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Sammanfattning 
Sveriges vätgasinfrastruktur är i dagsläget starkt begränsad, vilket utgör ett stort hinder för 
omställningen till fossilfria alternativ inom tunga sektorer som skogsbruk samt bygg och 
anläggning. Arbetsmaskiner i dessa sektorer förbrukar årligen cirka 550 miljoner liter diesel. 
Projektet syftade till att undersöka om mobila vätgastankstationer kunde vara en möjlig 
lösning för att möjliggöra vätgasdrift av arbetsmaskiner i fält. 

Förstudien, som baserades på 25 intervjuer med aktörer längs hela värdekedjan, bekräftar att 
det är tekniskt möjligt att driva arbetsmaskiner i fält på vätgas med mobila 
vätgastankstationer, och att kommersiella lösningar finns. Vätgas är ett lovande alternativ för 
tunga transporter tack vare lång räckvidd och snabb tankning. 

De största hindren ligger i ekonomin och logistiken. Vätgasen måste transporteras, men 
kostnaden för tube trailing gör längre transporter (över 12–15 mil) ekonomiskt ohållbara. 
Detta kräver ett nätverk av geografiskt spridda produktionsanläggningar. För att vara 
produktivitetsmässigt konkurrenskraftig i skogsindustrin krävs att den mobila 
vätgastankstationen håller en flödeshastighet på minst 2,2 kg vätgas per minut för de största 
skördarna. 

En "hönan-och-ägget"-situation råder, där maskintillverkare och infrastrukturaktörer inväntar 
varandras satsningar. För att komma vidare krävs tydlig politisk riktning, samarbeten och 
projekt liknande brittiska exemplen HyKit och HySpeed, samt vidare studier specifikt 
inriktade på vätgastransportens ekonomi. På kort sikt erbjuder vätgasdrivna 
förbränningsmotorer (H₂-ICE) en praktisk väg till signifikant reducerade koldioxidutsläpp. 
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Summary 
Sweden’s hydrogen infrastructure is currently very limited, posing a major challenge to the 
fossil-free transition for heavy machinery in the forestry and construction sectors. Off-road 
machinery in these industries consumes approximately 550 million liters of diesel annually. 
This study investigated the feasibility of using mobile hydrogen refueling stations to enable 
hydrogen adoption for off-road machinery. 

The study, based on 25 interviews, confirms that it is technically possible to run heavy 
machinery on hydrogen using mobile refueling solutions, and existing technical solutions are 
available today. Hydrogen is promising for heavy transport due to its long range and fast 
refueling capabilities. 

However, significant hurdles remain concerning logistics and economics. Hydrogen must be 
transported, but the high cost of tube trailing limits economically feasible transport distances 
to 120–150 km (12–15 mil). This necessitates a geographically distributed network of 
production facilities. To maintain productivity in the forestry sector, mobile hydrogen 
refueling stations must deliver a flow rate of at least 2.2 kg H₂ per minute for large harvesters. 

A "chicken-and-egg" scenario exists, where OEMs and infrastructure providers are waiting 
for each other’s investments. Moving forward requires clear political guidance, collaboration 
and projects such as the British examples of HyKit and HySpeed, as well as focused studies 
on the economics of hydrogen logistics. In the short term, hydrogen combustion engines (H₂-
ICE) offer a practical path toward significantly reduced CO₂ emissions. 
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Inledning 
Bakgrund och skäl till projektet är att Sveriges vätgasinfrastruktur är starkt begränsad, särskilt 
i regioner utanför tätorter och större vägnät. Detta skapar ett omställningsproblem för 
arbetsmaskiner inom skogsbruk samt bygg och anläggning. Dessa sektorer står för betydande 
växthusgasutsläpp, i nivå med tunga lastbilar, och har ofta höga effektbehov som gör 
batteridrift opraktisk eller att elförsörjningen på arbetsplatser är otillräcklig. Vätgas har snabbt 
etablerats som ett av de mest lovande alternativen för fossilfria tunga transporter då 
vätgasdrivna fordon erbjuder lång räckvidd, snabb tankning jämfört med laddning vid 
batterilösningar, samt stabil drift även i kallt klimat. 

För de arbetsmaskiner som inte kan köra till fasta tankstationer, bedöms mobila 
vätgastankstationer som en potentiell lösning, särskilt för aktörer med egen vätgasproduktion 
långt från framtida stationära tankstationer. Syftet med förstudien var att kartlägga om mobil 
vätgasinfrastruktur kunde vara en tänkbar lösning för omställning till vätgasdrift av 
arbetsmaskiner inom sektorerna skogsbruk samt bygg och anläggning. 

Denna slutrapport redovisar översiktligt de resultat som genererats i projektet. För en något 
utförligare rapport, se Bilaga 1. För en nuläges- och omvärldsanalys över vätgas som 
fordonsbränsle, se Bilaga 2. 
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Bidrag till Triple F 
Projektets resultat bidrar till Triple F:s mål om fossilfrihet genom att adressera en kritisk 
utmaning: drivmedelsförsörjning för tunga arbetsmaskiner som opererar utanför det 
etablerade vägnätet och som ofta inte kan ta sig till vanliga stationära tankstationer. 

Bidrag till det svenska godstransportsystemets omställning till fossilfrihet 

Arbetsmaskiner i skogsbruket samt inom bygg och anläggning förbrukar årligen omkring 550 
miljoner liter diesel i Sverige. En omställning av denna maskinpark till vätgas motsvarar cirka 
160 miljoner kg vätgas, vilket skulle kräva ungefär 5 % av Sveriges elproduktion. Projektet 
har identifierat de tekniska och logistiska kraven för att möjliggöra denna omställning via 
mobila vätgastankstationer. 

Potential att bidra till reducering av CO₂ 

• Kort och medellång sikt (inom ett par år/2030): vätgasförbränningsmotorer (H₂-ICE), som 
modifieras från konventionella dieselmotorer, kan leda till 60–80 % lägre CO₂-utsläpp. Denna 
teknik, som väntas finnas kommersiellt tillgänglig kring 2026–2027, erbjuder en 
kostnadseffektiv brygga till fossilfri drift för skogsindustrin, då den nyttjar befintlig 
serviceinfrastruktur. År 2024 gjorde Hydrogen Europe och Boston Consulting Group 
bedömningen att 10–20 % av EU:s tunga fordonsflotta kommer att vara vätgasdriven 2030. 

• Lång sikt (2045): på sikt möjliggör mobila vätgastankstationer, kombinerat med 
bränslecellsfordon (FCEV) som har 0 g/km CO₂-utsläpp, det vill säga helt utsläppsfria 
transportkedjor för tunga maskiner, med räckvidder på 400–800 km. 

Långsiktig kunskapsuppbyggnad 

Projektet har genererat ny kunskap genom att identifiera specifika prestandakrav för mobila 
vätgastankstationer (till exempel flödeshastighet på 2,2 kg/min för skogsindustrin) och genom 
att kvantifiera den logistiska begränsningen (max 12–15 mil för tube trailing). Kunskapen är 
direkt användbar för aktörer som arbetar med planering och investeringar i fossilfri 
infrastruktur, inklusive Trafikverket, energiföretag och maskintillverkare. 
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Genomförande 
Förstudien genomfördes med syftet att kartlägga krav och behov, samt tekniska och 
ekonomiska förutsättningar för mobil vätgasinfrastruktur. 

Metoder: projektet baserades primärt på datainsamling via 25 intervjuer med 24 aktörer, samt 
sekundärdata för diverse beräkningar. Intervjuerna genomfördes för att kartlägga 
bränslemarknaden, tankningsförfarande, produktion och logistik, omställning till vätgas, 
konkurrerande lösningar samt state-of-the-art för mobila vätgastankstationer. 

Förstudiens breda fokus – en helhetsbild: för att skapa relevanta och användbara lösningar 
var det avgörande att tidigt väga in olika aktörers perspektiv och behov. Förstudien 
fokuserade på två branscher (skogsindustrin och bygg & anläggning) och studerade sju 
fordonstyper med olika arbetsmönster och behov: skördare, skotare, bandade maskiner, 
hjullastare, dumprar, vältar och läggare. 

Intervjuerna omfattade ett brett spektrum av aktörer längs värdekedjan: 

• Skogsindustrin: nio intervjuer med entreprenadföretag/underentreprenörer och två med 
maskintillverkare. 

• Bygg & anläggning: fem intervjuer med entreprenadföretag/underentreprenörer och en med 
maskintillverkare. 

• Energi & bränsleföretag: fem intervjuer (två stationära HRS, två mobila HRS, ett annat 
vätgasföretag). 

• Branschexperter & akademi: två intervjuer. 
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Resultat 
Projektet har genererat flera viktiga resultat och slutsatser kring marknadens storlek, dessa 
branschers specifika krav för tankning samt de ekonomiska och logistiska hindren. 

Bränslemarknadens storlek 

Det är svårt att fastställa exakt antal arbetsmaskiner i Sverige, men en indikation på 
marknadsstorleken fås genom dagens bränsleåtgång: 

• Arbetsmaskiner i skogsbruket (skördare och skotare) förbrukade cirka 126 miljoner liter 
diesel under 2023. 

• Arbetsmaskiner inom industri- och byggsektorn (inklusive vägarbeten) förbrukar cirka 430 
miljoner liter diesel årligen. 

• Totalt förbrukar arbetsmaskiner i skogsbruk samt bygg och anläggning omkring 550 
miljoner liter diesel årligen i Sverige, vilket innebär utsläpp av cirka 1,46 miljoner ton 
koldioxidekvivalenter.  

• I energi motsvarar mängden diesel ungefär 160 miljoner kg vätgas för en vätgasdriven 
förbränningsmotor med samma verkningsgrad. 

Tankning i skogsindustrin 

Skogsindustrin kännetecknas av få arbetsmaskiner med låg variation i arbetsmönster. 
Tankning sker vanligen vid skiftbyte eller en gång per dag vid virkesupplaget. 

• Krav på mobila vätgastankstationer: för att bibehålla produktiviteten får 
tankningsfrekvensen inte öka. Skördare måste kunna köra ett skift utan tankning. 

• Kapacitets- och flödeskrav: en mobil vätgastankstation måste ha kapacitet att leverera 55 kg 
vätgas i en tankning. Flödeshastigheten måste vara minst 2,2 kg vätgas per minut för de 
största skördarna. Ett lägre flöde skulle leda till produktivitetsbortfall då en tankning skulle ta 
75 minuter (jämfört med dagens 5–15 minuter). 

• Logistik: det måste vara smidigt att transportera bränsle och flytta mobila 
vätgastankstationer mellan uppdrag. En i dagsläget av skogsaktörerna föredragen metod är att 
energiföretag flyttar tankstationen, men detta skulle medföra högre kostnader. 

Tankning i bygg och anläggning 

Branschen är komplex med blandade maskinpark där olika maskintyper (till exempel 
hjullastare, grävmaskiner, vältar) arbetar i system. 

• Krav på mobila vätgastankstationer: tankningsfrekvensen får helst inte öka för att minimera 
produktionsförluster. Tillgång på vätgas är kritisk, då det måste finnas tillräckligt för att tanka 
en handfull arbetsmaskiner av olika typer med täta mellanrum. 
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• Mobilitetskrav: för bandade maskiner, som ofta måste få bränsle levererat i terräng, behöver 
mobila vätgastankstationer vara av mindre, smidig och stryktålig storlek för att kunna 
transporteras med skopa eller hjullastare. 

à Projektetslutsats: flera olika typer av mobila vätgastankstationer behöver utvecklas på 
grund av blandade maskinparker i bygg och anläggning. 

Tankningsmetoder på vätgastankstationer 

Kaskadfyllning (cascading) är den metod som anses vara mest effektiv och praktisk, särskilt 
vid de trycknivåer (350 bar och 700 bar) som är aktuella för tunga fordon. 

• Manuellt: fyllning sker stegvis från tuber med högre tryck än fordonets tank tills 
tryckutjämning sker. Detta maximerar gasutnyttjandet. 

• Automatiskt: ett automatiserat system med sensorer väljer vilken tub som ska fylla fordonet. 
Fördelen är enklare hantering, men nackdelen är att driftsäkerheten ofta är låg, vilket kan leda 
till driftstopp. 

à Projektetslutsats: det är absolut nödvändigt att tankningsmetoden är driftsäker och säker ur 
arbetsmiljösynpunkt, samtidigt som den är tillräckligt enkel för maskinförare att hantera. 

Produktion och logistik 

Vätgasen behöver transporteras, men produktionen bör ske relativt nära arbetsplatsen. 

• Transportkostnader: tube trailing (lastbilstransport av trycksatt gas) är kostsamt, och längre 
transporter är inte ekonomiskt möjliga. Gränsen bedöms gå vid 12–15 mil på grund av de 
höga kostnaderna för chaufförer, dyra containers och dragbilar. 

• Tryck: typiska tryck för tubtrailers är 200–300 bar. När man går över 500 bar upp till 700 
bar dubbleras kostnaden för komponenter, ventiler och rör i systemet. 

• Produktion: stordriftsfördelar vid produktion av vätgas uppstår normalt vid 20–30 MW. 

à Projektetslutsats: det krävs geografisk spridning av produktionsanläggningar över landet 
som når stordriftsfördelar för att säkerställa tillgång till tillräcklig volym till ett 
konkurrenskraftigt pris. 

CAPEX & OPEX 

Få personer har kunskap om mobila vätgastankstationer och de två leverantörer som 
intervjuats i förstudien har inte velat tillhandahålla ekonomisk information. Information har 
däremot kunnat erhållas för stationära vätgastankstationer. En kort redogörelse för dessa följer 
därför nedan.  

Investeringskostnaden (CAPEX) för stationära vätgastankstationer är mycket hög, mellan 35–
42 miljoner SEK. 

• Kostnadsdrivare: kostnaden drivs kraftigt av avancerad utrustning med 700 bar. 
Kompressorer är en betydande kostnadsdrivare, och kylaggregat kan kosta uppemot 6 MSEK 
vid 700 bar. Kostnaden dubbleras när man går från 500 till 700 bar. 
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• Ekonomisk nödvändighet: det är i dagsläget kritiskt att använda 350 bar för att hålla nere 
kostnaderna. Stationära stationer måste subventioneras om energiföretagen ska kunna räkna 
hem investeringen och stöd motsvarande 60–70% krävs. 

• OPEX: driftskostnaden (OPEX) för en mindre stationär tankstation som står still är cirka 4 
MSEK per år. 

Konvertering av befintliga dieselarbetsmaskiner 

De aktörer som äger och använder arbetsmaskinerna ser inte konvertering av befintliga 
dieselarbetsmaskiner till vätgas som realistiskt; de föredrar nya maskiner. 

• Livslängd och kostnad: arbetsmaskiner i skogsindustrin har en mycket kort teknisk livslängd 
på 3–6 år. Investeringskostnaden för konvertering behöver vara mycket låg, alternativt måste 
dieselpriset bli mycket dyrare, för att konverteringen ska vara lönsam. 

• Driftsäkerhet: de företag som använder maskinerna vill ha serieproducerade maskiner där 
stor kännedom om konstruktionen finns, då driftsäkerheten inte får försämras. 

Fyra kritiska faktorer som måste vara uppfyllda 

En "hönan-och-ägget"-situation råder, där aktörerna i värdekedjan avvaktar varandras 
satsningar.  

1. Tillgång: vätgasproduktionen i Sverige är idag mycket liten, delvis på grund av hög 
osäkerhet kring när vätgasfordon kommer. 

2. Infrastruktur: energiföretag behöver se konkreta satsningar från maskintillverkarna på 
vätgasarbetsmaskiner för att själva kunna räkna hem investeringar i infrastruktur. 

3. Pris: vätgaspriset måste vara konkurrenskraftigt och stabilt. Priset är kopplat till elpriset 
(50–70% av vätgaspriset), vilket försvårar prognostisering. 

4. Arbetsmaskiner: maskintillverkare behöver veta att infrastruktur och tillgång på vätgas 
kommer att finnas innan de initierar stora satsningar på vätgasarbetsmaskiner. 

à Projektetslutsats: tydlig politisk riktning och samarbeten mellan alla aktörer är nödvändiga 
för att komma vidare. 

Samarbeten och politisk riktning 

Exempel på samarbeten är brittiska samriskbolaget HyKit, grundat 2025 av Hydra-B, HYCAP 
och JCB som visar att samarbete är en framgångsrik väg framåt. De utvecklar modulär och 
flexibel vätgasinfrastruktur – inklusive mobila tankstationer – specifikt för tunga 
terrängmaskiner inom bygg och anläggning, jordbruk och transport, med målet att 
tankningsprocessen ska vara lika enkel som för diesel. 

Gällande politisk riktning är Storbritannien ett exempel där regeringen har en uttalad 
målsättning om 10 GW vätgasframställning år 2030, ett subventionssystem samt 2 miljarder 
pund avsatt till nya gröna vätgasprojekt. Ett projektexempel som gjorts möjligt som en följd 
av det är Project HySpeed, ett 6,5 miljarder punds projekt som utvecklar produktion av grön 
vätgas motsvarade 1 GW grön vätgas till 2030.  
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à Projektetslutsats: liknande initiativ som kombinerar storskalig produktion, politiskt stöd 
och strategiska samarbeten behövs för att ta nästa steg i Sverige. 

Incitament som driver viljan att minska utsläpp 

Ökade hållbarhetskrav från beställare och aktieägare driver branschens vilja att minska 
utsläppen. 

• Beställare: Trafikverket använder hållbarhetsklausuler i beställningar där utföraren kan få 
bonus för minimerade utsläpp. Trafikverket har också infört bonus på 2,50 kr per kWh el som 
används för tunga fordon och arbetsmaskiner i deras kontrakt, och ställer krav på användning 
av HVO100. 

• Aktieägare: publika aktiebolag som till exempel Skanska känner tryck från aktieägare att nå 
klimatmål (exempelvis klimatneutralitet 2045). 

State of the art: mobila vätgastankstationer 

HyKit® är en av de aktörer som kommit längst i utvecklingen av mobila vätgastankstationer 
för tunga terrängmaskiner. Företaget erbjuder en rad modulära produkter: 

• Mobile Hydrogen Refueller: en mobil tankstation som erbjuder integrerad lagring och 
kaskadtankning vid 350 bar. Flödeshastigheten är dock låg, endast 0,72 kg/min. 

• Modular Gas Storage: modulärt lagringssystem för komprimerad vätgas (635 bar) som kan 
användas som buffert för att skala upp eller ned. 

• Mobile Hydrogen Compressor: en mobil kompressor som kan höja lågtrycksvätgas (30–60 
bar) till högre lagrings- eller tankningstryck (upp till 700 bar). 

Även om tekniken finns (till exempel Mobile Refueller), visar analysen att flödeshastigheten i 
den kommersiellt tillgängliga HyKit-lösningen är för låg för att möta svenska 
produktivitetskrav inom skogsbruket (75 minuters tanktid är för länge). Acceptabel tanktid 
(cirka 25 minuter) kräver en flödeshastighet på 2,2 kg/min, vilket kan uppnås genom att 
använda flera högtryckstuber (Modular Gas Storage). Detta skulle dock innebära att 
logistikkostnaden blir minst 50% högre för vätgas än för diesel. 
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Nyttiggörande och nästa steg 
Projektet har bekräftat att mobila vätgastankstationer är ett realistiskt noll-utsläppsalternativ 
för tunga maskiner. Det viktigaste bidraget är att ha kartlagt de specifika prestandakraven (2,2 
kg/min flödeshastighet i skogsindustrin) och den ekonomiska realiteten (max 12–15 mils 
transport) för att integrera vätgas i den svenska basindustrin. 

Projektet har fastställt de kritiska krav som skiljer svenska branschbehov från internationella 
standardlösningar, genom att visa att existerande kommersiella mobila HRS-lösningar (som 
HyKit®) är för långsamma för att möta de svenska produktivitetskraven inom skogsbruket. 
Kunskapen kan användas för att specificera framtida lösningar för mobila vätgastankstationer 
och för att informera om nödvändiga logistiska investeringar. 

Nästa steg/behov: 

1. Ekonomi och logistik: Vidare studier måste fokusera på att lösa de ekonomiska 
frågetecknen kring vätgastransport. Eftersom logistiken bedöms kosta minst 50% mer än 
diesel, måste kostnaden för vätgas vid pump reduceras. 

2. Politiska styrmedel och samarbete: För att bryta "hönan-och-ägget"-situationen krävs det 
tydliga politiska incitament och strategiska samarbeten som efterliknar den typ av storskaliga, 
statligt understödda investeringar som ses i Storbritannien (HySpeed). Det saknas idag 
Sverigebaserade maskintillverkare med betydande satsningar på vätgasarbetsmaskiner. 

3. Regionala vätgaskluster: Utveckling av lokala produktionsanläggningar (gärna med 
återanvändning av syrgas för förbättrad ekonomi) som är geografiskt decentraliserade är 
avgörande för att uppnå konkurrenskraftiga priser och en ekonomiskt hållbar logistik. 
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Diskussion 
Resultaten från förstudien sätter de tekniska möjligheterna med vätgas i ett Triple F-
sammanhang genom att tydliggöra att omställningen av tunga arbetsmaskiner är beroende av 
samordnad infrastrukturutveckling. Vätgas har potential att bli ett centralt drivmedel i den 
gröna omställningen av tunga transporter, framförallt för användningsområden där 
elektrifiering är svår. 

Utvecklingen av ett hållbart godstransportsystem: För att godstransportsystemet ska nå 
fossilfrihet måste den tunga maskinparken, som årligen förbrukar stora volymer diesel, ställas 
om. Lösningar som mobila vätgastankstationer är viktiga eftersom de adresserar branschernas 
behov av mobil drivmedelsförsörjning i glesbygdsområden. 

Vad behöver göras härnäst? Det är avgörande att adressera de ekonomiska och logistiska 
flaskhalsarna. Transportkostnaden sätter en hård gräns vid 12–15 mil för effektiv distribution. 
Dessutom är det nödvändigt att förenkla etableringen och användningen av mobila 
vätgastankstationer genom att minska komplexiteten kring tillstånd och zonklassning. På kort 
sikt erbjuder H₂-ICE en praktisk övergångsteknik. 

Samhällseffekter: Projektet kan leda till att Sverige, genom regionala vätgaskluster, kan 
skapa en cirkulär, fossilfri värdekedja för skogsindustrin samt bygg och anläggning. Genom 
att tydliggöra de kritiska tekniska och ekonomiska kraven kan resultaten skynda på 
etableringen av mobila vätgastankstationer, vilket möjliggör en bredare adoption av 
vätgasdrivna maskiner i de svenska basindustrierna, drivet av ökade hållbarhetskrav från stora 
beställare som Trafikverket. 

Att etablera en infrastruktur som bygger på mobila vätgastankstationer är som att bygga ett 
vägnät där det viktigaste inte är att ha en central stor depå, utan att ha många små depåer 
utspridda strategiskt nära användarna. Om varje "lastbil" (tubtrailer) måste köra för långt från 
den centrala källan för att leverera bränsle, blir resan för dyr. Detta innebär att nätverket måste 
vara distribuerat för att vara ekonomiskt hållbart och kunna täcka behoven i 
glesbygdsområden. 
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Triple F står för Fossil Free Freight, som anspelar på 
programmets syfte - att bidra till att minska 
godstransporternas koldioxidutsläpp i Sverige. Triple F är 
Trafikverkets forskning- och innovationssatsning och 
Lindholmen Science Park står som värd i samarbete med 
VTI och RISE. Programmet startade 2018 och kommer som 
längst pågå till 2030. 



 

Bilaga 1 
 



Förstudie

Mobila vätgastankstationer

2025-08-26



Sammanfattning

Syftet med förstudien är att undersöka om mobil vätgasinfrastruktur skulle kunna vara 

en tänkbar lösning för omställning till vätgasdrift av arbetsmaskiner inom skogsbruk 

samt bygg och anläggning.

25 intervjuer med maskintillverkare, entreprenadföretag, beställare samt energiföretag 

gjordes för att kartlägga krav och behov, samt tekniska och ekonomiska 

förutsättningar. Sekundärdata har också inhämtats för diverse beräkningar. Fokus har 

legat på att kartlägga bränslemarknaden, tankningsförfarande och relaterade krav, 

produktion och logistik för försörjning av vätgas till tankstationerna, omställning till 

vätgasdrift av maskinerna, konkurrerande lösningar till vätgas, samt state-of-the-art för 

mobila vätgastankstationer.

Konsortiet

Resultatet av förstudien visar att det är tekniskt möjligt att driva arbetsmaskiner i fält 

på vätgas med mobila vätgastankstationer och att lösningar finns redan i dag. 

Vätgasen behöver transporteras men produktionen måste ske relativt nära arbetsplats 

eftersom transporten kostar mycket. Det behöver därför finnas ett nätverk av 

produktionsanläggningar med tillräcklig geografisk spridning över landet. Ekonomiska 

frågetecken kring transporten av vätgas finns och vidare studier inriktade specifikt på 

detta vore därför intressanta. 

Tillgång och pris på vätgas är avgörande vid jämförelser med diesel och är i dagsläget 

osäkra. Maskintillverkare och aktörer inom vätgasproduktion och infrastruktur inväntar 

satsningar från varandra. Samarbeten och politisk riktning bedöms därför vara 

nödvändiga.
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Om förstudien

Sveriges vätgasinfrastruktur är i dagsläget begränsad, särskilt 

utanför tätorter och vägnät, vilket försvårar omställningen till 

fossilfria alternativ för arbetsmaskiner inom skogsbruk, jordbruk 

och byggindustri. Dessa maskiner har ofta höga effektbehov 

som gör batteridrift opraktisk, samtidigt som elförsörjningen på 

arbetsplatser är otillräcklig.

Arbetsmaskiner står för betydande växthusgasutsläpp, i nivå 

med tunga lastbilar. Då många maskiner inte kan köras på väg 

till fasta tankstationer, bedöms mobila vätgastankstationer som 

en potentiell lösning. Tekniken kan även gynna aktörer med 

egen vätgasproduktion långt från framtida stationära 

tankstationer. Samtidigt saknas ännu fungerande 

marknadslösningar i Sverige, vilket gör innovation och 

marknadsanalys avgörande.

Syftet med förstudien är att undersöka om mobil 

vätgasinfrastruktur skulle kunna vara en tänkbar lösning för ovan 

nämnda branscher.

KonsortietBakgrund



Entreprenadföretag och 

underentreprenörer

Utläggare

Mobila 
vätgastankstationer

Energiföretag

Maskintillverkare

Beställare

• Mobila vätgastankstationer bör ses som en del av ett större 

system – inte som fristående produkter. Liksom 

dieseltankstationer involverar de ett flertal aktörer med olika 

behov, krav och arbetsflöden. I detta system ingår:

• Energiföretag som producerar och levererar vätgas till de mobila 

tankstationerna

• Beställare som initierar projekt där vätgasdrivna arbetsmaskiner 

kan komma att användas.

• Entreprenadföretag och underentreprenörer som utför det 

praktiska arbetet. Dessa är också de aktörer som i framtiden 

kommer att köra vätgasdrivna maskiner och tanka dem vid de 

mobila tankstationerna

• Maskintillverkare, som utvecklar och tillverkar framtidens 

vätgasdrivna arbetsmaskiner

• För att skapa relevanta och användbara lösningar är det därför 

avgörande att dessa aktörers perspektiv, behov och krav 

identifieras och vägs in tidigt i kravställningen. På så sätt ökar 

sannolikheten att utformning och införande av mobila 

vätgastankstationer leder till en lyckad implementering.

Förstudiens fokus är brett och ger en helhetsbild [I/II]



Huvudleverantörer 

Underleverantörer; maskin-

& tankstationsanvändare 

Maskintillverkare 

Energiföretag 

Branschexperter

Fokus på två olika 
branscher

Bandade 

maskiner

Hjul-

lastare

Dumprar

Skördare Skotare

Sju fordonstyper med olika 
arbetsmönster och behov studeras

Skogs-

industri

Bygg & 

anläggning
Vältar

Läggare

Operatör; arbetsledare, 

platschef; distriktschef; 

hållbarhetschefer; ingenjörer, 

ägare m.m.

Intervjuer med 
validerare i olika roller

Ägare; skogsbrukschef 

forskningschef; forskare; 

ingenjörer; m.m.

Datainsamling från olika 
aktörer i värdekedjan

Huvudleverantörer 

Underleverantörer; maskin-

& tankstationsanvändare 

Maskintillverkare 

Energiföretag 

Branschexperter

Förstudiens fokus är brett och ger en helhetsbild [II/II]
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Datainsamling

Bygg & anläggningSkogsindustri

5 intervjuer med entreprenadföretag eller 

underentreprenörer

1 intervju med maskintillverkare

Energi & bränsleföretag

9 stycken intervjuer med entreprenad-

företag eller underentreprenörer

2 intervjuer med maskintillverkare

2 intervjuer med företag med stationära 

vätgastankstationer

2 intervjuer med företag med mobila 

vätgastankstationer

1 intervju med företag som arbetar med 

vätgas på andra sätt

1 intervjuer med branschexperter

1 intervjuer med forskare

Branschexperter & akademi

• Förstudien har omfattat intervjuer inom flera sektorer 

för att kartlägga behov, möjligheter och utmaningar 

kopplade till mobila vätgastankstationer. 

• Inom bygg- och anläggningsbranschen 

genomfördes fem intervjuer med entreprenadföretag 

eller underentreprenörer samt en intervju med en 

maskintillverkare. I skogsindustrin gjordes nio 

intervjuer med motsvarande aktörer och två med 

maskintillverkare. 

• Inom energi- och bränsleområdet intervjuades två 

företag som erbjuder stationära vätgastankstationer, 

två som utvecklar mobila lösningar samt ett företag 

som arbetar med vätgas på annat sätt. 

• Dessutom genomfördes två intervjuer med 

branschexperter och forskare för att komplettera 

bilden.

• Utöver intervjuerna har även sekundärdata 

inhämtats för en initial bedömning av marknadens 

storlek samt för underlag till diverse beräkningar.
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Bränslemarknadens storlek

• Det är svårt att fastställa antalet arbetsmaskiner i bruk i Sverige p.g.a. bristande 

registreringskrav för många maskintyper och varierande användningsområden. Det blir 

därför utmanande att utifrån det härleda några siffror på potentiell efterfrågan och 

marknadsstorlek i termer av antal mobila vätgastankstationer.

• För att få en indikation på marknadens storlek kan vi istället undersöka bränsleåtgången 

idag.

• Enligt Skogforsk var den sammanvägda bränsleförbrukningen för drivningsarbete i 

Sverige 1,75 liter per m³fub under 2023. Med en avverkad volym på 72,2 miljoner m³fub 

motsvarar detta en total dieselförbrukning på cirka 126 miljoner liter för skördare och 

skotare det året.

• Enligt Naturvårdsverket siffror över utsläpp av växthusgaser från arbetsmaskiner står 

industri- och byggsektorn (inkl. vägarbeten) för 42%, eller 1,1 miljoner ton 

koldioxidekvivalenter. För att omvandla dessa utsläpp till dieselvolym kan vi använda 

emissionsfaktorn för diesel, som är cirka 2,66 kg CO₂ per liter. Detta innebär att 

arbetsmaskiner i dessa sektorer förbrukar ca 430 miljoner liter diesel.

Arbetsmaskiner i skogsbruket samt inom bygg och anläggning 

förbrukar omkring 550 miljoner liter diesel årligen i Sverige.

Detta motsvarar ca 160 miljoner kg vätgas för en vätgasdriven 

förbränningsmotor med samma verkningsgrad och skulle kräva ca 

5% av Sveriges elproduktion att producera.

Foto: Xadartstudio
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Tankning i skogsindustrin [I/III]

Skördare

Arbetsmönster

Skotare

Fäller träd, kvistar dem och kapar dem i bestämda längder direkt i skogen 

Bränsletillförsel 
till projekt

Två alternativ: 

1. En eller flera dieseltankar på plats på ca. 900-2000 L som fylls på av en 
bränsleleverantör enligt ö.k. Vid flytt till nytt uppdrag på annan plats fästes 

vanligen tankarna på skotarens vagnsstolpar

2. Maskinförare tar med sig cistern på 200-350 L i sin bil inför skift. Upplägget 

drivs främst av minimerad stöldrisk samt kostnader för att beställa leverans av 
bränsle från leverantör

Transporterar de avverkade och kapade stockarna från avverkningsplatsen till en 
uppsamlingsplats vid väg

Två alternativ: 

1. En eller flera dieseltankar på plats på ca. 900-2000 L som levereras och fylls av 
bränsleleverantör enligt ö.k. Vid flytt till nytt uppdrag på annan plats fästes vanligen 

tankarna på skotarens vagnsstolpar

2. Maskinförare tar med sig cistern på 200-350 L i sin bil inför skift. Upplägget drivs 

främst av minimerad stöldrisk samt kostnader för att beställa leverans av bränsle 
från leverantör

Tankningsplats Vid virkesupplaget där föraren ofta lämnar sin personbil Vid virkesupplaget där föraren ofta lämnar sin personbil

Tankningstid 5-15 min beroende på metod och volym som tankas 5-15 min beroende på metod och volym som tankas

Tanknings-
frekvens

Tankas vanligen vid skiftbyte eller en gång per dag – men en tank bränsle räcker till 
2-3 skift. Skiftbyte tar 10-20 min. Vid tankningen utförs underhåll som t.ex. 

smörjning. Får inte tankas mer än en gång per skift – detta eftersom transporttid till 

och från tankstället samt ytterligare tankningstid resulterar i produktivitetsbortfall

Tankas en gång per skift – Då skotaren ofta passerar upplagsplatsen där bränslet 
finns är det möjligt att tanka mer frekvent, exempelvis i samband med märkning av 

virke

Tankvolym 300-600 L 200-500 L

Skogsindustrin har få arbetsmaskiner samt låg variation i arbetsmönster – vilket minimerar komplexitet relaterat till tankning

Förbrukning 10-20 L/h 7-20 L/h



Tankning i skogsindustrin [II/III]

Dieseltankar placerade vid ett virkesupplag 

som vanligen finns i anslutning till en 

skogsbilväg där föraren lämnar sin personbil

Vid transport till nytt uppdrag på annan plats kan 

tankarna fästas på skotarens vagnsstolpar

Foto: egna bilder



Behov och krav relaterat till tankning av arbetsmaskinerna Krav & tekniska prestanda för MVGTS

Tanknings
-frekvens

• Skördarens tankningsfrekvens måste vara densamma, d.v.s. 
fortsatt kunna köra ett skift utan tankning; skotarens

tankningsfrekvens kan ökas något

Tillstånd • Det måste vara smidigt att få etablera och använda MVGTS vid 
uppdrag. Vill undvika tillstånd och annan komplexitet

Tanknings
-tid

• Det är OK med aningen längre tanktid

Tillgång på 
vätgas

• Det måste finnas tillräckligt med vätgas på site för att kunna tanka 
både skördare och skotare

Tankning i skogsindustrin [III/III]

• En MVGTS måste ha kapacitet att leverera 55 kg vätgas i en tankning

• Detta blir främst en politisk fråga och inte något som företagen på egen 
hand kan påverka

• Flödeshastigheten för MVGTS måste vara minst 2,2 kg vätgas per minut 
för de största skördarna

• En MVGTS behöver ha kapacitet för eller tillgång till över 200 kg vätgas 
med högt tryck per dag för att försörja en större skördare och skotare.

Transport 
mellan projekt

• Det måste vara smidigt att transportera en större mängd bränsle 
mellan olika uppdrag

• MVGTS måste gå att enkelt förflytta mellan olika uppdrag. MVGTS skulle 
teoretiskt kunna fästas på skördarens vagnstolpar – men detta ställer höga 

krav på stryktålighet. Det andra alternativet är att energi- & bränsleföretag 

flyttar tankstationen, men detta skulle medföra högre kostnader

Underhåll • Förare behöver, med dagens arbetsmaskiner, kunna utföra 
underhåll av arbetsmaskinerna parallellt med att tankningen sker

• Det måste gå att tanka MVGTS utan större övervakning av 
tankningsprocessen. Ett automatiskt system blir därför att föredra

MVGTS kan möta skogsindustrins behov genom att utvecklas med fokus på kapacitet och mobilitet för att bibehålla samma 

tankningsfrekvens och smidiga transporter mellan uppdrag



Grävmaskiner
med band

UtläggareHjullastare Dumprar Vältar

Arbetsmönster Grävning, schaktning, rivning.
Frekventa, korta förflyttningar med 

låg hastighet. Undviker längre 

transporter för att minimera 
produktionsförluster och slitage

Lastning av massor. 
Frekventa förflyttningar av 

varierande längd och med 

normal hastighet mellan 
objekt.

Transport av massor. 
Frekventa förflyttningar av 

varierande längd och med 

normal hastighet mellan 
objekt.

Komprimering av material. 
Frekventa, kortare 

förflyttningar och med låg 

hastighet mellan etapper

Utläggning av asfalt.
Frekventa, kortare 

förflyttningar och med låg 

hastighet mellan etapper. 
Kritisk – har bara en oftast

Tanknings-
frekvens

Sker vanligtvis vid raster eller 
skiftbyte

Sker vanligtvis vid raster eller 
skiftbyte

Sker vanligtvis vid skiftbyte, 
behöver inte tankas frekvent

Sker vanligtvis vid raster eller 
skiftbyte

x

Tanknings-
förfarande

1. Har egen farmartank (1-3 kubik) 
som självmant tas med vid förflyttning 

inom projekt

2. Hjullastare kan också flytta 

farmartank åt grävaren

3. Maskinförare har med sig 
dagsförbrukning i sin bil (ca. 500 liter) 

och tankar

Åker till stationära 
farmartankar på projekt eller 

site och tankar

Åker till stationära 
farmartankar på projekt eller 

site och tankar

Åker till stationära 
farmartankar på projekt eller 

site och tankar, eller så bärs 

tanken till läggaren.

Tankningstid 5-10 min 5-10 min 5-10 min 5-15 min 5-15 min

Tankvolym 40-900+ L 100-700+ L 300-750 L 40-400 L 80-500 L

Åker till stationära 
farmartankar på projekt eller 

site och tankar

Tankning i bygg & anläggning [I/III]

10-20 L/h 8-20 L/h 15-35 L/h 2-20 L/h 8-25 L/hFörbrukning

Branschen är komplex med blandade maskinparker där olika typer av arbetsmaskiner arbetar i ett system samt tankas på olika sätt 



Tankning i bygg & anläggning [II/III]

• Farmartankar är vanligt för att förse maskiner med bränsle.

• Farmartanken har en bygel den kan bäras i. Grävmaskiner använder

gripklo för att flytta den. Hjullastare använder sina gafflar på undersidan 

för att flytta tanken.

• Placeras på bra och lättillgängliga ställen.

• Farmartankarna har ett spillskydd och är ofta dubbelmantlade för att 

förhindra läckage.

• Ofta besiktas dessa dagligen av maskinisterna (ej tidskrävande)

• Vid jobb ute i fält kommer tankbilar sedan och fyller



Behov och krav relaterat till tankning av arbetsmaskinerna Krav & tekniska prestanda för MVGTS

Tanknings-
frekvens

• Tankningsfrekvensen får helst inte öka. Detta för att minimera 
produktionsförluster då olika maskintyper arbetar i system och är 

beroende av varandra

Tillstånd • Det måste vara smidigt att få etablera och använda MVGTS under 
projekt. Vill undvika tillstånd och annan komplexitet

Tankningstid • Tankningstiden kan öka aningen givet att tankningsfrekvensen inte ökar 

Tillgång på 
vätgas

• Det måste finnas tillräckligt med vätgas på projekt för att kunna tanka 
en handfull arbetsmaskiner av olika typer med täta mellanrum. Om 

fordon blir stående medför det stora kostnader

Tankning i bygg & anläggning [III/III]

• Kapacitet i antal kg vätgas för MVGTS ej fastställd, beror på maskintyp

• Detta blir främst en politisk fråga och inte något som företagen på egen 
hand kan påverka

• Flödeshastighet för MVGTS ej fastställd, beror på maskintyp. 
Om flera fordon på rad fyller kan det bli problem – gasen med högt trycket 

räcker inte – kan behöva vänta för att trycket ska byggas upp av 

kompressor som höjer det (om sådan finns på plats)

• En MVGTS behöver ha kapacitet för en mycket stor mängd vätgas. 
Alternativet vore att använda flera mindre MVGTS, men detta skulle 

medföra förluster av stordriftsfördelar

Transport 
mellan projekt

• Det måste vara smidigt att transportera en större mängd bränsle mellan 
olika projekt

• MVGTS måste gå att enkelt förflytta mellan projekt. MVGTS bör gå att 
transporteras på trailer för detta ändamål

Transport 
inom projekt

• Bandade maskiner måste dagligen få bränsle levererat till sig, 
alternativt ta med sin egna tankstation. Tankarna som bränslet 

transporteras i måste tålas att tappas i marken eller köras in i

• MVGTS för bandade maskiner måste frekvent kunna transporteras inom 
projekt, ofta i terräng, och behöver därför vara av mindre, smidig storlek. 

Dessa måste också ha en stryktålig konstruktion (samt fästen för gafflar) 

om de ska transporteras i skopa eller av hjullastare; alternativt 
transporteras på ett säkert sätt på exempelvis trailer eller terrängfordon

Flera olika typer av MVGTS behöver utvecklas i och med de blandade maskinparkerna om vätgas ska ersätta diesel på ett större projekt. MVGTS bör även 

utvecklas med fokus på kapacitet och mobilitet för att bibehålla samma tankningsfrekvens, tillgänglighet och smidiga transporter inom projekt



Manuell kaskadfyllning Automatisk kaskadfyllning

• Fyllning sker stegvis från tuber med högre tryck än fordonets
tank.

• Exempel: Om fordonet har 50 bar och en tub har 75 bar, fylls 

först från den tuben tills tryckutjämning sker (t.ex. 65 bar i 
tanken).

• Därefter används nästa tub som har högre tryck än 65 bar, och

så vidare.

• På detta sätt maximeras gasutnyttjandet utan att tömma alla
tuber.

• Målet är att nå exempelvis 350 bar i fordonet.

• Processen kan genomföras helt manuellt.

• Ett automatiserat system med flera tuber (ex. 10 st) och trycksensorer.

• En processor väljer automatiskt vilken tub som ska fylla fordonet.

• Operatören ansluter bara munstycket och trycker "start".

• Fördel: Mindre risk för felaktig manuell hantering.

• Ger snabbare och mer konsekvent fyllningsprocess.

• Nackdel: Driftsäkerheten beror på tekniken, som ofta krånglar på stationer med driftstopp som följd.

• Kräver regelbundet underhåll och kontroll av sensorer, ventiler och styrsystem.

Tankningsmetoder på vätgastankstationer

Kaskadfyllning är den metod som är mest effektiv och praktisk, men det finns förbättringsbehov

Det finns ett antal olika metoder för att fylla vätgastankar. Kaskadfyllning är den metod som oftast anses 

vara mest effektiv och praktisk, särskilt vid trycknivåer som 350 bar och 700 bar. Kaskadfyllning kan 

göras både manuellt och automatiskt, där den automatiska är väldigt enkel och smidig men där problem 

med driftsäkerhet finns.

Förstudiens analys är att det är absolut nödvändigt att tankningsmetoden är driftsäker och säker ur 

arbetsmiljösynpunkt, men att det samtidigt är viktigt att det är tillräckligt enkelt för maskinförare att tanka. 
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Producera vätgas på plats genom elektrolys Transportera vätgas från produktion till arbetsplats

Produktion och logistik

• Produktion på plats kräver tillgång till både vatten och mycket ström. 

• Det är otänkbart att etablera tillfälliga produktionsanläggningar kopplat till bygg-

och anläggningsprojekt som pågår ett par år på en viss plats. Det behöver vara 

minst 15-20 års livslängd för produktionsanläggning av vätgas. 

• Vid decentraliserad produktion som förläggs vid distributionspunkter blir också 

nackdelen avsaknad av stordriftsfördelar i produktionen, vilket uppstår vid 20-30 

MW. 

• Produktion med 1 MW i effekt som byggs i dag ger 400-500 kg vätgas per dag 

vilket endast kan försörja en handfull tyngre maskiner.

• Större anläggningar är inte aktuellt i dag på grund av avsaknad av infrastruktur 

för tankning samt serietillverkning av fordon och maskiner som körs på vätgas.

• Tube trailing, att transportera vätgas på lastbil i stora och långa tuber är kostsamt 

och längre transporter är därför inte ekonomiskt möjliga då kostnaderna för 

chaufförer, dragbilar, dyra containers, m.m blir för hög. Gränsen bedöms gå vid 12-

15 mil. 

• Kräver ADR-tillstånd vilket uppskattningsvis cirka 15% av Sveriges åkerier har i 

dag. 

• Typiska tryck för tubtrailers är 200-300 bar. Högtryckssystem på 500+ bar är dock 

tekniskt möjligt, men mer ovanligt och ställer högre krav på behållarna som måste 

vara certifierade för det högre trycket. Vissa äldre ADR-fordon är endast godkända 

upp till 300 bar.

• Komponenter, ventiler, rör och övriga delar i vätgassystemet att göra är relativt 

billiga under 500 bar. När man går över 500 bar upp till 700 så dubbleras 

kostnaden.

Vätgasen behöver transporteras, men produktionen måste ske relativt nära arbetsplats.

Geografisk spridning över landet krävs för att kunna förse företag med tillräcklig volym till ett 

konkurrenskraftigt pris



CAPEX & OPEX

• 35-42 mkr att bygga en stationär vätgastankstation beroende på 

tryck, kapacitet per dag, m.m.

• Det krävs subsidier till en stödnivå motsvarande 60-70%. Stöd kan 

sökas hos Klimatklivet och ger en verklig subvention på 30-40% 

beroende på utrustning. Tanken är att det ska motsvara 50-60% 

men p.g.a. att CAPEX dragit iväg blir det inte det i verkligheten. 

Problematiskt att förlita sig på stöd då det kan försvinna.

• CAPEX har ökat. Utrustningen har blivit mycket dyrare, samma med

anläggningsarbetet, elanslutning, elektrisk utrustning.

• CAPEX ökar kraftigt för tankstationen om den har 700 

bar. Framförallt kompressorerna är mycket dyra och en betydande 

kostnadsdrivare i en tankstation. Även kylaggregat kan kosta 

uppemot 6 MSEK vid 700 bar.

• 350 bar betydligt billigare (komponenter och systemet). Kostnaden 

dubbleras när man går från 500 till 700 bar.

• OPEX för en stationär tankstation när den står still är ca 4 MSEK 

för en mindre station på under 1 000 kg om dagen.

• Få har kunskap om mobila vätgastankstationer och de 

två leverantörer vi pratat med har inte velat 

tillhandahålla information

• Det närmaste är stationära vätgastankstationer och 

dessa har väldigt hög CAPEX. De måste 

subventioneras om energiföretagen ska ha en chans 

att räkna hem investeringen. 

• För CAPEX är avancerad utrustning, t.ex. för att 

kunna tanka fordon med 700 bar, det som ökar 

kostnaderna mest.

• Det är därför kritiskt att man använder 350 bar för att 

hålla nere kostnaderna. Det bedöms vara OK om det 

tar fem minuter längre att tanka så länge inte 

frekvensen ökar.

CAPEX

OPEX
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Att konvertera befintliga dieselarbetsmaskiner till vätgas 
ser inte företagen som realistiskt – endast nya maskiner

Investeringskostnad De flesta arbetsmaskiner har kort avskrivningstid (3-5 år) och 

livslängd – därmed behöver investeringskostnaden för 
konverteringen vara mycket låg, alternativt att diesel blir mycket 

dyrare, för att investeringen ska vara lönsam

Driftsäkerhet Maskinernas driftsäkerhet får inte försämras vid en eventuell 

konvertering av dieselmaskiner, detta för att undvika kostsamma 
stillestånd i produktionen. Det blir därför viktigt att testa i små steg.

Företagen vill även ha serieproducerade maskiner där man har 
stor kännedom om maskinens konstruktion

Teknisk livslängd En eventuell konvertering av befintliga dieselmaskiner får inte 

förkorta fordonets tekniska livslängd

Skogsindustri

Utsläpp Vissa företag är skeptiska till konvertering och menar på att 

maskinerna fortfarande kommer generera utsläpp jämfört med 
exempelvis el eller bränslecell

Bygg & anläggning

Skörade och skotare har en mycket kort teknisk livslängd på 3-6 år 

beroende på underhåll. Företagen ser det därför som orealistiskt 
att det skulle vara lönsamt att konvertera dieselmaskiner till vätgas

Konverteringsvilja: låg Konverteringsvilja: mycket låg

En eventuell konvertering av befintliga dieselmaskiner får inte 

förkorta fordonets tekniska livslängd

Maskinernas driftsäkerhet får inte försämras vid en eventuell 

konvertering av dieselmaskiner, detta för att undvika kostsamma 
stillestånd i produktionen. Det blir därför viktigt att testa i små steg.

Företagen vill även ha serieproducerade maskiner där man har 
stor kännedom om maskinens konstruktion

Vissa företag är skeptiska till konvertering och menar på att 

maskinerna fortfarande kommer generera utsläpp jämfört med 
exempelvis el eller bränslecell



Fyra kritiska faktorer måste vara uppfyllda för att en övergång från 
diesel till vätgas ska kunna ske

Tillgång

Det finns idag väldigt liten produktion och tillgång på 

vätgas i Sverige - även om planer finns för utbyggnad. 

Energiföretag menar bland annat på att orsaken till att 

produktionsanläggningarna fortfarande är små är på 

grund av den höga osäkerheten kring när 

vätgasfordon kommer

Infrastruktur

Energiföretag vill och behöver se konkreta satsningar 

och strategiska planer från maskintillverkarna på 

vätgasarbetsmaskiner för att själva kunna investera i

utbyggnad av vätgasinfrastruktur. Detta för att kunna 

räkna hem sådana investeringar och minimera risk

Pris

Vätgaspriset måste vara tillräckligt attraktivt, 

konkurrenskraftigt och stabilt för att företag ska vilja 

anamma vätgas. Vätgaspriset är en funktion av 

elpriset som i sig är volatilt vilket försvårar 

prognostisering och försäljning. Elpriset motsvarar 

ungefär 50-70% av priset på vätgas.

Arbetsmaskiner

Maskintillverkare behöver veta att vätgasinfrastruktur 

och tillgång på vätgas kommer finnas för att initiera 

stora satsningar på vätgasarbetsmaskiner. Detta för 

att kunna räkna hem sådana investeringar och 

minimera risk

Detta skapar en hönan-och-ägget situation med avvaktande aktörer – politisk riktning och samarbeten mellan alla aktörer i 

värdekedjan är därför nödvändiga för att komma vidare och lyckas med en vätgasadoption i respektive bransch 



Samarbeten och politisk riktning
HySpeed - ett megaprojekt som ska utveckla produktion 
med kapacitet på 1 GW grön vätgas till 2030

Projektet startades 2025 och konsortiet leds av brittiska HydraB Group. Andra aktörer 

som ingår är Hygen Energy, en brittisk producent av grön vätgas; Ryze Power, som 

arbetar med distribution och tankning med vätgas; HYCAP Group, ett riskkapitalbolag

med fokus på investeringar inom hållbarhet; och Wrightbus, världens första vätgasdrivna 

dubbeldäckarbuss.

Hittills har HYCAP Group lämnat in förslag till den brittiska regeringen för utvecklingen 

av Project HySpeed. Den brittiska politiken fungerar som både katalysator och 

finansieringskälla för projektet. Regeringens målsättning (10 GW vätgasframställning 

år 2030), ekonomiska stöd (subventionssystem samt 2 miljarder pund avsatt till nya 

gröna vätgasprojekt) och politiska dialog med projektets företrädare utgör fundamentala 

byggstenar som gör projektet genomförbart, samtidigt som det stärker UK:s 

övergripande ambitionsnivå inom grön energipolitik och industripolitisk transformation.

HySpeed syftar till att uppnå en produktionskapacitet på 1 GW grön vätgas till år 2030. 

Det 6,5 miljarder pund stora projektet har som mål att skapa 24 300 jobb och utveckla

ett nationellt nätverk av produktionshubbar för vätgas, för att förse energiintensiva 

industrier såsom stål-, glas- och cementindustrin med bränsle via gasnätet. Projektet 

stöds av en stor privat koalition inklusive Centrica (ägare av British Gas), JCB, Johnson 

Matthey, Heidelberg Materials, ITM Power och National Gas, och kan minska 

koldioxidutsläppen från tung industri med 1 miljon ton per år.

Bild: https://hyspeed.eco/

Utan liknande initiativ blir det svårt att ta nästa steg i Sverige



HyKit® är ett brittiskt samriskbolag som utvecklar vätgasinfrastruktur, inklusive 

mobila vätgastankstationer, till arbetsmaskiner för att möjliggöra vätgasadoption 

inom bygg & anläggning, jordbruk och transport

Samriskbolaget grundades 2025 och består av parterna Hydra-B, HYCAP och JCB. 

Hydra-B består av flertalet dotterbolag såsom exempelvis HYGEN som framställer grön 

vätgas samt Ryze som arbetar med distribution och tankning med vätgas. HYCAP är ett 

riskkapitalbolag med fokus på investeringar inom hållbarhet. JCB är en 

maskintillverkare som arbetat länge med vätgas.

Målet är att bygga upp den vätgasinfrastruktur som krävs för att stödja vätgasdrivna 

arbetsmaskiner inom bygg & anläggning, jordbruk och transport där tankningsprocessen

ska vara lika enkel som diesel. De mobila vätgastankstationerna är designade att stötta 

JCB:s framtida maskinutbud innehållande arbetsmaskiner på vätgas. 

HyKit® samarbetar även med Brian James Trailers, ett ledande företag som tillverkar 

trailers, där man tillsammans tagit fram specifika produkter för mobila 

vätgastankstationer, exempelvis med olika låsmekanismer. 

Bilder: www.hykit.com/

“Our commitment to the industry is clear – we are putting the 

ecosystem in place to help businesses realise that hydrogen 

is a vital part of the UK’s energy mix”. 

– Jo Bamford, Executive Chairman, HydraB group

“A key ingredient in this hydrogen revolution is getting the 

right infrastructure in place to support the deployment of this 

clean fuel”. – Lord Bamford, Chairman, JCB 

“Our view is that the integration of JCB’s industrial expertise 

into HYKIT will lead to new standards of reliability and 

affordability in equipment to distribute and dispense 

hydrogen”. – James Munce, CEO, HYCAP

Samarbeten
HyKit® visar att samarbete är en framgångsrik väg framåt

http://www.hykit.com/


Produktion

Sverige saknar idag större 

produktionsanläggningar (men inte 

aktörer som skulle kunna etablera 

det) för grön vätgas i Sverige. Även om 

produktionsanläggningar i form 

av restströmmar från gröna 

industriprojekt planeras så behövs 

storskalig och stabil produktion för en 

framgångsrik övergång till 

vätgasarbetsmaskiner. 

Produktionsanläggningar måste även 

etableras geografiskt decentraliserat för 

att säkerställa tillgång och ekonomiskt 

hållbar logistik för vätgasen.

Transport Tankstationer Vätgasarbetsmaskiner

Det finns idag redan kompetenta aktörer 

som kan skala upp och transportera 

vätgas från produktionsanläggningar till 

tankstationer. 

Samarbeten
– För motsvarande samarbete i Sverige saknas kritiska delar av värdekedjan

Det finns idag redan kompetenta 

aktörer i Sverige med främst stationära 

vätgastankstationer. I ett eventuellt 

samarbete skulle dessa kunna 

utveckla mobila vätgastankstationer för 

tankning av arbetsmaskiner

Idag saknas Sverigebaserade 

maskintillverkare med betydande 

satsningar på vätgasarbetsmaskiner. 

Även om flertalet kan tänka sig en 

framtid med bland annat  

vätgasarbetsmaskiner sker de största 

satsningarna idag på el. Volvo har idag 

kommit längst med vätgasdumpers i 

prototypstadium – men det behövs fler 

och större maskintillverkare med 

tydliga satsningar på vätgas 

Exempel på transportaktörer: Exempel på tankningsaktörer:Exempel på produktionsaktörer: Maskintillverkare med offentliga/kända 

vätgasinitiativ:



Ökade hållbarhetskrav med ekonomiska incitament från beställare driver 
branschens vilja att minska sina växthusgasutsläpp genom andra drivmedel

Ökade krav och incitament från beställare

Beställare såsom Trafikverket har hållbarhetsklausuler i deras beställningar 

där utföraren kan få bonus för minimerade utsläpp

Det förekommer också krav på att 40-60% av all diesel i projektet ska vara 

HVO100, samt vitesbelopp om man inte använder HVO

Trafikverket har infört bonus på 2,50 kr per kWh el som används för tunga 

fordon och arbetsmaskiner i deras kontrakt, och arbetar även med piloter för 

elektrifierade projekt.

Ökade krav från aktieägare

Publika aktiebolag företag märker påtryckningar från aktieägare som vill att 

företagen minimerar sina utsläpp

Skanska är ett tydligt exempel där aktieägarna och ekonomiska intressenter 

ställer krav på att de ska nå sina mål och vara klimatneutrala år 2045 för att 

vara konkurrenskraftiga på längre sikt. De är beredda att se över vilka kunder 

och leverantörer de jobbar med och välja sådana som delar deras 

miljöambitioner och uppskattar vad Skanska kan leverera till dem.
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Vätgas har flera konkurrerande lösningar och framtiden är 
en blandning

De flesta aktörer i värdekedjan är övertygade om att det i framtiden kommer vara en mix av flera olika bränslen 

och energislag där man väljer dem som är mest lämpliga för det specifika projektet.

• El (batteri): Bäst på arbetsmiljö och energieffektivitet. Begränsas av räckvidd och laddning.

• Diesel: Billig investering, enkel och etablerad logistik, men höga utsläpp.

• HVO100: Bra övergångsbränsle – drop-in i dagens maskiner, snabb klimatnytta, men inte helt utsläppsfritt och begränsad råvarutillgång.

• Vätgas: Framtidslösning för tunga maskiner – snabb tankning och lång drift, men ännu dyr och utan infrastruktur.

x

Ett framgångsrikt exempel på blandning av el och HVO100 är Skanskas projekt på Slakthusområdet där 

flera av maskinerna är eldrivna: två st 23-ton starka Volvo EC230 Electric batteridrivna grävmaskiner, en 

Volvo L120 Electric hjullastare, samt två elektriska lastbilar med släp, en från Volvo samt en Scania från 

ABT. Maskinerna laddas huvudsakligen på natten via en mobil laddstation från Volvo CE och 

snabbladdning under förarpauser gör så att arbetsdagen kan genomföras utan längre avbrott. Utöver de 

elektriska maskinerna går samtliga av övriga maskiner på HVO100 nu under entreprenad E02. 

Bild: https://www.skanska.se



På elsidan har Volvo CE kommit längst med mobila laddlösningar
som löser många av branschens behov

PU500 540 kWhPå 

marknaden

StatusProdukt

Lagrings-

kapacitet

5h

Laddtid

fordon

Gaffelhål på två 

sidor av 

aggregatet 

möjliggör 

transporter av 

hjullastare

Mobilitet

3000 x 2600 x 

2500mm; 

7600kg

Storlek & vikt

-25 till

40°C

Drifts-

temperatur

PU40 40 kWhPå 

marknaden
2hGaffelhål på två 

sidor av 

aggregatet 

möjliggör 

transporter av 

hjullastare

1287 x 922 x 

1168mm; 900 kg
-10 till

40°C

Avsedd för 

laddning av 

större maskiner

Beskrivning

Avsedd för 

snabb laddning 

av kompakt-

maskiner

Bilder: www.volvo.com
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HyKit® ligger i framkant av vätgaskraftsrevolutionen och erbjuder modulär och 

flexibel infrastruktur för att transportera, lagra och använda grön vätgas.

HyKit® fokuserar på att utveckla vätgasinfrastruktur för tunga terrängmaskiner, inklusive 

kompressorer, lagringslösningar och tankningssystem. Som ett gemensamt initiativ av 

HYCAP, HydraB Group och JCB – med stöd av JCB:s expertis inom vätgasteknik –

strävar de efter att förbättra användningen av vätgas inom bygg- och 

transportsektorerna. Hykits produktsortiment är utvecklat, testat och certifierat för att 

fungera säkert och effektivt med vätgas. Standardrutiner (SOP:er) för hantering och 

användning av tankutrustning har tagits fram för att ge kunderna fullständig utbildning.

Bilder: www.hykit.com

State-of-the-art: Hykit® har kommit långt
– Visar att det är tekniskt möjligt att tanka vätgasmaskiner med mobila lösningar idag



HyKit® har flera produkter med olika syften [I/II]

Mobile 

Hydrogen 

Refueller

Mobil 

vätgastankstation, 
kaskadsystem som 

erbjuder integrerad 
lagring och tankning 

för att tanka fordon 
och generatorer med 

350 bars tryck.

Modular Gas 

Storage

Vad

Syfte Att tanka vätgasfordon 

eller arbetsmaskiner 
direkt i fält – fungerar 

som en mobil 
bränslestation för 

vätgas

Funktion Ansluts till buffert 

eller trailer, 
trycksätter gasen och 

levererar den till 
maskinens tank.

Modulärt

lagringssystem för 
komprimerad vätgas 

(635 bar) för 
användning på site. 

Enkel att transportera 
med trailer eller 

hjullastare.

Att lagra vätgas på 

plats eller mobilt, 
t.ex. i samband med 

transport eller 
temporär 

depålösning.

Kan användas som 

buffert för att hantera 
skillnader i 

produktion och 
förbrukning av 

vätgas; Modularitet
gör det lätt att skala 

upp eller ned 
beroende på behov.

Mobil kompressor 

som trycksätter 
vätgas från lägre 

tryck (t.ex. 30–60 bar 
från elektrolysör eller 

trailer) till högre tryck 
(350 eller 700 bar).

Höja lägre trycksatt 

vätgas till rätt 
lagringsnivå eller det 

tryck som krävs för 
tankning av maskiner

Nödvändig för att 

fylla både 
lagringstankar och 

maskiner med rätt 
tryck.; Mobil och kan 

flyttas till tillfälliga 
arbetsplatser.

Mobile 

Hydrogen 

Compressor



HyKit® har flera produkter med olika syften [II/II]

Produkt MobilitetStatus UtflödeKapacitet

Mobile 
Refueller

1-8 st. kan 
transporteras på 

lastbil, 1 kan tas 

på släp; flyttbar
med hjullastare

På 
marknaden

50 kg för 
arbetsmaskiner

0,72 kg/min635 barg

Arkitektur

6 st. ”Type
IV”-tuber

8-12 st. kan 
transporteras på 

trailer; flyttbar

med hjullastare

På 
marknaden

101/50 kg 1,2 kg/min635 barg4-8 st. ”Type
IV”-tuber

ContainerPå 
marknaden

Okänt 0,42 kg/min-Okänt

Modular
Gas 

Storage

Mobile 
Hydrogen 

Compressor

Lagrings-

tryck

350 bar

5-40 bar

700 barg

Utgångs-

tryck

635 barg

635 barg

30-500 
barg

Ingångs-

tryck
Storlek & 

vikt

2990 x 1200 x 
2251 mm; 2500 

kg

1200 x 3048 x 
2800 mm/1200 x 

3048 x 1400 mm

6100 x 2440 x 
2590 mm; 14 

000 kg



Men flödeshastigheten är låg

• HyKits Mobile Refueller tankar med kaskadfyllning (passiv tryckutjämning) vilket inte kräver någon elektricitet

• Den genomsnittliga hastigheten på en tankning är endast 0,72 kg/min. 

• 75 min att tanka en stor skördare = för länge.

• Alternativ #1: En kraftig kompressor som kan pumpa in gas med högre tryck från en källa till Refuellern, vilket 

kräver tillgång till hundratals kW = ej rimligt i skogsbruksmiljö.

• Alternativ #2: Använda flera högtryckstuber, t.ex. HyKits Mobile Gas Storage, och använda varje enskild tills 

trycket blir för lågt för att upprätthålla tillräckligt hög flödeshastighet till maskinen. 

• En 40 fots flaktrailer kan frakta 8 st. 101 kg Mobile Gas Storage. Det kan räcka till 7-8 tankningar på 55 kg 

(uppskattat bränslebehov per skift för stora skördare och skotare om de har förbränningsmotor) om vi 

behöver en flödeshastighet på 2,2 kg/min vilket innebär en acceptabel 25 min tanktid för skördare, och samtidigt 

accepterar en lite längre tanktid för skotaren.

• En utkörning skulle i det fallet kunna räcka till 2 arbetsdagar för en skördare + skotare och man behöver 

därför en utkörning varannan dag. Det kräver också ADR-godkänt tungt ekipage (dragbil + trailer) och ADR-

förare klass 2 med tank/MEGC-kompetens. Det skulle innebära att logistiken kostar minst 50% mer för vätgas 

än diesel, exklusive försäkringar och hyra/kapitalkostnad av gasmodulerna (okänt).



Mobila vätgastankstationer från andra aktörer

Maximator
Hydrogen 

GmbH &

Liebherr

MAX Mobile 
Refueler

Arbetsmaskiner inom 
bygg & anläggning 

(ev. fler)

Prototyp 
(pausad)

Företag StatusProdukt Bransch

40 kg (700 bar)

Kapacitet

n/a

Lagrings-

tryck
x

Devinn H2PORT: mobile 
hydrogen filling

station

Logistikcenters som 
genererar överskott av 

vätgas; vätgastestning 

av bussar med mera

På 
marknaden

95,4 kg (350 bar)500 bar
x

Caterpillar Mobile off-road 
hydrogen 

refueling

machine or 
trailer

Arbetsmaskiner inom 
bygg & anläggning 

(ev. fler)

Patent (US 
2024/04017

45 Al)

n/an/a

x

Monterad på 
fordon

Mobilitet

Monterad på 
trailer

Monterad på 
fordon

Kaskad-
system

Arkitektur

Kaskad-
system

n/a

1000 kg 
(minsta 

versionen)

Storlek & 

vikt

2332 x 2460 x 
4637 mm; 

3450 kg

n/a

H3 Dynamics n/a FlygPatent (US 
2024/04017

45 Al)

n/an/aMonterad på 
trailer

n/an/a

Powertech n/a n/an/a n/an/aMonterad på 
trailer

n/an/a

Linde Mobile Hydrogen 
Refueling Station

n/an/a 500 barFlyttas med 
lastbil

n/a15,5 x 13,7 m, 
N/A kg

n/a



Slutsatser

• Det är tekniskt möjligt att driva arbetsmaskiner i fält på vätgas genom att 

använda mobila vätgastankstationer och lösningar finns redan idag. Men 

ekonomin i logistiken är oklar.

➢ Vidare studier behövs

• Vätgasen behöver transporteras, men produktionen måste ske relativt 

nära arbetsplats och det behövs därför ett nätverk av 

produktionsanläggningar med geografisk spridning över landet

• Tillgång och pris på vätgas är avgörande vid jämförelse med diesel
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Bilaga 2 
Nuläges- och omvärldsanalys: Vätgas som fordonsbränsle 
Örjan Johansson, Cecilia Wallmark 
Luleå tekniska universitet 
Bakgrund 

Vätgas har snabbt etablerats som ett av de mest lovande alternativen för fossilfria tunga 
transporter. För den svenska skogsindustrin – som står för cirka 17 % av landets vägtransporter 
– är tekniken särskilt relevant eftersom transporterna ofta sker i områden med låg 
befolkningstäthet och begränsad elinfrastruktur. 

Vätgasdrivna fordon erbjuder lång räckvidd, snabb tankning och stabil drift även i kallt klimat, 
vilket gör dem lämpade för timmertransporter och industriella logistikflöden. 

Nuläge i Sverige och Norden 

RISE-studien Vätgas som alternativ för skogsindustrins transporter (2022) visar att vätgasdrivna 
lastbilar kan nå likvärdiga kilometerkostnader som batterielektriska fordon till 2030, särskilt om 
vätgas produceras lokalt via elektrolys vid massabruk med förnybar el. Ett annat alternativ till 
lokal elektrolys är i direkt anslutning till ett vattenkraftverk med stora behov av nivåreglering och 
behov av att syresätta vatten nedströms och för fiskodling. 

Här kan även den syrgas som frigörs användas i processer för blekning och vattenrening – vilket 
förbättrar systemets ekonomi och klimatnytta. 

Mobila vätgastankstationer (HRS) i containerformat, med integrerad komprimering och kylning 
enligt kaskadprincipen, testas nu som lösning för flexibla bruks- och skogstransporter. En 
station kan leverera 0,5–1 ton H₂ per dygn, tillräckligt för 10–15 timmerlastbilar. 

I Norge har SINTEF visat att vätgas är ett realistiskt noll-utsläppsalternativ även för järnväg och 
tunga transporter där elektrifiering inte är möjlig. 

Omvärldsutveckling 

Utvecklingen sker längs tre kompletterande tekniklinjer: 

I. Bränslecellsfordon (FCEV) – vätgas omvandlas till el via PEM-bränsleceller med 
systemverkningsgrad 50–55 %. 

II. Vätgasförbränningsmotorer (H₂-ICE) – konventionella dieselmotorer modifieras för att 
köras helt på vätgas. 

III. Hybridlösningar (dual-fuel) – där vätgas kombineras med en mindre mängd diesel som 
tändbränsle. 

Särskilt vätgasdrift via modifierade dieselmotorer väcker intresse som övergångsteknik. 
Tekniken kräver endast begränsade modifieringar (insprutning, ventiltider, styrsystem) och kan 
nyttja befintlig service- och infrastruktur. 

Tester visar 60–80 % lägre CO₂-utsläpp och upp till 50 % lägre NOₓ, samtidigt som motorns 
prestanda bibehålls. 



Tillverkare som Scania, Volvo, MAN, Cummins och JCB utvecklar nu kommersiella H₂-ICE-
motorer med start kring 2026–2027. För skogsindustrin erbjuder detta en kostnadseffektiv 
brygga till full fossilfri drift. 

I Europa byggs nu en omfattande vätgasinfrastruktur för tunga fordon. Program som H₂Haul, 
H₂Ports, HyTrucks och Hydri inkluderar hundratals stationer i drift mellan 2024 och 2030. 

Enligt Hydrogen Europe och BCG (2024) väntas 10–20 % av EU:s tunga fordonsflotta vara 
vätgasdriven till 2030, där både bränsleceller och förbränningsmotorer bidrar. 

Utmaningar 

Trots stark utveckling återstår flera hinder: 

1. Kostnad: Produktionskostnad för vätgas vid pump beräknas till cirka 50 SEK/kg 2030, 
men kan reduceras genom lokal elektrolys och återanvändning av syrgas. 

2. Elförsörjning: Begränsad nätkapacitet i skogsregioner kräver mobila stationer med 
batterilager, generatorstöd eller användning av flytande vätgas (LH₂). 

3. Säkerhet och standardisering: Tankning vid 700 bar saknar ännu full harmonisering och 
kräver tillstånd, zonklassning och utbildad personal. 

4. Teknisk mognad: Snabbtankning, kylning och materialfrågor behöver verifieras i 
driftmiljö. 

Tabell 1: Jämförelse mellan teknikalternativ (2030-perspektiv)* 

Drivlina Räckvidd Tank/laddtid Utsläpp(CO₂) Kostnad/km Teknisk mognad 
Batteri-el 

(BEV) 
150–300 km 1–2 h laddtid 0 g/km Låg Hög (i drift) 

Bränslecell 
(FCEV) 

400–800 km 10–15 min 0 g/km Medel Kommersiell-pilot 

H₂-diesel 
(dual-fuel) 

500–700 km 10 min 60–80 % Låg–medel Demonstrations-
fas 

Diesel 
(referens) 

1000 km 5–10 min 100 % Hög Etablerad 

*Källor: RISE (2022), SINTEF (2015), Svens (2025) 

Sammanfattningsvis 

Vätgas är på väg att bli ett centralt drivmedel i den gröna omställningen av tunga transporter. 
Kombinationen av snabb tankning, lång räckvidd och lokal förnybar produktion gör tekniken 
särskilt relevant för skogsindustrin. 

På kort sikt erbjuder vätgasmodifierade dieselmotorer (H₂-ICE) ett praktiskt och 
kostnadseffektivt steg mot fossilfrihet. På medellång sikt väntas bränslecellsfordon och mobila 
HRS-lösningar möjliggöra helt utsläppsfria och tystare transportkedjor. 

Genom samordnade satsningar på demonstrationsprojekt, kostnadsreduktion och 
säkerhetsstandarder kan Sverige etablera regionala vätgaskluster där produktion, lagring och 
användning integreras i en cirkulär, fossilfri värdekedja för skogsindustrin. 
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