna garna 6vriga kommentarer och upplysningar har:

Tack for din medverkan i denna undersokning!

Med vénlig hdlsning

Sara Anderson
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