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Fremsyn har udarbejdet  en serie på tre baggrundsrapporter for E.ON, HMN Naturgas, Nature Energy og 
DGD. Rapporterne undersøger forskellige aspekter ved udvikling af bionaturgas til transport i Danmark.   

¶ Emissioner fra tung transport – en sammenligning af bionaturgas og biodiesel . 
¶ Bionaturgas til transport i 2020 – potentiale for udrulning af bionaturgas til tung transport . 
¶ Avancerede biobrændstoffer til tung transport – økonomiske konsekvenser ved målopfyldelse fra 

bionaturgas, bioethanol og biodiesel . 

Denne rapport opsummerer baggrunden og de vigtigste konklusioner af arbejdet.  
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Biogas til tung transport 
Fremsyn har undersøgt potentialet for omstilling til biogas i den tunge 
transportsektor. I samme forbindelse er der foretaget en analyse over, hvilken 
effekt det vil have på transportsektorens emissioner og på samfundsøkonomien. 
Konklusionerne er tydelige: Der er masser af potentiale i biogas, det vil sænke 
udledningen af drivhusgasser og NOX og forbedre samfundsøkonomien. 

   

 

¶ En enkelt biogasbus kan spare klimaet for omkring 2000 tons CO 2-ækvivalent drivhusgasudledning 
og 5 tons NOX i dens levetid, i forhold til en dieselbus.  
 

¶ Biogas forårsager lettere forhøj ede partikel og svovlemissioner  primært pga. emissioner forbundet 
med elforbruget på biogasanlægget.  
 

¶ Forhandlingsudkastet til efterfølgeren til VE -direktivet (RED II) fastlægger minimumsgrænser for  
iblanding af 2G- og avancerede biobrændstoffer i perioden 2021 til 2030. I 2030 skal avancerede 
biobrændstoffer ifølge forhandlingsudkastet udgøre 3,6 % af det samlede brændstofsalg.  
 

¶ Opfyldelse af iblandingskrav for avancerede biobrændstoffer som specific eret i Ren Energi-
pakkens forhand lingsudkast til det nye VE -direktiv, RED II, vil give en samfundsøkonomisk gevinst 
på 1448 mio. DKK frem mod 2030 ved opfyldelse med biogas. Der er især samfundsøkonomiske 
gevinster forbundet med nedsatte emissioner , forbedret gødningskvalitet og 
brændstofbesparelser. Til gengæld er gaskøretøjer dyrere. Opfyldelse med avanceret bioethanol 
eller avanceret biodiesel vil derimod medføre samfundsøkonomiske omkostninger på hhv. 731 mio. 
DKK og 1189 mio. DKK.   
 

¶ Der er et stort bionaturgaspotentiale i offentlige udbud af busruter i 2018 og 2019, på knap 60 mio. 
Nm3 sammenlagt. Der er et samlet bionaturgaspotentiale i den tunge vejtransport på 405 mio. Nm 3 
per år i 2030, og mere end rigelig produktion til at dække potentiale t. 
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Introduktion 
Biogas har et stort potentiale som drivmiddel i transportsektoren som erstatning for 
førstegeneration sbiobrændstoffer , som anvendes i dag. Førstegenerationsbiobrændstoffer har vist sig 
potentielt at have større klimapåvirkning end de fossi le alternativer , som de erstatter, mens teknologien for 
produktion af avancerede flydende biobrændstoffer stadig er på et tidligt stadie. Dette efterlader biogas 
som det billigste og mest tilgængelige avancerede biobrændstof på markedet i dag.  

Baggrund  

Det danske forbrug af biobrændstoffer til iblanding af diesel og benzin dækkes i dag primært af 
afgrødebaserede biobrændstoffer, også kendt som førstegenerationsbiobrændstoffer ( Figur 1). Danmark 
har et iblandingskrav for biobrændstoffer på 5,75 %, som opfyldes ved iblanding af 5 % bioethanol i benzin 
og 7 % biodiesel i diesel, samt en lille del biogas. Det danske Folketing vedtog i efteråret 2016 en 
opdatering af Biobrændstofloven 1, som indeholder en målsætning om, at danske leverandører af 
brændstoffer til vej - og banetransport skal supplere deres nuværende iblanding af biobrændstoffer med en 
iblanding af 0,9 % avancerede biobrændstoffer fra 2020.  

Biogas sælges til transport som ren bionaturgas og består dermed af 100  % biobrændstof. Da 2G- og 
avancerede biobrændstoffer har dobbelttælling ift. det samlede iblandingskrav på 5,75  %, betyder det, at 
biogas til transport leverer 200  % målopfyldelse. Den overskydende målopfyldelse ift. iblandingskravet på 
5,75 % kan sælges videre til olieselskaber i form af biotickets . Dermed kan olieselskaberne skrue ned for 
deres iblanding af f .eks. biodiesel. Dette giver en besparelse for olieselskaberne og en gevinst til 
gasselskaberne, og det bidrager til en effektiv opfyldelse af iblandingsmålene. Et øget forbrug af biogas i 
transportsektoren vil dermed sænke forbruget af førstegenerat ionsbiobrændstoffer til gavn for klimaet.  

 

Figur 1. Opgørelse af solgte biobrændstoffer i Danmark. Beregninger af Fremsyn på baggrund af tal opgjort af EOF. 

                                                           
1 Biobrændstofloven (2009): Lov nr. 468 af 12. juni 2009. Lov om bæredygtige biobrændstoffer.  Link.  
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Avancerede biobrændstoffer er en underkategori af 2G -biobrændstoffer, som er fremstillet af 
husdyrgødning, affald, restprodukter  og celluloseholdige n onfoodmaterialer . Biobrændstoffer produceret af 
f.eks. halm og husdyrgødning tæller som avanceret biobrændstof, og størstedelen af den danske 
biogasproduktion ville dermed falde ind under denne definition, såfremt den blev afsat til 
transportsektoren.  

EU-Kommissionen udkom i efteråret 2016 med deres Ren  Energi-pakke, som bl.a. indeholder et 
forhandlingsudkast til et nyt  VE-direktiv . Vedtages udkastet, træder det i kraft fra 1. januar 2021 ved udløb 
af det eksisterende VE-direktiv. I udkastet indføres et loft over anvendelsen af 1G-biobrændstoffer baseret 
på fødevarer, mens der ikke kræves nogen minimum iblanding af disse biobrændstoffer. Denne ændring 
skyldes erkendelsen af, at 1G-biobrændstoffer har ringe klimapræstation og negativ miljøpåvirkning på 
biodiversitet og jordbunds - og luftkvalitet. Dermed udgår det samlede iblandingskrav for biobrændstoffer, 
som har optrådt i Biobrændstofdirektivet og VE -direktivet, som i stedet erstattes af iblandingskrav for 2G - 
og avancerede biobrændstoffer. Dette betyder endvidere, at dobbelttællingen for 2G- og avancerede 
biobrændstoffer udgår i det nuværende forhandlingsudkast til RED  II. Ligeledes udgår femdobbelttællingen 
for vedvarende el til vejtransport og 2,5 -dobbelttællingen for vedvarende el til jernbanetransport . 

Vedtages udkastet , vil iblandingskravene for avancerede biobrændstoffer stige  fra det danske 
iblandings krav på 0,9 % i 2020 til 3,6 % i 20302. Da produktionen af avanceret bioethanol og biodiesel er 
yderst begrænset  og dyr, stiller det biogas i en gunsti g position til opfyldelse af dette iblandingskrav.   

Tabel 1. Overblik over iblandingskrav fra forhandlingsudspillet til RED II frem mod 2030. 

 
1G (maksimum) 
Afgrødebaserede 
biobrændstoffer  

2G (minimum)  
Electricitet , non-biologisk fornybart, affald 

fra ILUC appendix IX B, fossil affald  

Avanceret (minimum)  
Affaldstyper defineret i 

ILUC appendix IX A. 

2021 7 % 1,5 % 0,5 % 

2022 6,7 % 1,85 % 0,7 % 

2023 6,4 % 2,2 % 0,9 % 

2024 6,1 % 2,55 % 1,1 % 

2025 5,8 % 2,9 % 1,3 % 

2026 5,4 % 3,6 % 1,75 % 

2027 5,0 % 4,4 % 2,2 % 

2028 4,6 % 5,2 % 2,65 % 

2029 4,2 % 6,0 % 3,1 % 

2030 3,8 % 6,8 % 3,6 % 

 

                                                           
2 Europa-Kommissionen og Rådet (2016): Proposal for a Directive of the European Parliament and of the Council on the promotion of 
the use of energy from renewable sources (recast). Link.   

http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52016PC0767
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Emissioner fra biogas til tung transport 
For at vurdere klima- og miljøpåvirkningen , som biogas til transport vil have, er en række emissionstyper 
analyseret for biogas, samt for de brændstoffer , som biogas har potentiale til  at erstatte, navnlig diesel  og 
1G-biodiesel. Der er taget højde for både opstrømsemissioner fra produktionen af br ændstoffer og 
køretøjer, samt køretøjsemissioner ved afbrænding af brændstofferne i køretøjer. De undersøgte 
emissioner er: 

¶ Drivhusgasserne kuldioxid (CO2), metan (CH4) og lattergas (N 2O). 
¶ Miljøforurenende emissioner inkluderer NOX, SO2 og partikler mindre  end 2,5 µm. 

 
Hovedkonklusionerne fra analysen er følgende:  

¶ Tunge køretøjer, der bruger biogas som drivmiddel, har markant lavere udledninger af CO2 end 
køretøjer på diesel og 1G-biodiesel. Særligt biodiesel  fra palmeolie  har store opstrømsemissioner af 
CO2. 

¶ Gasbusser har det største potentiale til reduktion af emissioner, da busser generelt bruger mere 
brændstof og har en længere levetid end de øvrige undersøgte køretøjer.  

¶ Tunge køretøjer på biogas udleder mindre NOX end tilsvarende køretøjer på diesel og biodiesel. 
Opstrømsemissioner for NOX-udledning er desuden lavest for biogas. Dermed kan biogas medvirke 
til en kraftig samlet reduktion af NOX-udledningen, som forårsages af transportsektoren.  

¶ Eksternalitetsværdien af emissioner der undgås ved at overg å fra biodiesel til biogas er mellem 
491.000 og 687.000 nutids -DKK over en typisk levetid for en bus.  

Emissionerne er opdelt i tre forskellige kategorier: Opstrøms -, køretøjs- og produktions emissioner  (Figur 2). 
Opstrøms- og produktions emissioner er baseret på Alternative Drivmidler 3.0 3 (AD 3.0) fra Energistyrelsen, 
mens køretøjsemissioner er baseret på GREET-modellen fra Argonne National Laboratory 4. 
  

 
Figur 2. Illustration af afgrænsning af opstrøms emissioner, køretøjsemissioner og emissioner fra produktion og bortskaffelse af køretøj. 

                                                           
3 Alternative Drivmidler 3.0. Alternative Drivmidler 3.0 er udviklet af Energistyrelsen. Seneste version er fra januar 2016. Link 
4 GREET Model. The Greenhouse gases, Regulated Emissions, and Energy use in Transportation Model. Udviklet af Argonne National 
Laboratory i Chicago og sponsoreret af U.S. Department of Energy's Office of Energy Efficiency and Renewable Energy (EERE). 
Seneste opdatering er fra oktober 2016. Link. 

https://ens.dk/service/fremskrivninger-analyser-modeller/modeller/alternativ-drivmiddel-modellen
https://greet.es.anl.gov/
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Modellerne er opdaterede på enkelte områder, så de er samtidssvarende i forhold  til produktion, 
opgradering og brug af biogas i den tunge transportsektor  i Danmark. Emissioner fra el- og 
biogasproduktion er f .eks. justeret for at afspejle nye tal fra Energistyrelsen på området.   

Klimaeffektiv biogas  

Biogas er et klimavenligt brænds tof med  en dobbelt klimaeffekt,  forstået på den måde at det både 
fortrænger fossil naturgas i forbrugsleddet , og som på samme tid nedsætter emissionerne af 
opstrøms klimagasser i værdikæden. De stærke positive opstrømsklimaeffekter er blandt andet et resultat 
af, at biogas produceres ved afgasning af husdyrgødning. Hvis husdyrgødningen anvendes ubehandlet, 
afgasser husdyrgødningen metan og andre klimagasser til atmosfæren. Ved at behandle gyllen i 
biogasanlæg afgasses de i stedet i reaktorerne, hvor metan opfanges, renses og fødes ind i naturgasnettet 
på lige fod med fossil naturgas fra Nordsøen. Nettoresultatet er, at der spares store udledninger af metan, 
som er en stærk klimagas, samtidig med at der produceres energi , der er velegnet til brug i 
transportsektoren.  

Udover de positive opstrømseffekter ved at anvende biogas udleder gaskøretøjer færre køretøjsemissioner . 
Det skyldes, at gas har en renere forbrænding i forbrændingsmotorer  end diesel og biodiesel , og det 
resulterer blandt andet  i en bedre luftkvalitet i byerne . Alle danske aktører, der sælger biogas til transport , 
kan bruge ren 2G-biogas, som tæller dobbelt i forho ld til målopfyldelse. 2G -biogas leveret til transport er 
derfor en særdeles effektiv metode til at opnå målopfyldels e, og selskaberne med gastankstationer har 
derfor mulighed for at opnå  en markant overopfyldelse  af deres individuelle transportmål . Det kan sælges 
til de traditionelle olieselskaber , hvor det forventes at fortrænge de biobrændstoffer , der er dyrest i forhold 
til den målopfyldelse , som de opnår. 1G-vegetabilsk biodiesel fra rapsolie (RME) og palmeolie (PME) er 
dyrest i markedet, og derfor vil forventes det være disse brændstoffer, som fortrænges.  

Størrelsen og eksternalitetsværdierne af CO2, metan (CH4), lattergas (N2O), SO2, NOX og partikler  estimeres i 
de væsentligste kategorier i en livscyklusanalyse.  

¶ Opstrømsudledninger spores gennem værdikæden fra marken og frem til brændstofferne ligger i 
tanken på køretøjerne i en well-to-tank-betragtning.  

¶ Køretøjsemissioner, det vil sige udledninger fra brugen af brændstofferne i køretøjerne, undersøges 
i en tank-to-wheel-betragtning.  

¶ Emissionerne fra produktionen af køretøjerne estimeres.   

Hovedkilderne til baggrundsrapporten er GREET- og AD 3.0-modellerne, men arbejdet læner sig også op ad 
frit tilg ængelige oplysninger fra danske, europæiske og amerikanske myndigheder, herunder 
Energistyrelsen, Transportministeriet, DTU Transport,  Europa Kommissionen og EPA. Andre kilder er i 
forskellige sammenhænge bragt ind til at p erspektivere oplysningerne.    
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Resultater  

Resultaterne viser, at der kan opnås massive drivhusgasreduktioner ved at skifte fra biodiesel til biogas:  

¶ For en enkelt bus, kan der potentielt spares mellem 1 663 og 2410 tons CO2-ækvivalent 
drivhusgasudledning i hele bussens levetid.  

¶ For renovationskøretøjer vil besparelsen være mellem 484 og 712 tons CO2-ækvivalent .  
¶ En biogas lastbil kan spare klimaet for mellem 524 og 765 tons CO2-ækvivalent  

drivhusgasudledning.   

Ligeledes vil der kunne opnås massive reduktioner af NOx-udledning ved at skifte til biogaskøretøjer : 

¶ For en biogasbus vil denne reduktion være på mellem 3,8 og 4,9 tons NOX.  
¶ Et renovationskøretøj på biogas kan reducere NOX-udledningen med mellem 1 ,2 og 1,5 tons.   
¶ For en lastbil kan reduktionen være mellem 1,247 og 1,612 tons NOX.  

Til gengæld vil man se en lettere øget svovludledning fra et biogaskøretøj :  

¶ For en bus vil denne stigning være 35 kg SO2.  
¶ For et renovationskøretøj vil stigningen udgøre 11 kg SO 2. 
¶ For en lastbil vil stigningen udgøre 12 kg SO2.  

Det er en signifikant forøgelse, men dog væsentligt mindre , end hvad man sparer i drivhusgas- og NOX-
udledning, også når omkostningerne for emissionerne tages i betragtning. Partikeludledningen vil også 
stige en anelse ved at skifte til biogaskøretøjer dog primært pga. opstrømseffekter, som for denne 
emissionstype ikke har så stor effekt som køretøjsemissionerne, der til dels foregår inde i byerne. 
Forskellen er desuden ikke så markant som for hverken drivhusgasser, NOx eller svovl. Forskellen mellem 
biogas og biodiesel er:  

¶ For en biogasbus vil partikeludledningen være 2,1 kg større. 
¶ For et biogasrenovationskøretøj vil partikeludledningen være 0,7 kg større. 
¶ For en biogaslastbil vil partikeludledningen være 0,6 kg større. 

Ved vurdering af de omkostninger , som emissionerne forårsager det omkringliggende samfund, skelnes der 
mellem, om emissionerne foregår i byen eller på landet, da visse emissionstyper gør større skade , jo højere 
befolkningstætheden er. Det  gælder især for partikl er, men ikke for NOX- og drivhusgasudledning, da disse 
har større geografisk udbredelse efter udledningen.  

Samlet set er det CO2- og NOX-udledningen, som bidrager til de største omkostninger forbundet med brugen 
af brændstoffer.   
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Figur 3: Bidrag fra emissionstyper i livscyklusemissionsomkostningerne for busser. 
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Økonomiske konsekvenser ved målopfyldelse med 
biogas 
Fremsyn har undersøgt de samfundsøkonomiske konsekvenser ved øget anvendelse af bionaturgas i 
transpo rtsektoren. Af de parametre som er undersøgt, er konsekvenserne følgende 

¶ Brændstofforbruget  vil stige ved øget anvendelse af bionaturgas , da gaskøretøjer bruger mere 
energi for at udføre samme transportarbejde.  

¶ Omkostninger til køretøjer  vil stige, da gaskøretøjer er dyrere i indkøb end tilsvarende 
dieselkøretøjer. 

¶ Eksternalitetsomkostninger ne vil falde, da bionaturgas bidrager til bedre luftkvalitet, mindre 
drivhusgasudledning, formindsket næringsstofudvaskning og forbedret gødningskvalitet.  

¶ Brændstofomk ostninger  vil falde for samfundet , da bionaturgas er billigere end de biobrændstoffer , 
som de erstatter . 

¶ Grænsehandel med diesel vil stige, da standerpriserne på diesel vil blive sænkes. Det skyldes, at 
bionaturgas sænker iblanding af biodiesel i diesel grundet bioticket -systemet , hvilket gør den 
endelige blanding billigere .  

¶ Udbygning af tankstationer  vil være nødvendig ved øget forbrug af bionaturgas for at imødekomme 
et større antal forbrugere.  

¶ Skatteforvridning sgevinsten  vil stige for alle de undersøgte avancerede biobrændstoffer da 
statsprovenuet øges i alle scenarier. Biogas scenariet er det scenarie hvor statsprovenuet stiger 
mest. Fra 2023, hvor bionaturgas til transport ikke længere kan modta ge opgraderingsstøtte, vil der 
især være en stor skatteforvridningsgevinst ved øget anvendelse af biogas, da afgiftsniveauet er 
højere for biogas end for diesel.  

Bionaturgas til effektiv opfyldelse af fremtidige iblandingskrav for avancerede 
biobrændstoffer  

Fra år 2020 skal danske leverandører af brændstoffer blande 0,9  % avanceret biobrændstof i det brændstof 
der sælges til vej- og banetransport. Avancerede biobrændstoffer kan blandt andet produceres af 
restprodukter fra landbruget og er tilg ængeligt på markedet i form af bionaturgas, ethanol eller biodiesel . 

Fremsyn har analyseret de økonomiske konsekvenser ved at implementere iblandingskravene for 
avancerede biobrændstoffer fra Ren Energi-pakkens forhandlingsudkast til et nyt VE -direktiv  II, hvor 
iblandingskravet for avancerede biobrændstoffer stiger gradvist til 3,6 % frem mod 2030.  Konsekvenserne 
vises i forhold til et basisscenarie, hvor Biobrændstofloven fortsætter uændret indtil 2030. I basisscenariet 
vil en meget lille del af den samled e avancerede biobrændstofiblanding på 0,9 % opnås med bionaturgas, jf. 
Energistyrelsens forventninger. Det forudsættes, at resten af de 0,9 % avanceret biobrændstof vil blive 
iblandet diesel og benzin, således at andelen af avancerede biobrændstoffer er en s i både diesel og benzin. 

Konsekvenserne vises i tre scenarier, hvor hele målopfyldelsen nås via henholdsvis biogas, avanceret 
biodiesel og avanceret bioethanol. Analysen bygger så vidt muligt på Energistyrelsens 
samfundsøkonomiske beregningsforudsætninge r 20175. Det er antaget, at biogas vil erstatte 1G-biodiesel 
pga. indretningen af bioticket -systemet.   

                                                           
5 Energistyrelsen (2017): Samfundsøkonomiske beregningsfo rudsætninger for Energipriser og Emissioner.  Link. 

https://ens.dk/sites/ens.dk/files/Analyser/samfundsoekonomiske_beregningsforudsaetninger_2017.pdf
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Det er antaget, at brændstofprisen ikke påvirker forbruget og omvendt. Således stiger biogaspriserne ikke, 
selvom der er øget efterspørgsel i biogasscena riet, og de modellerede ændringer i diesel- og gasprisen pga. 
ændret bioticket -produktion fører ikke til ændret brændstofforbrug.     

Resultater  

Samlet set vil der være en samfundsøkonomisk gevinst på knap over en  milliard DKK ved at implementere 
kravene fra RED II og opfylde dem med biogas ift. at fortsætte med den nuværende Biobrændstoflov. Ved 
opfyldelse af kravene med avanceret bioethanol eller biodiesel vil der til gengæld være 
samfundsøkonomiske omkostninger på omkring en milliard DKK. Det er især eksternalitetsgevinster og 
besparelser i brændstofomkostninger , som giver et positivt resultat for biogas til transport. 
Biogasscenariet er desuden det scenarie , som giver det største statsprovenu .  

Tabel 1: Samfundsøkonomiske konsekvenser ved iblanding af avancerede biobrændstoffer. 

Samfundsøkonomiske konsekvenser ved tre adskilte 
scenarier for tvungen iblanding af Advanced Biofuels fra 
0,9 % i 2020 til 3,6 % i 2030  
(EU: Ren Energi-pakken)  

Samfundsøkonomisk nutidsværdi i mio.  kr. for 
perioden 2017-2030  
(- = omkostning, + = gevinst)  

Bionaturgas  Bioethanol  Biodiesel 

Brændstofgevinst  +953 -1.192 -1.688 

Infrastrukturomkostninger  -602 0 0 

Meromkostninger for gaskøretøjer  -308 0 0 

Eksternalitetsgevinster  +834 +64 +372 

Grænsehandel +435 +306 +118 

Skatteforvridning  +136 +92 +8 

Totale samfundsøkonomiske gevinster  +1448 -731 -1189 

Samlet statsprovenu, nutidsværdi mio. kr.  +513 +345 +29 

Tabel 2: Øvrige konsekvenser ved iblanding af avancerede biobrændstoffer. 

Øvrige konsekvenser ved tre adskilte scenarier for tvungen 
iblanding af Advanced Biofuels  

Bionaturgas  Bioethanol  Biodiesel 

Årligt bionaturgassalg til transport 2017 -2030 (mio. Nm3) 2 -> 165 2 -> 7 2 -> 7 

Forudsat samlet værdi af bioticket -salg fra biogas (mio. DKK) +2.556 +161 +161 

CO2-ækv reduktion (mio. tons)  1778 394 1332 

Statsfinansiel gevinst ved at skifte  
dieselbusser ud med biogas busser (DKK / km)  

+0,37 - - 
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Potentiale for biogas frem mod 2030 
Anvendelsen af biogas i transportsektoren er stadig meget beskeden. Fremsyn har derfor analyseret 
potentialet for udrulningen af biogas til transport sektoren og identificeret tre områder med særligt 
potentiale  

¶ Busser i kollektiv trafik . 
¶ Renovation. 
¶ City-transport . 

Fælles for de tre områder er, at de opererer over begrænsede afstande og samtidig hovedsageligt inden  for 
de større byer, hvor en tilstrækkelig veludbygget infrastruktur eksisterer. Den kollektive busdrift udbydes af 
kommuner og regioner via trafikselskaberne med kontrakter på mellem fire og 10 års varighed. Det giver 
gode muligheder for fornyelse af køretøjerne, ikke mindst  i forhold til implementering af biogasbusser. 
Driften af dagrenovation udbydes af kommunerne via affalds - og forsyningsselskaber med kontrakter på 
mellem to og otte  år.  

Inden for city -transport ligger en større udfordring i at få implementeret køretøjer, der kører på alternative 
drivmidler såsom biogas. Her er der ikke den samme vilje til at betale det ekstra, som grønne løsninger kan 
koste. På trods af at investeringer i  f.eks. gaslastbiler på længere sigt kan betale sig, er man ikke villig til at 
betale den ekstra anskaffelsesomkostning.  

I det offentlige er der generelt større villighed og mod til at investere i grønne løsninger og alternative 
drivmidler. Det offentlige spiller en vigtig rolle som foregangsbillede  for satsning af bæredygtig udvikling, og 
politiske prioriteter gør i mange tilfælde , at man fra det offentliges side kan vælge de grønne løsninger, på 
trods af at de ikke altid er de billigste. Derfor er kollekt iv trafik og renovation oplagte for gas.  

Potentialet for biogas i transportsektoren er stort  

Inden for de næste 10 år er der samlet set potentiale til at opnå et samlet årligt biogasforbrug på 30 0 mio. 
m3 til anvendelse i  busser, renovationsbiler og city -transport. Inden  for de næste par år vil en stor del af den 
kollektive bustrafik komme i udbud , og her vil det være oplagt at forsøge at introducere gas. På lidt længere 
sigt vil man desuden kunne afsætte en stor mængde biogas inden  for lastbilstransport, såfremt man får 
udbygget infrastrukturen og forbedret incitamenterne til at skifte fra diesel til gas.  

Frem til 2026 vil der ske følgende:  

¶ 7,7 mio. køreplanstimer kommer i udbud i den kollektive bustrafik, svarende til ca. 4000 busser og 
et biogaspotentia le på 90 mio. Nm3 i 2026. 

¶ 1000 renovationsbiler vil potentielt kunne udskiftes med biogas, svarende til et årligt biogasforbrug 
på 13,2 mio. Nm3 i 2026. 

¶ Potentiale til at omlægge city -transport til biogas på op mod 440 mio. transport -km årligt, svarende 
ti l et årligt biogasforbrug i 2026 på 203 mio. Nm 3. 

For at dette er realiserbart, vil det dog kræve en udbygning af infrastrukturen for tankning af gas. Hvor mange 
tankstationer der er behov for , er ikke klarlagt i denne rapport, men med de opsatte kriterier  for bussers 
relevans for gas, vil der som minimum være behov for tankstationer i Århus, Randers og Esbjerg.  
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Resultater  

Med fokus på busser i kollektiv trafik, renovation og city -transport vurderes det , at der inden for de næste 10 
år er et potentiale for  at udbrede biogas i den tunge transport, således at der kan anvendes omkring 405 mio. 
Nm3 bionaturgas i 2030. Potentialet for lastbiler kan dog være endnu større. Således kan gasforbruget blive 
helt op mod 747 mio. m 3, hvis øvrig lastbilstransport udover city -transport medregnes.  

  
Figur 4: Den potentielle udvikling i årlige biogasforbrug i Danmark indenfor renovation, busser i den kollektive trafik og city-transport. 

Samlet set er det største potentiale blandt lastbiler, især city -transport (figur 5). Potentialet i de offentlige 
udbud af busruter er dog også stort og vil alene kunne dække hele kravet for avanceret iblanding fra RED II 
i 2030.  

 

 

 
 
  

 -

 100

 200

 300

 400

 500

 600

 700

 800

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

P
ot

en
tie

lt 
år

lig
t g

as
fo

rb
ru

g 
   

 
[m

io
. m

3]

Bus Renovation City-transport Øvrig lastbilstransport



Biogas til tung transport – et renere og billigere alternativ med stort potentiale  

Fremsyn  12  

 

 

 

 

Fremsyn 

Diplomvej 381 

2800 Kgs. Lyngby 

Tel +45 61 71 88 11 

Kontakt@fremsyn.net  

CVR 36463821 

mailto:Kontakt@fremsyn.net

