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FÖRDEL SVERIGE
Den bussbaserade kollektivtrafiken är idag i stor utsträckning fossilfri, mycket tack 

vare en kraftig satsning på importerade volymer av biodieseln HVO. Allt strikta-

re produktionskrav i kombination med ökad efterfrågan från andra sektorer gör 

dock att priset på framför allt ren HVO kan komma att öka kraftigt inom en snart 

framtid. Om busstrafiken i större utsträckning än idag istället prioriterar eldrift 

samt svenskproducerade drivmedel så kan långsiktig tillgång på kostnadseffektiva 

förnybara alternativ säkerställas samtidigt som flera andra samhällsnyttor främjas. 

Framför allt biogasdrivna regionbussar har god potential att bidra till regional ut-

veckling och dessutom vara en ekonomiskt fördelaktig lösning för kollektivtrafiken.
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Efterfrågan på förnybara drivmedel kommer med stor 
sannolikhet öka de kommande åren samtidigt som 
begränsningar i produktionskapacitet för alla förny-
bara alternativ ställer krav på effektiv och genomtänkt 
användning. 

Med fördel säkerställs långsiktig tillgång på kostnads-
effektiva förnybara drivmedel genom att i första hand 
prioritera lokalt/regional producerade alternativ.  Ge-
nom att upphandla långsiktiga avtal med bränsleleve-
rantörer ökar dessutom möjligheten  för producenterna 
att vidare processoptimera och investera i ökad pro-
duktionskapacitet.

Biogas är det i nuläget vanligaste lokalt/regionalt 
producerade drivmedlet inom kollektivtrafiken och ett 
konkurrenskraftigt biogaspris i kombination med en 
ny generation av energieffektiva gasmotorer gör biogas 
till ett kostnadseffektivt alternativ, framförallt i regi-
ontrafik. Utöver förbättrad driftekonomi innebär lokal 

biogasproduktion också arbetstillfällen, ökad självför-
sörjningsgrad av drivmedel och livsmedel, förbättrade 
möjligheter till publika gastankställen i länet samt ökad 
regionalekonomisk omsättning.

Det finns goda skäl till att överväga en strategisk intro-
duktion av elbussar i stadstrafik, då elbussar har vissa 
fördelar jämfört med gas- och dieselbussar, speciellt i 
stadstrafik. En hastig övergång  till elbussar i stadstrafik 
på bekostnad av biogasbussar kan dock innebära stora 
negativa konsekvenser för redan investerad biogas-
produktion och infrastruktur vilket kan leda till ökade 
kostnader för kollektivtrafiken och andra delar inom 
den offentliga sektorn. Det är därför av yttersta vikt att 
kollektivtrafikens val av framtida bränslemix utreds 
noga och att en strategisk plan för kollektivtrafikens 
långsiktiga utveckling tas fram för att undvika att oför-
utsedda negativa konsekvenser uppstår. 

1.	 SAMMANFATTNING
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Kollektivtrafiken med buss använde ca 2,9 TWh driv-
medel under 2017. Sett till energiinnehåll var ca 77 % 
fossilfritt vilket resulterade i att över 85 % av alla körda 
kilometer kördes på ett förnybart drivmedel1. 

Efterfrågan på biodrivmedel kommer med stor sanno-
likhet att öka kraftigt de kommande åren. I utredning-
en Fossilfrihet på väg (SOU2013:84) är bedömningen 
att, trots en positiv elfordonsutveckling, så sker en 
stor andel av transportarbetet med biodrivmedel även 
år 2050. Utredningen bedömer att upp till ca 75 % av 
körsträckan för fjärrlastbilar och landsvägsbussar samt 
ca 40 % av körsträckan för personbilsflottan går på 
biodrivmedel 2050 (figur 1). Europa, och stora delar 
av övriga världen, har också mål om fossilfrihet vilket 

kommer innebära en ökad efterfrågan på biodrivmedel.

Gemensamt för alla kända biodrivmedel, speciellt 
avfallsbaserade sådana, är att tillgången är begränsad. 
HVO är ett exempel på ett populärt biodrivmedel för 
busstrafik (figur 2) som det redan idag börjar bli brist 
på. Sammantaget är det rimligt att planera för att håll-
bara förnybara drivmedel kan komma att bli en bristva-
ra och därmed öka i pris.

För att säkerställa en fossilfri och kostnadseffektiv kol-
lektivtrafik även på lång sikt är det lämpligt att övervä-
ga en ökad satsning på svenskproducerade biodrivme-
del. I nuläget är biogas det biodrivmedel som i störst 
utsträckning produceras i Sverige och det finns goda 
möjligheter att öka denna produktion2. Sett till total po-
tential från restprodukter finns det rapporter som pekar 
på en produktionspotential på mellan 7-22 TWh3,4. 

2.	 INLEDNING

I denna rapport lyfts argument för varför kollektivtrafik med buss, framför allt den i regiontrafik, bör 
utvärdera att under kommande upphandlingar premiera användning av svenskproducerade drivme-
del. I nuläget är biogas det förnybara alternativ som i de flesta fall har bäst möjlighet att kombinera 
långsiktig tillgång till ett konkurrenskraftigt och förutsägbart pris. 

En ytterligare fördel med att använda biogas som primärt drivmedel är att  befintliga, och eventuellt 
nya, biogasproducenter  kan vidareutveckla sin verksamhet och därmed bidra till regionens utveck-
ling samtidigt som tillgången till förnybara drivmedel säkerställs.  

1. Fordonsdatabas FRIDA, preliminära siffror för 2017
2. Drivmedel 2016 (ER 2017:12), Energimyndigheten, 2017

3. Den svenska biogaspotentialen från inhemska restprodukter, BioMil 2008
4. Realiserbar biogaspotential i Sverige år 2030 genom rötning och förgasning, WSP, 2013 5
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Figur 1: Prognos av fördelning av biodrivmedel och el för personbilar, stadsbussar/
distributionslastbilar samt regionbussar/intercitydistribution fram till år 2050.  
(SOU2013:84).

Figur 2: Fördelning av drivmedel för kollektivtrafiken i Sverige utifrån procent av 
total körsträcka. Siffror för 2017 är preliminära. 



Tabell 1: Energieffektivitet för olika typer av bussar, genomsnitt för befintliga flottor samt data från nyare gasbussmodeller. 

Bränsleförbrukning 
(kWh/km)

Genomsnitt dieselbussar i Sverige (2017)5 3,48

Genomsnitt gasbussar i Sverige (2017)5 5,42

Genomsnitt gasbussar i Uppsala län (2017)5 4,88

VL: 12m gasstadsbuss (2013-2014)7 4,35

VL: 18m gasstadsbuss (2013-2014)7 6,29

VL: 15m gasboggiebuss (regiontrafik 2010-2015)7 3,87

Skånetrafiken: 3-axlig gasregionbuss, Solaris (2010)6 3,67

Nyutvecklad gasbuss från Scania i regiontrafik8 ca 2,90

3.	 ENERGIEFFEKTIVITET

Historiskt sett har biogasbussar, sett till energieffektivitet, uppvisat sämre värden jämfört med die-
selbussar. Utvecklingen av nya energieffektivare gasmotorer har gått snabbt och idag finns det bussar 
som uppvisar prestanda liknande moderna dieselbussar vilket kraftigt kan förbättra gasbussars eko-
nomiska konkurrenskraft. I februari 2017 testades en nyutvecklad gasbuss i regiontrafiken i Sörm-
land med mycket positivt resultat. 

I detta kapitel kommer fokus ligga på gasbussar då 
bussar körda på biodiesel är fullt likvärdiga de som körs 
på vanlig fossil diesel. Elbussar är klart effektivare än 
dieselbussar5 (figur 3) men det kommer sannolik dröja 
många år innan elbussar blir ett rimligt alternativ för 
regiontrafik. 

I och med att gasbussar, på grund av gasens höga an-
tändningstemperatur, drivs av ottomotorer (på samma 
sätt som bensindrivna fordon) är energianvändningen 
högre än för dieseldrivna bussar. Skillnaden mellan 
äldre och nyare gasbussar är dock stor, i vissa fall har 
nära en halvering av bränsleförbrukningen uppmätts i 
jämförelser mellan bussmodeller från 2007 respektive 
2012 och den tekniska utvecklingen av gasmotorer ser 
ut att fortsätta i samma spår6.

I detta kapitel beskrivs data från nuvarande flotta i Sve-
rige , genomsnitt för gasbussar i Uppsala län, mätdata 
från nya gasbussar i Västmanland, uppmätta siffror från 
en nyutvecklad gasmotor från Scania samt data från en 
3-axlig gasdriven regionbuss från Skånetrafiken.

Anledningen till att mätdata från snittet i Uppsala län 
redovisas är att Uppsala län i stor utsträckning har 
gasbussar i både region- och stadstrafik. Därmed är 
länets genomsnittliga energianvändning för gasbussar 
mer jämförbar med snittet av dieselbussar än snittet av 
gasbussar i Sverige då majoriteten av dessa går i stads-
trafik. 

5. Beräknad energianvändning (kWh/km), fordonsdatabas FRIDA, preliminära siffror för 2017 
6. Sammanställning: Gasfordons energieffektivitet, Energigas Sverige 2013
7. Enl. mail från Peter Liss, VD Västerås Lokaltrafik, juni 2016
8. Test av en Scania gasbuss i regiontrafik i Sörmland genomförd under två dagar i februari 2017 samt information från Scanias biogasmotorer, publikt dokument från Scania, 15 februari 2016

Figur 3: Genomsnittlig energianvändning för bussar i kollektivtrafik uppdelat på 
drivmedel. Siffror för 2017 är preliminära5. 
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3.1 NYUTVECKLAD GASBUSS FRÅN 
SCANIA

Scania har utvecklat en ny energieffektiv gasmotor. En-
ligt företaget har motorn en bränsleförbrukning likande 
deras nyaste euro 6 dieselmotorer (figur 4). Beroende 
på körsätt uppges differensen jämfört med dieselmo-
torn vara mellan 7-15 % högre vilket kan jämföras 
med den differens på 45-55 % som nuvarande flotta i 
genomsnitt uppvisar. Ytterligare en fördel med företa-
gets nyutvecklade gasmotorer är att servicekostnaden 
uppges jämförbar med servicekostnaden för deras nya 
euro 6 dieselmotorer. Genom att Scania har gått till en 
stökiometrisk förbränning kan en 3-vägskatalysator 
nyttjas, samt även tändstift med lägre värmetal. Olje-
bytesintervallen är något högre än för deras dieselmo-
torer, men över den totala livscykeln är det inga större 
skillnader.

Inom ramen för ett samverkansprojekt finansierat av 
Regionförbundet Sörmland, Länsstyrelsen i Sörmland  
och Biogas Öst har ett test genomförts där en av Scani-
as nya gasbussar provkördes i Sörmländsk regiontrafik 
under två dagar i februari 2017. Gasbussen lastades till 
halv kapacitet (för att simulera en typisk fyllnadsgrad) 
och följde sedan efter ett antal dieselbussar som kördes 
i regiontrafik (för att på så vis få ett representativt kör-
mönster). Bussen tankades vid bussdepån i Eskilstuna 
och energieffektiviteten beräknades genom division av 
energiinnehållet i den tankade gasen med körda kilo-
meter. Resultatet indikerar en energianvändning på ca 
2,90 kWh/km för detta test9.

3.2 VÄSTERÅS LOKALTRAFIK

Västerås Lokaltrafik (VL) har ett långsiktigt fokus på 
biogas i såväl stads- som regiontrafik och vid utgången 
av 2017 drevs ca 90 % av flottan på biogas10. Från och 
med 2015 är det möjligt att resa i hela länet med biogas, 
vilket har möjliggjorts via småskaliga bussdepåer som 
även banat väg för publika gastankställen på mindre 
orter.

Anledningen till VLs ambitiösa satsning på biogas är;

•	 en politisk vilja att bidra till en lokal cirkulär eko-
nomi där hushållens och lantbrukets restprodukter 
ger både bränsle till bussarna och näring till lant-
bruket.

•	 långsiktiga ekonomiska prognoser där prisbilden 
för ett lokalt producerat drivmedel är fördelaktigt 
jämfört andra alternativ. 

VL genomför kontinuerligt detaljerade mätningar på 
sina bussar och i tabell 1 presenteras mätvärden från ett 
urval av deras nyare gasbussmodeller. 

Värt att notera är att dieselbussarna i Västmanland 
(som till stor del används i regiontrafik) i snitt använde 
3,33 kWh/km under 201610. Om detta värde jämförs 
med VLs 15 m gasboggiebussar som går i regiontrafik 
(se tabell 1) fås en ökad energianvändning på ca 16 % 
för gasbussarna, ett värde som är klart mycket bättre än 
den genomsnittliga differensen i Sverige. 
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9. Test av en Scania gasbuss i regiontrafik i Sörmland genomförd under två dagar i februari 2017 samt information från Scanias biogasmotorer, publikt dokument från Scania, 15 februari 2016
10. Beräknad energianvändning (kWh/km), fordonsdatabas FRIDA, preliminära siffror för 2017



11. Sammanställning: Gasfordons energieffektivitet, Energigas Sverige 2013
12. Utredning utförd av 2050 på uppdrag av Västra Götalandsregionen och Region Skåne (December 2014)
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3.3 DATA FRÅN PM OM GASFORDONS  
ENERGIEFFEKTIVITET

Energigas Sverige har låtit sammanställa data över 
gasbussars energieffektivitet11. En tydlig slutsats är att 
energieffektiviteten för gasmotorer tydligt har förbätt-
rats över tid. I PM:et redovisas bränsleförbrukning för 
ett antal gasfordon från Skånetrafiken (utifrån underlag 
från operatören Nobina). Utöver ett antal äldre (2007) 
Volvobussar presenteras data från en modernare (2010) 
3-axlig regionbuss. Bussen är en Solaris med  
Cummins-motor från 2010 som uppges ha en medel-
förbrukning på 0,38 Nm3 gas per km vilket motsvarar 
ca 3,67 kWh/km (se tabell 1). 

3.4 FRAMTIDA UTVECKLING AV HYBRI-
DER

I rapporten Energianvändningen i gasbussar- Nuläge och 
prognos12  uppgav tre av de fem tillverkare som besva-
rat en utskickad enkät att de planerar att i framtiden ta 
fram en hybrid och eller laddhybrid som kan köra på 
gas. Utöver dessa har VanHool redan levererat hybrid-
bussar med gasmotor till Nobina och Skånetrafiken.

Sett till själva gasmotorn bedömer Scania enligt sam-
ma rapport att ottomotorer framöver högst sannolikt 
kommer kunna öka sin energieffektivitet snabbare än 
motsvarande dieselmotorer. 

Figur 4: Jämförelse mellan Scanias gasmotorer och dieselmotorer. Bild från Scania presentation, Trollhättan 26/27 oktober 2016



4.	 PRISBILD

De två parametrar som framför allt påverkar konkurrenskraften, sett till ren driftekonomi, för bussar 
som använder ett alternativt drivmedel är drivmedelspris samt drivmedelsförbrukning. Historiskt 
sett har drivmedelsåtgången för gasbussar i jämförelse mot dieselbussar varit hög vilket inneburit 
relativt höga drivmedelskostnader. Moderna energieffektiva gasbussar kombinerat med ett potentiellt 
förhållandevis lågt drivmedelspris gör det troligt att biogas är det mest konkurrenskraftiga drivmed-
let för bussar i regiontrafik. Ytterligare en fördel med biogas är att de åtskilliga miljoner kronor som 
spenderas årligen på drivmedel i kollektivtrafiken stannar lokalt/regionalt och bidrar till den lokala 
ekonomin och regionens tillväxt. Utan särkrav på biogas är det dock osannolikt att det blir någon 
biogas i kollektivtrafiken.

I detta kapitel kommer gasbussar främst att jämföras 
med biodieselbussar. För bussar med eldrift gäller 
andra förutsättningar (se kapitel ”5.1.4.2 Utredning av 
möjliga konsekvenser” och  ”5.3 EL”).

Det finns ett flertal parametrar att ta hänsyn till när 
bussars samlade prisbild ska bedömas. De domineran-
de faktorerna är energieffektivitet, drivmedelspris samt 
prisutveckling för drivmedlet under bussens livslängd. 

 I nuläget importerar Sverige nästan allt det förnybara 
drivmedel som används13 (figur 5) samtidigt som EU, 
liksom stora delar av övriga världen, har mål om att 
minska utsläpp av CO2 och andra fossilbränslerelate-
rade föroreningar. Det är därmed rimligt att anta att 
efterfrågan, och därmed priset, på biodrivmedel med 
stor sannolikhet kommer att öka de kommande åren. 
För att säkerställa fortsatt tillgång på kostnadseffektiva 
förnybara drivmedel är det lämpligt att göra bedöm-
ningen att i möjligaste mån använda svenskproducera-
de drivmedel.

 Till biogasbussars nackdel, jämfört med biodieselbus-
sar, är ett något högre inköpspris för fordonen samt 
att de historiskt har haft en betydligt högre energian-
vändning per vagnskilometer. Den största fördelen är 
möjligheten att köra på ett närproducerat klimatsmart 
drivmedel som, utöver låga CO2 -utsläpp också bidrar 
till lokal sysselsättning, lokal ekonomi samt återföring 
av näringsämnen till åkermark. Som exempel kan näm-
nas att kollektivtrafiken i Sörmland under 2015 köpte 
in ca 4,5 miljoner liter diesel (fossil samt biodiesel). 
Om drivmedel köps in för motsvarande 10 kr per liter 

innebär det att ca 45 miljoner kronor extra årligen skul-
le kunna bidra till länets tillväxt om ett närproducerat 
drivmedel används istället. 

Ett långsiktigt avtal med en lokalproducent är dessutom 
många gånger en förutsättning för att bibehålla och 
vidareutveckla lokal produktion. Västerås Lokaltrafik 
har till exempel under många år satsat på biogas och 
har, genom strategiska val och långsiktiga avtal, idag en 
god driftsekonomi. För 2016 betalade VL 9,11 kr/Nm3 
för biogas och i det priset ingår full utbyggnad av infra-
struktur (tankning) på depåer i Västerås, Sala, Köping 
och Fagersta. Avtalet upphandlades 2010 med Vafab 
Miljö och sträcker sig till år 2020, med årlig prisjuste-
ring enligt fastställd indexkorg. Endast 30 % av index 
är kopplat till dieselpriset, resterande del av index är 
kopplat till Vafab Miljös produktionskostnader14.

13. Drivmedel 2016 (Energimyndigheten ER 2017:12)
14. Uppgift från Peter Liss, VD Västerås Lokaltrafik
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Figur 5: Inhemsk respektive importerad andel biodrivmedel 2016



I rapporten Kostnadsbilden för biogas i kollektivtrafi-
ken – varför skiljer det mellan regioner?15 konstateras ett 
antal nyckelfaktorer som bidrar till en god driftsekono-
mi med biogas: 

•	 Regionala politiska mål

•	 Långsiktiga ägarförhållanden (långa avtalstider)

•	 Konkurrenskraftiga gaspriser

•	 Investeringsstöd

•	 Tillämpning av ”grön gas” konceptet (motsvarande 
grön el)

Utöver dessa faktorer lyfter Västerås Lokaltrafik ytterli-
gare fram kunskap och kompetens hos servicepersona-
len som en viktig faktor. 

4.1 RESULTAT AV EXEMPELBERÄK-
NINGAR

I bilaga I görs exempelberäkningar där dieselbussar 
jämförs med tre olika typer av gasbussar. Beräkningar-
na baseras på nationell och regional statistik avseende 
årlig körsträcka, genomsnittlig bränsleförbrukning etc. 
och resultaten indikerar att:

•	 En genomsnittlig gasbuss är betydligt dyrare än 
genomsnittlig dieselbuss över en period på 10 år

•	 En dieselbuss i regiontrafik är billigare än en 
gasbuss i regiontrafik men skillnaden är betydligt 
mindre än om genomsnittliga bussar jämförs. 

•	 Scanias nyutvecklade gasbuss i regiontrafik har 
potential att vara billigare i drift  jämfört en modern 
dieselbuss i regiontrafik över en period på 10 år.

15. Kostnadsbilden för biogas i kollektivtrafiken – varför skiljer det mellan regioner?, 2050 Consulting AB, 2014

Figur 6: Exempelberäkning på kostnadsskillnad mellan en modern gasbuss och en dieselbuss i regiontrafik. Beräkningen baseras på 12 inparametrar, se Bilaga 1.
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De två i särklass dominerande alternativa bränslena är fordonsgas och biodiesel (figur 2). Av den 
biodiesel som används var ca 71 % HVO 2017 och ca 79 % av fordonsgasen var biogas. Av ökande 
betydelse är biodieseln HVO som både används som inblandning i fossil diesel men även som rent 
biodrivmedel, då kallat HVO100. Sannolikt kommer tillgången på HVO100 minska de närmaste 
åren, främst på grund av allt mer begränsad tillgång på råvara i kombination med ökat behov av 
HVO till låginblandning. Antalet elbussar är fortfarande mycket lågt men det är troligt att elbussar i 
allt större utsträckning kommer introduceras i stadstrafik. För elbussar är den stora utmaningen inte 
tillgången på förnybart drivmedel (el) utan snarare i tillgången på batterier, utbyggnad av infrastruk-
tur och höga inköpspriser. Som nämnt in kapitel 4 (Prisbild) finns det anledning att överväga att i 
första hand främja svenskproducerade drivmedel när möjligt. I nuläget är det endast biogas som i 
större utsträckning produceras i Sverige och av svenska råvaror. 

16. Beräknat från fordonsdatabas FRIDA, preliminära siffror för 2017
17. Produktion och användning av biogas och rötrester år 2016
18. Produktion och användning av biogas och rötrester år 2014, 2015, 2016 samt bearbetade data från FRIDA.
19.Realiserbar biogaspotential i Sverige år 2030 genom rötning och förgasning, WSP, 2013 11

5.	 DRIVMEDEL

5.1 BIOGAS

5.1.1 Användning i kollektivtrafiken

Kollektivtrafikens fordonsgasanvändning i Sverige upp-
gick 2017 till ca 902 GWh, varav ca 79 %  var biogas. Ca 
24 % av alla bussar i linjetrafik var gasbussar och dessa 
stod för ca 24 % av trafikarbetet (sett till antal körda 
kilometer)16.

5.1.2 Produktion och potential

Den svenska produktionen av uppgraderad biogas 
uppgick 2016 till 1 296 GWh17. Även om en viss del av 
den biogas som används i kollektivtrafiken importerats 
från Danmark, är det ändå klart att kollektivtrafiken är 
den främsta användaren av svenskproducerad biogas 
(figur 7). 

Det finns goda möjligheter att öka mängden biogas 
som produceras i Sverige. Sett till total potential från 
restprodukter finns det rapporter som pekar på en pro-
duktionspotential på upp till 22 TWh19. 

5.1.3 Framtida användning av biogas i kollektivtrafik

Även om det rent kapacitetsmässigt skulle vara möjligt 
att driva hela bussflottan med biogas är det mer rimligt 
att valda delar av kollektivtrafiken styrs om till biogas-
drift. För att möjliggöra en långsiktig strategisk utveck-

ling av svensk biogasproduktion krävs dock stabila och 
långsiktiga gaskonsumenter. Som ovan nämnt är den 
bussdrivna kollektivtrafiken den främsta biogasanvän-
daren i Sverige och för att säkra fortsatt biogasutveck-
ling kan det därför vara lämpligt att biogas är första-
handsvalet för bussar i t.ex. regiontrafik. 

Nya gasbussdepåer kan lokaliseras där det är lämpligt 
utifrån kollektivtrafikens behov. En bedömning behö-
ver dock göras kring vilka depåer som det är rimligt 
och möjligt att anpassa till gas. Stora depåer försörjs 
med fördel via en inte allt för lång gasledning från 
produktionsanläggningen men tack vare teknikutveck-
ling inom så kallade lastväxlarflak är det fullt möjligt 
att försörja även relativt stora bussdepåer med gas utan 
ledningsanslutning. Det sker nu även en utveckling 

Figur 7: Svenskproducerad uppgraderad biogas samt biogas använd inom 
Svensk kollektivtrafik. Under åren 2013-2016 använde kollektivtrafiken ca 
57 % av den uppgraderade biogas som producerades i Sverige.18
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inom området för flytande biogas vilket skulle kunna 
vara ett alternativ som möjliggör effektiv lagring och 
transport av stora volymer biogas. 

5.1.3.1 Gasbussar i regiontrafik

Det är idag ovanligt att biogas används i regiontrafik. 
Det finns dock anledning att undersöka om gasbus-
sar ur ett strategiskt perspektiv bör vara ett prioriterat 
alternativ. Den regionala produktionen av biogas är 
samhällsekonomiskt värdefull men är också beroende 
av en stabil långsiktig konsument. Allt eftersom utveck-
lingen av elbussar går framåt är det troligt att de gradvis 
introduceras i stadstrafik vilket riskerar att minska ef-
terfrågan på biogas och därmed äventyra redan genom-
förda biogasinvesteringar om inte alternativ avsättning 
garanteras20. 

En fördel med gasbussar i regiontrafik är att energi-
effektiviteten för nyutvecklade regionbussar med stor 
sannolikhet är avsevärt bättre jämfört med nuvaran-
de stadsbussar (se kapitel ”3. Energieffektivitet”). En 
utvecklad användning av gasbussar i regiontrafik har 
dessutom en sannolikt positiv effekt på utbyggnaden av 
publika tankställen. I Västmanlands län kör gasbussar 
i hela länet vilket har resulterat i ett flertal nya publika 
biogastankställen på mindre orter som Sala, Köping 
och Fagersta i anslutning till de nya gasbussdepåerna.   

5.1.4 Biogas- och elbussar

5.1.4.1 Att göra el av biogasen

Huruvida biogas lämpar sig bäst som drivmedel eller 
om det är lämpligare att först göra el/värme av bioga-
sen och sedan ladda elbussar har debatterats flitigt. I 
rapporten Analys av biogas till el för bussdrift och biogas 
som bränsle till bussdrift i stadstrafik21  konstateras att 
biogas via elproduktion till elbuss i stadstrafik, ger en 
högre energieffektivitet än kedjor där biogas används 
direkt i gasbussar. Förhållandet mellan olika energiom-
vandlingskedjors energieffektivitet varierar dock utifrån 
olika förutsättningar och beroende på hur jämförelsen 
görs. Värt att notera är också att ur ett kostnadsper-
spektiv är skillnaderna mellan kedjorna mindre än ur 
ett energieffektivitetsperspektiv och resultatet ett annat: 
studien pekar på en i dagsläget kostnadsmässig fördel 

för kedjor baserade biogasbussar gentemot kedjor base-
rade på elbussar (Figur 8). 

Om man ur ett systemperspektiv argumenterar för att 
det är effektivare att göra el av biogas och sedan ladda 
stadsbussar så antar man att det finns biogas att använ-
da. I och med att elpriset är lågt är det mycket svårt att 
bedriva ekonomiskt försvarbar biogasproduktion under 
premissen att gasen ska användas till elproduktion. Det 
råder även en stor enighet kring att vi behöver en stor 
ökning av användningen av både el och biodrivmedel 
för att klara av transportutmaningen. Därmed är det 
inte heller samhällsekonomiskt fördelaktigt att göra el 
av ett av de mest hållbara biodrivmedel som vi har att 
tillgå. Däremot kan det vara lämpligt att kombinera 
biogas och el i olika hybridlösningar.

5.1.4.2 Utredning av möjliga konsekvenser

På uppdrag av Landstinget Västmanlands Kollektivtra-
fikförvaltning gjorde WSP under 2016 en utredning av 
möjligheten att elektrifiera bussar i Västmanland och 
vilka effekter en sådan övergång skulle medföra för 
biogasen. Rapporten är omfattande men ett par av de 
slutsatser som lyfts fram är22: 

•	 Klimatmässigt (sett till CO2-reduktion) är det 
ingen större skillnad mellan biogas- och elbussar. 
Elbussar bullrar dock mindre vilket är en sam-
hällsekonomisk fördel medan biogas bidrar till en 
cirkulär ekonomi.  

20. Competing innovation systems and the need for redeployment in sustainability transitions, Technological Forecasting and Social Change, Volume 126, January 2018, Pages 217-230
21. Analys av biogas till el för bussdrift och biogas som bränsle till bussdrift i stadstrafik, IVL, Svenska miljöinstitutet januari 2016

Figur 8: Kostnad per fordonskilometer för biogasbuss och elbuss. Osäkerhets-
marginalen anger skillnaden vid hög och låg biogaskostnad samt vid hög och låg 
effektivitet i fordonsledet. Osäkerhet i kostnader för fordon eller infrastruktur 
har inte inkluderats16.
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•	 Det är sannolikt att en övergång från biogas till 
eldrift inte återbetalar sig under 20 år. En övergång 
till eldrift kan dock vara ekonomiskt lönsam om ett 
flertal stödsystem och positiv marknadsutveckling 
samverkar. Om elpriset sjunker (75öre/kWh), stöd 
erhålls från Klimatklivet, elbusspremie erhålls och 
buss & batteripriser sjunker med 5% per år räknar 
rapporten med att en övergång från biogas till el ger 
en besparing efter 13 år.  

•	 Försäljning av lokalt producerad biogas till kollek-
tivtrafik i angränsande län och regioner har efter 
en noggrann genomgång bedömts osannolikt som 
möjlig ny avsättningsform. Likaså har en ökad 
publik försäljning eller avsättning på andra mark-
nader bedömts ha låg sannolikhet.

•	 Även om all gas som produceras inom offent-
lig sektor ges nya avsättningsformer (t.ex. el och 
värmeproduktion) kommer priset sannolikt att 
påverkas negativt. Intäkter måste då hittas på andra 
sätt vilket kan komma att påverka andra aktörer. 
Exempelvis kan avfalls- och VA-taxor komma att 
påverkas. (För lantbruksbaserade anläggningar är 
nedläggning en överhängande risk.)

•	 Behov finns av utredning kring hantering av över-
skott av biogas i syfte att ta fram ett förslag för hur 
biogasanläggningarna kan ställas om till nya avsätt-
ningsformer. Förslagsvis kan även de samhällseko-
nomiska effekterna av påverkan på biogassystemet 
ingå som en del i utredningen. 

5.2 BIODIESEL

5.2.1 HVO

5.2.1.1 Användning i kollektivtrafiken

HVO står för en stor, och kraftigt växande, andel av de 
förnybara drivmedel som används i Sverige. För bussar 
i kollektivtrafik stod HVO för ca 1,3 % av trafikarbetet 
2015 och ca 44 % 2017. Omräknat till energiinnehåll 
användes ca 21 GWh HVO 2015 och ca 840 GWh 
HVO 201723.

5.2.1.2 Produktion och potential

Totala produktionen av HVO i Europa var 2016 ca  

2 700 000 m3 , motsvarande ca 26 TWh24. Flera av 
de producerande anläggningarna använde antingen 
palmolja eller PFAD som viktig råvara i sin produktion. 
2016 använde Sverige ca 11,9 TWh HVO (alltså ca 46 % 
av Europas totala produktion) varav ca 23 % baserades 
på PFAD. Den Svenska produktionen uppgick 2016 till 
ca 0,5 TWh25.

Det finns långt gångna planer för att öka produktionen 
av HVO i Sverige och inom de närmsta åren är det inte 
orimligt att anta att den inhemska produktionen kan 
öka med över 10 TWh.

Det är rimligt att anta att även produktionen av HVO 
i Europa kommer att öka de kommande åren. Hur 
mycket är dock svårt att sia om. Det finns en begrän-
sad mängd hållbar råvara som kan användas för HVO 
framställning och kommande EU-direktiv (t.ex. RED2) 
kommer att spela en stor roll i och med att mängden 
odlade grödor som får användas för drivmedelspro-
duktion kan komma att begränsas. Sveriges Riksdag 
har också fattat ett beslut som innebär att PFAD som 
används till HVO produktion sannolikt måste vara 
spårbar inom det närmaste året. 

5.2.1.3 Framtida användning av HVO i kollektivtrafik

Det finns anledning till att ifrågasätta fortsatt tillgång 
till HVO100 på kort till medellång sikt. I sin kortsikts-
prognos för diesel 2018 bedömer Energimyndigheten 
att ren HVO kommer att dubbleras från 250 000 m3 
till 500 000 m3. Till detta tillkommer bedömt 949 000 
m3 HVO till låginblandning  vilket ger en total upp-
skattad volym på 1 449 000 m3 (motsvarande ca 13,8 
TWh). Det är troligt att efterfrågan på HVO kommer 
att öka kraftigt även på längre sikt, speciellt då HVO 
har en viktig roll genom låginblandning i diesel om den 
indikativa nivån på 40 % reduktion för 2030 ska upp-
nås. Vilken volym det rör sig om är primärt beroende 
på dieselbehov, beräknad CO2-reduktion för HVO och 
inblandning av annat biodiesel (t.ex. FAME). Om man 
antar att behovet av diesel 2030 är liknande dagens 
och att HVO antas reducera CO2-utsläpp med ca 85% 
kommer i storleksordningen ca 25 TWh HVO gå till 
låginblandning (upp från dagens ca 9,5 TWh).

Efterfrågan på HVO i Europa är i dagsläget låg jämfört 

22. Elektrifiering av bussar i Västmanland – potential och effekter, WSP 2016
23. Beräknat från fordonsdatabas FRIDA, preliminära siffror för 2017
24. SPBI och Greenea
25. Drivmedel 2016 (Energimyndigheten ER 2017:12)
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Faktor Kommentar Bedömning

I dagsläget (2016) använder Sverige ca 46 % av den 
HVO som produceras i Europa.

Efterfrågan på HVO i Europa kommer sannolikt 
öka i och med att EUs medlemsländer ska öka 
andelen förnybart i transportsektorn.

Risk för minskad tillgång på billig HVO till 
Sverige.

Mycket av den HVO som säljs i Sverige baseras på 
PFAD (ca 23 % 2016)

Inom det närmaste året kommer sannolikt spår-
barhet på PFAD att krävas om den ska användas 
som substrat för CO2-reducerande HVO. Det är 
osäkert om någon HVO-producent kan uppfylla 

detta krav de närmaste åren.

Risk för minskad tillgång på HVO

EUs ”Renewable energy directive” (RED) kommer 
inom kort att uppdateras (RED2).

I januari 2018 röstade EU parlamentet för att 1) 
fasa ut drivmedel baserade på palmolja till 2021 
och 2) begränsa volymerna drivmedel baserade 
på odlade grödor. Hur detta påverkar Europeisk 

tillgång på HVO är inte ännu klart.

Risk för minskad tillgång på HVO

Sverige har satt en indikativ nivå på 40% reduktion 
av utsläppen från diesel till 2030 jämfört med 2010

Om reduktionen ska uppnås med hjälp av ökad 
låginblandning av HVO är det rimligt att >10TWh 

mer HVO än idag blandas in dieseln.
Risk för minskad tillgång på HVO100

Det finns långt gångna planer på att öka produk-
tionen av HVO i Sverige.

Sverige har goda förutsättningar att producera 
HVO med hög klimatnytta. Sannolikt kan den 
inhemska produktionen öka med ca >10 TWh.

Ny möjlig produktion på HVO

Ökad efterfrågan på HVO i Sverige och Europa
Efterfrågan på HVO i Europa kommer sannolikt 

öka i och med att EUs medlemsländer ska öka 
andelen förnybart i transportsektorn.

Ökad internationell efterfrågan kan öka nyproduk-
tionen av HVO vilket kan ge ny möjlig tillgång

med Sverige. Det är dock rimligt att anta att efterfrågan 
på HVO kommer att öka i Europa de kommande åren 
då EUs medlemsländer måste öka andelen förnybara 
drivmedel.

I tabell 2 listas ett antal faktorer som kan påverka till-
gången på HVO100 till kollektivtrafiken i närtid. 

5.2.2 RME/FAME

5.2.2.1 Användning i kollektivtrafiken

Den svenska transportsektorns användning av FAME/
RME har minskat de senaste åren, framförallt som rent 
drivmedel (mängden som används för låginblandning 
är i stort oförändrad sedan 2012)26. Sett till kollektivtra-
fiken är trenden med minskad användning av FAME/
RME samma men än tydligare. Mellan 2015 och 2016 
minskade trafikarbetet på FAME/RME med 24 % och 
preliminära siffror för 2017 indikerar en lika stor, eller 
större, minskning även mellan 2016 och 201727. 

5.2.2.2 Produktion och potential

Under 2016 användes ca 3 TWh FAME/RME i Sverige 

varav ca 75 % låginblandades i diesel28. Den Svenska 
andelen av råvaran som användes för FAME/RME-pro-
duktion var samma år ca 2 %. 

I Sverige finns det i nuläget två företag som produce-
rar FAME i större skala, Perstorp BioProducts AB och 
Ecobränsle AB29. 

Ecobränsle AB är näst störst och har sin produktion i 
Karlshamn. De har under de senaste åren minskat sin 
produktion av FAME och under 2016 producerade de 
FAME motsvarande ca 0,05 TWh. 

Perstorp är klart störst har nyligen driftsatt en ny 
produktionsanläggningar i Fredrikstad, Norge. Tillsam-
mans med sin anläggning i Stenungsund har de en upp-
skattad produktionskapacitet på ca 280 000 m3 (motsva-
rande ca 2,6 TWh) varav ca 70 % nyttjades 2016. För att 
producera FAME använder Perstorp primärt raps och 
en biobaserad metanol som importeras från Nederlän-
derna. 

Tabell 2:  Ett urval av faktorer som kan komma att påverka framtida tillgång på HVO100 till kollektivtrafik.

26. Transportsektorns energianvändning 2016 (ES 2017:1), Energimyndigheten 2017
27. Beräknat från fordonsdatabas FRIDA, preliminära siffror för 2017
28. Drivmedel 2016 (Energimyndigheten ER 2017:12)
29. Marknaderna för biodrivmedel 2016 (ER 2016:29), Energimyndigheten 2016
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5.2.2.3 Framtida användning av FAME/RME i kollek-
tivtrafik

Det är möjligt att till viss del öka dagens produktion av 
FAME/RME. Det är dock, på kort till medellång sikt, 
inte sannolikt att stora investeringar i ny produktions-
kapacitet genomförs. Den i särklass vanligaste råvaran 
för FAME/RME är raps. I januari 2018 röstade EU-par-
lamentet för att volymerna biodrivmedel baserade på 
odlade grödor inte ska överstiga 2017 års nivå. Par-
lamentets beslut måste passera ministerrådet och EU 
kommissionen före det eventuellt kan bli ett direktiv 
men beslutet avspeglar en generell Europeisk ovilja att 
vidare stödja biodrivmedel baserade på odlade grö-
dor. Värt att beakta är också att RME sannolikt är det 
förnybara bränsle lämpligt för busstrafik som medför 
minst samhällsekonomiska fördelar. Enligt en studie 
från 2017 genomförd av IVL på uppdrag av Västra 
Götalandsregionen är RME (ur ett samhällsperspektiv) 
det minst kostnadseffektiva sättet att minska miljö- och 
klimatpåverkan från busstrafik jämfört med HVO, 
biogas och el30.

5.3 EL

5.3.1 Användning i kollektivtrafiken

Kollektivtrafikens användning av eldrivna bussar har 
ökar snabbt, men från en låg nivå. Antalet elbussar har 
ökat från 7 stycken 2014 till 44 stycken 2017. Andelen 
av totalt trafikarbete som utförs av el var 2017 ca 0,21 
%. Samtliga elbussar går i stadstrafik31. 

5.3.2 Produktion och potential

Sverige har en gemensam elmarknad med övriga 
nordiska länder då vi har en god överföringskapacitet 
mellan länderna. På denna elmarknad användes 2016 
cirka 391 TWh el varav cirka 140 TWh i Sverige. Den 
nordiska residualmixen utgjorde 2016 drygt hälften av 
den nordiska elanvändningen32. För omkring tio år se-
dan var hälften av residualmixen förnybar el, de senaste 
åren har innehållet varierat mellan cirka 10 och 17 %33.

5.3.3 Batterier

Antalet elfordon har ökat de senaste åren vilket har 
medfört en kraftigt ökad efterfrågan på batterier med 
hög kapacitet. Priset på batterier har samtidigt minskat 
i och med allt effektivare produktionsmetoder34. De 
typer av batterier som idag används i elfordon kräver 
dock ett antal mer eller mindre sällsynta ämnen för 
att produceras. Ett flertal av de material som krävs 
är dessutom biprodukter  vid brytning av andra pri-
märmalmer (Zn, Cu, Fe mm.) vilket i sin tur gör det 
utmanande att kraftigt öka produktionen av dessa om 
inte efterfrågan på primärmalmen också ökar. En av de 
metaller som fått mest uppmärksamhet i media senaste 
tiden är Kobolt som till ca 60 % byts i Demokratiska 
Republiken Kongo, många gånger under tveksamma 
förhållanden35,36. Den ökade efterfrågan på batterier till 
elfordon har också lett till att priset på Kobolt har ökat 
de senaste åren (figur 9)37.

Det är möjligt att teknisk och social utveckling gör att 
tillgången på batterier i framtiden blir en ickefråga men 
i nuläget kan det vara lämpligt att noggrant utvärdera 
vilka bussar som främst lämpar sig för eldrift snarare 
än att se eldrift som det självklara framtida alternativet 
för all busstrafik (se även avsnitt ”5.1.4.1 Att göra el av 
biogasen”).

Figur 9:  Ökad efterfrågan på batterier till elfordon har lett till en kraftig ökning av 
priset på Kobolt.

30. Samhällsekonomisk analys av biodiesel, biogas och el i bussar för kollektivtrafik, IVL 2017
31. Beräknat från fordonsdatabas FRIDA, preliminära siffror för 2017
32 AIB, https://www.aib-net.org/documents/103816/176792/AIB_2016_Residual_Mix_Results.
pdf/6b49295b-ad99-a189-579e-877449778f62, oktober 2017
33. http://ei.se/Documents/Publikationer/rapporter_och_pm/Rapporter%202011/EI_R2011_10.pdf

34. Bloomberg New Energy Finance, 
35. Macquarie Research Report, October 2017
36. https://special.aftonbladet.se/blodsbatterier/ 
37. London Metal Exchange
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6.	 UPPHANDLING

6.1 ENERGIEFFEKTIVITET

Partnerskapet för förbättrad kollektivtrafik, där bland 
annat Svensk Kollektivtrafik och Sveriges Bussföretag 
ingår, har tagit fram nya rekommendationer för upp-
handling av busstrafik där energieffektiviteten har fått 
ökad betydelse i förfrågningsunderlag. I utredningen 
Energianvändningen i gasbussar - Nuläge och prognos38 
konstateras att det enligt den framtagna rekommenda-
tionen är möjligt att ställa krav, avseende energieffek-
tivitet, utan att diskriminera gasbussar. Utredningen 
visar att boggibussar i landsbygdstrafik (SORT 3) 
uppfyller branschens rekommenderade baskrav avse-
ende energiförbrukning medan gasbussar i tätortstra-
fik (SORT 2) uppfyller minimikravet för branschens 
rekommenderade energiförbrukning. Värt att notera 
är att gasbussarna som inkluderats i utredningen är av 
äldre modeller (2008-2014), moderna gasbussar har 
kraftigt förbättrad energieffektivitet och bör således 
med råge klara rekommenderade krav. 

El-, biodiesel- och etanolbussar är i snitt energieffek-
tivare än gasbussar och klarar således med marginal 
rekommenderade krav (se Figur 3).

6.2 LÅNGSIKTIGA AVTAL & SÄRKRAV

Långsiktiga avtal gällande inköp av drivmedel är ofta 
en förutsättning om ny lokal/regional drivmedelspro-
duktion ska komma till stånd eller fortsätta. Långsiktiga 
avtal är också en framgångsfaktor för ett bra långsiktigt 
pris. Två exempel presenteras nedan:

•	 Västerås Lokaltrafik slöt 2010 ett avtal med Va-
fab Miljö som sträcker sig till år 2020. Biogaspriset 
till VL baseras till stor del på Vafabs produktions-
kostnader snarare än dieselpriset och det långsikti-
ga avtalet har gjort det möjligt för Vafab att strate-
giskt arbeta med optimering av biogasproduktion 
vilket resulterat i ett förmånligt biogaspris för VL. 
Det har även möjliggjort en ny lantbruksbaserad 

produktionsanläggning.

•	 Kalmar Länstrafik har nyligen genomfört en 
upphandling, som inte överklagades, för kollek-
tivtrafik som utmärker sig. Istället för att vara 
teknikneutral specificeras i upphandlingen att 
länets kollektivtrafik på väg ska drivas med 100 % 
förnybara drivmedel, varav 65 % ska vara biogas. 
KLT räknade inledningsvis med att biogasdrift 
skulle göra trafikupphandlingen 4 till 5 % dyrare än 
den föregående. Istället blev upphandlingen totalt 
sett ca 2 % billigare än föregående. Biogasdrift har 
fördyrat upphandlingen marginellt och för region-
trafiken blev det närmast prisneutralt (något dyrare 
för skoltrafiken dock). En förutsättning för det bra 
gaspriset var att avtalet sträcker sig över 10 år sna-
rare än 6 år som tidigare varit standard39. 

6.3 ATT TÄNKA PÅ

Upphandlingsregler tillåter inte förhandsgarantier om 
inköp av drivmedel från presumtiva lokala producenter 
men det finns goda möjligheter att ändå främja lokal 
produktion. Viktiga förutsättningar för att aktörer ska 
kunna leverera lokal produktion är:

•	 Oavsett avtalskund, en tidsfaktor som innebär 
minst 10 års leverans (ev. kortare men då med 
optionsår)

•	 Avtalskunden är ofta den privata utföraren, mer 
sällan huvudmannen, men oavsett avtalspart är 
ovanstående avtalstid avgörande

•	 Huvudmannen för trafiken bör garantera avsätt-
ningen utifrån överenskommen avtalstid, oavsett 
vem som är själva kunden debiteringsmässigt

•	 En indexkorg som bestäms gemensamt mellan pro-
ducent och köpare bör användas, liksom möjlighet 
till ett golv- och takpris

38. Rapport utförd av 2050 på uppdrag av Västra Götalandsregionen och Region Skåne, December 2014
39. Karl-Johan Bodell, Trafikdirektör Kalmar Länstrafik
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Teknikneutrala upphandlingar enligt den modell som idag är dominerande leder oftast till att det 
drivmedelsalternativ som på kort sikt är billigast vinner. Som nämnt i kapitlen 4 & 5 kan det vara 
lämpligt att i större utsträckning prioritera svenskproducerade drivmedel där så är tekniskt och 
ekonomiskt möjligt. Kalmar Länstrafik ställde nyligen särkrav på biogas för vissa sträckor. Upp-
handlingen blev ca 2 % billigare än föregående upphandling.



7.	 SLUTSATSER

Den bussbaserade kollektivtrafiken i Sverige har goda 
möjligheter att säkerställa sitt långsiktiga behov av 
kostnadseffektiva förnybara drivmedel genom att under 
kommande upphandlingar mer fokusera på svenskpro-
ducerade biodrivmedel samt elbussar. Biogasbussar, 
framförallt i regiontrafik, är sannolikt ett ekonomiskt 
fördelaktigt alternativ, främst på grund av att:

•	 Sannolikheten för att få helt andra driftkostnader i 
dag jämfört med tidigare gasbussar är stor tack vare 
effektivare gasmotorer.

•	 Det finns flera svenska biogasanläggningar med 
kapacitet nog att försörja betydande delar av kol-
lektivtrafiken. Om kollektivtrafiken planerar för en 
fortsätt strategisk användning av biogas  kan produ-
centerna bibehålla och utveckla sin produktion och 
därmed fortsätta främja regional utveckling och en 
cirkulär ekonomi.

•	 Ett krav för långsiktig utveckling av befintliga 
anläggningar, samt eventuell ny produktion, är 
långsiktiga leveransavtal. I ett sådant avtal kan pris-
utvecklingen av biogasen regleras även om efter-
frågan på andra biodrivmedel, och därmed priser, 
skjuter i höjden.

För att kollektivtrafiken ska kunna tillgodogöra sig 
möjligheten att satsa på biogas, behöver ett inriktnings-
beslut med prioritet på biogas, exempelvis enligt KLT:s 
modell, fattas. 

Viktiga frågor för politiken och kollektiv-
trafikmyndigheter att ta ställning till:

•	 Bedömning av produktionspotential och pris-
utveckling för hållbara förnybara alternativ som 
HVO, RME, biogas, el, etanol och vätgas.

•	 Bedömning av behov och potential för förnybara 
drivmedel inom olika sektorer för att kunna uppnå 
målet om en fossiloberoende fordonsflotta 2030 
samt en analys av vilket drivmedel som lämpar sig 
bäst för olika sektorer. 

•	 Bedömning av förutsättningarna för att få till en 
utbyggd infrastruktur med publika tankställen för 
förnybara alternativ utan en satsning inom kollek-
tivtrafiken. 

•	 Bedömning av möjligheten att sprida riskerna och 
få flera olika förnybara alternativ inom kollektivtra-
fiken utan att ställa särkrav på biogas och el. 

•	 Ställningstagande till värdet av de unika samhäll-
snyttor som biogasen bidrar med. Exempelvis 
lokala arbetstillfällen, cirkulär ekonomi och försörj-
ningstrygghet på drivmedel samt livsmedel (genom 
lokal produktion av biogas och biogödsel).

•	 Bedömning av värdet av att åtskilliga miljoner kro-
nor (drivmedelspris för kollektivtrafiken) stannar i 
den lokala ekonomin och bidrar till den regionala 
tillväxten.

•	 Möjlighet och effekt av en strategisk övergång till 
biogasdrift inom regiontrafiken. 
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Figur 10. Biogas spelar en nyckelroll i framtidens cirkulära ekonomi.
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8.1 KOMMENTAR KRING BIOGASPRIS 

I beräkningsexemplen har VLs biogaspris för 2016, som 
även inkluderar byggnation av infrastruktur, använts. 
Om man i exempel 3 på sid. 10 sänker biogaspriset med 
ytterligare 50 öre (8,61 kr/Nm3) hamnat man t.ex. på 
en besparing på över 300 000 kr (över 10 år, jämfört 
med en genomsnittlig dieselbuss). För mer information 
kring möjligt biogaspris, kontakta representanter för 
lokala producenter.

8.2 EXEMPELBERÄKNINGAR FÖR BIO-
GASBUSSAR

Observera att nedan följande beräkningar endast är 
generella överslagsberäkningar. Resultaten bör inte stå 
som grund för ett beslut om investering i biogasbussar 
utan fördjupade studier, beräkningar och samtal med 
leverantörer. 

Beräkningarna sker genom att merkostnaden för en 
gasbuss antas medföra ett extra lån som ska betalas av 
under bussens antagna livslängd. Genom en annuitets-
beräkning normaliseras de årliga merkostnaderna till 
ett fast belopp (summan av räntekostnaden och amor-
teringen blir samma under åren). Grundinvesteringen 
antas eventuellt generera ett mervärde (restvärde) när 
bussen efter beräknad livslängd ska säljas vidare. En 
nuvärdesberäkning av restvärdet ingår i annuitets-
beräkningen som har gjorts med Excel-funktionen 
BETALNING. 

Den årliga kostnaden för drivmedel har räknats ut med 
hjälp av formeln för geometriska serier där ti är kost-
naden för drivmedel under året i förutsatt den årliga 
prisökningen k. sn är totalkostnaden för allt bränsle 
under alla år till och med år n.

8.3 INDATA 

Nedan följer en kort genomgång av de 12 parametrar 
som beräkningsmodellen innehåller. 

•	 Belopp 
Extra kostnad förknippad med inköp av nytt gasfor-
don istället för ny dieselbuss.

•	 Ränta 
Räntan på det extra lånebelopp som summan ovan 
antas ge upphov till. 

•	 Livslängd 
Det antal år som bussen antas vara i drift. 

•	 Restvärde 
Det extra värde som det investerade beloppet antas 
medföra efter bussen livslängd. 

•	 Merkostnad service 
Eventuell extra servicekostnad jämfört med en die-
selbuss. 

•	 Bränsleförbrukning diesel 

•	 Dieselförbrukning i snitt per mil. 

•	 Bränsleförbrukning gas 

•	 Gasförbrukning i snitt per mil. 

•	 Antal mil 
Det antal mil bussen beräknas rulla per år. 

•	 Bränslekostnad diesel/gas 
Bränslepris för diesel respektive gas idag. 

•	 Bränslekostnad ökning per år diesel respektive gas 
Ett antagande på hur mycket priset för diesel res-
pektive gas kommer att öka per år under bussens 
livslängd. 

 

Ekvation 1: Beräkning av totalkostnad för drivmedel. ti är kostna-
den för drivmedel under året i förutsatt den årliga prisökningen 
k. sn är totalkostnaden för allt bränsle under alla år till och med 
år n.
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8.	 BILAGA



EXEMPEL 1: GENOMSNITTLIG GASBUSS VS. GENOMSNITTLIG DIESELBUSS
I och med den höga bränsleförbrukningen är gasbussen i exemplet klart dyrare jämfört med en dieselbuss 
(sett till ren driftsekonomi). I exemplet nedan krävs ett biogaspris på ca 0,65 kr/kWh (-30 %) för att uppnå 
kostnadsneutralitet

Indata

Belopp (kr) 250 000 40

Ränta (%) 5 Högt räknat

Livslängd (år) 10 Typisk livslängd för en buss i  linjetrafik

Restvärde (kr) 0 Lågt räknat

Merkostnad service (kr/år) 14 000 2 kr per mil, merkostnad för äldre gasbussar 
utifrån erfarenheter från SL och VL

Bränsleförbrukning diesel (kWh/km) 3,46 Genomsnittlig bränsleförbrukning diesel-
bussar i Sverige 201741

Bränsleförbrukning gas (kWh/km) 5,49 Genomsnittlig bränsleförbrukning 
gasbussar i Sverige 201741

Antal mil (per år) 7 000 Ca. genomsnittliga  körsträckan för en 
buss i Sverige 201741

Bränslekostnad diesel (kr/kWh) 1,09 Genomsnittligt pris (HVO, biodiesel och 
diesel) ex moms42

Bränslekostnad gas (kr/kWh) 0,94 Baserat på VLs biogaspris 2016 (inkl. 
infrastruktur)43

Bränslekostnad ökning per år, diesel (%) 5
Lågt räknad historisk ökning per år i snitt 
sedan 197044. Med tanke på ökad efterfrågan 
på HVO/RME är 5% antagligen lågt räknat 
även framöver

Bränslekostnad ökning per år, gas (%) 3 Antagande gjort i samråd med Västerås Lokal-
trafik och Swedish Biogas International

Beräknade resultat över 10 år  
(jämförelse gasbuss med dieselbuss)

Skillnad i totalt bränslepris (kr) 820 696

Total extra servicekostnad (kr) 140 000

Total extra lånekostnad (kr) 323 761

Total summa (kr) 1 284 458

40 Kostnadsbilden för biogas i kollektivtrafiken – varför skiljer det mellan regioner?
   Utförd av 2050 på uppdrag av Västra Götalandsregionen, December 2014
 41  FRIDA

42 PREEM maj 2016
43 Prisuppgift från Peter Liss, VD Västerås Lokaltrafik
44 Svenska Petroleum och Biodrivmedel Institutet

45 Information från Scania, mars 2016
46 Sammanställning: Gasfordons energieffektivitet, Energigas Sverige 2013

EXEMPEL 2: GASBUSS I REG. TRAFIK VS. NYARE DIESELBUSS I REG. TRAFIK
En nyare gasbuss jämfört en nyare dieselbuss (båda i regiontrafik) ger en nästan halverad kostnadsskillnad  
jmf. med exempel 1. I exemplet nedan krävs ett biogaspris på ca 0,71 kr/kWh (-24 %) för att uppnå kost-
nadsneutralitet

Indata

Belopp (kr) 250 000 40

Ränta (%) 5 Högt räknat

Livslängd (år) 10 Typisk livslängd för en buss i  linjetrafik

Restvärde (kr) 0 Lågt räknat

Merkostnad service (kr/år) 3 500 Liten, om någon skillnad i service mel-
lan euro 6 diesel och gasbussar45

Bränsleförbrukning diesel (kWh/km)
mil) 2,69

Genomsnittlig bränsleförbrukning dieselbussar 
i Värmlands län 2016 (genomsnittsålder 2,4 år, 
hög andel regiontrafik)41 

Bränsleförbrukning gas (kWh/km) 3,87 Bränsleförbrukning : 3-axlig regionbuss46

Antal mil (per år) 7 000 Ca. genomsnittliga  körsträckan för en 
buss i Sverige 201741

Bränslekostnad diesel (kr/kWh) 1,09 Genomsnittligt pris (HVO, biodiesel och 
diesel) ex moms42

Bränslekostnad gas (kr/kWh) 0,94 Baserat på VLs biogaspris 2016 (inkl. 
infrastruktur)43

Bränslekostnad ökning per år, diesel (%) 5
Lågt räknad historisk ökning per år i snitt 
sedan 197044. Med tanke på ökad efterfrågan 
på HVO/RME är 5% antagligen lågt räknat 
även framöver

Bränslekostnad ökning per år, gas (%) 3 Antagande gjort i samråd med Västerås Lokal-
trafik och Swedish Biogas International

Beräknade resultat över 10 år  
(jämförelse gasbuss med dieselbuss)

Skillnad i totalt bränslepris (kr) 337 656

Total extra servicekostnad (kr) 35 000

Total extra lånekostnad (kr) 323 761

Total summa (kr) 696 418

EXEMPEL 3: NYUTVECKLAD GASBUSS I REG. TRAFIK VS NYARE DIESELBUSS 
I REG. TRAFIK
Gasbussen i exemplet är, sett till ren driftsekonomi, billigare jämfört med en dieselbuss. 

Indata

Belopp (kr) 250 000 40

Ränta (%) 5 Högt räknat

Livslängd (år) 10 Typisk livslängd för en buss i  linjetrafik

Restvärde (kr) 0 Lågt räknat

Merkostnad service (kr/år) 2 000 Liten, om någon skillnad i service mel-
lan euro 6 diesel och gasbussar45

Bränsleförbrukning diesel (kWh/km) 2,69
Genomsnittlig bränsleförbrukning dieselbussar 
i Värmlands län 2016 (genomsnittsålder 2,4 år, 
hög andel regiontrafik)41 

Bränsleförbrukning gas (kWh/km) 2,90 Medelvärde från test av Scania gasbuss i 
regiontrafik i Sörmland 2017 (se kap. 3)

Antal mil (per år) 7 000 Ca. genomsnittliga  körsträckan för en 
buss i Sverige 201741

Bränslekostnad diesel (kr/l) 10,3 Genomsnittligt pris (HVO, biodiesel och 
diesel) ex moms42

Bränslekostnad gas (kr/Nm3) 9,11 Baserat på VLs biogaspris 2016 (inkl. 
infrastruktur)43

Bränslekostnad ökning per år, diesel (%) 5
Lågt räknad historisk ökning per år i snitt 
sedan 197044. Med tanke på ökad efterfrågan 
på HVO/RME är 5% antagligen lågt räknat 
även framöver

Bränslekostnad ökning per år, gas (%) 3 Antagande gjort i samråd med Västerås Lokal-
trafik och Swedish Biogas International

Beräknade resultat över 10 år  
(jämförelse gasbuss med dieselbuss)

Skillnad i totalt bränslepris (kr) 394 037

Total extra servicekostnad (kr) 20 000

Total extra lånekostnad (kr) 323 761

Total summa (kr) - 50 276
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