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Sammanfattning 

LBG har vissa fördelar över komprimerad biogas i att vissa marknader där komprimerad biogas inte 
är praktiskt eller ekonomiskt fördelaktigt kan göras åtkomliga med LBG, detta gäller mest troligt vissa 
tyngre lastbilar och viss industri där komprimerad gas inte fungerar praktiskt. Det är inte möjligt att 
gröngasväxla flytande metan som det är tillåtet att göra med komprimerad metan, det är inte heller 
tillåtet att gröngasväxla mellan flytande och komprimerad metan.  

Prisläget för LBG är relativt likt komprimerad gas, det innebär liknande svårigheter att ta 
marknadsandelar från konventionella bränslen. Inga styrmedel som drastiskt förändrar 
kostnadsbilden förväntas de närmast kommande åren. För branscher som är helt befriade från CO2-
skatt och energiskatt som till exempel sjöfart eller tågtrafik har merkostnaden för LBG jämfört med 
fossila bränslen ofta varit omkring 100 % de senaste åren vilket gör merkostnaden allt för stor för att 
genomföra ett byte till LBG för de allra flesta aktörer. För branscher som helt eller delvis saknar 
skattebefrielse innebär LBG ofta en mindre merkostnad, för de aktörer där kunderna har en 
betalningsvilja som gör det möjligt att helt eller delvis låta kunden ta den extra kostnaden kan byte till 
LBG göras då denna har vissa mervärden som andra bränslen saknar. Även med dessa 
begränsningar ökas den potentiella markanden för svensk biogas betydligt. 

Relativt nyligen har de tre lastbilstillverkarna Scania, Volvo Lastvagnar och Iveco lanserat tyngre 
lastbilar med LBG/LNG som drivmedelsalternativ. Scania erbjuder även de flesta av sina bussar med 
LBG/LNG som drivmedelsalternativ.  

Per tidigt 2018 finns endast 6 publika tankstationer i Sverige som erbjuder LBG/LNG i varierande 
kombinationer, ingen av dessa finns i Norrland. Gasum fick nyligen beviljat klimatklivsbidrag till 
ytterligare 16 tankstationer fördelade över hela Sverige, byggnation av dessa skulle drastiskt förbättra 
förutsättningarna för att använda LBG/LNG för stora delar av svensk tung trafik. Den enda kända 
tankstationen för flytande metan i Norrland finns i Boden, tankstationen är inte publik och erbjuder i 
dagsläget endast LNG. 

En teknoekonomisk systemstudie som jämför två transportalternativ vid en produktionskapacitet på 
cirka 30 GWh/år har utförts. I analysen ingår även lagringsteknik för LBG varierar beroende på val av 
transportalternativ samt att transportavståndet kan variera mellan produktionsanläggning och 
förbrukare. 

Vid transport till en kund och avstånd upp till cirka 100 km verkar tankcontainer vara alternativet som 
är att föredra även om det krävs att LBG pumpas över till stationärt lager.  
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KOSTNAD FÖR TRANSPORT AV 30 GWH/ÅR LBG MED ETT TRANSPORTAVSTÅND PÅ 20, 100 OCH 200 KM FÖR TRE OLIKA 
TRANSPORTALTERNATIV. STRECKADE STAPLAR VISAR KAPITALKOSTNADEN OCH FÄRGADE RUTOR INKLUDERAR LÖPANDE 

KOSTNADER. 

 

Vid transport till flera kunder är tankcontainer enbart att föredra om tankcontainer kan användas som 
mobilt lager medan tankbil annars är att föredra. 

 
KOSTNAD FÖR TRANSPORT AV 30 GWH/ÅR LBG MED ETT TRANSPORTAVSTÅND PÅ 20, 100 OCH 200 KM FÖR TRE OLIKA 

TRANSPORTALTERNATIV. STRECKADE STAPLAR VISAR KAPITALKOSTNADEN OCH FÄRGADE RUTOR INKLUDERAR LÖPANDE 
KOSTNADER. 
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1 Inledning 

Denna rapport är en delrapport till Vinnova projektet ”Utveckling av innovativa koncept för 
konkurrenskraftig produktion av flytande biogas”. I delrapporten redovisas två transportalternativ för 
LBG från producent till förbrukare samt leverans 2.2 ”Teoretisk modell och processbeskrivning”.  

Marknaden för LBG inom Mälardalsområdet beskrivs även eftersom en bedömning har gjorts att det 
behövs information om marknaden för LBG för att utföra leverans 2.2 inom ramen för projektets 
budget. 

Avsnitt 4–6 har skrivits av Biogas Öst och övriga delar har skrivits av IVL förutom sammanfattning och 
inledning som författats gemensamt. 
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2 Ordlista 

 

Tung lastbil Tunga lastbilar har en totalvikt som överstiger 
3 500 kg och är inrättade huvudsakligen för 
godstransport.  

 

Dragbil Ett motorfordon i form av en lastbil, med 
kopplingsanordning för att dra någon typ av 
släpvagn/trailer. 

 

CBG Komprimerad biogas (compressed biogas) 

 

Flytande metan Samlingsnamn för flytande naturgas, flytande 
biogas och annan kondenserad förnybar metan. 

 

Tankcontainer Mobilt lager för LBG. Transporteras med 
semitrailer som kan utrustas med pump. 

 

Transportenhet Transportenhet är ett samlingsnamn för trailer, 
semitrailer, dragbil med släp samt tankcontainer 
och de används för att transportera flytande 
metan.  

 

LNG-Terminal Importterminal för flytande naturgas ämnad för 
vidare distribution. 

 

LBG Förkortning för flytande biogas (liquefied biogas). 

 

LNG Förkortning för flytande naturgas (liquefied 
natural gas). 

 

Mälardalsregionen Stockholm, Uppsala, Södermanland, Örebro, 
Västmanland och Östergötlands län. 
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3 Förutsättningar 

3.1 Prisläget för utvalda drivmedel 
För många tillämpningar står en slutanvändare inför att välja bränsle. Pris är vanligen en av de mer 
avgörande faktorerna vid dessa val. LBG är ett bränsle som har många fördelar då det bland annat är 
relativt enkelt att lagra och har många miljömässiga och marknadsföringsmässiga fördelar men när 
merkostnaden jämfört med andra alternativ blir alltför stor. För att ge en indikation om hur stor 
merkostnaden kan bli för slutanvändaren har typiska priser de senaste åren sammanställts på ett 
jämförbart vis. 

Priser de senaste åren för fordonsgas, naturgas, E85, bensin, diesel och LNG har hämtats från 
relevanta aktörer [1, 2, 3, 4]. Pris har sedan justerats med konsumentprisindex till 2017 års nivå [5]. 
Gällande skatter har hämtats från Skatteverket [6]. Pris per energi har räknats om med värmevärden 
från Värmeforsk för att sedan normeras på medelvärdet för diesel [7]. LNG handlas inte på en publik 
marknad där slutkonsumenters pris redovisas offentligt. Ett påslag på 150 % på importpriser för att 
täcka distribution och marginal har antagits för denna jämförelse. Enligt personlig kommunikation 
med marknadsaktörer som önskar vara anonyma är detta påslag rimligt men varierar stort beroende 
på bland annat mängd och kundspecifika förutsättningar. Då det endast finns enstaka tillverkare av 
LBG i norden handlas inte heller detta bränsle på en öppen marknad med publika priser. En relativt 
allmän uppfattning är att LBG är något dyrare att producera men att den extra produktionskostnaden 
under rätt förutsättningar helt eller delvis kan vägas upp av minskade distributionskostnader. Vid 
förutsättningar som ger ett högre pris för slutkund än för komprimerad biogas kommer mest troligt ett 
annat bränsle att väljas varför komprimerad och förvätskad biogas inte behandlas separat i analysen.  

Marknad för LBG anses vara vägtrafik i form av tunga fordon (lastbilar), industri och sjötransport inom 
Mälardalsregionen1. Till detta tillkommer möjligheten att blanda in LBG i befintlig LNG terminal samt 
LNG backup vid befintliga tankstationer. 

Data saknas på nuvarande förbrukning samt hur mycket flytande metan som skulle kunna förbrukas 
inom Mälardalsregionen i projektet. I den mån det är möjligt har information från andra rapporter samt 
egna antagande istället använts. 

Statistik levererat av Trafikanalys från 2016, som har bearbetats av Biogas Öst, har använts för att 
bestämma antalet registrerade tunga fordon per län. Ett antagande om antalet tunga fordon per län 
som använder flytande metan som drivmedel år 2030 har sedan gjorts baserat på prognos framtagen 
av Trafikanalys [8]. Tabell 1 visar ingångsvärdena som har använts för att beräkna drivmedelsbehovet 
(GWh/lastbil) för dessa fordon. 

 
TABELL 1. INDATA FÖR ATT BERÄKNA DRIVMEDELSBEHOVET (GWH/LASTBIL) 

Parameter Värde Källa 

Genomsnittlig färdsträcka per år  41 250 fkm/fordon [8] 

Energiinnehåll diesel  9,77 kWh/liter [7] 

Drivmedelsförbrukning  42 liter/100 km [3] 

 

3.2 Transport av LBG 
Denna del i rapporten är en teknoekonomisk systemstudie som jämför två transportalternativ vid en 
produktionskapacitet på cirka 30 GWh/år. I analysen ingår även att lagringsteknik för LBG varierar 
beroende på val av transportalternativ samt att transportavståndet kan variera mellan 
produktionsanläggning och förbrukare. Se tabell 2 för ingångsvärden som har använts. 

 
                                                        
1 Enligt projektbeskrivning utgår distributionsanalysen ifrån Mälardalsregionen. 
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TABELL 2. EKONOMISKA PARAMETRAR FÖR SYSTEMSTUDIEN 

Parameter Värde 

Produktionskapacitet 30 GWh/år 

Kalkylränta 5 % p.a. 

Avskrivningstid 15 år 

Elpris 0,85 kr/kWh 

Hyra dragbil inklusive person som kör dragbil 1 000 kr/h 

Underhållskostnad 20 000 kr/trailer & år 

 

Det förutsätts att LBG i första hand transporteras till tankstation men att det även är möjligt att 
transportera LBG till industri. På tankstation är det möjligt att tanka både LBG och CBG för att 
hantera boil-off (förångning). Eftersom LBG sakta förångas antas det att CBG-förbrukningen alltid 
ligger på samma nivå eller över boil-off för att inte förluster av förångad LBG ska uppstå.  

3.3 Känslighetsanalys 
Känslighetsanalysen är ett planerings- och beslutsunderlag till befintliga såväl som framtida 
anläggningar vid produktion av LBG. Med hänsyn från resultat från aktivitet 2.2 - 2.4 sammanfogas 
de mest kostnadseffektiva alternativen till en teoretisk modell och processbeskrivning.  

Det innebär att det bör finnas en gemensam nämnare för dessa tre arbetspaket vilket är kostnad för 
produktion och transport av LBG utifrån en given produktionsvolym och transportavstånd samt 
avsättningsmöjligheter inom ett definierat geografiskt område. 

Det förutsätts att de kostnadseffektiva teknikerna vid produktion av LBG är de storskaliga 
konventionella teknikerna för produktion av LBG som har identifierats inom ramen för projektet. 
Produktionskostnaden är enligt delrapport 5, systemstudie storskalig LBG-produktion, likvärdig 
mellan de konventionella teknikerna vilket innebär att kostnad för transport till förbrukare, efterfrågan 
och betalningsviljan är avgörande. Eftersom betalningsviljan saknas för inköp av LBG så utgår denna 
studie ifrån transportkostnad samt avsättningsmöjligheter per förbrukare.  

Studien utgår från produktionsanläggning i Västerås och transport därifrån till tankstation för LBG i 
Örebro och Uppsala vilket motsvarar cirka 100 km enkel väg. Produktionsanläggningen i Västerås 
producerar enligt Gasum cirka 30 GWh/år [9]. 

Resultat för denna leverans används sedan tillsammans med resultat från delrapport 5 för att få en 
bild av produktionsförutsättningarna för LBG inom Mälardalsregionen. 
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4 Prisläget på utvalda drivmedel 

Under tidigt 2018 finns endast en produktionsanläggning för LBG i Sverige (Lidköping). I Linköping 
har Tekniska verken fått investeringsstöd i form av klimatklivspengar från Naturvårdsverket och det är 
troligt att fler anläggningar kommer att förvätska hela eller delströmmar av sin produktion inom en 
inte allt för avlägsen framtid. Dessutom finns eller byggs flertal anläggningar för LBG-produktion 
runtom i Norden. Det är därför troligt att LBG inom en snar framtid är ett betydligt mer etablerat 
alternativ än det är i början av 2018. En av de stora beslutsgrunderna för vilket bränsle som är mest 
lämpligt är bränslepriset som varierar relativt mycket mellan olika sektorer [10]. 

För att ge en översiktlig bild av hur prisläget för vissa alternativa bränslen till LBG har varierat de 
senaste åren har en enklare analys av priser mellan åren 2010 och 2016 genomförts. Bränslepriser 
per energi räknades om med konsumentprisindex och normerades sedan på medelpriset för diesel 
under perioden för att kunna jämföras. Detta ger en grov bild över hur priserna varierat mellan olika 
energiekvivalenter för bränslen de senaste åren. Denna analys missar pågående och framtida trender 
men bör ändå kunna användas för att dra vissa slutsatser om vilka marknader som är aktuella 
förutsatt att inga drastiska förändringar sker av marknadspriser och punktskatter de närmaste åren. 
Skatten på bensin och dieselbränslen räknas just nu upp med cirka 3 % per år vilket påverkar 
kostnadsbilden negativt för dessa bränslen på sikt, något som denna analys inte fångar, se Tabell 3. 
Antaganden och källor för data till de beräkningar som föreligger tabell 3 och tabell 4 beskrivs under 
rubrik 3.1. 

 
TABELL 3: KOSTNADSBILD FÖR BRÄNSLEN, INGEN HÄNSYN TAGEN TILL VERKNINGSGRAD I MOTORER. NORMERAT PÅ 

MEDELVÄRDET FÖR DIESEL MED SKATT. 

 
 

För industriella tillämpningar där bränslen används i brännare är verkningsgraden mer eller mindre 
densamma för gasformiga och flytande bränslen. Figuren ovan är därför relevant för att jämföra olika 
bränslen, hänsyn måste dock tas till eventuella extrakostnader såsom till exempel att gasfordon ofta 
är något dyrare än motsvarande dieselfordon eller att eventuell lagring av gasformiga bränslen på 
plats för industriapplikation normalt är något dyrare. För vägtrafik används diesel normalt i en 
dieselmotor och metan, bensin och E85 används normalt i en Otto-motor med ungefär 10 % lägre 
verkningsgrad [11]. Detta har relativt stor betydelse för det arbete som en användare får ut och år 
2017 användes majoriteten av svensk biogas i fordon vilket gör detta typfall intressant att studera 
närmre. I Sverige säljs dock även motorer av Volvo Lastvagnar som nyttjar LBG som primärt 
drivmedel till en verkningsgrad som är mycket lik den för konventionella dieselmotorer. Om hänsyn 
tas till att övriga drivmedel ger ungefär 10 % mindre arbete förändras den samlade kostnadsbilden 
enligt Tabell 4. 
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TABELL 4: KOSTNADSBILD FÖR BRÄNSLEN, MED HÄNSYN TAGEN TILL VERKNINGSGRAD I MOTORER. NORMERAT PÅ MEDELVÄRDET 
FÖR DIESEL MED SKATT. 

 
 

Utsläppsrätter påverkar i viss grad priset på energi till fördel för förnybara drivmedel. Ett stort 
överskott på utsläppsrätter de senaste åren gör att priset på dessa varit omkring 20 öre per liter 
dieselekvivalent, något som endast har en marginell påverkan i valet av bränsle. 

Potentialen för att använda LBG är stor inom exempelvis sjöfart och industri. Majoriteten av de 
bränslen som används inom dessa sektorer är helt eller delvis befriade från skatt [6] vilket bidrar till 
att det är svårt att realisera stora delar av den potentiella LBG-efterfrågan då merkostnaden för de 
aktörer som byter från ett fossilt alternativ till LBG är stor, ofta upp mot 100 %. För en aktör där 
merkostnaden inte kan skjutas över på slutkund innebär merkostnader av denna storleksordning 
mest troligt att andra alternativ kommer användas om inga nya styrmedel eliminerar stora delar av 
merkostnaden.  
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5 Infrastruktur för LBG 

Figur 1 visar i grönt de 6 tankstationer för flytande 
metan som finns tidigt 2018 i Sverige. Runt varje 
tankstation finns ett skuggat område i samma färg 
som visar en radie om 40 mil, detta är det avstånd 
som identifieras som det minsta godtagbara 
avståndet mellan tankstationer för flytande metan i 
EU enligt EU-direktiv 2014/94/EU om infrastruktur 
för alternativa drivmedel [12]. Detta avstånd ger 
även en relativt god uppfattning om den effektiva 
räckvidden för en tankstation då en fulltankad LNG-
lastbil typiskt har en räckvidd omkring 100 mil och 
således kan verka både inom hela det skuggade 
området för en tankstation och klarar av en körning 
till en tankstation vars område angränsar till den 
aktuella tankstationen. Sammantaget kan sägas att 
det i teorin är möjligt att betjäna hela den södra 
halvan av Sverige med fordon drivna av flytande 
metan med de tankstationer som finns idag, för att 
det skall bli praktiskt i flertalet områden krävs dock 
fler tankstationer. I den övre halvan av Sverige finns 
det dock ingen möjlighet att tanka flytande metan 
publikt.  

De orangefärgade lokaliseringarna visar några 
platser i norra Sverige som där flytande biogas finns 
för industri och/eller som back-up för en annan lokal 
konsument. På dessa orter finns redan flytande 
metan som skulle kunna samdistribueras och/eller 
dela infrastruktur med en tankstation för flytande 
metan. Bilden gör det tydligt att endast två till tre 
tankstationer skulle ge duglig täckning för 
norrlandskusten och göra att det är möjligt att 
betjäna delar av Norrlands inland med fordon drivna 
av flytande metan. 

Tre tankstationer för flytande metan är planerade 
inom ett EU-finansierat projekt kallat GREAT. Två av 
dessa planeras byggas i Stockholm respektive 
Malmö, dessa tankstationer är markerade i blått på 
kartan i Figur 1. 

Utöver den landbaserade infrastrukturen för flytande 
metan i Figur 1 finns även LNG-terminaler för sjöfart 
i Lysekil strax norr om Göteborg och i Nynäshamn i 
södra Stockholm. Enligt EU-direktiv skall ytterligare 
hamnar förses med infrastruktur för LNG [13]. Under 
rubrik 3.1 kan ses att merkostnaden för att byta 
skattebefriad LNG mot LBG är mycket stor, det är inte 
heller tillåtet att grön-gasväxla flytande metan på ett 
liknande sätt som är tillåtet för komprimerad metan. 
Denna infrastruktur används därmed inte idag för 
LBG men de tekniska förutsättningarna finns för att 
göra det, se rubrik 6.3. 

Gasum [14] fick under tidigt 2018 beviljat klimatklivsstöd för att bygga 16 tankstationer fördelade på 
13 län över hela Sverige. Tre av länen ligger norr om det gröna området i Figur 1.  

FIGUR 1, EXISTERANDE, PLANERADE OCH UTVALDA POTENTIELLA 
TANKSTATIONER FÖR FLYTANDE GAS I SVERIGE. BILD: BIOGAS ÖST, 

KARTMATERIAL: GOOGLE MAPS 
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6 Tekniska förutsättningar på attraktiva marknader för LBG 

6.1 Fordon för vägtransporter är här 
Ett stort antal fordonstillverkare har kontaktats inom marknadsanalysen för projektet, tre tillverkare 
agerar på den svenska marknaden och erbjuder fordon med flytande metan som drivmedelsalternativ 
[2]. Relativt nyligen har de tre lastbilstillverkarna Scania, Volvo och Iveco lanserat lastbilar med 
gasmotorer som klarar en maxeffekt omkring eller över 400 hästkrafter och ett maximalt vridmoment 
något över 2000 Nm. Samtliga fordon och de flesta av Scanias bussar kan levereras med flytande 
metan som drivmedelsalternativ. Scania Serie G och Serie R respektive Iveco Stralis NP drivs med 
Ottomotorer som har en något lägre verkningsgrad än motsvarande dieselmotor, typiskt omkring 
10 %. Dessa fordon går även att få med ett urval av mindre motorer och kan levereras i utföranden 
med tankar för komprimerad gas [15].  

Volvo FH LNG levereras med något kraftigare motor än de båda andra tillverkarna och dieseltekniken 
medger en något högre verkningsgrad än lastbilarna med Ottomotorer. Volvos lastbil kräver dock att 
en mindre andel diesel tillsätts vid drift, ofta omkring 5–10 %. Volvos lastbil finns under första halvan 
av 2018 endast med ett motorutförande för gasdrift och kan av motortekniska skäl inte beställas i 
utföranden som nyttjar CBG. 

Sammantaget möjliggör ett flertal gasfordon med en räckvidd omkring 100 mil som klarar en maximal 
tågvikt omkring 100 ton betydligt bättre möjligheter än tidigare för långväga transporter med flytande 
metan som drivmedel. En beställare bör räkna med en merkostnad omkring 400 000 kronor jämfört 
med motsvarande dieselfordon, en ökad kostnad som delvis kan vägas upp genom att använda en 
andel LNG för framdrift då detta drivmedel normalt är billigare än diesel som ofta är alternativet, se 
kapitel 3.1. [16] 

6.2 Industri 

I Sverige finns förutom gasnätet i Stockholm och det på den sydvästra kusten endast ett fåtal mycket 
begränsade stadsnät för metan. Detta har gjort användning av biogas platskrävande och relativt 
kostsamt då distribution skett med s.k lastväxlarflak, containrar fyllda med gasflaskor. Lager för 
flytande metan är relativt tekniskt enkla, tar betydligt mindre plats än lastväxlarflak och har funnits på 
marknaden en längre tid [17]. I avsaknad av förnybar LBG har det dock saknats större incitament att 
byta till LNG från alternativ såsom exempelvis gasol eller eldningsolja eftersom ingen minskning av 
utsläpp av växthusgaser då uppnås. 

6.3 Sjöfart 
Byggandet av fartyg kapabla att använda LNG/LBG som drivmedel drivs främst av utsläppskrav på 
fartyg [18]. Det föreligger inga tekniska hinder för att blanda in LBG i dessa fartyg men merkostnaden 
är stor och incitament saknas. Se rubrikerna 4 och 7.3. 
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7 Marknad för LBG 

Inom ramen för detta projekt har inga studier identifierats som prognostiserar förbrukning av flytande 
metan inom Mälardalsregionen. Det saknas även statistik på nuvarande förbrukning av flytande 
metan inom industri, sjöfart, vägtrafik samt hur mycket LNG som hanteras i terminalen i Nynäshamn. 

7.1 Industri 
Gas är ett högeffektivt industribränsle. De energigaser som används inom industrin är gasol, naturgas 
- i både gasform och flytande (LNG) - samt biogas. Totalt används cirka 9 TWh gas/år i industrin 
medan industrins totala energianvändning är cirka 140 TWh/år. Än så länge är användningen av 
förnybar gas, biogas och i framtiden även grön gasol, relativt liten. Intresset från industrin växer [19 
och 20]. 

I första hand är det industrins geografiska läge som avgör vilken energigas man använder. I västra 
Sverige, där det finns ett gasnät används i första hand naturgas, medan industrin i övriga delen av 
landet väljer mellan gasol och LNG [19]. 

7.2 LNG Terminal 
Flytande metangas är ett av de alternativa drivmedel som EU har valt att satsa på för att lämna 
oljeberoendet. För att klara den ökande efterfrågan krävs nya möjligheter för tankning, så kallad 
bunkring, i hela Europa. EU:s mål är att det ska finnas satelitterminaler för LNG i hamnar som ingår i 
EU:s stamnät för transporter före år 2025 [12]. I Sverige finns idag två LNG-terminaler, en i 
Nynäshamn och en i Lysekil [18]. Fler planeras bland annat i Göteborg, Åhus och Gävle [21].  

En LNG-terminal har flera användningsområden förutom att fungera som importterminal för LNG. I 
Sverige används terminalerna för att bunkra fartyg (fylla på med drivmedel) men även för att förse 
lokala gasnät, såsom i Stockholm, med naturgas, som sedan transporteras till förbrukare som kan 
vara en restaurang, industri eller en bilist. Det är även möjligt att förse regionala gasnät med naturgas 
eller att transportera LNG till tankstationer och industriella slutkunder via väg eller järnväg. 

Det skulle kunna vara möjligt att använda en LNG terminal som hub för att få avsättning av LBG 
eftersom terminalen distribuerar till flertalet användarkategorier i både flytande och gasfas. Detta kan 
hanteras via fysisk transport eller via ett massbalanssystem. För fysisk transport krävs det att ägaren 
av terminalen accepterar att flytande metan pumpas över från transportenhet (samlingsnamn för 
trailer, semitrailer, dragbil med släp samt tankcontainer) till terminal. Om ett massbalanssystem 
liknande gröngasprincipen ska användas krävs det att energiskatteregelverket är på plats [22].  

7.3 Sjöfart 
Den svenska marknaden för flytande metan som sjöfartsbränsle är i nuläget mycket begränsad. Fram 
till september 2016 har det endast funnits ett fartyg som bunkrat LNG. Det är Viking Lines ”Viking 
Grace” som går i trafik mellan Stockholm och Åbo, med en förbrukning på ca 17 000 ton LNG per år 
vilket motsvarar cirka 220 GWh/år. Utvecklingen av LNG som drivmedel till sjöfart spås öka väsentligt 
de kommande åren [22].  

Det pågår projekt som förhoppningsvis kommer att ge klarhet i de förnybara drivmedlens roll i 
sjöfarten utifrån tekniska, miljömässiga och ekonomiska perspektiv [23]. 

7.4 Vägtrafik 
Fordon som kan drivas med LBG är i första hand tunga lastbilar medan övriga fordon drivs med 
komprimerad biogas (CBG). Fordon som drivs med CBG kan dock tanka på en station som försörjs 
med LBG, förutsatt att stationen är förberedd för det. Totalt används cirka 90 TWh drivmedel i 
vägrafiken varav cirka 20 TWh/år utgörs av tunga lastbilar [24 och 25]. 

Flytande metan anses av ledande tillverkare av tunga fordon som förstahandsvalet vid skifte från 
dieseldrift för tunga fordon inom segmentet regional och fjärrtrafik [26 och 27]. Enligt Trafikanalys 
förutspås andelen tunga gaslastbilar i Sverige öka framöver. Anledningen till ökningen är en stark 
internationell trend i den riktningen. De anger att antalet tunga lastbilar troligen ökar i långsammare 
takt i Sverige än i många andra länder i EU på grund av att priserna är högre och infrastrukturen inte 
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är lika utbyggd. Marknadsandelen förutspås ligga mellan 1–8 % av antalet tunga lastbilar i Sverige 
2030 [28]. I underlagsrapport till Trafikanalys prognoser för fordonsflottans utveckling i Sverige antas 
det att volymökningen är linjärt stigande fram till år 2030 [29]. 

Enligt Trafikanalys var 99 % av transporterna i Sverige inrikestransporter samt att cirka 74 % av 
inrikestransporterna lastades och lossades inom länen. I Mälardalsregionen lastas och lossas mellan 
60–80 % av transporterna inom länet undantaget Västmanland som lastade och lossade cirka 40 %. 
De flesta av inrikestransporterna utanför länen sker till de närliggande län där Stockholm är det län 
som grannlänen oftast transporterar sitt gods till [28].  

Enligt Trafikanalys ökar antalet tunga fordon med cirka 1–2 % per år där nyregistreringen till stor del 
beror på andra faktorer än tillväxt i Sverige [30]. Antal registrerade tunga fordon för varje län i 
Mälardalsregionen år 2016 finns sammanställ av Biogas Öst vilket motsvarar cirka 25 000 st [23]. Om 
dieselförbrukningen vid drift av tung lastbil är likvärdig förbrukning vid drift med flytande metan är 
drivmedelsbehovet cirka 4,4 TWh/år. Behovet av LBG kan uppskattas baserat på:  

• Trafikanalys antagande om 1–8 % tunga gaslastbilar år 2030  
• ett antagande att tunga fordon enbart rör sig inom Mälardalsregionen  
• att tunga lastbilar tankar LBG inte CBG  
• att antalet tunga lastbilar ökar med 1 % per år. 
• dieselförbrukningen på en tung lastbil är likvärdig förbrukningen av LBG 
• linjärt stigande volymökning.  

Förutsatt att volymökningen är linjärt stigande skulle behovet av LBG kunna vara cirka 4–30 GWh/år i 
nuläget och cirka 50–390 GWh/år 2030 i Mälardalsregionen.  

Det finns tre tankstationer för LBG i Mälardalsregionen och flertalet tankstationer och 
produktionsanläggningar som har ett stationärt lager för flytande metan som backup. Det saknas 
dock information om hur mycket flytande metan som förbrukas. Gasum har beviljats investeringsstöd 
för att etablera flertalet tankstationer för LBG inom Mälardalsregionen vilket innebär att 
tillgängligheten kan öka framöver [14]. 

Läsaren bör vara medveten om att marknaden för LBG kan stå inför snabbare volymökning än det är 
antaget i denna rapport eftersom att både Volvo och Scania som har stark anknytning till Sverige har 
lanserat lastbil för LBG som ska motsvara kraven på konventionella lastbilar samt att Gasum satsar 
på marknaden för LBG i Skandinavien.  
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8 Transport av LBG 

Systemstudien går ut på att beskriva och jämföra två lösningar för att transportera flytande metan 
(LBG) från produktionsanläggning till kund. Systemgränserna till ett sådant system visas i Figur 2 
nedan. 

 

 

 
FIGUR 2. STÅENDE REKTANGEL SYMBOLISERAR STATIONÄRT LBG LAGER OCH LIGGANDE REKTANGEL SYMBOLISERAR MOBILT LBG 

LAGER. 

 
Tabellen nedan listar de olika transportalternativ som har identifierats för transport av LBG på väg.   

TABELL 5. AKTUELLA TRANSPORTALTERNATIV 

# Transportalternativ Kommentar 

1 Tankbil 

- 1 st Stationärt lager vid 
produktionsanläggning. 

- Kapacitet Tankbil (22,5 ton). 
- Stationärt lager vid förbrukare. 
- 2 h lastning och lossning. 

Konventionellt system som används idag för att 
transportera LNG alternativt LBG till tankstation 
eller industrikund i Sverige. 

 

Tankbil används för att transportera LBG från 
produktionsanläggning till förbrukare.  

 

2a Tankcontainer på lastbil  

- 2 st Mobila lager (tankcontainer) som 
monterats på semitrailer vid 
produktionsanläggning.  

- Kapacitet Tankcontainer (18 ton) 
- 1 st Mobila lager (tankcontainer) som 

monterats på semitrailer vid förbrukare.  
- 1 h lastning och lossning 

System för transport till tankstation eller industri 
som används av vissa distributörer av LNG i 
Europa.  

 

2 st tankcontainer kan vara på plats vid 
produktionsanläggning samtidigt och 1 st 
tankcontainer finns alltid på plats vid 
förbrukare. När 1 st tankcontainer är full vid 
produktionsanläggning byter den plats med 
tom tankcontainer vid förbrukare.  

 

2b Tankcontainer på lastbil  

- 2 st Mobilt lager (tankcontainer) som 
transporteras med semitrailer vid 
produktionsanläggning. 

- Kapacitet Tankcontainer (18 ton) 
- 1 st Stationärt lager 
- 2 h lastning och lossning 

Möjligt system för transport till tankstation eller 
industri som även tar emot LNG eller LBG från 
tankbil.  

 

2 st tankcontainer kan vara på plats vid 
produktionsanläggning samtidigt. Full 
tankcontainer transporteras till förbrukare där 
LBG pumpas över.  
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8.1 System 1: Tankbil 

Huvudkomponenterna i system 1 är ett stationärt LBG-lager vid produktionsanläggning, tankbil för 
LBG samt stationär LBG-lager vid kund. Systemet återspeglar till stor del logistiklösningen i 
Lidköping där Sveriges enda produktionsanläggning för LBG finns. 

 

 
FIGUR 3. VISAR SYSTEMGRÄNSER FÖR STATIONÄRT LBG-LAGER OCH TANKBIL. 

 

Efter att produktgasen har lämnat förvätskningsprocessen i vätskefas lagras den på anläggningen i 
en LBG-tank i väntan på transport till förbrukare. LBG pumpas över från LBG-tank till tankbil (trailer 
med tank och pump monterad som transporteras med dragbil). På plats vid kund pumpas LBG över 
från tankbil till LBG-tank.  

8.2 System 2: Tankcontainer på lastbil 
Huvudkomponenterna i system 2a och 2b är mobilt lager vid produktionsanläggning, tankcontainer 
på lastbil för LBG samt mobilt lager respektive stationärt lager vid kund. Systemet återspeglar 
logistiklösningar som LNG-distributörer använder sig av vid transport av LNG.  

 

 
FIGUR 4. SYSTEM 2A 

 

Efter att produktgasen har lämnat förvätskningsprocessen i vätskefas lagras den på anläggningen i 
en tankcontainer i väntan på transport till förbrukare. Tom tankcontainer byter plats med full 
tankcontainer vid produktionsanläggning och transporteras till kund med dragbil. På plats vid 
förbrukare byter full tankcontainer plats med tom tankcontainer.  

 

 
FIGUR 5. SYSTEM 2B 

 

Efter att produktgasen har lämnat förvätskningsprocessen i vätskefas lagras den på anläggningen i 
en tankcontainer i väntan på transport till förbrukare. Tom tankcontainer byter plats med full 
tankcontainer vid produktionsanläggning och transporteras till kund med dragbil. På plats vid kund 
pumpas LBG över till LBG-tank. Pump är monterad vid tankcontainer eftersom systemet är likvärdigt 
System 1.  
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8.3 Resultat 

Vid val av stationära lager kräver lastning och lossning av LBG att vätskan pumpas till och från 
tankbilen vilket tar tid. Å andra sidan har tankbilen en något större kapacitet. Det gör att 
tankcontainrar är betydligt billigare än stationära lager vid korta transporter. Först vid stora avstånd 
över ca 45 mil (enkelväg) mellan produktionsanläggningen och förbrukaren blir fördelen av den större 
kapaciteten i tankbilen så stor att den överväger nackdelen av den långsammare tankningen. I variant 
2b med stationära lager hos kunden har tankcontainrar bara en fördel vid betydligt kortare avstånd 
upp till ca 12 mil.  

I Tabell 6 och Figur 6 nedan visar investeringskostnad samt årlig kostnad om transport sker till en 
förbrukare vilket motsvarar cirka 30 GWh/förbrukare.  

 
TABELL 6. INVESTERINGSKOSTNAD PER TRANSPORTALTERNATIV. 

Transportalternativ 1 2a 2b 

Investeringskostnad (Mkr) 9 4,7 5,8 

 

 
FIGUR 6. VISAR KOSTNAD FÖR TRANSPORT AV 30 GWH/ÅR LBG MED ETT TRANSPORTAVSTÅND PÅ 20, 100 OCH 200 KM FÖR TRE 
OLIKA TRANSPORTALTERNATIV. STRECKADE STAPLAR VISAR KAPITALKOSTNADEN OCH FÄRGADE RUTOR INKLUDERAR LÖPANDE 

KOSTNADER. 

En viktig faktor för kostnadsbilden vid lagring av LBG är avkokningen, även kallad boiloff, BOG (boil 
off gas) eller NER (Net Evaporation Rate), som är resultatet av att värme läcker in i tanken. 
Avkokningen anges ofta som NER i % per dygn, där beräkningsbasen är tankens fulla kapacitet. 
Förångningsmängden påverkas föga av den aktuella fyllnadsgraden. För små tankar blir 
procentsiffran högre än för stora tankar, vilket dock kompenseras delvis av den mindre 
beräkningsbasen (lägre kapacitet). Totalt sett är avkokningen från en 40-fots tankcontainer något 
större än från ett stationärt lager på 50 m³ eller mer. 

Vid användning av stationära LBG-lager blir det, förutom den ständiga långsamma avkokningen vid 
lagring, även en viss förångning när vätskan pumpas till tankbilen och vidare till mottagarens LBG-
lager, vilket leder till att systemtrycket höjs vid varje omlastning. Detta gäller dock inte vid 
tankcontainrar där produkten stannar i samma behållare. Hur stor den totala avkokningen blir på en 
anläggning beror på vald leverantör och modell för tanksystemet. 
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I denna studie beaktas avkokningen som sker vid lagring vid produktionsanläggning och vid 
tankstation. Avkokningen vid produktionsanläggningen antas återföras till föregående processteg 
med lämpligt tryck för att förvätskas på nytt, så att trycket i lagret kan hållas konstant vid 2 bar(a).  
Återföring av BOG ökar därmed flödet genom processteg som komprimering och förvätskning och 
leder till något ökade driftkostnader där. I beräkningarna för återkondensering har ett worst-case-fall 
med avkokning från två tankcontainrar betraktats. I praktiken kan en av dessa containrar delar av 
tiden vara inkopplad och resten av tiden användas för transporter. 

Avkokningen vid tankstationen antas komprimeras och säljas som CBG. Det innebär att 
tankstationen antas vara utrustad för att komprimera, lagra och distribuera CBG. 

I systemanalysen i delrapport 5 har variant 2a (tankcontainrar för både lagring och transport) valts för 
beräkningen av kostnaderna för lagring av LBG vid produktionsanläggningen. Det antas att 
produktionsanläggningen bekostar två sådana tankcontainrar; en som fylls och en för att 
transporteras till kund eller stå i beredskap. Tankcontainrarna i denna studie är 40-fots-containrar 
med en kapacitet på 18 ton motsvarande 128 transporter vid en årsproduktion på 30 GWh. 
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9 Känslighetsanalys 

I detta avsnitt beräknas transportkostnaden för LBG med hänsyn till efterfrågan på LBG inom 
Mälardalsregionen. Transportkostnaden sätts sedan ihop med produktionskostnad i framtaget 
excelark för att få en uppfattning av kostnaden för att producera och leverera LBG till förbrukare. 

Baserat på att behovet av CBG och LBG är cirka 4–30 GWh/år i nuläget för tunga fordon och att det 
redan finns tre tankstationer för LBG i Mälardalsregionen, så kommer förmodligen LBG behöva 
transporteras till externa kunder de första åren, om leverans sker inom Mälardalsregionen. 
Förmodligen kommer dessa externa kunder vara industrikunder, produktionsanläggningar och 
tankstationer med LNG-backup.  

I Tabell 7 och Figur 7 visar investeringskostnad samt årlig kostnad om transport sker till tre förbrukare 
vilket motsvarar cirka 10 GWh/förbrukare.  

 
TABELL 7. INVESTERINGSKOSTNAD PER TRANSPORTALTERNATIV.  

Transportalternativ 1 2a 2b 

Investeringskostnad (Mkr) 15 9,9 13,8 

 

 
FIGUR 7. VISAR KOSTNAD FÖR TRANSPORT AV 30 GWH/ÅR LBG MED ETT TRANSPORTAVSTÅND PÅ 20, 100 OCH 200 KM FÖR TRE 
OLIKA TRANSPORTALTERNATIV. STRECKADE STAPLAR VISAR KAPITALKOSTNADEN OCH FÄRGADE RUTOR INKLUDERAR LÖPANDE 

KOSTNADER. 
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10 Slutsatser 

Marknaden för LBG bör utredas ytterligare i Sverige och inom Mälardalsregionen för att aktörer ska få 
en förståelse för vilken potential som finns inom Industri, Sjöfart och Vägtrafik. Förutsättningar finns 
dock för att de närmaste tio åren inom vägtrafik och mindre industrier använda hundratals GWh LBG 
bara i Mälardalsregionen. Detta innebär en ökning av användandet av biogas i Mälardalen med 
omkring 15–40 % jämfört med 2017 års nivåer. Med rätt styrmedel och/eller marknadsmodeller kan 
marknaden för LBG utökas betydligt i form av bränsle till sjöfart då ett enda större fartyg kan nyttja 
kring 200 GWh flytande metan per år. 

Vid transport till en kund och avstånd upp till cirka 100 km verkar tankcontainer vara alternativet som 
är att föredra även om det krävs att LBG pumpas över till stationärt lager. Vid transport till flera 
kunder är tankcontainer enbart att föredra om tankcontainer kan användas som mobilt lager. 
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