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Executive Summary

HMN Naturgas I/S er som partner i Biogas 2020 interesseret i at dele sine erfaringer pa tveers af fael-
lesskabet. | denne rapport samles den viden som allerede er udarbejdet i notatform til biogas 2020
partnerskabet. Eftersom HMN'’s viden i hgj grad begraenser sig til danske forhold og distribution via
naturgasnettet, er deti HMN'’s interesse, at andre i partnerskabet vil dele deres viden i tilleeg til denne
rapport.

| rapportens indledende del opggres en status for gas til transport i dag. Der fokuseres her pa erfarin-
ger fra gaskgretgjer til let transport, tung transport og feerger. Herudover beskrives alternative grgnne
drivmidler til biogas med deres fordele og ulemper.

| forhold til distribution af gas beskrives de infrastrukturmaessige muligheder som anvendes i Skandi-
navien i dag. Det geelder for distribution af biogas via naturgasnet samt CBG og LBG via lastvogn.

Pa baggrund af HMN’s erfaringer udarbejdes en strategi for udrulning af gas til transport. Strategien
tager afsaet i gastransportens anvendelsesomrader, aktgrer og markedet for drivmidler i transport-
sektoren. Anvendelsesomrade omhandler, hvilke sektorer indenfor transportsektoren, hvor gas er det
bedste alternativ til konventionelle drivmidler. | strategien er der fokus pa aktgrerne, fordi de er es-
sentielle i forhold til at sammensaette en forretningsmodel for gas til transport. Strategiens sidste om-
rade omhandler markedet for drivmidler til transportsektoren, hvor der fokuseres pa det gkonomiske
incitament for at vaelge et drivmiddel fremfor et andet. Ligeledes beskrives muligheden for salg af
biotickets til opfyldelse af det danske iblandingskrav pa 5,75 % biobraendstoffer samt iblandingskravet
for avancerede biobraendstoffer.
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0. Terminologi

Biogas

Gas dannet ved nedbrydning af organisk stof og indeholder 50-65% metan (CH,4). Den resterende del
af gassen er hovedsagelig kuldioxid (CO;), samt lidt ilt og urenheder i form af svovlbrinte (H,S), silo-
xaner o.l. Biogas kan, efter rensning for urenheder, bruges i kedler og motorer, og opgraderes til bio-
naturgas.

Bionaturgas

Opgraderet (se nedenfor) biogas med ca. 98% metanindhold, der er tilsat odoriseringsmiddel (lugt-
stof), har naturgaskvalitet og kan bruges i naturgasnettet pa samme made som fossil naturgas. Breend-
vaerdien er ca. 10% lavere end fossil naturgas. Dette kan give afregningsmaessige udfordringer, nar
bionaturgassen blandes med naturgas. Kaldes ogsa Biometan.

Naturgas

Fossil gas, der typisk er en blanding af metan og tungere kulbrinter, indvindes fra undergrunden og er
ikke fornybar. Naturgas er er tilsat odoriseringsmiddel (lugtstof) og skal opfylde en raekke kvalitetskri-
terier, der i Danmark er defineret i Bekendtggrelse om gasreglementets afsnit C-12. Der arbejdes pa
en feelles europaeisk standard for gaskvalitet.

Opgradering

Biogas kan opgraderes til bionaturgas. | processen fjernes CO,, sadledes at bionaturgassen har et me-
tanindhold pa ca. 98%. Der findes flere kommercielle teknologier til opgradering med forskellige prin-
cipper. Felles for dem er, at der er tale om egentlige procesanlaeg med betragtelig investering og der
skal bruges en del energi til opvarmning eller tryksaetning.

Biogascertifikater

Gascertifikater udstedes for den biogas, der opgraderes til bionaturgas og sendes ind i gasnettet.
Netselskaber fordeler den fysiske gas fra producenter til forbrugere gennem gasnettet. Energiindhol-
det handles pa gasmarkedet som konventionel gas. Oprindelsen dokumenteres via certifikatmodellen.
Certifikaterne udstedes til biogasproducenten og kan handles mellem certifikatkontoindehavere via
certifikatsystemet. Nar slutforbrugeren kgber bionaturgascertifikater svarende til sit gasforbrug, er
det en garanti for, at forbrugeren har k@bt en tilsvarende mangde bionaturgas, som er tilfgrt gasnet-
tet. Certifikaterne dokumenterer pa den made oprindelsen fra biogassen éntydigt fra producent til
k@ber, selvom bionaturgassen ikke fysisk stremmer fra szelger til kgber.

CNG - Compressed Natural Gas

Naturgas komprimeret til 200-250 bar. Naturgassen kommer direkte fra naturgasnettet. CNG benyttes
i personbiler, busser, renovationsbiler og lastbiler. CNG til kgretgjer tankes enten ved fast-fill pa en
offentlig tankstation, der ligner en almindelig tankstation. Busser og renovationsbiler tankes ofte pa
slow-fill anlaeg, der er private anlaeg. Tankningen sker ubemandet om natten ved at hvert kgretgj er
tilkoblet fyldeudstyret. Fast-fill og slow fill anleeg deler i en del tilfelde kompressorer og andet udstyr.
Enkelte faerger med kort sejltid sejler pa CNG.
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CBG - Compressed Bio Gas

CBG er teknisk set det samme som CNG, hvor der er tilkgbt biogascertifikater, hvis kommer fra gas-
nettet. Der er altsa ikke her tale om komprimeret biogas, men komprimeret bionaturgas. Ved lokale
anvendelser, altsa hvor den opgraderede biogas ikke skal ind i gasnettet, kan CBG have et lidt lavere
metanindhold (ca. 80%) og anvendes i kgretgjer. Det kan spare omkostninger til opgradering.

LNG - Liquefied Natural Gas

Flydende naturgas med en temperatur pa ca. -162 gr.C. Naturgassen ggres flydende i en "liquefaction”
proces. Fgrst renses og komprimeres gassen, dernaest kgles den ned og bliver flydende. Procesanlaeg-
get er kompliceret pa grund af de lave temperaturer, har en betragtelig investering og der skal bruges
en del energi til rensning, trykszetning og nedkgling. Kommercielle teknologier har en produktionska-
pacitet, der kreever et betragteligt forbrug. Den flydende LNG kan lagres i isolerede tanke. Rgrlednin-
ger mellem forbrugsstedet og produktionssted og/eller lagertanke skal ogsa veere isolerede og kan
maksimalt vaere ca. 1 km. LNG kan derfor ikke sendes i r@r over lange afstande som gasformig naturgas
kan. Energitaetheden i LNG er ca. 2,4 gange stgrre end i CNG. Der kraeves altsa mindre lagerplads for
at medbringen den samme energimangde. Det ggr LNG anvendelig i f.eks. skibe, der sejler over stgrre
afstande.

LBG - Compressed Bio Gas (ogsa kaldet LBNG -Liquefied Bio Natural Gas)

LBG er teknisk set det samme som LNG, hvor der er tilkgbt biogascertifikater. Der er altsa ikke tale om
flydende biogas, men flydende bionaturgas.
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1. Biogassens potentiale til transport

Biogas er et oplagt biobraendstof til transportsektoren som erstatning til fossile braendstoffer. Til op-
fyldelse af EU’s direktiver for vedvarende energi og baeredygtighedskriterier har biogas fglgende po-
tentialer?:

| Danmark blev der i december 2017 produceret hvad der svarer til en arsproduktion pa ca. 170 mio.
Nm? bionaturgas til nettet. Det svarer det til omtrent braendstofforbruget i alle busser eller 13 % af
den tunge transport. | 2050 forventes bionaturgas at kunne daekke 67 % af braendstofbehovet i den
tunge transport. Power-2-gas forventes at udggre den resterende del af braendstofforbruget.?

Dansk biogas produceres for en stor dels vedkommende af husdyrggdning. Denne gas lever fuldt ud
op til kravene for avancerede biobrandstoffer.

Den danske produktion af biogas er under kraftig udbygning, og aktgrerne i biogasbranchen forventer
at kunne levere biogas svarende til vaesentligt mere end 0,9% af energiforbruget i transportbranchen
i 2020.

Biogas kan transporteres sikkert og omkostningseffektivt via gasnettet som bionaturgas. Den danske
gasinfrastruktur er vidt forgrenet og har mulighed for at levere bionaturgas over det meste af landet.

Den danske biogasbranche kan certificere biogasproduktion og afsatning via gasnettet efter certifi-
ceringsordninger (f.eks. REDcert og ISCC), som er godkendt af EU Kommissionen til at levere malop-
fyldelse til VE Direktivet. Flydende biobraendstoffer certificeres under samme ordninger.

1.1 Anvendelse af biogas i transportsektorerne i dag

Biogassens rolle i transportsektoren i Danmark er i dag staerkest i den tunge transport. | den lette
transport er el eller brint med braendselscelle umiddelbart de bedste alternativer til diesel og benzin.
Udbygningen af infrastruktur til elbiler er i veekst grundet fritagelse for elafgift pa ladestationer. Brint
er som drivmiddel i en kommercialiseringsfase.

Nar biogas anvendes som drivmiddel til vejtransport i dag, er gassen altid komprimeret til ca. 200 bar
(CBG).

Anvendelse af CBG til transport i Danmark er langt bagud i forhold til nabolande som Sverige og Tysk-
land. | Sverige er der i dag ca. 50.000 CNG kgretgjer og i Tyskland ca. 100.000 CNG kgretgjer. | andre
lande som f.eks. Italien er udrulningen af gas til transport endnu stgrre. Dermed er teknologien til at
anvende gas i forbraendingsmotorer bade velkendt og gennemtestet.

| Danmark er villigheden til at vaelge biogas fremfor diesel stgrst i den offentlige sektor, fordi biogassen
opfylder nationale og kommunale malsaetninger om reduktion af drivhusgasser.

Pa nuvaerende tidspunkt er der stgrre gkonomiske omkostninger ved biogas fremfor diesel, hvorfor
private aktgrer endnu ikke for alvor er begyndt at vaelge biogas. @konomien betyder, at de offentlige
udbud vindes af diesel, hvis de alene vurderes pa gkonomi. Det er selvom at, de offentlige fladers faste
k@rselsmgnstre ofte medvirker til en optimal businesscase for biogas i forhold til etablering af gastank-
station. Erfaringen fra allerede omstillede flader er en meromkostning pa ca. 2-10 % pa gas ift. diesel.

Der er ogsa mulighed for at anvende biogassen i flydende form som kaldes LBG (Liquefied Biogas).
Ofte benaevnes flydende gas som LNG (Liquefied Natural Gas). Nar gassen nedkgles til -162 grader
kondenseres den, hvorved gassen bliver flydende. | dag anvendes flydende gas pa Samsg Rederis

! Fremsyn, “Avancerede biobraendstoffer til tung transport” (Biogas 2020)

2 HMN maj 2017 indspil til det nye energiforlig
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feerge og to af Fjord Lines faerger, der sejler mellem Danmark og Norge. Fordelene ved anvendelse af
LBG er nzermere beskrevet i afsnit 0.

Miljpmaessigt er der store gevinster at hente ved at omstille faerger til LBG. Den maritime sektor er
generelt mindre reguleret i forhold til transportsektoren pa land, hvorfor der er stgrre udledninger af
emissioner. Ved anvendelse af LBG kan der spares op til 85-90 % NO,og 20-25 % CO,3.

| dag er der SECA (Sulphur Emission Control Area) og NECA (NOx Emission Control Area), der regulerer
emissioner i Nordsgen, indre danske farvande og @stersgen. Fra 2020 vil der p3 alle have vaere be-
graensninger i Svovlindholdet i bunkerolien.

1.1.1 Tung vejtransport — Busser, renovationskgretgjer og lastbiler

Busser og renovationskgretgjer har typisk et kgrselsmgnster, hvor de dagligt kgrer en fast rute og er
stillestdende om aftenen/natten. Kgretgjer med denne type kgrselsmgnster har stgrre potentiale for
omstilling til CBG, fordi de har mulighed for at tanke i Igbet af natten (slowfill). Herudover er busser
og renovationskgretgjer pa kontrakt et sikkert investeringsgrundlag for etablering af en gastanksta-
tion. Gensalgsvaerdien for tunge gaskgretgjer er usikker fordi der ikke er et reelt marked herfor, hvilket
betyder at kontrakterne med fordel kan vaere leengere end normalt.

Offentlige services som buskgrsel og renovationskgrsel udbydes ofte med en standardkontrakt udvik-
let til konventionel drift med diesel. Det betyder at standardkontrakten igennem flere ar er optimeret
i forhold til en god businesscase for diesel, fordi diesel har veeret det eneste reelle drivmiddel.

| dag er der andre drivmidler som kan levere den samme service for buskgrsel og renovationskgrsel. |
tilfelde hvor udbuddene justeres til enten at blive vurderet pa miljpmaessige parametre eller vaere
mere fleksible, er der bedre mulighed for, at disse kan vinde udbud. Det er Movia’s erfaring, at tilbud
pa udbud af buskgrsel er ca. 7 % dyrere med bionaturgas som drivmiddel end med diesel.

Senest er der pa linje 5C i Kgbenhavn indsat 37 CBG busser med en leengde pa 19-meter. Udbuddet
blev vundet af Arriva i 2015. Seerligt for dette udbud er, at der var defineret med miljgkriterier som
var vaegtet 20 % i vurderingen af de indkomne bud. Vaegtningen af de forskellige kriterier fremgar i
nedenstaende

Tabel 1. Erfaringen fra 5C viser, at udbud kan defineres og afggres teknologineutralt pa baggrund af
en vaegtning mellem miljgkriterier og gkonomi. Buslinjen er bestilt og betalt af Herlev Kommune, Kg-
benhavns Kommune og Tarnby Kommune.

Tabel 1 Movia’s udvzelgelseskriterier og deres vagtning ved normale udbud og udbud til 5C

Normal 5C
Pris 40 % 35%
Kvalitet af drift 35% 30 %
Miljg 15 % 20 %
Kvalitet af busmateriel 10% 15 %

| Holstebro er det lykkedes at opna en CO; besparelse pa 700 tons CO; arligt med en vurderet merom-
kostning pa kun ca. 2-3 procent i forhold til diesel.

| Fredericia og Skive ses at en etablering af en tankstation til et busudbud er medvirkende til, at flere
offentlige flader viser interesse for omstilling til gas. | Fredericia var det fgrst 9 CBG busser, dernaest 5

3 http://www.dgc.dk/teknologi-Ing
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renovationslastbiler og senest 24 kommunale personbiler med CBG. | Skive er bade busser, renovati-
onskgretgjer og hjemmeplejebiler omstillet til CBG.%.

Fra private aktgrer er der sporadisk interesse for omstilling til CBG. | forbindelse med etablering af
gastankstation pa Hgje-Taastrup transportcenter har Frode Laursen investeret i en CBG lastbil.

| 2015 investerede Lidl i en CBG lastbil til distribution af dagligvarer. CBG Lastbilen distribuerer daglig-
varer til en af Lidl’s butikker i et projekt om at skabe Europas grenneste dagligvarebutik. Til butikken
er der ligeledes k@bt biogascertifikater for at reducere butikkens CO, udledning.

| den private sektor er der potentiale for at omstille lastbiler til CBG. Den manglende sammenhaen-
gende infrastruktur af gastankstationer medvirker dog, at potentialet er stgrst omkring transportcen-
trene eller private aktgrers vareterminaler. | en dialog med Arla er det beregnet, at en 2-akslet CBG
lastbil med 280 hk arligt kan fortraenge 60 tons CO, for en meromkostning i nutidsvaerdi pa ca. 13 %
af den samlede transportservicecomkostning, nar listepriser laegges til grund.

| dag har gasmotorer en lidt mindre virkningsgrad end dieselmotorer. Det forventes dog, at gasmoto-
rerne kan effektiviseres yderlige i takt med, at der kommer flere gasmotorer i drift. Samtidig er kul-
stofindholdet i naturgas mindre end i diesel. Gasmotorerne i lastbiler er i dag bedst anvendelig i stgr-
relsen 200 til 300 hk. IVECO, Scania, Volvo og andre lastbilproducenter udvikler stadig nye CNG lastbi-
ler. Senest har Volvo i 2017 praesenteret en dual-fuel metan/diesel lastbil med effekt pa 460 hk.

LBG kan anvendes som drivmiddel til vejtransport nar der er behov for laengere raekkevidde eller be-
hov for stgrre effekt i k@retgjet. LBG anvendes i dag som drivmiddel til vejtransport i bl.a. Holland og
Italien.

Ved omstilling af k@retgjer til LBG er der behov for at etablerer tankstationer. Infrastrukturmaessigt
kan der vaere udfordringer med etablering af LBG tankstationer, fordi gassen enten skal kondenseres
pa tankstationen direkte fra naturgasnettet eller transporteres i tankvogn til LBG tankstationen. Ved
tankning er der af sikkerhedsmaessige arsager behov for handsker og hjelm med visir.

1.1.2 Feergefart

Faergerne har ligeledes et potentiale for at anvende CBG eller LBG. | dag er der SECA (Sulphur Emission
Control Area) og NECA (NOy Emission Control Area), der regulerer emissioner i Nordsgen, indre danske
farvande og @sterspen. Dette betyder i praksis at skibe i disse omrader enten skal sejle pa:

e Heavy Fuel Oil (HFO) og udrustes med skrubberteknologi til rgggasrensning
e Gasolie med lavt svovlindhold (der er vaesentlig dyrere end HFO)
e LNG eller CNG.

| nedenstaende

4 Udbudsguiden, “Biogas som drivmiddel i offentlige fléder” (Biogas 2020)
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Tabel 2 fremgar resultatet af en screening for indenlandske faergeruter med potentiale for drift med
CBG eller LBG. Der er i alt fundet 10 feergeruter med potentiale for at skifte til gas. Feergeruternes
estimerede &rlige breendstofforbrug varierer fra 200.000 til 2.600.000 Nm?3 gas. Feergeruterne med
store arlige gasforbrug kan have et potentiale til LBG. Andre feergeruter med mindre braendstoffor-
brug har potentiale til at anvende CBG som drivmiddel. Molslinjen sejler mellem Arhus og Odden og
er den stgrste indenlandske faergerute i Danmark. Molslinjen har dog for nylig leaset 3 nye hurtigfaer-
ger til ruten, hvorfor der ikke reelt er et potentiale pad denne rute.’

5> HMN notat, “Faergeruter med CNG potentiale” (Biogas 2020)
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Tabel 2 Indenlandske faergeruter med potentiale for omstilling til CBG eller LBG.

Faergerute (;?asdistribu- Oyerfart- Km | Afgange Antal Arlig gas m?
tionsselskab | stid (min.) ferger
1 | Bgjden - Fynshav DGD/NGF | s5q 172 |24 2 2.600.000
2 | Endelave — Snaptun DGD 60 16,7 |8 1 R
3 | Fynshav — Sgby * DGD 60 197 |6 1 200.000
4 | Faaborg — Sgby * NGF 60 184 |6 1 200.000
5 | Havnsg — Sejerg DGD 60 19,5 |12 1 700.000
Hou — Tung (400-500 liter DGD 55 15 |4 1 300.000
6 | breendstof pé tur/retur)
7 | Faaborg - Lyg — Avarnakg NGF 70 15,6 |8 1 700.000
8 | Ballen — Kalundborg DGD 75 33,4 |6 1 1.600.000
9 | Drejg - Skarg — Svendborg NGF 75 19 10 1 400.000
10 | Svendborg — £rgskgbing NGF 75 24 12 2 1.400.000

*Samme faerge (M/F Skjoldnaes)

Faergeruter fra Danmark til Norge og Sverige har ogsa potentiale for at anvende LBG som drivmiddel.
| Hirtshals er der allerede etableret faciliteter til at tanke LNG pa faerger. LNG’en transporteres i tank-
vogne enten fra Norge eller Zeebrugge i Belgien og fyldes pa tanken i Hirtshals. Fjord Lines to LNG
faerger, der sejler mellem Hirtshals, Stavanger, Bergen og Langesund, tanker dog i det daglige i Stav-
anger.

| Hirtshals og Frederikshavn er der udviklet pa projekter til produktion af LNG, der kan veere LBG, hvis
biogascertifikater tilkgbes. Begge projekter er blevet forsinkede, primaert pa grund af afslag pa ansgg-
ninger om anlaegstilskud fra EU.

| nedenstaende tabel se de faergeruter som kan omstilles til LBG.

Tabel 3 Fargeruter fra Danmark til de nordiske naboer. Fjordline har to faerger pa LNG som sejler Hirtshals — Stavanger-
Bergen og Hirtshals — Langesund.

Dansk Havn Destination

Hirtshals Kristiansand, Larvik., (Stavanger, Langesund)
Frederikshavn Oslo, Goteborg

Grena Varberg

Gedser Rostock
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1.2 Etablering af gastankstationer

Det er en udfordring for enhver ny teknologi at konkurrere med konventionelle teknologier som alle-
rede har en udbygget infrastruktur. Det er ogsa tilfaeldet for udrulningen af gas til transport.

Gaskgretgjer vil altid have en ekstra omkostning til investering i gastankstation. Enten som en del af
gasprisen pa gastankstationen eller som ekstra kapitalomkostning i et udbud. Denne ekstra omkost-
ning er medvirkende til, at gas pa et gkonomisk parameter kan sta svagere end andre drivmidler som
diesel eller dieseliblandingsprodukter.

En gastankstation skal som hovedregel omsaette 580.000 Nm? biogas om aret, for at vaere rentabel.
Er der et udbud med en flade svarende til et arligt gasforbrug pa ca. halvdelen, er der som udgangs-
punkt interesse for at etablere en gastankstation.® | Silkeborg var 19 bussers brandstofforbrug sva-
rende til ca. 700.000 Nm?3 gas.

Tidsrammen for etablering af en gastankstation kan tage mellem 6 til 10 maneder fra kontrakten om
gaskgrsel er underskrevet.

Nedenstdende to billeder viser to forskellige designs af gastankstationer. Billedet til venstre er et sa-
kaldt fast-fill anlaeg som kan fylde en CBG bus pa ca. 10 minutter. Fast-fill gastankstationer er typisk
offentlige og fungerer som en standard dieselstation. Billedet til hgjre er et slow-fill anlaag som kan
fylde flere busser pad samme tid. Slow-fill anlaegget designes efter den konkrete flades behov. En fuld
tankning pa et slow-fill anlaeg tager typisk 6-8 timer. Er der behov for hurtigere tankning kan der in-
stalleres en stgrre kompressor pa anlaegget. | Danmark er der mange steder etableret kombinerede
slow-fill og fast-fill tankstationer, der deler kompressorer og andet teknisk udstyr. Slow-fill anleegget
er pa et lukket omrade (f.eks. busholdeplads), og ved siden af er fast-fill tankstationen etableret med
adgang fra offentlig ve;j.

s Y =£ 7
TR 3 —_

Fast-fill gastankstation i Gladsaxe. Slow-fill gasfyldestation i Sgnderborg.

http://www.mypresswire.com/dk/press- https://gas2move.dk/nyheder/329-sonderborgs-
room/38205/pressrelease/86387 biogasbusser-saenker-co2-udledningen-med-
2700-tons

Tendensen er, at nar en gastankstation er etableret, er der andre offentlige flader der omstilles til CBG
som drivmiddel. Det kan veere hjemmeplejebiler eller andre kommunale biler. (Se afsnit 0)

Herudover er der en tendens til, at hver gang en flade bliver omstillet til CBG medfgrer det en stgrre
omszaetning pa de omkringliggende gastankstationer.

5 Fremsyn, “Biogas til transport i 2020”, (Biogas 2020)
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1.2.1 Gastankstationer i Danmark, Sverige og Norge

| Danmark, Sverige og Norge er der forskel i antallet af etablerede gastankstationer. Det skyldes dels
forskellige forudsaetning for, at udrulle gas til transport og dels at der er forskellig politisk opbakning
om gas til transport. Herudover er der i de tre lande forskel pa, hvordan biobraendstoffer defineres.

| nedenstaende redeggres der for de danske etablerede gastankstationer. Herudover redeggres der
kort for, hvorfor og hvordan udviklingen i Norge og Sverige er anderledes end i Danmark.

Danmark

| Danmark er alle gastankstationer koblet direkte til naturgasnettet. P& nedenstdende kort ses place-
ringen af de danske offentlige gastankstationer. Placeringerne af gastankstationerne viser, at der ikke
er en strategi for at opbygge en samlet infrastruktur af gastankstationer. | Tabel 4 fremgar alle de
danske gastankstationer for bade Slow-fill og Fast-fill.

Tabel 4 Danske gastankstationer. Der er i dag 15 gastankstationer med offentlig adgang.

By Fastfill Slowfill Offentlig adgang Ejer Finansi-
eringsgrundlag
(Fldde/Stotte)

Aalborg X X ja HMN Bus

Sundby, Amager X ja E.ON/OK Renovation

Fredericia X X ja NGF Bus

Frederikshavn X X ja HMN Bus

Frederikssund X X ja HMN Renovation

Gladsaxe X X ja HMN Bus

Holstebro X X ja HMN Bus

Hgje Tastrup X ja E.ON/OK Diverse/Statsstgtte

Kastrup, Kgbenhavns Lufthavn X X ja HMN Diverse

Odense X ja NGF Diverse

Silkeborg X X ja NGF Bus/Statsstgtte

Skive 1 X ja HMN Diverse/hjemmepleje

Skive 2 X ja HMN Bus/Statsstgtte

Skovlunde X ja E.ON/OK Renovation

Nordborg, Als X nej NGF Bus

Ragebgl, Senderborg X X ja NGF Bus

Tarm X ja HMN Renovation

Vejle X ja NGF Renovation
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De fleste gastankstationer er etableret i forbindelse med, at et offentligt udbud af busser eller reno-
vationskgretgjer omstilles til biogas. Dermed sikres gastankstationen en fast arlig omsaetning af gas i
den periode som udbudskontrakten er geldende.

Enkelte gastankstationer er etableret uden et offentligt udbud som sikker indtaegtskilde, som f.eks.
Hgje-Taastrup Transportcenter. Her er gastanktankstationen finansieret med stgtte fra Energistyrel-
sen og er en investering med forhdbning om, at distributionslastbiler med varekgrsel til og fra Kgben-
havn omstilles til CBG.

For omstilling af kgretgjer som ikke er bundet til et fast kgrselsmgnster, er der behov for udbygning
af gastankstationer langs de store trafikarer og knudepunkter.

Norge

| Norge er der i alt etableret 18 gastankstationer. | Norge er der ikke et udbygget naturgasnet, hvorfor
bionaturgas fra biogasproduktion afsaettes direkte til et konkret formal. Derfor bliver gastankstationer
i Norge ofte etableret i takt med at biogasanlaeg bliver etableret.

Tabel 5 Antal gastankstationer i Norge og deres placering

By Antal gastankstationer
Oslo 4

Frederiksstad 3

Tgnsberg 1

Hgnefoss 1

Stord 1

Haugesun 1

Stavanger 6

Rypefjord 1

I alt 18

| Norge er definition af biobraendstoffer hovedsageligt baseret pa EU's VE og ILUC direktiver for kon-
ventionelle biobraendstoffer (1. generations) og avancerede biobreendstoffer (2. generations). Der
skelnes efter biobraendstoffernes ravarers oprindelse som enten at vaere baseret pa afgrgder eller
baseret pa affalds-/restprodukter fra fadevarer, landbrug eller skovbrug.

| Norge er alle biobraendstoffer fritaget CO, afgift. Fritagelse fra energiafgift (veiavgift) varierer af-
hangig af det enkelte drivmiddel. Brint, el og biogas er helt fritaget for energiafgift. Bioethanol har
fuld afgift ved 5 % iblanding mens biodiesel er belagt med 50 % energiafgift.’

Sverige

| Sverige er der en politisk malsaetning om, at transportsektoren skal vaere fossil uafhaengig i 2030. For
at impdekomme malsatningen er der vedtaget gkonomiske incitamenter for stgtte til investering i
infrastruktur og gaskgretgjer.

7 https://www.naf.no/tips-og-rad/okonomi-og-avgifter/avgifter/fakta-om-drivstoffavgifter/
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Biobraendstoffer er i Sverige afgiftsmaessigt bedre stillet end fossile drivmider. | nedenstaende Tabel
6 ses, at afgiftsreduktionen afhaenger af breendstoffet og ikke ravarernes oprindelse. Braendstofferne
skal dog vaere baseret pa biomasse for at opna en afgiftsreduktion.

Tabel 6 Afgifter for biobraendstoffer i Sverige. Afgiften reduceres for den del af breendstoffer som er baseret pa bio-
masse.?

Energiafgift - % reduktion CO2afgift - % reduktion
Ethanol iblanding 88 % 100 %
Etanol i E85 92 % 100 %
RME/FAME iblanding 36 % 100 %
RME/FAME (hgj iblanding) 63 % 100 %
HVO (animalsk/vegetabilsk og olie/fedt) 100 % 100 %
Biogas 100 % 100 %
Bio DME 100 % 100 %

Det har medfgrt at der i Sverige er etableret 168 gastankstationer. Det ses pa omstaende billede at
stgrstedelen af gastankstationerne er placeret omkring Stockholm, Goteborg og Malme. | Sverige er
der kun naturgasnet i den vestlig del mellem det sydlige Sverige, hvor naturgassen kommer ind fra
Danmark, og Goteborg. | resten af landet kgres CNG i tankvogne til tankstationerne.

| Sverige er definitionen pa avancerede biobraendstoffer anderledes end i Danmark. Svenske avance-
rede biobrandstoffer er ofte Metan, metanol, ethanol og DME. Avancerede biobraendstoffer define-
res i Sverige efter om biobraendstofferne er produceret med en avanceret metode. Det er f.eks. me-
toder som forgasning, hydrogenering og nedbrydning af cellulose. Biobraendstoffer som defineres som
avancerede biobraendstoffer kan vaere baseret pa sukker, bakterier, skovaffald, ligning eller alger.

Kortene pa naeste side viser placering af gastankstationer i Norge, Sverige og Danmark, samt natur-
gasnettet i Danmark. Pa kortet ses Energinets transmissionsledninger, og de tre distributionselskabers
net (NGF Nature Energy A/S’ net er i foraret 2018 overtaget af Dansk Gasdistribution A/S).

8 https://www.skatteverket.se/foretagochorganisationer/skatter/punktskatter/energiskatter/energiskatter-

pabranslen/skattebefrielseforbiodrivmedel.4.2b543913a42158acf800021393.html?g=biodrivmedel
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1.3 Distribution af CBG og LNG med lastbil eller biogas i naturgasnettet.

| dette afsnit fremgar et eksempel for omkostninger ved distribution af CBG og LBG ved lastbil samt
bionaturgas via naturgasnettet.

| Danmark forsynes alle CBG gastankstationer via naturgasnettet. LNG anvendes i dag i Danmark kun
ved faergefart mellem Hirtshals og Norge. Her tankes faergerne dog til daglig i Norge, men der er etab-
leret tankfaciliteter i Hirtshals. Faergen mellem Hou og Samsg tankes med LNG en tankvogn med LNG
transporteret fra Belgien.

| Danmark produceres ca. 125 mio. Nm? biogas om &ret som ikke tilfgres naturgasnettet.? Denne bio-
gas stammer fra mindre gardbiogasanlaeg eller biogasanlaeg med motordrift som leverer varme til lo-
kalt fjernvarmenet. Anlaeggene kan tilkobles naturgasnettet, hvormed biogassen let kan distribueres
til andre landsdele. Distribution af biogas i naturgasnettet har flere samfundsmaessige fordele i form
af lave omkostninger, naesten ingen tab og stor kapacitet i nettet.

Er der ikke mulighed for tilkobling til naturgasnettet er der fglgende to muligheder®:

e Distribution som CBG, hvor bionaturgas komprimeres pa biogasanlaegget til 200 bar og pafyl-
des en container. Med lastbil distribueres containeren til en gastankstation, hvor bionaturgas-
sen afsaettes som gas til transport.

e Distribution som LBG, hvor bionaturgas kondenseres og nedkgles til -162 grader, hvormed
gassen bliver flydende. Herved gges gassens energidensitet og fylder ca. 600 gange mindre en
bionaturgas ved atmosfaerisk tryk. LBG pafyldes en tankvogn eller en tank monteret | en con-
tainerramme, som distribueres med lastbil.

| lande hvor der ikke er et naturgasnet som i Danmark har man erfaring med distribution af gas via
lastbil som CBG eller LBG. Med afsaet i data fra Banlev Biogas A/S har HMN beregnet pa omkostnin-
gerne ved at distribuere CBG eller LBG fra biogasanlzaegget. Beregningerne ses i Tabel 7 og er baseret
pé svenske erfaringer.°

Formalet er, at undga omkostninger til nedgravning af 9 km naturgasledning til nsermeste MR station
pa naturgasnettet. Til gengzeld er der yderligere omkostninger forbundet med komprimering af bio-
naturgas til 200 bar eller kondensering og nedkgling til flydende form.

I nedenstdende Tabel 7 ses omkostningerne i kr./Nm3 ved de enkelte dele af processen til distribution
af bionaturgas som CBG, LBG eller bionaturgas. For CBG og LBG ses, at st@grrelsen pa anlaeggets arlige
produktion medfgrer en mere omkostningseffektiv produktion og distribution, hvilket ogsa fremgar
af Figur 1.

9 HMN notat, “Distributionsmuligheder p& Bénlev Biogas A/S”, (Biogas 2020)

10 Grontmij, ”Distributionsformer Fér biogas och naturgas i Sverige”, 2009
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Tabel 7 omkostninger i kr./m3 for distribution af CBG og LNG for anlzeg med produktion pa 1 eller 10 mio. m3/ar. Ne-
derst er den arlige ydelse for Banlev Biogas A/S beregnet. Omkostning ved distribution med net er vurderet af HMN

GasNet P/S.
Bi t
CBG CBG LBG LBG lonaturgas
til net (9km)
Bionaturgas produktion, mio. Nm3/ar 1 10 1 10 5
200 bar, komprimering, kr./Nm?3 0,55 0,22
CNG/LBG trailer, kr./Nm3 0,42 0,18 0,28 0,003
Oprensning, kr./Nm3 0,73 0,13
Kondensering, kr./Nm3 4,47 0,92
Sum ekskl. transport, kr./Nm3 0,98 0,39 6,71 1,54
Afstand A-B, 100 km 0,41 0,41 0,07 0,07
Afstand A-B, 200 km 0,77 0,77 0,14 0,14
Sum 100 km, kr./Nm3 1,39 0,80 6,78 1,61
Sum naturgasnet, 9 km, kr./Nm3 0,23
Banlev Biogas arlig ydelse, kr. (5 mio. Nm3) 6.930.000 | 4.004.000 | 33.899.250 | 8.042.650 1.157.378
Omkostninger ved distribution af bionaturgas, CBG og LBG
8,00
7,00
6,00
5,00
o
£ 4,00
~
3,00
2,00
1,00
0,00
1 2 3 5 6 7 9 10

LBG v. lastbil 0-100 km

mio. m3/ar bionaturgas

CBG v. lastbil 0-100 km

Bionaturgas v. naturgasnet

Figur 1 omkostninger ved distribution af bionaturgas via naturgasnet og CBG og LBG via lastbil i forhold til biogasanleeg-
gets arlige bionaturgas produktion. Den grgnne linje indikerer omkostninger ved distribution via naturgasnettet inkl.

omkostninger til 9 km ledning.

Pa ovenstaende Figur 1 ses, at omkostningerne til distribution af CBG og LBG er stgrre end distribution
via naturgasnettet. Markedsprisen pa CBG fra tankstationer vil vaere den samme uanset distributions-
metode. Statens tilskud til biogas er en stor del af et biogasanlaegs indtjening. | nedenstdende Tabel 8
ses at tilskuddet til biogasproduktion er forskelligt afhaengig af om biogassen tilfgres naturgasnettet
eller anvendes direkte til transportformal. Som det ses i nedenstaende Tabel 8 er forskellen 42,3
kr./GJ. Hermed er der endnu et gkonomiske incitament til at vaelge distribution via naturgasnet frem-
for direkte til transportformal, safremt naturgasnettet er tilgeengeligt.
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Tabel 8 Tilskudsordninger til produktion af biogas i 2017.

Bionaturgas til naturgasnet Bionaturgas direkte til transportformal Forskel
135,4 kr./G) 93,1 kr./GJ 42,3 kr./G)J

Omkostningerne til LBG er markant stgrre end CBG. LBG og CBG er to forskellige produkter med for-
skellig anvendelsesomrade. Markedet for LBG er i dag ikke i en stgrrelse, hvor der er en generel pris
for produktet. Derfor afhanger prisen af den enkelte kgbers villighed til at betale de yderligere om-
kostninger der forbundet med kondensering og nedkgling af gas.
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1.4 Regulering og iblandingskrav

Politisk er der med VE-direktivet i 2009 i EU vedtaget en bindende malsatning om at 10 % af energi-
forbruget i transportsektoren skal udggres af vedvarende energi i 2020. | ILUC-direktivet!! fra 2015 er
der yderligere krav til baeredygtigheden af de biobraendstoffer som anvendes til iblanding i diesel og
benzin. Konkret er der i 2020 krav om min. 0,5 % Advanced biofuels malt pa energiindhold. | Danmark
er kravet om Advanced Biofuel pa 0,9 % i 2020. Med EU's vinterpakke forventes kravet om Advanced
Biofuels at stige gradvist til 3,6 % i 2030.

Parallelt med krav om biobraendstoffers beerdygtighed er der EU standarder for kvaliteten af breend-
stof som salges pa tankstationer. Af breendstoftekniske arsager ma der maksimalt iblandes 7 % FAME
(biodiesel) i diesel og 5 % bioethanol i benzin malt pa volumen. Standarden sikrer, at diesel og benzin
som kgbes fra tankstationer kan anvendes i alle kgretgjer der er pa vejene i dag. | afsnit 0 beskrives
alternative syntetiske biobraendsler, som f.eks. HVO, der ikke er begraenset af standarden.

| Danmark er der ydermere krav om iblanding af 5,75 % biobraendstof malt pa energiindhold. Et firma
som iblander mere end kravet pa 5,75 % kan szelge iblandingen i form af biotickets til et andet firma.
Salg af biotickets er beskrevet neermere i afsnit 0.

Iblandingskrav (energiindhold)

Iblandingskrav af biobraendstof 5,75 % (10 % i 2020)
Iblanding af Advanced Biofuel i 2020 0,9 %

CEN standard EN 590 (volumen)

Maksimal iblanding af biodiesel i diesel 7%

Maksimal iblanding af bioethanol i benzin 5%

1.5 Alternative drivmidler til biogas

Der er flere forskellige drivmidler som kan anvendes i transportsektorens omstilling fra konventionelle
drivmidler. | dette afsnit redeggres der for fglgende alternative drivmidler: el, brint, metanol eller di-
verse biodieselprodukter som HVO, FAME og BTL.

Biobraendstoffer til iblanding i benzin og diesel er henholdsvis bioethanol og biodiesel. | 2016 blev der
iblandet 82.000 m? bioethanol og 226.000 m? biodiesel. | Figur 2 fremgar fordelingen af de iblandede
biobraendstoffers oprindelse og ravare i 2016. Bioethanol er baseret pa stivelses- og sukkerholdige
afgrgder (majs, hvede, sukkerroer etc.) og udggr henholdsvis 16 % og 10 % af biobrandstofferne iblan-
det i Danmark. | Danmark udggres biodiesel af ca. 30 % rapsolie, ca. 30 % palmeolie (inkl. affaldspro-
dukt) og 13 % animalsk fedt.

Pa Figur 2 ses ligeledes at 29 % af biobraendstoffernes oprindelse er fra Asien og 2 % er udenfor Eu-
ropa. | Asien produceres store maengder palmeolie, der bl.a. har fortreengt regnskov og har omfat-
tende miljgkonsekvenser for bade flora og fauna i oprindelseslandene.

11(EVU) 2015/1513 af 9. september 2015 om andring af direktiv 98/70/EF om kvaliteten af benzin og dieselolie
og om andring af direktiv 2009/28/EF om fremme af anvendelsen af energi fra vedvarende energikilder.
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Asien m @vrige verden m Affald fra palmeoclieproduktion m Sukker

Figur 2 Fordelingen af iblandede biobraendstoffers oprindelse og ravare i 201612

| henhold til EU’s VE direktiv skelnes der mellem 1G biobraendstof som er afgrgdebaseret og 2G bio-
braendstof som er baseret pa affaldsprodukter. | ILUC direktivet er Advanced biofuel defineret. 2G
biobraendstof tzller dobbelt til opfyldelse af iblandingskravene beskrevet i afsnit 0

Biodiesel

Biodiesel er en bred betegnelse for flere forskellige biobraendstoffer som helt eller delvist kan erstatte
diesel. Biodiesel varierer i forhold til produktionsmetode og basisravarer. | nedenstaende er tre pro-
duktionsmetoderne til FAME, HVO og Fischer-Tropsch beskrevet.

FAME®

FAME star for fedtsyre-metyl-ester og er et iblandingsprodukt til diesel. | Henhold til EU standarden
EN 590 for iblanding af biodiesel, ma der maksimalt iblandes 7 % FAME i diesel. | Danmark nedszettes
afgiften ved iblanding af 6,8 %, hvorfor der reelt iblandes 6,8 % malt pa volumen.

FAME er baseret pa animalske og vegetabilske olie- og fedtstoffer. DAKA Denmark A/S producerer
FAME baseret pa affaldsprodukter som f.eks. slagteriaffald, hvorfor det er 2G biobraendstof og taelles
dobbelt til opfyldelse af iblandingskravet. Emmelev A/S producerer FAME baseret pa raps, hvormed
det er 1G biobraendstof. FAME baseret pa palmeolie, raps og sojabgnner betegnes ofte som PME, RME
og SME.

Palmeolie baseret FAME har oprindelse i Asien. | Figur 2 fremgar, at ca. 29 % af biobraendstoffer an-
vende i Danmark stammer fra Asien. Produktionen af palmeolie har omfattende miljgkonsekvenser
for bade flora og fauna i oprindelseslandene.

I andre lande produceres FAME pa basis af sojabgnner, solsikker, peanuts og andet.

12 Energi- og Olieforum: ”Energistatistik 2017” http://www.eof.dk/Viden/Energinoter/Energinoter

13 HMN notat: “Analyse af garageanlaeg med potentiale for biogas som drivmiddel v. movia” (Biogas 2020)
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Et k@retgj kan k@re pa 100 % FAME, safremt der foretages justeringer i form af udskiftning af slanger
og pakninger i dieselmotoren. Herudover er der ggede omkostninger til hyppigere olieskift og skift af
oliefilter.

HVO 1G og 2G*®

HVO star for Hydrogeneret Vegetabilsk Olie, men kan veere baseret pa bade vegetabilsk og animalsk
oprindelse. Hydrogenering er en alternativ produktionsmetode til produktionen af FAME. Den pri-
meere fordel ved HVO er, at dieselproduktet er bedre og kan anvendes i en standard dieselmotor som
iblandingsprodukt eller 100% HVO. Ligesom ved anvendelse af biogas udleder HVO mindre svovl end
diesel.

Der skelnes mellem 1G HVO og 2G HVO 2G.

e 1G HVO er typisk baseret pa rapsolie eller palmeolie som er i konkurrence med anden fgde-
vareproduktion. Pa den baggrund er 1G HVO medvirkende til en stigning i den samlede udled-
ning af drivhusgasemissioner ift. diesel. 1G HVO koster ca. 12 kr./I inkl. mom:s.

e 2G HVO er baseret pa fiskeaffald, slagteriaffald, alger eller lignende affalds-/restprodukter.
Der er umiddelbart ikke kendskab til opstrgms emissioner tilknyttet 2G HVO, eftersom det
afhaenger af raproduktet. 2G HVO vil i forhold til diesel medvirke til en reduktion af drivhus-
gasser. 2G HVO koster ca. 14 kr./l inkl. moms

Hvorvidt HVO er et reelt bidrager til en samfundsmaessig CO; fortraengning afhaenger af, om der an-
vendes 2G HVO. 1G HVO er pa grund af gget konkurrence mellem afgrgder til fégdevareproduktion og
energiafgrgder medvirkende til en stigning i udledningen af CO,.

Det er derfor kun 2G HVO som er sammenligneligt med f.eks. biogas som drivmiddel.

BTL via Fischer-Tropsch

Fischer-Tropsch processen er en metode til at konvertere kul/biomasse til syntetisk braendstof lig-
nende benzin og olie. St@grstedelen af den diesel der produceres med Fischer-Tropsch metoden er
baseret pa kul og der anvendes store maengder naturgas i processen. BTL anses endnu ikke som et
fuldt udviklet kommercielt alternativ til diesel. Det er iszer forgasningsprocessen der er teknologisk og
gkonomisk udfordrende.

Biobraendstof produceret ved Fischer-Tropsch af biomasse kaldes "BTL” (Biomass to liquid). Braend-
stoffet kan ligesom HVO anvendes i en standard dieselmotor med 100 % BTL eller som iblandingspro-
dukt i biodiesel.

Bioethanol

Bioethanol er et alternativt drivmiddel til benzin og anvendes i dag som iblandingsprodukt til at op-
fylde iblandingskravet pa 5,75 %. Som beskrevet i afsnit 0 ma der maksimalt iblandes 5 % bioethanol
i benzin. Energiindholdet i bioethanol er 34 % mindre end benzin, hvorfor iblanding af bioethanol
medfgrer ca. 3 % stgrre braendstofforbrug km/I.

Bioethanol kan produceres som 1G biobraendstof eller avanceret biobraendstof. Traditionelt er bio-
ethanol 1G baseret pa korn eller majs der produceres i en gaeringsproces og ved destillation. Bio-
ethanolen er avanceret, hvis det baseres pa halm, majsstokke eller andre affalds-/restprodukter.

Derved kan bioethanol fra f.eks. MEC — Bioethanol A/S bidrage til at opfylde kravet om 0,9 % Advanced
biofuel i 2020.
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El

El kan anvendes som et alternativt drivmiddel til benzin og diesel og medvirke til opfyldelsen af VE-
malsaetningen om 10 % vedvarende energi i transportsektorens energiforbrug. El oplades pa batterier
og anvendes i en elmotor til at skabe fremdrift. | modsaetning til en forbrandingsmotor bliver en el-
motors effektivitet ikke pavirket i szerlig grad af start-stop kgrsel.

El som drivmiddel er bedst egnet til personbiler og andre lette kgretgjer. Det er bl.a. fordi batterierne
er meget omkostningstunge afhaengig af stgrrelse. Mindre elbiler i dag har typisk en raekkevidde pa
150-200 km. De stgrre elbiler sasom Tesla kan have en raekkevidde pa op til 500 km.

El som drivmiddel kan have anvendelse i banetrafikken, hvor togene kan tilkobles el ved skinnerne
eller med et ledningsnet over togene. Denne teknologi er kendt fra sporvognstiden men har faet en
ny opblomstring med navnet ”letbane”.

| den tunge transport er der forsggsprojekter med elbusser af forskellige typer. Senest er der indsat
to elbusser pa linje 3A i Kgbenhavn med lejlighedsopladning, hvor busserne lader lidt el ved hver en-
destation. Politisk er det bestemt at linje 2A fra 2019 skal drives af elbussel med lejlighedsopladning.

| Roskilde er det besluttet at omstille busruterne 201A og 202A til elbusser med lejlighedsopladning.
Kommunen har investeret 7,5 mio. kr. i lade infrastruktur og Movia er tildelt 2,5 mio. kr. til lade infra-
struktur til elbusserne. Herudover forventer kommunen en ekstra driftsomkostning pa 3,5 mio. kr. om
aret.

Brint og metanol

Brint og metanol er som drivmidler sakaldte energibarere. Det betyder, at anden primaer energi er
omdannet til brint eller metanol fordi disse stoffer er fordelagtig til lagring af energi.

Fordelen ved metanol er, at den er flydende og har et hgjt energiindhold — hgjere end brint. Metanol
kan potentielt veere et konkurrerende braendstof til CBG og LBG i den tunge transport. Metanol kan
anvendes direkte i en forbraendingsmotor. Alternativt kan metanolen anvendes med en braendsels-
celle, hvor metanolen omdannes til brint for at omdannes til el i braendselscellen, hvorved kgretgjet
drives med en elmotor.

Brintbiler med breendselsceller er i et demonstrationsstadie. For nuvaerende er det i personbiltrans-
porten ikke muligt at opna en selskabsgkonomisk eller samfundsgkonomisk fordel ved anvendelse af
brint i forhold til diesel.

Teknisk produceres brint og metanol velkendte og afprgvede teknologier. | Kina udggr metanol ca. 8
% af braendstof til vejtransport. Stgrstedelen af metanolen pa markedet i dag produceres i Kina og er
baseret pa kul og naturgas. | Holland, Sverige og pa Island produceres metanol baseret pa vedvarende
energi. Pa Island er det baseret pa brint, | Holland er det Biogas og i Sverige er det affaldstrae.

Brinten er baseret pa el og produceres pa elektrolyseanlaeg og opbevares i trykflasker pa samme made
som gas.

Brintbiler med braendselscelle har en laengere reekkevidde end gasbiler, hvilket skyldes at brinten i
kgretgjerne er trykket til 700 bar, hvor CNG i gaskgretgjer kun trykkes til 200 bar. Pa grund af braend-
selscellers hgje vaegt og brintens lave energiteethed er teknologien bedst anvendelig i personbiltrans-
porten.
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1.6 Bionaturgasprisens sammensaetning

| dette afsnit redeggres der for sammensatningen af naturgasprisen, dieselprisen og bionaturgaspri-
sen ved tankstationen.

Det er interessant at undersgge prisforskellen i afgifter mellem gas og diesel. Ligeledes er det interes-
sant at undersgge prisforskellen mellem naturgasprisen fra Gasprisguiden og bionaturgasprisen pa
tankstationerne.

| Tabel 9 ses forskellen mellem naturgasprisen og bionaturgasprisen ab tankstation at vaere knap 2
kr./m3, baseret pa listepriser. De 2 kr./m3 udger bl.a. tilbagebetaling pa investeringsomkostninger til
tankstationen og udgifter til biogascertifikater.

Tabel 9 Prissammensatning for Naturgas, Diesel og Bionaturgas. Produktpriser er listepriser fra henholdsvis Gaspris-
guiden, EOF og OK.

2017 Naturgasprisens sammensaet- Dieselprisens sammenszetning, Bionaturgasprisens sammensat-
ning, kr./I (ekskl. moms) ning ab tankstation,
kr./m3 (ekskl. moms) kr./m3 (ekskl. moms)

Produktpris 1,9 4,67 3,86

Energiafgift 3,018 2,697 3,018

CO2-afgift 0,389 0,43 0,389

NOx-afgift 0,028 0,009 0,028

tariffer 0,62 0,62

Sum 5,955 7,806 7,918

kr./MJ Naturgasprisens sammensaet- Dieselprisens sammensatning Bionaturgasprisens sammensaet-
ning ning ab tankstation

Produktpris | 0,0479 0,1302 0,0975

Energiafgift | 0,0761 0,0752 0,0761

CO2-afgift 0,0098 0,0120 0,0098

NOx-afgift 0,0007 0,0003 0,0007

tariffer 0,0156 0,0156

Sum 0,1502 0,2176 0,1998

Anvendelsesmuligheder for CBG og LBG til transport | 24



Breendstofpriser i kr./M] ekskl. moms

0,25
0,20
0,15
0,10
N T
0,05
0,00
Naturgasprisens Dieselprisens Bionaturgas ab tankstation
sammensatning sammensatning

H Energiafgift ® CO2-afgift NOx-afgift ®tariffer ™ Produktpris

Figur 3 Naturgasprisens, dieselprisens og bionaturgasprisens sammenszetning i kr./MJ. Baseret pa ovenstaende Tabel 9

| Figur 3 fremgar det, at produktprisen udggr en mindre del af den samlede pris for braendstofferne.
Ligeledes fremgar det, at biogas er afgiftsbelagt pa samme made som naturgas.

Prisforskellen mellem naturger og bionaturgas skyldes investering i infrastruktur. Ved udbygning af
infrastruktur til el som drivmiddel er der indirekte stgtte i form af fritagelse for elafgiften. En ligestilling
af stptteordninger til udbygning af infrastruktur til alternative drivmidler kan medvirke til at reducere
prisforskellen.

Med erfaringer fra Sverige og Norge (se afsnit 0) kan der vaere belzaeg for at differentiere afgifterne
mellem bionaturgas og fossile drivmidler. | Sverige og Norge er alle biobraendstoffer helt fritaget for
CO,-afgift og helt eller delvist fritaget for energiafgift. Biogas er helt fritaget for energiafgift. | Danmark
er flydende biobraendstoffer fritaget for CO, afgift. Eftersom anvendelse af bionaturgas bidrager med
en samfundsmaessig reduktion af CO, bgr bionaturgas anvendt til transport ogsa fritages for CO,-af-
gift.
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Figur 4 Sammenligning af nutidsvaerdiomkostningerne ved distribution med bionaturgas ift. diesel og 1G/2G HVO ved
bionaturgasprisreduktion pa 0-2,5 kr./m3. Beregnet med 6% rente over 8 ar og ca. 30.000 km/ar for 1 Scania P280 last-
bil. Analyse baseret pa listepriser, Feil! Bogmarke er ikke defineret.

Figur 4 er et uddrag fra en analyse af distributionsfladden fra Arlas friskvareterminal i Ishgj. Analysen
er baseret pa listepriser for bade drivmidler og lastbiler.

| figuren ses forskellen i nutidsvaerdiomkostninger ved at erstatte en lastbil i fladen med en ny lastbil
med forskellige drivmidler. Hertil ses effekten af, at bionaturgasprisen reduceres fra 0-2,5 kr./m3. Det
ses at drift med bionaturgas er billigere end drift med HVO 1G, hvis prisen reduceres 1 kr./m3. Ved en
prisreduktion pa 2-2,5 kr./m? er bionaturgas billigere end diesel.

Reduktionen i prisen kan stamme fra salg af biotickets, tilskudsordninger, afgiftsreduktion eller andet.
Herudover er erfaringer fra udbud af buskgrsel pa bionaturgas at prisforskellen er ca. 7% ift. udbud
med drift pa diesel. Derfor er prisforskellen pa bionaturgas og diesel maske mindre end de 2,5 kr./m3
beregnet pa listepriser.

1.6.1 Biogascertifikator

Biogascertifikater kan kgbes i hele Danmark, uanset om der er et biogasanlaeg i neerheden. Med et
certifikatet fglger retten, til at kalde 1 MWh gas fra naturgasnettet for bionaturgas. Biogascertifikat-
ordningen administreres af Energinet.dk.

Nar et biogasanlaeg injicerer bionaturgas pa naturgasnettet kan bionaturgassen ikke skilles fra natur-
gassen. | stedet registreres mangden af bionaturgas i en ordning med certifikater svarende til 1 MWh
bionaturgas.

Med ordningen kan forbrugere af gas fra naturgasnettet kpbe biogascertifikater af biogasanleeggene.
Hvorvidt gassen forbruges som et drivmiddel i transportsektoren, til produktion af varme eller andet,
har ikke betydning for certifikatordningen. Ordningen medfgrer et potentiale for at markedsvaerdien
for bionaturgas kan stige, hvorved biogas potentielt bliver mindre stgtteafhaengig.

I nedenstaende Figur 5 ses en principtegning af biogascertifikatordningen. Biogascertifikaterne annul-
leres af Energinet.dk nar de forbruges i Danmark eller gassen eksporteres til udlandet.
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Figur 5 principtegning af biogascertifikatordningen som administreres af Energinet.dk4

1.7 Biotickets

Virksomheder (tankstationer) som salger braendstof til landtransportformal er forpligtet til at iblande
5,75 % biobraendstoffer mal pa energiindhold. En tankstation som iblander mere end kravet pa 5,75
% kan szlge den del der iblandes over 5,75 % i form af biotickets til en anden virksomhed som ikke
opfylder iblandingskravet.

| afsnit O er der redegjort for reglerne for iblanding af maks. 5% bioethanol i benzin og 7 % FAME i
diesel malt pa volumen. Det er dog ikke tilstraekkeligt for at opfylde iblandingskravet pa 5,75 % malt
pa energiindhold. Derfor iblandes 2. generations biobraendstoffer som tzeller dobbelt i opfyldelsen af
forpligtelsen. Alternativt kan der iblandes syntetiske biobraendstoffer som beskrevet i afsnit 0, da disse
ikke er begraenset af 7 % loftet for iblanding af biodiesel.

Gastankstationer som szelger biogas overopfylder deres forpligtelse for iblanding af 5,75 % biobraend-
stoffer. Overopfyldelsen sker med iblanding af 2G som er dobbelttzllende. Dermed er en gastanksta-
tions overopfyldelse 200-5,75=194,25 %. Det betyder, at en gastankstation kan szelge biotickets sva-
rende til 194,25 % af den maengde gas som omszettes pa gastankstationen.

Biotickets fra gastankstationer kan ligeledes anvendes til at opfylde virksomheders forpligtelse fra
2020 om iblanding af 0,9 % advanced biofuel.

Teoretisk er der med det nuvaerende VE-direktiv et marked for salg af biotickets til opfyldelse af iblan-
dingskravet. Fra 2020, hvor virksomheder forpligtes til at iblande 0,9 % vil der vaere endnu et marked
for salg af Advanced biofuel biotickets. | kraft af stigende iblandingskrav for andel af Advanced biofuel
i 2030, safremt vinterpakken vedtages, vil potentialet for et marked med biotickets stige.

14 https://www.energinet.dk/Gas/Bionaturgas/Gascertifikater
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1.7.1 Prissaetning af biotickets

Et marked for handel med biotickets er endnu ikke etableret, hvorfor der endnu ikke er erfaring med
af veerdisaetning af biotickets.

Som beskrevet er der en teoretisk efterspgrgsel pa produkter eller biotickets som kan opfylde virk-
somheders iblandingskrav pa 5,75 %. | 2020 vil der ligeledes vaere efterspgrgsel pa Advanced Biofuel
til opfyldelse af 0,9 % forpligtelsen som forventes at stige til 3,6 % i 2030.

Prissaetningen af biotickets kan teoretisk fastsaettes som prisforskellen mellem dieselprisen og prisen
pa det dyreste biodieselprodukt som en ticket forventes at erstatte. Pa grund af iblandingskravet for-
ventes prisforskellen at vaere forholdsvis stabil, fordi prisen pa biobraendstoffer fglger prisudviklingen
pa diesel og benzin. Pa Figur 6 fremgar at 1G biodiesel baseret pa raps (RME) det dyreste iblandings-
produkt til diesel. Derved kan en ticketpris fastsaettes som forskellen mellem RME og diesel, hvilket er
86,8 kr./GJ (1,7 kr./m?3).

Salgsprisen for en ticket er pd markedet reelt prissat i forhold til udbud og efterspgrgsel. P& nuvee-
rende tidspunkt er der ingen efterspgrgsel, hvorfor prisen ikke kan vaere 1,7 kr./m?3.

Importpriser for dieselprodukter
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Figur 6 Fremskrivning af diesel og biodiesel importpriser!

Prisseetningen pa 1,7 kr./m? er ikke ensbetydende med en prisreduktion pa 1,7 kr./m3an gastanksta-
tion. Vaerdien af biotickets forventes at skulle deles mellem kgber (olieselskab) og seelger (gashandels-
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selskab). Herudover skal ticketsveerdien formentlig deles mellem aktgrerne i keeden fra biogasproduk-
tion til biogasanvendelse. Tilmed kan der fra statslig side vaere interesse i, at veerdien af en bioticket
er en delvis erstatning for statsstgtten til produktion af biogas.

1.7.2 Aktgrer pd markedet for handel med biotickets

Der kan veere flere arsager til, at der endnu ikke er et veludviklet marked for handel med biotickets.
Et marked for handel med biotickets vil besta af de aktgrer som er omfattet af iblandingskravet pa
5,75 %.

Af biobreendstofloven fremgar, at dem der er omfattet af kravet er enhver virksomhed som er: ”im-
portgrer eller producent af benzin, gas eller dieselolie”. Det betyder at de to danske olieraffinaderier
samt alle (gas)tankstationer er omfattet af iblandingskravet.

Som beskrevet i afsnit 0 er HMN, NGF og E.ON/OK som gastankstationsejere omfattet af iblandings-
forpligtelsen. Disse har mulighed for at salge biotickets, safremt den gas der salges er certificeret
som biogas. Ligeledes har andre virksomheder som overopfylder iblandingsforpligtelsen muligheden
for at salge biotickets.

De to olieraffinaderier som er omfattet af loven ligger i Fredericia og Kalundborg. Statoil i Kalundborg
er det stgrste med en arlig produktionskapacitet pa 5,5 mio. tons olieprodukter. Det andet olieraffi-
naderi er i Fredericia som indtil slutningen af 2016 har vaeret ejet af Shell. | dag er det ejet af Dansk
Olieselskab A/S. | alt produceres der pa de to olieraffinaderier ca. 9 mio. m? olieprodukter delt i LPG,
diesel, benzin og fuelolie.

Der er en rekke forskellige olieselskaber som szlger benzin og diesel fra tankstationer. Selskabsejerne
af tankstationerne er omfattet af iblandingskravet, hvis braendstofferne importeres fra udlandet. Der
er ca. 2000 tankstationer i Danmark der salger benzin og diesel. Disse tankstationer er fordelt pa en
raekke forskellige selskaber.

Af nedenstaende Figur 7 fremgar fordelingen af tankstationerne pa virksomheder og ejerform. Sel-
skaberne er potentielle kgbere af biotickets. | gruppen ”Andre” er der bl.a. HK Olie A/S med 17 tank-
stationer.

W Selskabsejede Forhandlerejede

B e

E20 QR L L

200

QK Circle K Uno-X Shell F24 INGO Go'on Q8 123 ShellExpress  Qill Andre* Sum
173 264 254 95 18 130 109 107 40 39 43 35 1.407
lalt 662 296 254 153 133 130 11 108 49 44 43 45 2.028

Figur 7 Tankstationer opdelt i selskaber og ejerform i 2016.15

15 http://www.eof.dk/Viden/Statistik/Brancheforhold/fordeling-af-tankstationer-selskabs-forhandler
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Olieraffinaderierne og tankstationsselskaberne, som er beskrevet ovenfor, udggr de konventionelle
aktgrer pa markedet for handel med fossile drivmidler. Disse aktgrer har en staerk position pa marke-
det for drivmidler og har en interesse i, at fastholde den position. Omstilling til alternative drivmidler
medvirker en fortraengning af flydende drivmidler. Derfor har de konventionelle aktgrer ikke en inte-
resse i at kgbe biotickets som understgtter en fortraengning af deres eget marked. Pa den baggrund
kan der vaere risiko for, at disse aktgrer vil modarbejde udrulningen af gas til transport.

Producenter af biobraendstoffer som f.eks. DAKA Denmark A/S, MEC — BioEthanol A/S, Emmelev A/S
og Biofuel Express A/S er aktgrer pa markedet for biotickets. De har ikke en direkte iblandingsforplig-
telse, men de szelger produkter som er konkurrerende med biotickets.

Det er ikke usandsynligt, at de konventionelle aktgrer har en interesse i at prioritere deres egne iblan-
dingsprodukter. Hvormed deres forretningsmodel med raffinaderi og tankstationer bibeholdes.

1.8 Aktgranalyse for udrulning af gas til transport

Aktgranalysen redeggr for de vigtigste aktgrer som er en del af, eller har interesse for, udrulningen af
gas til transport.

Aktgranalysen deles op i to dele:

o Aktgrer som er en del af beslutningsprocessen om omstilling til biogas samt rammerne for
omstillingen fra diesel til alternative drivmidler

e Aktgrer som spiller en rolle i den fysiske udbygning af gastankstationerne. Disse aktgrer har
en felles interesse i, at udrulningen af gas til transport er gkonomisk gunstig

1.8.1 Aktgrer i beslutningsprocessen om omstilling til biogas

Offentlige institutioner

Mange af de gastankstationer som er etableret i dag, er udsprunget af en politisk agenda om, at om-
stille dieselflader til grenne flader pa biogas. Fladerne kan besta af busser, renovationskgretgjer eller
andet.

De offentlige flader er som akt@r for udrulning af gas til transport szerligt interessante fordi, de er med
til at beslutte rammen for udbud af offentlige flader. Denne beslutningsproces kan veaere i et samar-
bejde mellem flere kommuner og trafikselskaber. Med fladernes stgrrelse kan de offentlige instituti-
oner medvirke til at drive udviklingen af gas til transport.

Kommuner og regioner har egne kgretgjer som anvendes til hjemmepleje eller diverse formal i for-
valtningen. Disse flader kan omstilles til gas i tilfaelde af, at der i kommunen bliver etableret en
gastankstation. Kommunale flader af personbiler er sjeeldent store nok til alene, at udggre et grundlag
for etablering af en gastankstation.

Trafikselskaber

Trafikselskaberne er mellemledet mellem kommuner eller region og den private aktgr som driver bus-
driften. Trafikselskaberne har en radgivende funktion overfor kommuner og regioner i forhold til at
udforme udbud for den fremtidige drift af busser i den offentlige transport.

Traditionelt er udbuddene udformet sa gkonomisk bedste tilbud vinder udbuddet. Aftalen indgas ty-
pisk med en standardkontrakt for antal kgreplantimer og kontraktleenge med option for kontraktfor-
lengelse. | et sddan udbud vil diesel vaere det drivmiddel som vinder hver gang, hvis ikke kommunerne
eller regionen har en anden linje.
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Trafikselskaberne har mulighed for at udforme udbuddene med andre teknologineutrale kriterier, der
kan anvendes til at vurdere det bedste udbud. Der kan inddrages kriterier som f.eks. udledning af CO2,
partiker, NOy og st@j. Som beskrevet i afsnit O har Movia i udbuddet for linje 5C haft held med at ud-
forme et teknologineutralt udbud, hvor miljgmaessige parametre veegtede 20 % i forhold til gkonomi.

Trafikselskaberne kan som aktgr i omstillingen til alternative drivmidler opstille malsaetninger for egne
udbud af busdrift. Movia har den mest ambitigse malsaetning om fossilfri busdrift i 2030, mens andre
trafikselskaber ikke har malsaetninger om miljg og baeredygtighed. Malsaetningerne er dog afhaengige
af de offentlige institutioners villighed til at betale meromkostningen,

En mulighed for trafikselskaberne er, at udforme sidelgbende udbud pa konventionel dieseldrift og
miljg-/klimadrift. Herved tydeligggres den gkonomiske meromkostning til grgn transport som kan
komme for en politisk beslutning.

Private aktgrer

De private aktgrer er blandt andre busselskaber og affaldshandteringsselskaber. Disse selskaber byder
ind pa de udbud der er defineret af kommuner og trafikselskaber.

De private aktgrer kan vaere i mange stg@rrelser fra Arriva med ca. 1.200 busser til mindre lokale sel-
skaber som byder ind med enkelte busser til skolebuskgrsel. Ligeledes er der forskel i aktgrerne for
renovationskgrsel, hvor nogle selskaber deekker affaldshandtering i flere kommuner.

De private selskaber bag distributionskgrsel med varer er ogsa aktgrer i omstillingen af transportsek-
toren til gas. Distributionslastbilerne kan vaere enten vaere ejet af virksomhederne selv, sasom Arla og
Lidl, eller udliciteret til logistikvirksomheder.

1.8.2 Aktgrer ved den fysiske etablering af gastankstationer

Producenter

Biogasanlaeggene har interesse i at salge biogascertifikater, hvormed de kan opna en ekstra gkono-
misk gevinst ved deres produktion. Potentielt kan biogascertifikatordningen medvirke at biogas bliver
mindre stgtteafhaengig. Pa sigt kan der ske en reel efterspgrgsel pa forskellige biogasprodukter, sasom
CBG og LBG. Herudover ogsa biogas med forskellig CO, fortraengning afhaengig af raprodukters op-
stremsemissioner.

Leverandgrer

Netselskaberne er non-profit virksomheder med en samfundsmaessig interesse i, at der bliver afsat
gas sa gasnettet udnyttes. Pa sigt forventes det, at gasforbruget forskydes fra varmeforsyning til trans-
portformal.

Salg af gas og gastankstation

| Danmark ejes gastankstationer typisk af gashandel selskaber. Pa enkelte adresser er konventionelle
tankstationsselskaber som O.K en aktgr som medejer af gastankstationen.

| Norge ejes gastankstationerne enten af et kommunal-/regionejet forsyningsselskab eller af private
aktgrer.

| Sverige er udbygningen af gastankstationer er markant stgrre end i Danmark og Norge. Her ejes
gastankstationerne hovedsageligt af private aktgrer som f.eks. E.ON, Air Liquide, OK/QS8, og Statoil.

Kgbere af gas
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Kgberne af gas til transport kan bade vaere offentlige og private. Feaelles for kgberne er, at de ofte
konvertere en flade af k@gretgjer pa én gang. Det ggr de for at aktgrerne som salger gas, har interesse
i at etablere en gastankstation.

Feelles for de private og offentlige konverteringer til biogas er, at de gnsker en steerkere grgn profil.
Det kan enten vaere for at opna en fast arlig CO2 reduktion i forbindelse med klimamalsaetninger.
@nsket om konvertering til biogas kan ogsa veere af markedsfgringsmaessige arsager, hvor en kom-
mune eller privat aktgr gnsker at brande sig som grgnne.

Flader — type fartgj

Typisk fokuseres omstillingen til biogas pa den tunge transport. Det er dermed busser, renovations-
keretgjer og lastbiler. Det er typisk kommunale flader eller private aktgrer med store flade af tung
transport som viser interesse for biogas. Det er typisk flader af en stgrrelse som kan daekke investe-
ringen i en gastankstation.

Tabel 10 Aktgrer med interesse for etablering af gastankstationer

Producent af gas Levering af gas Salg af gas Kgb af gas Flader
(Netselskab) (Off./private fla- (Type fartgj)
der)

CBG | Biogasanleg med HMN HMN Kommunale flader Personbiler
opgradering til bio- | NGF NGF Trafikselskaber (off./privat hjem-
naturgas DGD EON/O.K. Arla mepleje)

Busser (Busselskab)
Renovationsselskab
Lastbiler (Vogn-
mand)

LBG/ | Naturgas/biogas HMN Frederikshavn Samsg Rederi Feerger

LNG HMN/NGF Fjord Line

Stena Line
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1.9 SWOT analyse for CBG og LBG

Som konklusion pa de forrige afsnit om erfaringerne med gas til transport udarbejdes en SWOT-ana-
lyse.

SWOT for anvendelse af CBG i transportsektoren

Styrker

e Markedsmoden teknologi til erstatning af diesel

e Bidrager til opfyldning af nationale og EU malsaetninger om andel af VE i transportsektoren i
2020 samt Advanced Biofuel i 2020 og frem

e Eneste Advanced biofuel der er tilgeengelig i dag

e Omstilling af kommunale kgretgjer bidrager til reducering af drivhusgasser i kommunale kli-
maregnskaber

e Succesfuld sporadisk omstilling i lette og tunge offentlige flader

e Biogas er et danskproduceret baeredygtigt drivmiddel.

Svagheder

o Udfordringer med CNG til tunge kgretgjer med hgj effekt. Ny lastbil med 460 hk er maks.

e Darlig gkonomi pa biogasanlaeg uden mulighed for tilslutning til naturgasnet. (skyldes bade
ringere alternativer og mindre tilskud)

e Mindre marked for gensalg af gaskgretgjer ift. dieselkgretgjer

e Manglende sammenhangende strategi for etablering af gastankstationer

e Generelt ikke moderne pa samme made som el.

Muligheder

e Stort potentiale for omstilling af flader med fast k@grselsmegnster. Isaer offentlige flader in-
denfor buskgrsel og renovation

e Mulighed for etablering af CBG tankstationer i tilknytning til flader med fast k@grselsmgnster

e Stort potentiale for reduktion af drivhusgasudledning i transportsektoren og kommuners kli-
maregnskab

o Udbygning af gastankstationer kan pa sigt danne basis for omstilling af “Igse” kgretgjer.

Trusler

e Konkurrence med bio-dieseler som kan anvendes i en standard dieselmotor
e Ekstra kapitalomkostninger til etablering af gastankstationer som spares ved alternativer
e | konkurrence med stzaerke konventionelle aktgrer fra olieraffinaderi og tankstationsejere.

SWOT for anvendelse af LBG i transportsektoren

Styrker

e Kan bidrage til opfyldning af nationale og EU malsaetninger om andel af VE i transportsekto-
reni 2020

e Succes med anvendelse af LNG til faergedrift med tankfaciliteter i Hirtshals og Frederikshavn
fra 2018

e Biogas er et danskproduceret bzaeredygtigt drivmiddel.
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Svagheder

e LNG/LBG er gkonomisk set endnu ikke en markedsmoden
e Manglende strategi og politiske interesse for udbygning af LBG anlaeg
e Behov for @ndring af vaner ved tankning af fartgjer.

Muligheder

e Optil 10 indenlandske feergeruter med potentiale for CBG eller LBG
o Op til flere feergeforbindelser fra Danmark til Sverige og Norge med potentiale for LBG
e Biogas2020 partnerskab kan medvirke til omstilling af nordiske faergeforbindelser

e Mulighed for anvendelse af LNG indtil der er et marked for LBG.
Trusler

e | konkurrence med afgiftsfri marinediesel ved anvendelse i feerger/skibe.
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2. Strategi for udrulning af gas til transport

| det fglgende beskrives en strategi for udrulningen af gas til transport. Der laegges vaegt pa erfarin-
gerne, aktgranalysen og SWOT analysen fra kapitel 1. | strategien tages der udgangspunkt i, at CBG
ikke er gkonomisk konkurrencedygtig med diesel pa trods af potentialet for salg af biotickets.

Strategien deles op i fglgende punkter:

1. Find potentiale til etablering af gastankstationer
2. Udformning af offentlige udbud af buskgrsel og renovationskgrsel
3. Igangsaetning af handel med biotickets.

2.1 Find potentiale for etablering af gastankstation

Planlaegning for udrulning af gas til transport er i hgj grad et spgrgsmal om infrastruktur. Pa kortet i
afsnit O fremgar, at der i dag i Danmark ikke er en landsdeekkende infrastruktur af gastankstationer.

Pa den baggrund er omdrejningspunktet for den strategiske planlagning for udrulning af gas til trans-
port at:

e Omstille kgretgjer i omrader, hvor der allerede er etableret en gastankstation og
o |dentificere flader som kan veere grundlag for at etablere en ny gastankstation.

Erfaringerne fra Holstebro og andre steder har vist, at nar gastankstationen er etableret, er der flere
flader der omstilles til CBG. Det er typisk hjemmeplejebiler eller andre kommunale flader som omstil-
les.

En gastankstation skal typisk omsaette 580.000 m3 gas arligt for at vaere rentabel.® Ved at gge omsaet-
ningen af m? gas kan gastankstationens rentabilitet forbedres, hvormed omkostningerne reduceres.
Det er derfor vigtigt, at undersgge om der er andre potentielle flader i nzerheden, der kan omstilles til
gasdrift.

For at opna en god businesscase pa tankstationen er der behov for sikkerhed for en del af tankstatio-
nens omsaetning af gas. Denne sikkerhed udggres typisk af en flade af kgretgjer, hvor en offentlig eller
privat aktgr dedikerer sig til gasdrift. En potentiel flade skal minimum udggre et arligt gasforbrug sva-
rende til ca. halvdelen af de 580.000 m? gas &rligt. Det svarer ca. til 15-20 bybusser eller distributions-
keretgjer eller 30 renovationskgretgjer.

Herudover bgr fladen eller fladerne have et nogenlunde fast kgrselsmgnster samt dagligt vende til-
bage til fladens garageanlaeg, transportcenter eller lignende, hvor der er god mulighed for etablering
af en gastankstation.

Pa baggrund af SWOT analysen er der stgrst mulighed for at omstille flader til gasdrift i forbindelse
med udformning af nye udbud af offentlige services indenfor buskgrsel eller renovation. En af grun-
dende til successen med disse flader er, at der er flere offentlige akt@grer som har interesse og indfly-
delse p3, hvordan udbuddene udformes.

2.2 Udformning af offentlig udbud af buskgrsel og renovationskgrsel

Offentlige udbud af buskgrsel og renovationskgrsel er styret af de regionale trafikselskaber. Trafiksel-
skaberne udformer udbuddene som finansieres af bergrte kommuner. Det er derfor op til de enkelte
kommuner i samarbejde med trafikselskaberne at stille de rette krav til den udbudte kgrsel.
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| det fglgende beskrives forskellige sendringer til udformningen af udbud. Formalet med aendringerne
er, at tilbuddene pa den udbudte kgrsel er mere malrettet den service udbyder gnsker.

| nedenstaende laegges der vaegt pa forskellige parametre der kan medvirke til bedre og billigere tilbud
pa kgrsel med alternative drivmidler. Det gaelder bl.a. tildelingskriterier, kontraktleengde og alterna-
tive ejerskabsmodeller for udbudsmateriel

2.2.1 Tildelingskriterier

Ved udformning af nye udbud for buskgrsel eller renovationskgrsel bgr det overvejes hvilke kriterier
som udbuddene vurderes pa.

Typisk finder trafikselskabet vinderen af et udbud, ved at vurdere udbuddet pa en raekke kriterier.
Kriterierne kan vaere gkonomi, kvalitet af drift og materiel, beredskab og miljg. Kriteriernes veegtning
varierer afhaengig af den service der udbydes. For eksempel har NT et udbud om kgrsel med
bgrn/unge, hvor pris veegter 65 % af beslutningsgrundlaget mens beredskab vaegter 20 % og kvalitet
af drift vaegter 15 %. Et andet eksempel pa vaegtning af kriterier kan ses i

Tabel 1i afsnit 0, hvor Movia til linje 5C i Kgbenhavn vaegter miljgkriteriet 20 %.

| veegtningen af et miljgkriterie bgr udbyder vaere bevidst om, hvilken service og miljghensyn der gn-
skes. Et miljgkriterie kan omhandle reduktion af drivhusgasser, hvilket bidrager til klimaregnskabet.
Miljgkriteriet kan ogsa omhandle reduktion af partiker, svovl og NOx, hvilket forbedrer den lokale
luftforurening. Alternativt kan miljgkriteriet udggres af en vagtning mellem de forskellige hensyn.

Med erfaringerne fra Movia’s udbud af linje 5C i Kebenhavn som beskrevet i afsnit O er der mulighed
for at udforme et udbud, hvor miljpmaessige kriterier som stgj og emissioner vaegtes hgjere i afggrel-
sen. Ved at a&endre pa vaegtningen af udbudskriterierne holdes vurderingen af udbuddene teknologi-
neutralt. Herved vurderes der pa det produkt som drivmidlet leverer og ikke selve drivmidlet.

Udover vaegtningen af kriterier kan der vaere specifikke krav til materiel. Det kan vaere krav om anven-
delse af et bestemt drivmiddel eller krav om at overholde Euro standard IV, V eller VI. Ved et sadant
krav sikres en reduktion af miljgpavirkningerne i det nye udbud ift. det foregdende udbud.

Stil krav om sideordnede udbud med miljg i fokus

| situationer hvor der umiddelbart ikke er gkonomisk raderum til en meromkostning pa udbud med
ambitigse miljgkriterier kan der stilles krav om sideordnede miljgudbud. Herved kan udbyderen fa
indsigt i den gkonomiske forskel mellem standardudbud og udbud med miljg i fokus.

Tag stilling til drivmidlernes oprindelse

Det kan for en virksomhed vaere relevant at overveje de drivmidlers oprindelse. Som beskrevet i afsnit
0 kan drivmidler variere i forhold til produktionsmetode og ravarernes oprindelse. Ved iblandingskrav
er drivmidlerne opdelti 1G, 2G og Advanced biofuel i forhold til ravarernes oprindelse. Denne opdeling
kan anvendes i forbindelse med udbud af kgrsel.

1G biobraendstoffer er f.eks. biodiesel baseret pa palmeolie, raps og sojabgnner eller andre afgrgde-
baserede ravarer. Anvendelse af disse ravarer reducerer ikke drivhusgasudledningen ift. diesel, hvor-
for klimaregnskabet ikke forbedres. Herudover er det alment kendt, at biobrandstoffer baseret pa
palmeolie har omfattende miljgmaessige omkostninger til fglge i palmeoliens oprindelseslande i Asien.
| et udbud kan der stilles specifikke krav til, at kgrslen ikke ma drives af fossile eller 1G biobreendstof-
fer.
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| Figur 2 i afsnit 0 fremgar, at ca. 30 % af biobraendstofferne anvendt i Danmark i 2016 stammer fra
Asien. Det kan vaere en mulighed at stille krav til biobraendstoffer baseret pa ravarer med lokal oprin-
delse.

2.2.2 Leengere kontraktperiode til stgrre kapitalomkostninger

Traditionelt er offentlige services for busser og renovation udbudt i en kontraktperiode pa 6-8 ar med
mulighed for option pa 6-4 ar til i alt 12 ar.

Af hensyn til ggede investeringsomkostninger til CNG materiel ift. dieselmateriel samt investerings-
omkostninger til gastankstation bgr kontraktperioden forlaenges. Herved sikres en mulighed for laen-
gere tilbagebetalingsperiode for gastankstationen.

En lengere kontraktperiode kan medfgre et bedre tiloud pa den udbudte kgrsel, fordi den samlede
businesscase forbedres.

Ligeledes vil en laengere kontraktperiode imgdekomme udfordringen med et manglende marked for
gensalg af gaskgretgjer.

2.2.3 Alternative ejerskabsmodeller for udbudsmateriel

Ved alt offentlig udbudt kersel er der materielle omkostninger til kgretgjer, garageanlaeg og tanksta-
tioner.

| et standardudbud er tilbudsgiveren ejer af det materiel som anvendes til at udfylde den udbudte
kgrsel. Med omstillingen fra diesel til biogas fglger meromkostninger kgretgjer og etablering af
gastankstationer. De ggede omkostninger medfgrer en risiko for, at mindre lokale selskaber ikke har
gkonomi til at byde ind pa den udbudte kgrsel.

Herudover er der risiko for en fremtidig konkurrenceforvridning, da den aktgr der vinder det fgrste
udbud kan have stor fordel i den naeste udbudsrunde, fordi aktgren ejer materiellet.

Ovenstaende udfordringer kan imgdekommes ved at tilbudsgiver har mindre ejerskab i materiellet.
Der kan veere flere ejerskabsmodeller for, hvordan det offentlige kan eje materiel og udbyde service
og drift af materiellet.

Det kan veere en mulighed at trafikselskabet eller kommuner ejer af kgretgjerne og udbyder kgrslen.
saledes afholdes investeringsomkostningerne af de offentlige aktgrer. Alternativt kan kommuner eller
trafikselskab i det fgrste udbud med biogasdrift fastsaette en pris for opkgb biogaskgretgjer efter kon-
traktperiodens udlgb. Herved er der mindre behov for gensalg af kgretgjer, fordi keéretgjerne kan ud-
bydes igen pa ruter i naerhed til en gastankstation.

Hvis k@retgjerne er ejet af udbudsgiver kan udbuddene udformes pa flere mader. En mulighed er, at
k@retgjerne leases af de offentlige ejere og tilbudsgiver udfylder udbuddet som var materiellet deres
eget. Herved har tilbudsgiver ansvar for chauffgrer og logistik samt service af materiel.

En anden mulighed er, at kgretgj og garageanlaeg er offentlig ejet, saledes at udbuddet alene omhand-
ler kgrsel i et antal kgreplantimer. Herved har tilbudsgiveren alene ansvar chauffgrer til den udbudte
kgrsel. Service af materiel kan indga i udbuddet eller udbydes separat.

Alternativt kan offentlige institutioner medfinansiere etablering af gastankstationer og bidrage til ud-
viklingen af infrastrukturen. Den offentlige institution kan i den forbindelse stille krav til placering af
gastankstationen. Saledes at der er sammenhang mellem placeringen af garageanlaeg og tankstation.

Ejerskabsmodellerne kan anvendes til udbud for andre alternative drivmidler som f.eks. el.

Anvendelsesmuligheder for CBG og LBG til transport | 37



2.3 Igangseetning af markedet for biotickets

Flere biogasanleeg og gasnet selskaber er de seneste par ar blevet certificeret i henhold til certifice-
ringsordningerne RedCert og ISCC. Dermed genererer gastankstationer biotickets, nar en gasbus tan-
kes med bionaturgas. Der er dog endnu ikke for alvor sat gang i salget af biotickets.

Umiddelbart kan der vaere nedenstaende 3 arsager til, at der ikke handles ret meget med biotickets:

1. Manglende kendskab til at biotickets er tilgaengelig og kan anvendes til at opfylde 5,75 % iblan-
dingskravet.

2. Antallet af biotickets tilgeengelig udggr en ubetydelig andel af olieraffinaderiernes og die-
sel/benzin tankstationernes omsatning af braendstof.

3. Konventionelle olieselskaber vil hellere fremme iblanding af flydende biobraendstoffer til op-
fyldelse af iblandingskravet fremfor at understgtte gas som er et konkurrerende drivmiddel til
diesel.

De tre arsager kan imgdekommes ved at implementere handel med biotickets som en central del af
forretningsmodellen ved omstilling af flader til biogas. Dette er nsermere beskrevet i afsnit 0.

Mindre lokale tankstationskaeder som f.eks. HK Olie A/S kan drage fordel af, at vaere first-movers pa
markedet mens efterspgrgslen pa biotickets er lav. Herved gges deres konkurrencedygtighed overfor
andre tankstationer. Herudover szlger de mindre keeder en mindre mangde braendstof, hvormed
anvendelse (andelen) af biotickets kan udggre en stgrre del af iblandingsforpligtelsen.

2.3.1 Implementer handel med biotickets i forretningsmodellen

| dag gar de fleste biotickets tabt, da der ikke er en kgber til produktet. Hvis vaerdien af de biotickets
der genereres kan omsaettes til kr. kan en del af meromkostningerne ved anvendelse af biogas som
drivmiddel reduceres.

Gastankstationer etableres naesten altid pa grundlag af en forhandsaftale om, at en flade af gaskgre-
t@jer tanker en vis maenge gas arligt. Hermed er der ogsa pa forhand kendskab til den maengde bio-
tickets der potentielt genereres pa en gastankstation. Denne viden bgr udnyttes til at inddrage en
aktgr der kan udnytte biotickets til iblanding.

En mulig forretningsmodel er, at aktgrer der kan udnytte biotickets bgr inddrages i forretningsmodel-
len. Det kan f.eks. vaere OK a.m.b.a. der sammen med E.ON ejer i flere gastankstationer som det ses i
Tabel 4. Den konkrete forretningsaftale mellem OK a.m.b.a. og E.ON kendes ikke, men det formodes
at OK a.m.b.a. udnytter de biotickets der genereres pa tankstationerne.

| en anden mulig forretningsmodel udggres hovedaktgrerne af en fladeejer, et gashandelsselskab/-
tankstationsejer og et olieselskab der er omfattet af iblandingskravet. De tre hovedaktgrer kan pa
forhand aftale en fast pris pa de biotickets der genereres. Herved opnar hovedaktgrerne hver isser
felgende:

Olieselskab: Olieselskabet opnar en fast pris pa biotickets til opfyldelse af kravet om iblanding af 0,9
% Advanced biofuel i 2020 og de 5,75 % i dag.

Gas-handelsselskab/-tankstationsejer: Opnar en fast aftager af biotickets og en pa forhand aftalt pris.
Hermed kan biotickets fra dag 1 indga i afbetaling af investeringen pa gastankstationen.

Fladeejer: Fladeejeren opnar en lavere pris pa bionaturgas, fordi det ikke alene er bionaturgasprisen
der ligger til grund for afbetaling af investeringsomkostningerne pa gastankstationen.
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BioGas2020 @*°

Om Biogas2020

Biogas2020 er et graenseoverskridende samarbejde for biogas udvikling i @resund-Kattegat-Skager-
rak. Projektet vil samle den aktuelle spredte viden om biogas under en enkelt, steerk, samarbejds-
platform. Malet er at skabe synergier og partnerskaber, der udvikler viden om biogas, og skabe
grundlaget for baeredygtig produktion og gget efterspgrgsel.

Gennem samarbejde har @resund-Kattegat-Skagerrak-omradet gode forudsaetninger for at nd den
kritiske masse, der kraeves for at skabe et levedygtigt marked for biogas. Gennem et bredt partner-
skab, vil Biogas2020 derfor arbejde med hele veerdikaeden - fra udvinding til anvendelse.

http://biogas2020.se/

Kontakt holdet bag rapporten

Martin Therkildsen

HMN Naturgas I/S

Vognmagervej 14, DK 8800 Viborg, Danmark
Tel. +45 62 2590 00 / +45 62 25 98 57
Email: mat@gasnet.dk

http://gas-group.dk

Lead Partner

Innovatum AB
http://www.innovatum.se/
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