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Útdráttur 

Með hækkandi eldsneytisverði hafa raddir heyrst að nú sé kominn tími til að horfa á 

nýja eldsneytisgjafa. Einn af möguleikunum er innlend framleiðsla metans. Að nota 

íslenskt metan á bíla er ekki einungis umhverfisvænt heldur getur það styrkt innlenda 

framleiðslu, skapað störf og sparað gjaldeyri.  

Í nokkurn tíma hefur tilraunaframleiðsla á metani til notkunar í samgöngum verið í 

gangi hjá Sorpu í Álfsnesi og gefist vel. Nú er svo komið að menn líta til annara leiða við 

framleiðsluna. En hvað er hægt að framleiða mikið metan á Íslandi og er það hag-

kvæmt? Fyrirtækið Metanorka hefur látið vinna fyrir sig skýrslu um mögulega lífgas-

framleiðslu á Íslandi. Þar eru teknar saman tölur um magn aðfanga sem nýtileg eru til 

framleiðslunnar. Þessi gögn hafa verið keyrð saman við landfræðilega staðsetningu til 

þess að finna út hvar möguleg staðsetning lífgasvera sé. Sú skýrsla er höfð til hliðsjónar í 

þessari rannsókn þar sem kannað verður hve mikið metan er hægt að framleiða og 

hvaða hagkvæmni það hefur fyrir einstaklinga, framleiðendur og hið opinbera. Miðað er 

við 500 þúsund normalrúmmetra (Nm3) lágmarks framleiðslugetu. Megin niðurstöður 

eru þær að af þeim 5 stöðum sem uppfylla kröfur um lágmarks framleiðslugetu er 

aðeins eitt lífgasver sem stendur undir sér miðað við gefnar forsendur. Annað lífgasver 

er nálægt því og gæti verið fýsilegur kostur við nánari athugun en hin þrjú lífgasverin eru 

töluvert langt frá því. Varðandi einstaklinga þá þarf að skoða sérstaklega hvert tilvik fyrir 

sig hvort að það borgi sig að láta breyta bifreið þannig að hún brenni metani jafnt sem 

bensíni. Helsti ábati hjá hinu opinbera er í minnkandi innflutningi á bensíni og minni 

gjaldeyrisnotkun en í heildina séð er töluvert tap hjá hinu opinbera á innlendri 

metanframleiðslu.  
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Abstract 

There has been an increasing demand for a new kind of fuel source due to rising oil 

prices. Icelandic methane gas could be an option. This new source would be 

environmentally friendly, support inland manufacturing, create more jobs and be 

ultimately cheaper for the consumer. 

Experiments in manufacturing methane gas for vehicles have been ongoing at Sorpa, 

Alfsnes for some period of time and have experienced some success. Methane gas 

production has come to the point where new methods are needed. However, how 

much methane gas can be manufactured in Iceland and would it be economical? 

A report, issued for the company Metanorka, covers the possibilities of producing 

natural gas in Iceland. The report summarizes the number of resources that could be  

operational for the manufacture of methane. The supply data has been analyzed with 

information on geographic location in order to find out where natural gas plants could 

be situated.  

This research is based on Metanorka’s report. It is an investigation of how much 

methane gas can be manufactured in Iceland and how economical is would be for 

individuals, manufacturers and the Government. The criteria is a minimum of 500.000 

Nm3 production capacity per year. The report concluded that, out of the five sites that 

fulfill the demands for minimum production capacity, only one site would be productive 

as a natural gas source, given the data known today. One other site is close to fulfilling 

the demands and may also be an option. The other three sites are far from being 

productive. 

The economic impact of Icelandic methane production could be significant on many 

levels. The government would save primarily on foreign currency use but in the end the 

government loss would be significant. Individuals may want to convert their vehicles to 

methane. However, each case would need to be evaluated carefully. 



 

7 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Þessi ritgerð er tileinkuð sonum mínum. Þeim Kristjáni Ásgeiri og Steinþór Emil. 

Innilegar þakkir fyrir alla þolinmæðina. 

 



 

8 

Efnisyfirlit 

Formáli ................................................................................................................... 4 

Útdráttur ................................................................................................................ 5 

Abstract .................................................................................................................. 6 

Efnisyfirlit ............................................................................................................... 8 

Myndaskrá ........................................................................................................... 11 

Töfluskrá .............................................................................................................. 11 

1 Inngangur ....................................................................................................... 13 

2 Jarðefnaeldsneyti ........................................................................................... 18 

2.1 Hvað er jarðefnaeldsneyti........................................................................ 18 

2.2 Myndun hráolíulinda ............................................................................... 18 

2.3 Vinnsla hráolíu......................................................................................... 19 

2.4 Hreinsun .................................................................................................. 19 

2.5 Birgðir ..................................................................................................... 20 

2.6 Umhverfisáhrif vegna bruna á jarðefnaeldsneyti. .................................... 21 

2.7 Eldsneytisverð ......................................................................................... 22 

2.7.1 Heimsmarkaðsverð........................................................................... 22 

2.7.2 Eldsneytisverð á Íslandi .................................................................... 25 

3 Lífrænt gas ..................................................................................................... 26 

3.1 Sagan ...................................................................................................... 27 

3.2 Hvað er metan? ....................................................................................... 28 

3.3 Kostir lífgasvinnslu ................................................................................... 28 

3.4 Loftfirrt niðurbrot .................................................................................... 29 

3.4.1 Vatnsrof ........................................................................................... 30 

3.4.2 Sýrumyndun ..................................................................................... 30 

3.4.3 Gasmyndun ...................................................................................... 30 



 

9 

3.5 Skilvirkni .................................................................................................. 31 

3.5.1 Súrefnissnautt umhverfi ................................................................... 31 

3.5.2 Hiti ................................................................................................... 31 

3.5.3 Sýrustig ............................................................................................ 32 

3.5.4 Hráefni ............................................................................................. 32 

3.5.5 Rakastig ............................................................................................ 32 

3.5.6 Snefilefni og eiturefni ....................................................................... 32 

3.5.7 Geymsla ........................................................................................... 33 

3.6 Áburður ................................................................................................... 33 

4 Staðan á Íslandi .............................................................................................. 35 

4.1 Upphafið ................................................................................................. 37 

4.2 Framleiðsla .............................................................................................. 38 

4.3 Bifreiðar .................................................................................................. 38 

4.4 Gjöld ....................................................................................................... 38 

5 Aðferðir .......................................................................................................... 39 

5.1 Metankortið ............................................................................................ 39 

5.2 Notkun gagna .......................................................................................... 40 

5.3 Einstaklingar ............................................................................................ 43 

5.3.1 Ábatataflan ...................................................................................... 44 

5.3.2 Bifreiðagjöld ..................................................................................... 46 

5.3.3 Umhverfið ........................................................................................ 46 

5.4 Hið opinbera............................................................................................ 46 

6 Niðurstöður .................................................................................................... 48 

6.1 Framleiðendur ......................................................................................... 48 

6.1.1 Krókur – Kjalarnes ............................................................................ 48 

6.1.2 Hlöðutún – Borgarbyggð................................................................... 49 

6.1.3 Bakki – Skagafjörður ......................................................................... 50 

6.1.4 Halllandi – Eyjafjörður ...................................................................... 51 

6.1.5 Hjálmholt – Flóahreppur................................................................... 52 



 

10 

6.1.6 Samantekt framleiðslugetu .............................................................. 53 

6.1.7 Flutningskostnaður ........................................................................... 54 

6.1.7.1 Forsendur ..................................................................................... 54 

6.1.7.2 Aðföng .......................................................................................... 55 

6.1.7.3 Afurðir .......................................................................................... 59 

6.1.7.4 Dælustöðvar ................................................................................. 60 

6.2 Rekstrargrundvöllur orkuvera .................................................................. 61 

6.3 Einstaklingar ............................................................................................ 65 

6.3.1 Ábatatafla ........................................................................................ 65 

6.3.2 Bifreiðar ........................................................................................... 67 

6.3.3 Lágmarks eyðsla. .............................................................................. 67 

6.3.4 Meðal eyðsla .................................................................................... 69 

6.3.5 Hámarks eyðsla ................................................................................ 71 

6.3.6 Samantekt ........................................................................................ 73 

6.4 Þjóðhagsleg áhrif ..................................................................................... 74 

6.4.1 Tilvik 1 .............................................................................................. 74 

6.4.2 Tilvik 2 .............................................................................................. 76 

7 Umræður........................................................................................................ 79 

7.1 Orkuver ................................................................................................... 79 

7.1.1 Krókur á Kjalarnesi ........................................................................... 79 

7.1.2 Hlöðutún í Borgarbyggð.................................................................... 80 

7.1.3 Bakki í Skagafirði .............................................................................. 80 

7.1.4 Hallland í Eyjafirði ............................................................................. 81 

7.1.5 Hjálmholt í Flóahreppi ...................................................................... 81 

7.1.6 Áburður ............................................................................................ 82 

7.1.7 Annað............................................................................................... 82 

7.2 Einstaklingar ............................................................................................ 84 

7.3 Hið opinbera............................................................................................ 85 

7.4 Annað ...................................................................................................... 86 



 

11 

7.5 Lokaorð ................................................................................................... 86 

8 Heimildaskrá .................................................................................................. 88 

 

Myndaskrá 

Mynd 1. Staðsetning á korti þeirra fimm staða sem uppfylltu lágmarks kröfur um 

afkastagetu og voru teknir voru til nánari athugunar. ........................................ 43 

Mynd 2. Sýnir niðurstöður ábatatöflu miðað við þrjúhundruð lítra eyðslu bifreiðar 

í þrjú ár. Upphæðir eru í krónum. ...................................................................... 45 

Töfluskrá 

Tafla 1. Dæmigerð samsetning jarðgass og lífgass. ........................................................ 26 

Tafla 2. Vegalengdir aðfanga miðað við fyrir tegund við útreikninga á magntölum. 

Vegalendir eru flokkaðar niður í tilvik 1 og tilvik 2. ............................................ 41 

Tafla 3. Krókur, niðurstöðutölur fyrir lífgasver staðsett á jörðinni Krók á 

Kjalarnesi. ......................................................................................................... 49 

Tafla 4. Hlöðutún, niðurstöðutölur fyrir lífgasver staðsett á jörðinni Hlöðutún í 

Borgarbyggð. ..................................................................................................... 50 

Tafla 5. Bakki, niðurstöðutölur fyrir lífgasver staðsett á jörðinni Bakka í Skagafirði. ....... 50 

Tafla 6. Halllandi, niðurstöðutölur fyrir lífgasver staðsett á jörðinni Halllandi í 

Eyjafirði. ............................................................................................................ 51 

Tafla 7. Hjálmholt, niðurstöðutölur fyrir lífgasver staðsett á jörðinni Hjálmholt í 

Flóahreppi. ........................................................................................................ 52 

Tafla 8. Samatekt á framleiðslugetu á ári orkuvera miðað við möguleg aðföng. ............ 53 

Tafla 9. Flutningskostnaður aðfanga til lífgassvers miðað við olíu sem eldsneyti............ 56 

Tafla 10. Heildar flutningskostnaður aðfanga á sóknarvegalengd miðað við olíu 

sem eldsneyti. ................................................................................................... 57 



 

12 

Tafla 11. Flutningskostnaður aðfanga til lífgassvers miðað við metan sem 

eldsneyti. .......................................................................................................... 58 

Tafla 12. Heildar flutningskostnaður aðfanga á sóknarvegalengd miðað við metan 

sem eldsneyti. ................................................................................................... 59 

Tafla 13. Flutningskostnaður afurða. Flutningskostnaður á hvern 

normalrúmmetra af unnu metani frá lífgasveri að dælustöð miðað við 

bensíneyðslu. .................................................................................................... 59 

Tafla 14. Flutningskostnaður afurða. Flutningskostnaður á hvern 

normalrúmmetra af unnu metani frá lífgasveri að dælustöð miðað við 

metan eldsneyti á bíl. ........................................................................................ 60 

Tafla 15. Tilvik 1. Rekstargrundvöllur orkuvera. Heildar niðurstöðutölur rekstrar á 

ári fyrir möguleg orkuver. .................................................................................. 62 

Tafla 16. Tilvik 2. Rekstrargrundvöllur orkuvera. Heildar niðurstöðutölur rekstrar 

á ári fyrir möguleg orkuver. ............................................................................... 63 

Tafla 17. Uppsafnaður ábati sem vinnst við að brenna metani í stað bensín á 

einkabíl. ............................................................................................................ 65 

Tafla 18. Upplýsingar um þær bifreiðategundir sem notaðar voru í útreikningum á 

meðal eyðslu og kolefnaútblæstri á hvern brenndan lítra af bensíni. ................. 67 

Tafla 19. Niðurstöður ábata fyrir bifreið með litla eyðslu eða fimm lítra á 

hundraði. .......................................................................................................... 68 

Tafla 20. Niðurstöður ábata fyrir bifreið með meðal eyðslu eða um sjö komma 

fjörtíu og sex lítra á hundraði. ........................................................................... 70 

Tafla 21. Niðurstöður ábata fyrir bifreið með mikla eyðslu eða tæpa fjórtán lítra á 

hundraði. .......................................................................................................... 72 

Tafla 22. Tilvik 1. Samantekt fyrir kostnað og ábata hins opinbera vegna 

mögulegrar metanframleiðslu á Íslandi. ............................................................ 76 

Tafla 23. Tilvik 2. Samantekt fyrir kostnað og ábata hins opinbera vegna 

mögulegrar metanframleiðslu á Íslandi. ............................................................ 78 

 

 



 

13 

 

1  Inngangur 

Íslendingar hafa orðið varir við það síðustu ár að eldsneytisverð á landinu hefur hækkað 

mjög mikið. Landinn hefur alltaf fundið fyrir miklum sveiflum í verðinu en síðustu ár 

hefur það farið nánast stöðugt upp á við (Hagstofa Íslands, 2014).  

Í gegn um árin hefur jarðefnaeldsneyti verið allsráðandi í almennum samgöngum 

þrátt fyrir háværar raddir sem bent hafa á þann umhverfislega skaða sem þessi orkugjafi 

hefur í för með sér. Ýmsar rannsóknir hafa verið gerðar sem sýna fram á tengsl 

jarðefnaeldsneytis við gróðurhúsaáhrif (Wuebbles og Jain, 2001; IPCC, 2013) og mengun 

og í framhaldi af því, heilsufarsvandamál (Mukhopadhyay og Forssell, 2005). Á góðum 

degi má oft sjá gula slikju liggja yfir borgum og bæjum, þar á meðal í Reykjavík og jafnvel 

á Akureyri. Þorsteinn Jóhannsson (2007) vil meina að sót frá bifreiðum sé hættulegasti 

hluti svifryks (rykagnir undir 10 μm í þvermál) því það er smágerðast og fer lengst ofan í 

lungu vegfarenda. Í sumum borgum þarf að takmarka umferð vegna mengunar sem oft 

á tíðum er orðin svo mikil yfir háanna tíma að fólki stafar bráð hætta af, til dæmis í 

Peking (Cai og Xie, 2011). En þrátt fyrir mengun og heilsufarsvandamál tengd 

jarðefnaeldsneyti er því spáð að notkun þess haldi áfram að aukast á næstu árum 

(Orkustofnun, 2008; IEA, 2013). 

Útstreymi gróðurhúsalofttegunda frá samgöngum var um 20% af heildar útstreymi á 

Íslandi árið 2010 og vógu vegasamgöngur þar þyngst (Hagstofa Íslands3, 2014). Stafar 

útstreymið frá ökutækjum fyrst og fremst af bruna jarðefnaeldsneytis. Síðustu árin hafa 

heyrst raddir um að nú sé lag að skipta um orkugjafa í samgöngum. Ýmsir endur-

nýjanlegir orkugjafar hafa litið dagsins ljós sem valkostir svo sem lífgas, rafmagn, vetni 

og repjuolía (Brynhildur Davíðsdóttir o.fl., 2009). En hvaða orkugjafa mun neytandinn 

velja? Endurnýjanlegir orkugjafar valda kannski minni samfélagslegum kostnaði en 

jarðefnaeldsneyti. Aftur á móti geta þeir verið dýrari í framleiðslu og kaupum og því 

dýrari fyrir neytandann. Þeir hafa sína kosti en þeir hafa líka sína galla. Sumir af 

kostunum eru: minni umhverfisáhrif, meira orkuöryggi með innlendum orkugjöfum, gott 

fyrir ferðamannastrauminn og ný störf. Almennt eru þessir orkugjafar álitnir bæta 
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lífsgæði. Meðal gallana eru aftur á móti að þeir eru oft dýrari í innkaupum og hár 

kostnaður við breytingar á vélum svo þær geti brennt öðru eldsneyti en bensíni (Stigka, 

Paravantis og Mihalakakou, 2014).  

Á Íslandi hefur töluvert verið horft til rafmagns sem orkugjafa fyrir samgöngur. 

Nánast 100% af allri rafmagnsframleiðslu á Íslandi byggir á endurnýjanlegum orku-

gjöfum, það er vatnfallsorku og jarðvarmaorku og er því raforkuvæðing samgangna 

talinn vænlegur kostur. Þrátt fyrir að Íslendingar hafi verið duglegir að virkja til 

raforkuvinnslu eigum við enn töluverða möguleika eftir þar, bæði með betri nýtingu 

virkjanna og ónýttum virkjanakostum (Brynhildur Davíðsdóttir o.fl., 2009). Annar 

möguleiki þar sem árangur hefur náðst er metanframleiðsla. Í um áratuga skeið hefur sá 

möguleiki verið til staðar hér á landi að breyta bifreiðum til þess að brenna metani í stað 

bensíns (Metan hf, 2013). Einnig hafa skattaívilnanir og sértæk lán sem verið hafa við 

lýði síðustu ár verið hvatning til orkuskipta (Alþingi, 2013). Metan er mjög öflug 

gróðurhúsalofttegund sem verður meðal annars til sem hauggas við rotnun í náttúrunni. 

Því er betra að brenna því en að sleppa út í andrúmsloftið (Brynhildur Davíðsdóttir o.fl., 

2009).  

Flest orkuver erlendis nýta það lífgas sem framleitt er til raforku- og varma-

framleiðslu. Hér á landi er ekki sami umhverfis- og fjárhagslegi hvati til þess vegna 

sterkrar stöðu umhverfisvænnar orkuframleiðslu á Íslandi. Því er eini möguleikinn á 

nýtingu lífgass hér á landi að vinna það betur þannig að innihaldið verði að mestu leiti 

metan og sé þannig nothæft sem eldsneyti á bifreiðar (Dofri Hermannson, 2013; Kristján 

Hlynur Ingólfsson, 2011). Ýmsar rannsóknir hafa verðið gerðar á möguleikum 

lífgasvinnslu á Íslandi. Svanhildur Ó. Ketilsdóttir (2010) rannsakaði gashæfni kúamykju í 

Eyjafirði. Elfa Dögg Þórðardóttir (2008) kannaði samsetningu lífræns úrgangs á Íslandi 

með framleiðslu lífræns eldsneytis í huga. Kristján H. Ingólfsson (2011) og Dofri 

Hermannsson (2013) rannsökuðu báðir hagkvæmni lífgasvers og komust að öndverðri 

niðurstöðu. Kristján komst að þeirri niðurstöðu að lífgasver myndi ekki borga sig en 

Dofri komst að þeirri niðurstöðu að það væri hagkvæmt. Í báðum tilvikum er átt við 

fjárhagslega hagkvæmni. Í skýrslu sem var unnin fyrir Metanorku (Stefán Gíslason, 

Birgitta Stefánsdóttir, Dofri Hermannsson og Svavar Á Guðmundsson, 2013) kemur fram 
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að sparnaður í innflutningi vegna lífgasvinnslu gæti numið rúmum 800 milljónum króna 

á ári. 

 

En er til nóg metan fyrir alla bíla á Íslandi og borgar sig að skipta yfir í metan? Í þessu 

verkefni verður metið hve mikið magn metans er mögulegt að vinna á Íslandi. Hvar 

mögulegir vinnslustaðir eru og hvort allir landsmenn eigi jafna möguleika að skipta yfir í 

metan. Að auki verður metið hvenær það borgar sig fyrir einstaklinga að skipta yfir í 

metan miðað við misjafna eyðslu og misjafnar vegalengdir eknar.  

Með fyrrgreind atriði að leiðarljósi má skipta rannsóknarspurningunni í tvennt. Í fyrri 

hluta rannsóknarinnar verða tekin saman gögn um mögulega metanframleiðslu. 

Metanorka ehf(2013) hefur látið taka saman fyrir sig skýrslu um mögulega lífgas-

framleiðslu á Íslandi. Þar eru teknar saman tölur um magn aðfanga sem nýtileg eru til 

framleiðslunnar. Þessi gögn hafa verið keyrð saman við landfræðilega staðsetningu til 

þess að finna út hvar möguleg staðsetning lífgasvera sé. Þessi skýrsla hefur fengið nafnið 

Metankortið. Í þessu verkefni verður Metankortið nýtt til þess að sjá hvar möguleg 

metanorkuver séu og hve mikil samanlögð raunhæf framleiðslugeta orkuveranna gæti 

verið. Miðað verður við 500 þúsund Nm3 lágmarks framleiðslugetu. Leitast verður við að 

svara eftirfarandi spurningu „Hvað er hægt að vinna mikið metan á Íslandi?“    

Í seinni hluta rannsóknarinnar verður metinn sá hagur sem þjóðarbúið hefur af 

framleiðslu þess magns lífgass sem fyrri rannsóknarspurningin gefur. Verður það metið 

útfrá einstaklingum, framleiðendum og hinu opinbera.  

Eins og staðan er í dag geta einstaklingar fyllt á metanbíla á tveimur stöðum á höfuð-

borgarsvæðinu. Með tilkomu aukinnar framleiðslu fjölgar stöðum á landsvísu sem bjóða 

upp á metan. Það auðveldar einstaklingum að skipta yfir í metan þar sem auðveldara 

verður að nálgast það. Í þessu verkefni verður leitast við að svara því hve mikið einstak-

lingur getur sparað með því að aka á metani í stað bensíns og hvenær borgar sig fyrir 

hann að láta breyta bílnum fyrir metan notkun, miðað við árlegan akstur og eyðslu öku-

tækis. Teknar verða saman tölur um kostnað við breytingar á bíl, þannig að hann geti 

brennt metani jafnt sem bensíni í keyrslu. Við breytinguna lækka bifreiðagjöld auk þess 

sem hluti vörugjalda er endurgreiddur. Þessar tölur koma til móts við þann kostnað sem 

hlýst við breytinguna. Tekin verða dæmi um breytingu á þremur tegundum bifreiða og 
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sett upp þannig að miðað verður við þrjár mismunandi vegalengdir sem eknar eru á 

ársgrundvelli. 

Markaðslegur ávinningur þarf að vera til staðar til að fjárfestar vilji leggja fjármagn í 

lífgasframleiðslu. Teknar verða saman helstu rekstrartölur fyrir hvert orkuver sem 

uppfyllir skilyrði rannsóknarinnar um lágmarks framleiðslugetu. Þar er átt við gróflega 

áætlaðan framleiðslukostnað, flutningskostnað, söluverð og fleira. Með þeim tölum 

verður leitast við að áætla hvort rekstrargrundvöllur orkuveranna sé til staðar eða ekki. 

Ekki verður farið nákvæmlega ofan í saumana á hverju orkuveri fyrir sig enda slíkt eitt og 

sér langt fyrir utan vægi þessa verkefnis hér. 

Varðandi hið opinbera þá verður horft til þeirra fjármuna sem sparast í innflutningi. 

Auk þess verða teknar saman tölur um tekjur sem minnka, eða aukast eftir því sem við á 

og endurgreiðslur sem heimilar eru til einstaklinga við breytingar á bílum. Þessar tölur 

reiknaðar saman ættu að gefa raunhæfa mynd af því hver ávinningur hins opinbera 

verður við lífgasvinnslu í landinu. 

Hliðarafurð af lífgasframleiðslu er áburður. Við framleiðsluna fellur til mikið magn af 

hrati sem hentar mjög vel sem áburður á gróður. Afgasaður áburður brotnar hraðar 

niður í umhverfinu og auðveldar upptöku næringarefna fyrir plöntur. Í skýrslunni 

Metankortið eru teknar saman tölur yfir áburðargildi þess hrats sem fellur til við lífgas 

framleiðslu. Í þessu verkefni verður þessum tölum safnað saman fyrir þau orkuver sem 

uppfylla skilyrði fyrri rannsóknarspurningarinnar og litið á hve mikið magn af þessari 

hliðarafurð fellur til og hve mikið af fjármunum er hægt að spara í innfluttum áburði. 

Reiknast sú upphæð sem sparast bæði sem tekjur fyrir framleiðendur og sparnaður í 

erlendum gjaldeyri fyrir hið opinbera. 

Ekki er hægt að líta hjá því hve mikill útblástur gróðurhúsalofttegunda sparast við 

brennslu metans í stað bensíns. Með vaxandi markaði fyrir losunarheimildir teljast þetta 

verðmæti sem reiknast sem tekjur fyrir hið opinbera. En losun gróðurhúsalofttegunda 

minnkar einnig við minni losun metans. Metan er mjög öflug gróðurhúsalofttegund. 

Notast verður við þá viðmiðun IPCC (2013) að metan sé 25 sinnum öflugri 

gróðurhúsalofttegund heldur en koltvíoxíð. En útblástur er einmitt oftast mældur í 

koltvíoxíðgildum. Leitast verður við að meta hve mikið af koltvíoxíðgildum sparast í 

losun með því að brenna metani í stað þess að sleppa því út í andrúmsloftið.  
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Tekið skal fram að sá sparnaður í útblæstri sem hlýst af minni bruna á 

jarðefnaeldsneyti er bara reiknaður sem fjárhagslegur sparnaður fyrir hið opinbera. Sá 

sparnaður sem verður til við bruna á metani er aðeins reiknaður sem umhverfislegur 

sparnaður þar sem ekki er um beinan fjárhagslegan sparnað að ræða. Má þá orða seinni 

spurninguna á eftirfarandi hátt: „Hver er hagkvæmnin fyrir einstaklinga, framleiðendur 

og hið opinbera með vinnslunni?“  

Verkefninu er skipt í sjö kafla: Inngang, Jarðefnaeldsneyti, Lífgasvinnsla, Staðan á 

Íslandi, Aðferðir, Niðurstöður og Umræður 

Ø Í inngangi er farið létt yfir innihald verkefnisins og uppbyggingu. 

Ø Í öðrum kafla er farið yfir jarðefnaeldsneyti. Saga þess og notkun, hvernig er 
það unnið og hverjir eru gallarnir. Af hverju er vilji til þess að skipta yfir í aðra 
orkugjafa? 

Ø Í þriðja kafla er farið yfir lífgasvinnslu. Hvað er lífgas og hvers vegna er það 
betra en jarðefnaeldsneyti? Hvernig er það unnið og hverjir eru kostir þess og 
gallar? 

Ø Í fjórða kafla er farið yfir stöðu lífgasnotkunar á Íslandi.  

Ø Í fimmta kafla eru rannsóknaraðferðirnar kynntar. 

Ø Í sjötta kafla eru niðurstöður rannsóknarinnar kynntar.  

Ø Í sjöunda kafla eru niðurstöður rannsóknarinnar ræddar og túlkaðar. Hvað má 
læra af þeim og hvernig er hægt að nýta þær til áframhaldandi rannsókna?  
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2 Jarðefnaeldsneyti 

2.1 Hvað er jarðefnaeldsneyti 
Jarðefnaeldsneyti er í raun geymslur af orku sem myndast hafa í jörðu niðri. Til jarðefna-

eldsneytis teljast hráolía, olíuleir, tjörusandur o.fl.. Þar sem það tekur eldsneytið miklu 

lengri tíma að myndast en að vinna úr jörðu, telst það til óendurnýjanlegra orkugjafa. 

Jarðefnaeldsneyti og aðgangur að ódýrri orku hefur verið einn af aðal drifkröftum 

iðnbyltingarinnar síðustu áratugi. En mönnum greinir stórlega á hve lengi aðgangur að 

svo ódýrri orku muni endast (Owen, Inderwildi og King, 2010). 

2.2 Myndun hráolíulinda 
Til þess að hráolíulindir myndist þurfa setlög, rík af lífrænum efnum, að myndast í svo 

súrefnissnauðu umhverfi að lítil sem engin rotnun á sér stað. Þetta á sér yfirleitt stað í 

sjó en getur einnig myndast í stöðuvötnum. Þarf lífmassinn að vera nógu mikill til þess 

að dauðar lífverur falla til botns í því magni að súrefni sem er til staðar nægir aðeins til 

þess að lítill hluti þeirra rotnar. Þessi setlög kallast upprunaberg en nær öll þessi lög eru 

dökk að lit og sum hver hafa mikinn rotnunarfnyk. Einnig eru efnasambönd hráolíu 

beinar afleiður af grænu í plöntum og rauðu í blóði. Þetta saman bendir eindregið til 

lífræns uppruna hráolíu (Pipkin, Trent, Hazlett og Bierman, 2008). 

Upprunabergið grefst undir yngri setlögum og byrjar að hitna. Við 100°C – 120°C hita 

brotna hin lífrænu efni hægt niður á milljónum ára og mynda hráolíu. Hráolía getur verið 

misjafnlega uppbyggð en um tvær milljónir kolvetnissambanda (hydrocarbon) eru þekkt 

í olíu. 

Ofan á upprunabergið kemur setlag sem kallast forðaberg sem er gljúpt og er oftast 

kalksteinn eða sandsteinn en stundum molnaður leirsteinn. Hráolían seytlar þar inn í frá 

upprunaberginu og leitar upp á við í gegn um forðabergið (Pipkin o.fl., 2008).  

Til að koma í veg fyrir að hráolían sleppi upp á yfirborðið eða hverfi í önnur berg þarf 

annað setlag sem kallast þakberg fyrir ofan forðabergið. Þetta berg er oftast þéttur 

kalksteinn eða leir og myndar nokkurs konar tappa eða einangrun með nægan þéttleika 
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til að hráolían haldist í forðaberginu. Á yfirborði jarðar má sumstaðar sjá tjörupytti þar 

sem þakbergið er ekki nógu þétt og hráolían lekur í gegn. 

Til þess að olían verði vinnanleg þurfa aðstæður í lögunum að vera þannig að hráolían 

renni í eina átt og safnist saman í kúpta holu. Þetta getur gerst t.d. þar sem saltstöplar 

hafa brotið sér leið í gegn um setlögin og lyft þeim upp þannig að olían leitar upp með 

saltstöplinum en stoppar þar sem að þakbergið liggur upp við hann og safnast fyrir. 

Einnig eru setlögin á stöðugt að breytast og færast til þannig að í þakberginu myndast 

rúm fyrir olíuna til að safnast saman (Pipkin o.fl., 2008). 

2.3 Vinnsla hráolíu 
Jarðfræðingar hafa löngum gert sér grein fyrir þeim aðstæðum sem þurfa að vera til að 

finna lindir en samt eru líkurnar ekki miklar á að olía finnist þegar borað er í olíuleit og 

þó að hún finnist er ekki víst það sé í nægu magni eða nothæf olía.  

Í flestum tilvikum þarf að dæla olíunni upp úr lindunum en í einstaka tilvikum er 

þrýstingur í lindinni það mikill að olían og jafnvel borpípurnar sprautast upp í loftið ef 

ekki er farið varlega. Þó að bortækninni hafi fleygt fram og geri mönnum kleift að nýta 

lindirnar betur getur allt að 75% af heildar olíumagni orðið eftir í lindinni eftir 

einföldustu dælingu. Þá er gripið til flóknari aðgerða sem ganga út á að ein borhola er 

notuð til að dæla gufu/ lofti eða efnum ofan í lindina, ýmist til að hita hráolíuna og 

auðvelda flæði eða til að þykkja hana og „ýta“ í átt að öðrum borholum þar sem dælt er 

upp úr. Jafnvel eftir þessar aðferðir er töluvert eftir af hráolíu í lindinni eða um 20% sem 

ekki næst með nútíma tækni (Pipkin o.fl., 2008). 

Gæði hráolíunnar eru misjöfn en eftir því sem hún er léttari, því dýrmætari eru hún 

og betri til vinnslu. Efnasamsetning léttari hráolíu samanstendur af meiri steinolíu (e. 

paraffins) sem hentar betur í framleiðslu á olíu til brennslu t.d. bensíni en þyngri olía 

nýtist betur í ódýrari afurðir eins og smurolíur (Freudenrich, 2001; Petrostrategies, 

2000).  

2.4 Hreinsun 
Áður en olían verður tilbúin til almennra nota, þarf að hreinsa hana. Helsta aðferðin við 

hreinsun á olíu er eiming. Misjöfn kolefni í olíu hafa mismunandi suðumark og með því 

að hita olíuna upp þá síjast kolefnin frá við uppgufun á mismunandi hitastigum 

suðunnar. Þetta er gert undir miklu þrýstingi og olían hituð allt að 600°C. Þegar gufan 
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byrjar að stíga upp þá er hún leidd yfir í háan tank með ójöfnu hitastigi. Hátt hitastig 

neðst og lágt hitastig efst. Eftir því sem gufan stígur hærra upp í lægra hitastig þá þéttist 

hún og eimast frá. Háhitakolefni fyrst og svo lághitakolefni síðast. Þessi mismunandi 

kolefni eru svo unnin frekar og blönduð aukaefnum til að útkoman verði æskileg 

lokaafurð. Því þyngri og óhreinni sem hráolían er því meira þarf að efnavinna hana til að 

fjarlægja meiri óhreinindi (Petrostrategies, 2000; Bakr, 2010). Úrgangurinn sem kemur 

frá olíuhreinsun getur verið hættulegur og er oftast í formi seyru, leirs eða ösku (Bakr, 

2010). Bakr komst einnig að því að úrgangur frá olíuhreinsistöðvum inniheldur 

geislavirkt ryk. Þó var geislavirkni innan alþjóðlegra leyfðra marka í hans rannsóknum.  

Í olíuhreinsun er miklu magni óæskilegra efna hleypt út í andrúmsloftið. Mest af því á 

upptök sín hreinsunarferlinu en einnig úr geymslutönkum, flutningsleiðslum og úr 

úrganginum. Mest af þessum efnum eru rokgjörn lífræn efni s.s. ýmis vetniskarbón sem 

sum eru talin mjög mengandi, brennisteinskarbón og nituroxíð auk ýmissa annara efna. 

Olíuhreinsistöðvar eru oftast stórar iðnaðarverksmiðjur, þar sem útblásturinn nær hátt í 

loft og getur skapað mengunarvandamál í nærumhverfi sem og fjærumhvefi s.s. súrt 

regn og smog sem er efnafræðileg þoka sem myndast úr mengun í hægu veðri 

(Kalabokas, Hatzianestis, Bartzis og Papagiannakpoulos, 2001). 

2.5 Birgðir 
Þegar um jarðefnaeldsneyti er að ræða eru skilgreiningin á birgðum, það magn sem 

áætlað er að sé í jörðu og er hagkvæmt að vinna (Pipkin o.fl., 2008). Ýmsar aðferðir hafa 

verið notaðar til þess að meta hve miklar birgðir eru eftir. Í hve mörg ár verður hægt að 

aka um á „ódýrri“ olíu? 

Þótt ýmsir olíuframleiðendur neiti staðfastlega að birgðir fari minnkandi þá eru flestir 

sammála því að toppnum í framleiðslunni sé brátt náð og eftir það fari vinnslan 

minnkandi. Það sem flestum greinir á um er aftur á móti hvenær (Almeida og Silva, 

2012). En margir spá því að vinnslan nái hámarki á heimsvísu í kringum 2015.  

Þegar kemur að því að meta hvað er mikið eftir af vinnanlegri olíu þá spilar margt inn í. 

Það er mjög breytilegt hvað telst vera hagkvæmt að vinna eftir því hvert verðið á olíu er 

á markaði. Ef olíuverð er hátt þá er hagkvæmara að leggja meira á sig til að ná í hana en 

þegar verðið er lágt. Þetta mun halda áfram að breytast eftir því sem eftirspurnin eykst 
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og framboð minnkar. Í nokkur ár hefur staðan þó verið sú að notkun er meiri á 

ársgrundvelli en finnst af nýjum lindum (Pipkin, Trent o.fl.,2008).  

Flest módel sem notuð eru í magnútreikningum á olíu í jörðu, sýna að sterk tengsl eru á 

milli olíubirgða og verðs á markaði og svo á milli olíubirgða og neyslu. Það er að segja 

þegar verð er hátt þá hækka birgðir í jörðu því þá er hagkvæmara að leita lengra og 

„þegar neyslan er mikil þá eru birgðirnar minni því það gengur hraðar á þær. Báðar 

þessar breytur sveiflast eftir ástandi í efnahagsmálum (Shafiee og Topal, 2009). Í grein 

sinni, „When will fossil fuel reserves be diminished?“ komast Shafiee og Topal að því að 

eftir 2042 verða kol eina jarðefnaeldsneytið sem unnið er. Owen, Inderwildi og King 

(2010) komast svo að þeirri niðurstöðu í sinni rannsókn að saga ódýrs eldsneytis sé liðin 

og þær birgðir sem standa undir fljótandi eldsneyti muni aðeins anna um helming 

eftirspurnar árið 2023. Það má því leiða líkum að því að olíubirgðir jarðar fari minnkandi 

en mjög erfitt sé að áætla með nákvæmum hætti hve mikið sé eftir af vinnanlegri olíu í 

jörðu. 

2.6 Umhverfisáhrif vegna bruna á jarðefnaeldsneyti. 
Síðustu áratugi hafa mælingar sýnt að hiti jarðar hefur farið stighækkandi og sérstaklega 

síðan um 1960 en frá því hefur meðalhiti yfirborðs jarðar hækkað um 0.2°C hvern 

áratug. Jafnframt hafa mælingar á CO2 í andrúmsloftinu sýnt látlausa hækkun frá árinu 

1960 til dagsins í dag. 

Nær öll orka sem jörðin fær kemur frá sólinni. Sólin sendir geisla sína til jarðar þar 

sem hluti af geislunum er síaður út í andrúmsloftinu. Af þeim geislum sem ná til jarðar 

hita sumir yfirborð jarðar en eitthvað af geislum endurvarpast út í geiminn.  

Gróðurhúsaáhrif eru fyrirbæri sem virkar þannig að hluti þeirra geisla sem jörðin 

endurvarpar út í geiminn er varpað aftur niður á jörðina og hita hana meira en ella. 

Helstu gastegundir sem teljast til gróðurhúsalofttegunda eru CO2, CH4, O3, CFC og N2O 

en misjöfn eru áhrif hverrar gastegundar. T.d. eru áhrif metans 25 sinnum meiri en CO2
 á 

100 árum (IPCC, 2013). Síðustu ár hefur magn gróðurhúsalofttegunda aukist í 

andrúmsloftinu en bruni jarðefnaeldsneytis hefur mikil áhrif á gastegundirnar (Botkin og 

Keller, 2009). 

Við bruna á jarðefnaeldsneyti losnar mikið magn af kolefnum, brennisteini, köfnunar-

efni og fínni ösku út í andrúmsloftið. Þessar gastegundir auka gróðurhúsaáhrifin í 
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andrúmsloftinu auk þess sem þau mynda svo kallað „smog“ (Samanstendur úr orðinu 

fog og smoke). Smog verður til þegar NOX, sem bruni jarðefnaeldsneytis veldur, rofnar í 

NO2 og NO sem síðan bindst súrefni og kolvetnissamböndum og myndar þessa 

efnafræðilegu þoku. Rekja má myndun þessarar efnafræðilegu þoku beint til aukinnar 

notkunnar á bílum. Það sést á mælingum í stórborgum þar sem að aukning NOX byrjar 

þegar að íbúar aka til vinnu, fellur niður um miðjan dag en eykst aftur þegar íbúar halda 

heim á leið. En um miðjan dag minnkar magn NOX í andrúmslofti vegna þess að 

sólargeislar brjóta það niður í NO + O. Súrefnisatómin eru þá laus og bindast öðrum 

súrefnisatómum og mynda ósón O3 sem er mjög virk gróðurhúsalofttegund (Botkin og 

Keller, 2009).  

2.7 Eldsneytisverð 
Hráolíuverð er helsti þátturinn í kostnaði á jarðefnaeldsneyti í heiminum. Hér á Íslandi er 

ekki margt sem einstaklingurinn getur gert til að hafa áhrif á verðið sem hann kaupir 

eldsneytið á. Eina sem hann getur í raun gert er að ákveða hvort hann ætli að kaupa 

eldsneyti eða ekki. Aðstæður í heiminum hverju sinni ráða flestu öðru en einnig eru ýmis 

gjöld sem leggjast á við innflutning. 

2.7.1 Heimsmarkaðsverð 
Samkvæmt greiningu US. Energy Information Administration (EIA) eru 7 þættir sem 

stýra hráolíuverði. Það eru:  

Ø OPEC 

Ø Ríki utan OPEC 

Ø OECD 

Ø Ríki utan OECD 

Ø Olíulager 

Ø Óvissa á mörkuðum 

Ø Fjármálamarkaðir 

 
Organization of the Petroleum Exporting Countries (OPEC) eru samtök ríkja sem 

standa fyrir um 40% af hráolíuframleiðslu í heiminum og um 60% af hreinsaðri olíu á 

heimsmarkaði. Samtökin hafa það að leiðarljósi að stýra framleiðslu sambandsríkjanna 
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til að ná sem mestri hagkvæmni út úr sínum auðlindum. Það er gert með því að gefa út 

leiðandi framleiðslutakmörk. Vegna markaðsráðandi stöðu sinnar geta samtökin haft 

gríðarlega áhrif á heimsmarkaðsverð (US. Energy Information Administration., e.d).  

Ríki utan OPEC ráða um 60% framleiðslunnar. Þetta eru einstök ríki sem taka hvert 

fyrir sig, sjálfstæða ákvörðun um framleiðsluna á hverjum tíma. Auk þess, öfugt við 

OPEC, er vinnslan oftast í höndum alþjóðlegra fyrirtækja. Þessir aðilar eru 

markaðsdrifnir, þ.e.a.s. þeir haga framleiðslunni eftir því hvert verðið er á markaðnum 

til þess að hámarka arð. Þar af leiðandi eru þessir aðilar oft fljótari að bregðast við 

verðsveiflum á markaði, með framleiðslu- aukningu eða minnkun, heldur en OPEC ríki 

sem sækjast eftir meira jafnvægi (US. Energy Information Administration., e.d). 

Organization of Economic Cooperation and Development (OECD) eru samtök sem 

samanstanda af Bandaríkunum, stórum hluta Evrópu og nokkrum öðrum ríkjum. Saman-

lagt eiga þessi ríki um 53% allrar olíuneyslu í heiminum. Í þessum ríkjum hefur 

olíuneyslan þó farið minnkandi. Efnahagslegt ástand í ríkjum OECD hefur bein áhrif á 

eftirspurn eftir olíu. Þegar ástandið er gott í löndunum þá er eykst eftirspurnin og svo 

öfugt. OECD ríki virðast hafa fáa valkosti þegar kemur að eldsneyti og eru breytingar á 

hráolíuverði því fljótar að koma fram í eldsneytisverði heima fyrir. Af sömu sökum geta 

ríkin því verið lengi að bregðast við verðbreytingum. Fólk þarf tíma til að breyta 

ferðavenjum og skipta út ökutækjum þegar verð hækkar og svo framvegis (US. Energy 

Information Administration., e.d).  

Olíuneysla í ríkjum utan OECD hefur aukist gríðarlega á síðustu árum eða um 40% 

milli áranna 2000 og 2010. Þessi eftirspurn er í beinu framhaldi af bættu efnahag-

sástandi í þessum ríkjum. Öfugt við OECD ríki þar sem aukning hefur verið í þjónustu-

geiranum hefur hagvöxtur í þróunar ríkjum verið drifinn áfram af vaxandi iðnaði, sem er 

orkufrekur og þar af leiðandi stór þáttur í aukinni eftirspurn eftir olíu. Auk þess hefur 

mikil fólksfjölgun einnig haft áhrif (US. Energy Information Administration., e.d).  

Olíulager er notaður til að jafna sveiflur milli framboðs og eftirspurnar. Á þeim tíma 

þegar framleiðsla fer fram úr eftirspurn getur verið hagstætt að geyma olíuna til seinni 

tíma nota. Þetta er bæði gert til að mæta árstíðarbundnum sveiflum en einnig til að 

minnka skaðann af óvæntum atburðum s.s. óveðri eða bilunum í framleiðslubúnaði.  
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Þar sem lagerstaða getur þurft að halda uppi framboði til lengri eða skemmri tíma þá 

er bein tenging á milli lagerstöðu og heimsmarkaðsverðs. Þessi tenging virkar í báðar 

áttir. Ef olíuverð fer hækkandi getur verið freistandi fyrir framleiðendur að auka birgðir 

og reyna að selja á hærra verði seinna en á móti kemur að ef markaðir verða varir við 

aukningu birgða, þá gefur það vísbendingu um að nóg sé til af olíu og verð lækkar. 

Alþjóðleg olíufyrirtæki eru markaðsdrifin og hugsa aðalega um að hámarka arð 

hluthafa. Þess vegna vilja þau halda lagerstöðu í lágmarki en haga framleiðslunni eftir 

markaðsverði. OPEC ríkin vilja aftur á móti hafa framleiðsluna stöðuga og auka eða 

minnka lagerstöðu hjá sér í takt við heimsmarkaðsverð í stað þess að breyta 

framleiðslunni (US. Energy Information Administration., e.d). 

Óvissa á mörkuðum. Verð bæði á hráolíu og olíuvörum getur breyst skyndilega við 

óvænta atburði. Bilanir í framleiðslu, veður og stríð eru hlutir sem erfitt getur verið að 

sjá fyrir. Þessir óvæntu atburðir verða til þess að ójafnvægi verður á mörkuðum og 

óöryggi um framboð gerir vart við sig sem leiðir til hærra verðs. Hve mikil áhrif óvæntir 

atburðir hafa á olíuverð fer einnig eftir lagerstöðunni á sama tíma. Ef lagerstaðan er góð 

verður sveiflan minni en ella (US. Energy Information Administration., e.d). 

Á fjármálamörkuðum er ekki aðeins verið að kaupa og selja olíu heldur líka verið að 

kaupa og selja olíu fram í tímann. Slíkt kallast spákaupmennska og hefur mikil áhrif á 

olíuverð. Margir ólíkir aðilar stunda viðskipti á mörkuðum með mismunandi tilgang í 

viðskiptunum. Sumir, eins og framleiðendur og flugfélög eiga mikið undir í olíuverði. 

Flugfélög vilja til dæmis reyna að verja sig fyrir verðhækkunum fram í tímann með því að 

gera framvirka samninga um afhendingu eldsneytis meðan framleiðandi vill festa verð til 

að eyða óvissu og auðvelda áætlanagerð. Ef mikið eru framvirka samninga og óvæntir 

atburðir koma upp á, eins og óveður getur það valdið olíuskorti sem hækkar verðið. 

Bankar, sjóðir, spákaupmenn og aðrir fjármálaaðilar sem ekki hafa áhuga á olíunni 

sem slíkri eru einnig virkir í olíuviðskiptum. Þessir aðilar reyna eftir bestu getu að ávaxta 

sína fjármuni og geta haft áhrif á olíuverð með því að fjárfesta í olíu. Við það verður 

skortur og verð hækkar. Einnig getur á einhverjum tímapunkti verið hagstætt fyrir þessa 

aðila að verð lækki skyndilega. Þessar verðsveiflur koma sér illa við neytendur en skapa 

tækifæri fyrir braskara (US. Energy Information Administration., e.d). 
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2.7.2 Eldsneytisverð á Íslandi 
Á Íslandi eru ýmis gjöld sem leggjast ofan á innkaupsverð.  

Ø Flutningskostnaður og álagning. Gera má ráð fyrir að flutningskostnaður og 
álagning leggist á eldsneytisverð en eðli málsins samkvæmt eru þær upphæðir 
einkamál hvers innflutningsaðila fyrir sig. 

Ø Tollar. Engir almennir tollar eru á innfluttu eldsneyti fyrir bifreiðar (Tollstjóri, 
2013). 

Ø Vörugjöld. Gjöld hins opinbera á hvern bensínlítra eru samkvæmt Tollstjóra 

o Almennt bensíngjald   24.46 kr. 

o Sérstakt bensíngjald   39.51 kr. (Blýlaust) 

o Sérstakt bensíngjald  41.87 kr. (Annað bensín) 

o Kolefnisgjald    5 kr. 

o Flutningsjöfnunargjald   0.46 kr. 

o Virðisaukaskattur    25.5%  

Eins og sést hér á undan eru ýmsir þættir sem hafa bein og óbein áhrif á eldsneytis-

verð. Þegar við bætast sveiflur á óstöðugum gjaldeyri, er ekki við því að búast að verð á 

eldsneyti til neytenda geti haldist stöðugt í langan tíma. 
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3 Lífrænt gas 

Jarðgas liggur í jörðu undir þrýstingi í jarðskorpunni, annað hvort í samspili við þyngri 

kolefni og vatn eða eitt og sér. Það verður til úr setlögum, ríkum af lífrænum efnum sem 

hafa myndast í svo súrefnissnauðu umhverfi af náttúrunnar hendi að loftfirrt niðurbrot á 

sér stað. Jarðgas tekur milljónir ára að myndast við þetta niðurbrot. Þetta loftfirrta 

niðurbrot getur átt sér stað við ólíkar aðstæður. Tvær helstu aðstæðurnar eru lífrænar 

(e. biogenic) sem eiga sér stað við lágan hita í grynnri lögum jarðar og svo 

varmamyndandi (e. thermogenic) aðstæðum sem eiga sér stað í dýpri lögum 

jarðskorpunnar. Gas sem myndast við lífrænar aðstæður (lífgas) er að mestu leyti metan 

en gas sem myndast við meiri varma (jarðgas) inniheldur einnig aðrar gastegundir eins 

og etan, própan og butan o.fl. (Mokhatab, Poe og Speight, 2006). Hægt er að safna 

saman lífgasi, hreinsa það og nota sem eldsneyti í stað jarðefnaeldsneytis (Al Seadi o.fl, 

2008). 

Tafla 1. Dæmigerð samsetning jarðgass og lífgass.  

Dæmigerð samsetning Jarðgas Lífgas 
  Formúla Hlutfall % 

Metan CH4 > 85 55-75 

Etan C2H6 3-8   

Propan C3H8 1-2   

Butan C4H10 < 1   

Pentan C5H12 < 1   

Koltvíoxíð CO2 1-2 25-45 

Kolmónoxíð CO   0-0.3 

Brennisteinsvetni H2S < 1 0.1-0.5 

Köfnunarefni N2 1-5 1-5 

Helium He < 0.5   

Vetni H2   0-3 

Súrefni O2   Snefill 
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Í töflu 1 má sjá dæmigerða samsetningu jarðgass og lífgass. Taflan sýnir hvernig gösin 

eru misjafnlega uppbyggð. Hvaða efni mynda þau, hvaða efnasambönd það eru og í 

hvaða hlutfalli. Ekki aðeins er um að ræða misjafna uppbyggingu heldur er töluverður 

munur á hlutföllum efnanna. Gögn í töflunni eru fengin hjá Mokhatab, Poe og Speight 

(2006)  og Kristjáni Hlyni Ingólfssyni (2011). 

3.1 Sagan 
Gasnotkun hefur verið þekkt frá örófi alda í Mið-Austurlöndum. Fyrir þúsundum ára 

vakti það eftirtekt að ef eldur væri borinn af litlum gasleka þá var hægt að viðhalda 

stöðugum loga. Í Persíu, Grikklandi og Indlandi voru byggð hof utan um svona gasloga og 

þeir notaðir í trúarlegum tilgangi. Aftur á móti var orkugildi náttúrulegs gass ekki 

uppgötvað fyrr en um 900 fyrir Krist í Kína og Kínverjar voru fyrstir til að bora í jörðu 

eftir gasi um 211 fyrir Krist. Í Evrópu var gas óþekkt til ársins 1659 þegar það 

uppgötvaðist í Bretlandi. Þó varð notkun þess ekki almenn fyrr en um 1790. Í Banda-

ríkjunum, nánar tiltekið í Fredonia, tóku íbúar eftir gasbólum sem stigu upp í víkum og 

vogum og um 1821 var fyrsti gasbrunnurinn í Bandaríkjunum grafinn. Þar var að verki 

William Hart, sem nefndur hefur verið faðir gasnotkunar í Bandaríkjunum (Mokhatab, 

Poe og Speight, 2006). Um 1890 setti Englendingurinn Donald Cameron upp þró fyrir 

úrgang og var gasinu sem kom þaðan safnað saman og notað til götulýsingar. Í 

Danmörku var komið á fót lífgasvinnslu úr frárennslisvatni upp úr 1920. Það gas var 

aðalega notað til að halda jöfnum hita á safntönkunum til að afgasa úrgang og sýrujafna 

hratið (Jorgensen, 2009). Sagnfræðilega hefur jarðgas aðalega verið þekkt sem 

óæskilegur fylgifiskur hráolíuvinnslu. Þessi hliðarafurð orsakaði erfiðleika við olíuborun 

og neyddust menn oft til að stoppa vinnslu til að leyfa gasinu að streyma frjálst út í loftið 

áður en vinnsla gat hafist aftur (Mokhatab, Poe og Speight, 2006). 

Síðustu áratugi, sérstaklega eftir olíuskortinn sem varð upp úr 1970, hefur mikilvægi 

gasins aukist jafnt og þétt í að uppfylla orkuþörf heimsins. Á nítjándu öldinni var gas nær 

eingöngu notað til lýsingar og var notkun þess mjög staðbundin. Var það einkum vegna 

lélegrar tækni við gasflutninga sem gerði það að verkum að erfitt var að flytja það langar 

vegalengdir. Upp úr 1890 varð bylting í flutningi á gasi í loftþéttum pípum en 

flutningurinn varð ekki verulega hagkvæmur fyrr en um 1920 þegar tæknin við pípurnar 
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hafði þróast nóg. Eftir heimstyrjöldina síðari jókst notkun á gasi hratt með enn bættri 

tækni í flutningi og geymslu (Mokhatab, Poe og Speight, 2006). 

3.2 Hvað er metan? 
Metan er gastegund sem samanstendur aðeins af kolefnis- og vetnisatómum, 

eintengdum sín á milli. Slík sambönd kallast alkanar og er metan einfaldasta form slíkra 

sambanda. Það samanstendur af einu kolefnisatómi og fjórum vetnisatómum (CH4). 

Metan er orkuríkasta form alkana og einnig það stöðugasta. Það er lit- og lyktarlaust og 

við bruna myndar það daufan bláan loga. Það hefur suðumark við -164°C og bræðslu-

mark við -182°C (Kristján Hlynur Ingólfsson, 2011). 

Metan er algengasta lífræna gastegundin í andrúmsloftinu. Áður fyrr, orsökuðu 

breytingar í náttúrulegum uppsprettum metans, hækkun og lækkun á magni metans og 

sjást merki um þessar sveiflur í jöklum víðsvegar um heiminn. Upp úr 1700 fóru aðgerðir 

mannsins að hafa áhrif á þessar sveiflur og síðan þá hefur manninum tekist að rúmlega 

tvöfalda losun metans í andrúmsloftið, einkum í gegnum landbúnað, jarðefnaeldsneyti 

og lífrænan úrgang. Þessi aukna losun hefur orsakað það að styrkur metans í andrúms-

loftinu eykst stöðugt og mun halda áfram að rísa. Metan er mjög mikilvæg gastegund 

bæði í veðrahvolfinu og heiðhvolfinu og hefur til að mynda áhrif á ósonlagið og úrkomu. 

Að auki er metan talið hafa næst mestu gróðurhúsaáhrifin af mannavöldum (Wuebbles, 

Hayhoe og Katharine, 2002). Metan er mun öflugri gróðurhúsalofttegund en CO2 eða 

sem nemur 25 sinnum miðað við 100 ár og er líftími þess í andrúmslofti um 12 ár (IPCC, 

2013). 

Það getur verið misjafnt eftir löndum eða svæðum hve mikið metan er losað út í 

andrúmsloftið. Því þótt jarðefnaeldsneyti, landbúnaður og úrgangur spili stórt hlutverk í 

losun þá eru hitastig og raki einnig miklir áhrifavaldar í því náttúrulega niðurbrotsferli 

sem er stærsti þátturinn í framleiðslu og losun metans. Jafnvel þó yfir helmingur af 

losuðu metani komi af mannavöldum þá er samt mikið magn sem kemur af náttúrlegum 

orsökum s.s. úr votlendi, haf- og vatnasvæðum, opnum eldum og jarðhræringum (EPA, 

2012a). 

3.3 Kostir lífgasvinnslu 
Samgöngur nútímans stóla nær eingöngu á jarðefnaeldsneyti. Þar sem það er óendur-

nýjanlegt gengur mjög hratt á birgðir heimsins miðað við núverandi notkun. Ólíkt jarð-
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efnaeldsneyti er lífgas algjörlega endurnýjanleg vinnsla enda unnið úr lífrænum úrgangi 

sem kemur frá daglegri neyslu.  

Þar sem hráolía er takmörkuð auðlind og aðeins aðgengileg á tiltölulega fáum stöðum 

á jörðinni gerir það að verkum að margar þjóðir eru algjörlega háðar innflutningi á 

eldsneyti. Orkan í lífgasi sem verður til við loftfirrt niðurbrot er bundin í metani. Með 

lífgasvinnslu þar sem gasinu er safnað saman og það hreinsað þannig að það verði að 

minnsta kosti 95% metan, er hægt að skipta út jarðefnaeldsneyti fyrir innlenda 

framleiðslu og því jafna út hluta af þörfinni (Al Seadi o.fl. , 2008).  

Þar sem metan er mjög öflug gróðurhúsalofttegund, gerir bruni þess það að verkum 

að heildar útblástur af manna völdum dregst saman, með tilheyrandi minnkun gróður-

húsaáhrifa. Lífgasvinnsla hefur einnig góð áhrif á meðhöndlun úrgangs. Í stað þess að 

henda lífrænum úrgangi er hann nýttur til orkuvinnslu auk þess sem hratið nýtist sem 

fyrirtaks áburður(Al Saedi o.fl., 2008). Ef afgasað hrat er notað sem áburður á tún, þá 

skapar það miklu minni lyktarmengun en ef taðið er borið beint á túnin. Yfir 300 efna-

sambönd mynda þá lykt sem kemur af úrgangi frá húsdýrum og mikið af þessum 

efnasamböndum brotnar niður í loftfirrtu niðurbroti (Jorgensen, 2009). 

Með uppsetningu á lífgasvinnslum má gera ráð fyrir að einhver störf skapist við 

söfnun aðfanga og framleiðsluna. Fyrirtæki geta einnig séð sér leik á borði og minnkað 

kostnaðinn við lífræna förgun þar sem að þau þurfa að borga fyrir hana. Í staðinn verður 

úrgangur frá einu fyrirtæki að hráefni í öðru og þannig myndast hringur frá vöggu til 

grafar eins og það er kallað (Al Saedi o.fl., 2008). Hér á eftir verður farið yfir það ferli 

sem þarf að eiga sér stað til að lífgas verði til og kallast loftfirrt niðurbrot. 

3.4 Loftfirrt niðurbrot 
Loftfirrt niðurbrot er það ferli þegar flókin lífræn efni eru brotin niður af bakteríum við 

súrefnissnauðar aðstæður. Þetta niðurbrot á sér stað stöðugt í náttúrinni við réttar 

aðstæður svo sem í setlögum vatna, mýrum og meltingu jórturdýra (Al Saedi o.fl., 2008). 

Loftfirrt niðurbrot er nokkuð flókið ferli mismunandi baktería sem vinna saman á 

mismunandi stigum niðurbrotsins. Niðurbrotið skiptist að öllu jafna í 3 þrep, vatnsrof, 

sýrumyndun og gasmyndun (Jorgensen, 2009) en ediksýrumyndun sem verður milli 

sýrumyndunar og gasmyndunar er oft talin með og ferlinu þá skipt í fernt (Kristján 



 

30 

Hlynur Ingólfsson, 2011). Lítil gasmyndun verður framan af í ferlinu en verður svo mest í 

lokin (Al Saedi o.fl., 2008).  

3.4.1 Vatnsrof 
Vatnsrof er fræðilega séð, fyrsta skrefið í loftfirrtu niðurbroti (Al Saedi o.fl., 2008). Við 

vatnsrof eru fjölliður eins og prótein, vetniskolefni og fitur brotnar niður í einliður. 

Mismunandi sérhæfðar bakteríur framleiða sértæk ensím sem hraða niðurbrotinu. Efna-

sambönd brotna misjafnlega hratt niður við loftfirrtar aðstæður. Prótein, einsykrur og 

sterkja brotna mjög auðveldlega niður. Önnur fjölliða efnasambönd brotna hægar niður. 

Lignín, sem er mikilvægt efni í plöntum, brotnar alls ekki niður við loftfirrtar aðstæður 

(Jorgensen, 2009). 

3.4.2 Sýrumyndun 
Í sýrumyndunarferli er úttakið úr vatnsrofinu tekið og brotið niður af sýrubakteríum og 

gert tilbúið fyrir gasmyndun (Al Saedi o.fl., 2008).   

Þegar jafnvægi næst milli baktería í niðurbrotinu þá brotna um 50% lífrænna 

efnasambanda niður í ediksýrur. Um 20% eru brotin niður í koltvíoxíð og vetni og síðustu 

30% eru brotin niður í rokgjarnar fitusýrur (Jorgensen, 2009). Fitusýrur eru sýrur sem 

finnst í fitu og eru að jafnaði með jafnan fjölda kolefnisatóma. Sýrurnar eru flokkaðar 

eftir fjölda kolefnisatóma þar sem sýrur með færri en 6 kolefnisatóm eru kallaðar 

rokgjarnar fitusýrur en hinar kallast lengri fitusýrur (Kristján Hlynur Ingólfsson, 2011). Ef 

ekki er jafnvægi í niðurbrotinu og hlutfallslega hærra magn rokgjarnra fitusýra í því þá er 

hætta á að ferlið verði „súrt“ og hægi á því þar sem þær bakteríur sem vinna á þeim 

fjölga sér hægt. Stöðugt og jafnt flæði og niðurbrot rokgjarnra fitusýra er því 

nauðsynlegt og oft á tíðum takmarkandi þáttur í loftfirrtu niðurbroti (Jorgensen, 2009). 

Sá hluti hráefnisins sem ekki tókst að brjóta niður í ediksýrur við sjálfa 

sýrumyndunina er brotinn niður af ediksýrubakteríum og eykst þannig hlutfall ediksýru í 

lífmassanum (Kristján Hlynur Ingólfsson, 2011).  

3.4.3 Gasmyndun 
Í lokaferlinu taka metanmyndandi bakteríur úttakið frá sýrumyndunarferlinu og brjóta 

niður. Tveir flokkar baktería eru ábyrgir fyrir þessu niðurbroti. Annar flokkurinn brýtur 

ediksýruna niður í metan meðan hinn flokkurinn vinnur metan úr koltvíoxíð og vetni. 

Undir venjulegum kringumstæðum er um 70% af metani unnið úr niðurbroti á 
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ediksýrunum en restin úr niðurbroti á koltvíoxíð og vetni. Hvor framleiðslan virkar auk 

þess sem hvati fyrir hina. Vaxtahraði metanmyndandi baktería er sá hægasti í ferlinu og 

er flöskuhálsinn í því hve hratt ferlið getur gengið og hve mikið hráefni er hægt að vinna 

(Jorgensen, 2009). Sýrumyndunin og gasmyndun eru ferli sem að keyra samhliða í 

samlífi við hvort annað (Al Saedi o.fl., 2008). 

3.5 Skilvirkni 
Það eru fjölmargar breytur sem hafa áhrif á skilvirkni lífgasframleiðslu því það er mjög 

þýðingarmikið að skapa rétt skilyrði fyrir bakteríurnar að vinna í. Gríðarlegur munur 

getur verið á vexti og vinnslu bakteríanna eftir þeim aðstæðum sem skapaðar eru. Það 

er mikið mál að fylgjast með öllum þeim þáttum sem skipta máli því ofan á allt þá getur 

verið munur á milli tanka hvaða áhrif breyturnar hafa (Al Saedi o.fl., 2008).   

3.5.1 Súrefnissnautt umhverfi 
Eins og loftfirrtu ferli er lýst hér á undan þá þarf umhverfið fyrir niðurbrotið að vera 

súrefnissnautt því það er óhjákvæmilega loftfirrt. Þess vegna þarf umhverfið að vera 

algjörlega loftþétt. Ekkert súrefni má komast að lífmassanum því það hefur áhrif á ferlið 

(Jorgensen, 2009).  

3.5.2 Hiti 
Hraði lífræns niðurbrots eykst venjulega við meiri hita. Þumalputtareglan er sú að við 

hverjar 10 gráður sem hitinn hækkar þá tvöfaldast hraðinn. En þó að þetta eigi vissulega 

einnig við um loftfirrt niðurbrot þá eru ýmsar bakteríur sem að vinna best við ákveðið 

hitastig. Einnig eru bakteríur viðkvæmar fyrir hitasveiflum og þarf að gæta þess að halda 

hitastiginu stöðugu (Jorgensen, 2009). Jorgensen vill meina að best sé að halda 

hitastiginu við framleiðsluna í kring um 37°C og má það þá sveiflast um ± 2°C eða um 

52°C en þá má hitinn ekki sveiflast nema ± 0.5°C því bakteríurnar eru viðkvæmari eftir 

því sem hitinn hækkar. Al Saedi og félagar (2008) halda því fram að hægt sé að velja um 

þrjú hitabil til að keyra framleiðsluna á, <25°C, 25°C – 45°C og 45°C – 70°C. Þumalputta-

reglan sé sú að því hærra hitastig því meiri framleiðni. Gallinn er sá að það þarf meiri 

orku til að viðhalda hærra hitastigi auk þess sem framleiðsluferlið sé viðkvæmara fyrir 

hitasveiflum og meiri hætta sé á ammoníaki en það hækkar sýrustigið.  
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3.5.3 Sýrustig 
Þrátt fyrir að metanmyndandi bakteríur brjóti niður lífræna sýru þá geta þær ekki unnið í 

súrum lífmassa. Ákjósanlegt sýrustig er milli 6.5ph og 8ph og er 7.2ph gildi best. Þegar 

vinnslan er í jafnvægi þá þarf ekki að hafa áhyggjur af sýrustiginu í tankinum þar sem 

það þarf töluvert mikið frávik til þess að koma ójafnvægi á sýrustigið (Jorgensen, 2009). 

Það fer eftir hráefni hve sýrustigið er viðkvæmt og sveiflukennt. Munurinn getur einnig 

farið eftir árstíðum. Td. sýnir reynslan frá Danmörku að nautgripaskítur sé misjafn eftir 

árstíðum og er það rakið til árstíðabundinna fæðu (Al Saedi o.fl., 2008). 

3.5.4 Hráefni 
Næstum allt lífrænt efni getur verið brotið niður í loftfirrtu umhverfi. Þó er ekki hægt, 

eins og komið hefur fram, að brjóta niður lignín. Það er aftur á móti hægt að hafa áhrif á 

hraða og gæði niðurbrotsins með ýmsum hætti. Gæta þarf að blanda misjöfnu hráefni 

rétt saman með tilliti til sýrustigs en ammoníak hækkar sýrustigið meðan að of mikið af 

fitusýrum lækkar það (Jorgensen, 2009; Al Saedi o.fl., 2008). Það skiptir einnig miklu 

máli hve ört lífmassa er bætt í vinnsluna. Miða þarf við þann hraða sem metanmyndandi 

bakteríur fjölga sér því þær verða að hafa undan í niðurbrotinu. Ef hráefnið kemur of 

hratt inn í ferlið þá verður það súrt. Það þarf einnig að gæta þess að bæta hráefninu við 

jafnt og þétt svo að bakteríurnar nái að aðlaga sig að breyttum aðstæðum (Jorgensen, 

2009). Einnig bendir Jorgensen við að því fíngerðari sem lífmassinn er því meira er 

yfirborðið og auðveldara fyrir bakteríurnar að komast að hráefninu og vinna á því. 

Það þarf stöðugt að hreyfa við lífmassanum til þess að hann setjist ekki og myndi 

órjúfanlega skorpu á yfirborðinu. Því er mjög nauðsynlegt er að hræra reglulega upp í 

massanum. 

3.5.5 Rakastig 
Til þess að bakteríurnar geti brotið niður lífmassann þarf rakastig hans að vera að 

minnsta kosti 50%. En til þess að auðveldara sé að vinna með massann í verksmiðjum 

verður rakastigið að vera um 90% því þá er hægt að nota dælur (Jorgensen, 2009).  

3.5.6 Snefilefni og eiturefni 
Eins og hvert annað lífrænt ferli þurfa bakteríur snefilefni (e. macronutrient). Eitt af 

þeim efnum ásamt nokkrum öðrum er köfnunarefni. Bakteríur nota nitur til þess að búa 

til prótein. Köfnunarefni má ekki vera of lítið því þá hamlar það vexti bakteríanna en það 
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má heldur ekki vera of mikið því þá gæti það hamlað sjálfu niðurbrotinu (Jorgensen, 

2009). Einnig verður að fylgjast vel með eiturefnum en það getur verið erfitt því þau 

geta bæði komið með hráefninu sem og geta myndast í framleiðslunni þegar misjöfnu 

hráefni er blandað saman (Al Saedi o.fl., 2008). 

3.5.7 Geymsla 
Dofri Hermannson (2013) bendir á að oft gleymist í umræðunni að benda á geymslu á 

unnu metani. Metan er mjög óþétt lofttegund í eðli sínu og því ekki hægt að framleiða 

metan til að eiga á lager. Framleiðslunni þarf því að halda í jafnvægi við eftirspurn til að 

nýta sem best. Þess vegna þarf í raun að vera vissa um að núverandi framleiðslugeta sé 

fullnýtt til þess að það borgi sig að ráðast í meiri fjárfestingar. 

3.6 Áburður 
Minni losun gróðurhúsalofttegunda er ekki eini þátturinn við vinnslu metans sem hefur 

góð áhrif á umhverfið. Eftir að loftfirrt niðurbrot hefur átt sér stað stendur afgasað 

hratið eftir. Það er langt frá því að vera ónothæft. Það nýtist mjög vel sem áburður til 

ræktunar. Í raun er það þannig að hið loftfirrta niðurbrotsferli brýtur massan niður 

þannig að hann verður þynnri og einsleitari. Sem gerir það að verkum að áburðurinn 

verður meðfærilegri í dreifingu og næringarefnin verða auðveldari upptöku fyrir plöntur 

heldur en í ómeðhöndluðum búfjáráburði. Það minnkar hættu á að næringarefni skolist í 

burtu og mengi annað umhverfi í kring. Þó þarf að gæta þess vel hver uppruni hratsins 

er því misjafnt er hver hlutföll næringarefnanna er eftir uppruna. Til dæmis inniheldur 

svínaskítur meira fosfór en kúamykja (Svanhildur Ó. Ketilsdóttir, 2010). Með með-

færilegri búfjáráburði má einnig ætla að notkun á tilbúnum áburði minnki.    
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Í skýrslu Metanorku um möguleg umhverfisáhrif metanvinnslu (Stefán Gíslason o.fl., 

2013) eru taldir upp kostir sem afgasað hrat hefur umfram ómeðhöndlaðann búfjár-

áburð. 

Ø Sjúkdómsvaldandi örverum fækkar mjög í gasvinnslunni. Þar með minnkar 
sýkingarhættu, svo sem vegna salmonellu. Þetta hefur m.a. þau áhrif að 
hugsanlega er hægt að komast af með minni safnþrær og styttri geymslutíma 
en ella. 

Ø Illgresisfræjum í mykjunni fækkar mjög í gasvinnslunni. 

Ø Lyktarmengun við dreifingu minnkar, þar sem illa lyktandi efni brotna að hluta 
til niður í gasvinnslunni. 

Ø Nýting köfnunarefnis til áburðar batnar vegna hærri leysanleika. 

Ø Líkur á útskolun næringarefna minnka. 

Ø Losun gróðurhúsalofttegunda minnkar, þar sem metan losnar ekki lengur úr 
mykjunni að neinu marki. 

Ø Losun hláturgass (N2O) minnkar. 

Ø Mykjan verður einsleitari og auðveldari í dreifingu. 

 

Að auki má geta þeirra kosta sem búfjáráburður, afgasaður eður ei, hefur umfram 

tilbúinn áburð í umhverfislegu tilliti (Stefán Gíslason o.fl., 2013).  

Ø Stuðlað er að hringrás næringarefna. 

Ø Stuðlað er að aukinni frjósemi jarðvegs og dregið úr hættu á 
plöntusjúkdómum. 

Ø Losun gróðurhúsalofttegunda minnkar vegna minni framleiðslu og flutninga 
tilbúins áburðar. 

 Al Seadi o.fl. (2008) benda einnig á að í niðurbrotinu minnkar sýra í massanum sem 

kemur í veg fyrir mögulegan bruna á laufum plantna í stað þess að nota ómeðhöndlaðan 

búfjáráburð. 

Eitthvað er um málma í hratinu og er það í sama styrk og í upphaflegu hráefni. Sumir 

málmar eins og kopar og sink eru nauðsynlegir fyrir dýr og plöntur í hófi sem snefilefni. 

En einnig geta aðrir þungmálmar verið í hratinu svo sem blý, kadmíum, króm og 

kvikasilfur. Ekki er þó líklegt að magnið í hratinu sé svo mikið að það hamli notkun þess 

sem áburðar (Stefán Gíslason o.fl., 2013). 
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4 Staðan á Íslandi 

Í rúman áratug hefur metan verið notað sem eldsneyti á bifreiðar á Íslandi. Bifreiðum 

hefur verið breytt til notkunar á metani en síðustu ár hafa einnig verið fluttir inn bílar 

sem eru verksmiðjuframleiddir til brennslu metans.  

Á Íslandi er nánast öll rafmagnsframleiðsla og orka til húshitunar fengin með 

endurnýjanlegum orkugjöfum. Rafmagn hér á Íslandi er tiltölulega ódýrt og því ekki 

fýsilegt að nýta lífgas til annars en í samgöngum. Það þýðir að rekstrarmöguleikar 

lífgasvera á Íslandi eru ekki eins miklir og erlendis, enda er uppfærsla á lífgasi um það bil 

helmingur framleiðslukostnaðar (Brynhildur Davíðsdóttir o.fl., 2009; Kristján H. 

Ingólfsson, 2011; Dofri Hermannsson, 2013).  

Ýmsar rannskóknir hafa verið gerðar á þeim möguleikum sem eru til staðar á Íslandi 

fyrir lífgasvinnslu. Svanhildur Ó. Ketilsdóttir (2010) rannsakaði gashæfni kúamykju í 

Eyjafirði og möguleika að lífgasvinnslu þar. Hún komst að þeirri niðurstöðu að 

möguleikar væru til staða í Eyjafirði fyrir lífgasvinnslu til eldsneytisnota í samgöngum. Í 

hennar tilviki var rannsóknin gerð út frá gashæfni og magni kúamykjunnar en ekki 

hagkvæmni. Elfa Dögg Þórðardóttir (2008) rannsakaði samsetningu lífræns úrgangs á 

landinu, magn hans og skiptingu eftir landshlutum. Meðal annars gerði reiknaði hún út 

að orkuvinnsla úr húsdýraúrgangi einum saman í uppsveitum Árnessýslu dygði til að 

anna raforkuþörf íbúa þrefallt. Jafnframt væru möguleikar að skipta út 55% af 

jarðefnaeldsneyti sem landsmenn nota á ökutæki sín.  

Í ritgerð sinni Búorka rannsakaði Kristján H. Ingólfsson (2011) það ferli sem þarf að 

fara í gegn um við uppsetningu á lífgasveri. Hann tók fyrir ver í Bláskógabyggð annars 

vegar og Grímsnes- og Grafningshrepp hinsvegar. Kristján miðar við um 300.000 Nm3 

framleiðslugetu á ári og kemst að þeirri niðurstöðu að lífgasver að þessari stærðargráðu 

sé ekki hagkvæmt. Dofri Hermannsson (2013) kemst að öndverðri niðurstöðu í 

athugunum sínum. Í rannsókn sinni Draumur um skít, kemst hann að þeirri niðurstöðu 

að lífgasver staðsett í Leirársveit með framleiðslugetu um 850.000 Nm3 sé hagkvæmt. 

Þarna spilar stærð lífgasveranna inn í varðandi mismunandi niðurstöður. Báðir aðilar 
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taka þó skýrt fram að þeirra útreikningar eigi aðeins við um þeirra einstöku tilvik og að 

meta þurfi hvert lífgasver fyrir sig. Taka þarf tillit til þess hvernig hráefni er uppistaðan í 

framleiðslunni því það munar miklu hve langa vegalengd er hægt að sækja hráefni eftir 

því hvernig hráefni er um að ræða, til dæmis kjúklingaskít eða mykju (sjá töflu 11). Að 

svipaði niðurstöðu komast Börjesson og Ahlgren (2010) í rannsókn sinni á hagkvæmni 

lífgasvera í suður Svíþjóð. Þar kemur fram að lífgasver, þar sem framleiðslan er notuð í 

raforku og hitun, sé hagkvæmt og það jafnvel án stuðnings frá hinu opinbera. Aftur á 

móti ef framleiða á uppfært gas til nota í samgöngum þá séu möguleikarnir vissulega til 

staðar en meiri óvissa og áhætta fylgi því, enda sé einungis fjórðungur framleiðslunnar 

nýttur sem eldsneyti í samgöngum. Patterson, Esteves, Dinsdale og Guwy (2011) komust 

að því í sinni rannsókn að uppfærsla á metani til notkunar sem eldsneyti á bíla í 

Bretlandi væri hagkvæmur kostur en þeir miðuðu við orkuver með framleiðslugetu um 2 

milljónir Nm3 á ári. Aftur á móti var ekki augljóst hver hagkvæmnin væri fyrir 

bifreiðaeigendur vegna breytingakostnaðar og óvissu með viðhaldskostnað. Þeir mæltu 

með opinberum ívilnunum til þess að styrkja stoðirnar undir metanvæðingu í Bretlandi.  

Í skýrslu Stefáns Gíslasonar o.fl. (2013) sem unnin var fyrir Metanorku ehf kemur 

fram að mögulegur gjaldeyrissparnaður af lífgasvinnslu á Íslandi gæti numið allt að 820 

milljónum króna á ári. Er það samanlagður sparnaður af minni innflutningi á eldsneyti og 

áburði. Í annarri skýrslu fyrir Metanorku (2013) sem nefnd er Metankortið, er tekið 

saman hvar á landinu nægjanlega mikið lífrænt aukahráefni fellur til frá landbúnaði, 

iðnaði, heimilum og fyrirtækjum með mögulega metanframleiðslu í huga. Það er einmitt 

sú skýrsla sem höfð er til hliðsjónar í þessari rannsókn. Með því að taka sama þá staði 

sem ná 500 þúsund Nm3 framleiðslugetu og meta hvað heildarframleiðslan hefur að 

segja fyrir framleiðendur, neytendur og hið opinbera.  

Í Kanada er nokkur áhersla lögð á orkuskipti í samgöngum. Á vef 

Landbúnaðarráðuneytis Ontario fylkis í Kanada (Ontario Ministry of Agriculture and 

Food, 2014) er farið í gegn um þá möguleika sem bændur þar hafa til þess að framleiða 

lífgas heima við og nota metan sem eldsneyti á bifreiðar og landbúnaðartæki. Kemur þar 

fram að metanbreyting á Ford F150 bíl kostar um það bil 6.600 CAD og sparnaður árlega 

í eldsneytiskostnaði um 3.500 CAD. Miðað við sölugengi Íslandsbanka þann 25.03.2014, 

krónur 102,22, kostar breytingin 675.000 krónur og sparnaðurinn er um 370.000 krónur 
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á ári. Miðað við það tekur það um 2 ár að borga upp breytinguna á bílnum. Í Svíþjóð eru 

metanbílar um 10% dýrari en bensínbílar. Ef árlegur akstur er innan við 15.000 

kílómetrar á ári þá má gera ráð fyrir að það sé ekki hagkvæmt að skipta yfir í metan ef 

aðeins er miðað við verðmun á eldsneyti en þar er metaneldsneyti um 20 – 30% ódýrara 

en bensín (Lantza, Svensson, Björnsson og Börjesson, 2007). Þau benda líka á að í 

sumum sveitarfélögum sé veittur styrkur til kaupa á metanbílum.  

En hvernig ætli staðan sé á Íslandi í dag og hverjar eru horfurnar. Hér á eftir verður 

horft yfir hvað áunnist hefur í metanvæðingu á landinu og hverjar helstu áætlanir séu í 

frekari fjárfestingu í þessum orkugeira.  

4.1 Upphafið 

Þann 20. Ágúst 1999 var fyrirtækið Metan hf. stofnað í þeim tilgangi að framleiða, þróa 

og markaðssetja íslenskt metan til eldsneytisnotkunar. Var fyrirtækið stofnað af 

Sorpeyðingu höfuðborgarsvæðisins og Aflvaka hf. þróunarfélagi Reykjavíkur en síðar 

komu fleiri aðilar að rekstri félagsins. Samkvæmt starfsleyfi Sorpu, sem er einn af 

núverandi eigendum Metan hf. er söfnun hauggass á urðunarstað fyrirtækisins í Álfsnesi 

ein af megin skyldum þess og nýta það eins og best getur. Þar sem Íslendingar búa svo 

vel að njóta jarðvarma til upphitunar húsnæðis, hefur stefnan verið frá upphafi að nýta 

lífgasið til framleiðslu á eldsneyti fyrir ökutæki (Metan hf., 2013). 

Fyrstu árin var metanið sett á gám sem dælt var úr á afgreiðslustað en árið 2008 urðu 

tímamót í nýtingu metans sem ökutækjaeldsneytis en þá var tekin í notkun 10 km. 

gasleiðsla sem Orkuveita Reykjavíkur lagði frá Álfsnesi og upp á Bíldshöfða á 

afgreiðslustöð N1. En afgreiðslustöðin sem var þar fyrir var flutt í Hafnarfjörð og voru 

afgreiðslustaðirnir því orðnir tveir (Metan hf., 2013). Í september 2013 var svo opnuð 

metanafgreiðsla í Mjódd í Reykjavík en á sama tíma var afgreiðslustöðinni í Hafnarfirði 

lokað (Metan hf., 2013; Morgunblaðið, 2013). 

Undirbúningur hefur staðið yfir á framleiðslu og sölu metans á Akureyri og hefur 

Norðurorka hf. haft veg og vanda af því. Einhverjar tafir hafa orðið á framkvæmdum en 

stefnt var að því að opna afgreiðslustöð í samvinnu við Olís fyrir áramót 2013/2014. Ekki 

hefur verið nefnd ný dagsetning í þessu samhengi (Norðurorka hf., 2013).   
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4.2 Framleiðsla 
Sorpa bs. er eina fyrirtækið sem framleiðir metan á Íslandi í dag. Getur verksmiðjan 

annað eftirspurn fyrir 3000-4000 bíla á ári en gert er ráð fyrir að framleiðslan í Álfsnesi 

muni ná hámarki á árinu 2013 en áætluð framleiðsla árið 2012 var rúmir 2 milljónir Nm3 

(Metan hf., 2013; Morgunblaðið, 2012). Norðurorka hf. gerir ráð fyrir að geta framleitt 

um 600 þúsund Nm3 af lífgasi á ári og geta annað um 700 bifreiðum (Norðurorka hf., 

2013) en einnig er í kortunum framleiðsla í Borgarfirði sem gæti framleitt um 1 milljón 

Nm3 af lífgasi á ári sem myndi nýtast um 700 – 900 fólksbifreiðum (Morgunblaðið, 

2012).  

4.3 Bifreiðar 
Ökutæki af mörgum gerðum eru framleidd í dag sem geta brennt bæði metani og 

bensíni. Auk þess hefur um áratuga skeið verið hægt að breyta flestum bensín bílum 

þannig að þeir geti einnig brennt metani. Til að verkstæði megi breyta bíl til 

metanbrennslu þarf löggildingu og samkvæmt Umferðastofu2 (2013) eru 13 verkstæði á 

landinu sem sjá um metanbreytingar bifreiða. Uppfærsla dísilvéla hefur einnig færst í 

vöxt og er í dag boðið upp á breytingar þannig að vélarnar gangi fyrir blöndu af metani 

og dísil. Er þá hlutfall metan um og yfir 50% (Metan hf., 2013). 

4.4 Gjöld 
Verð á íslensku metani er 149 krónur Nm3 (Metan hf., 2013). Þar sem um innlenda vöru 

er að ræða eru engir tollar á henni. Engin vörugjöld eru af íslensku metani. 

Samkvæmt lögum frá Alþingi er tollstjóra gert kleift að fella niður vörugjöld af nýjum 

og ónotuðum bifreiðum ef þeim er breytt fyrir nýskráningu þannig að hægt sé að nota 

metan sem eldsneyti í stað bensíns eða dísilolíu. Hámark niðurfellingar er 1.250.000 kr. 

en votta þarf breytinguna við skráningu ökutækis. Lágmarks stærð metangeymis í 

ökutæki er 78 lítrar (Alþingi, 2013). 

Bifreiðar sem nota metan sem eldsneyti falla sjálfkrafa í lægsta flokk bifreiðagjalda 

(Alþingi, 2011). 
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5 Aðferðir 

Í þessari rannsókn er varpað fram þeim spurningum „Hvað er hægt að vinna mikið 

metan á Íslandi?“ og „Hver er hagkvæmnin fyrir einstaklinga, framleiðendur og hið 

opinbera með vinnslunni?“. Hér á eftir verður farið yfir þau helstu gögn sem notuð voru 

og hvernig þau nýttust í rannsókninni til þess að svara þessum tveimur rannsóknar-

spurningum. 

5.1 Metankortið 
Gögn um mögulegt magn af framleiddu metani hafa verið tekin saman í skýrslu fyrir 

Metanorku ehf (2013). Skýrslan hefur fengið nafnið Metankortið. Þar eru tekin saman 

gögn um úrgang sem nýtilegur er til metanframleiðslu. Þau gögn hafa verið keyrð saman 

við landnúmer til að fá landfræðilega dreifingu úrgangsins með það fyrir augum að geta 

kortlagt mögulegar staðsetningar fyrir metanver. Með þessari samkeyrslu varð til 

hnitaskrá með magni úrgangs í votvigt auk magn þess metans sem hugsanlega er hægt 

að framleiða. Hnitakort var útbúið með tillit til vegakerfis til þess að sjá þær 

staðsetningar á hverju svæði sem líklegastar þóttu henta fyrir metanorkuver. Áhersla 

var lögð á úrgang frá landbúnaði. Til viðmiðunar voru fjarlægðir valdar með það fyrir 

sjónum að meta flutningskostnað miðað við það metan sem fengist úr hverri 

úrgangstegund fyrir sig. Fjarlægðirnar eru metnar út frá vegakerfinu og eru 20, 25, 30, 

40 og 60 kílómetrar frá miðpunkti. Þar sem gögn áttu uppruna sinn í 

forðagæsluskýrslum þurfti að gæta þess að ekki væri hægt að greina magn framleiðslu 

einstakra búa. Var það gert með því að ákveðinn fjöldi bújarða á viðmiðunarsvæði þurfti 

að ná yfir viðmiðunarmark. Af þeim sökum duttu nokkur svæði út þar sem tiltekin 

skilyrði voru ekki uppfyllt.  

Að auki voru tekin saman gögn um næringargildi í kílóum fyrir hvert tonn af votvigt 

og flokkað eftir tegund úrgangs. Það var gert til þess að geta metið áburðargildi hratsins 

sem til fellur úr metanframleiðslunni. 
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Í skýrslunni eru settar upp fimm töflur fyrir hvern mögulegan stað sem uppfyllir 

tilgreind skilyrði um mögulega framleiðslu. Allar töflurnar voru flokkaðar niður á tegund 

úrgangs og fjarlægð frá viðmiðunarstaðsetningu. Í skýrslunni eru töflur fyrir:  

Ø Nm3 af mögulegu framleiddu metani  

Ø Votvigt 

Ø Köfnunarefni 

Ø Fosfór 

Ø Kalí 

Næringartölum úr sveppaúrgangi var sleppt vegna ónógra gagna auk þess sem tölum 

fyrir hrossatað og sauðatað var einnig sleppt úr næringartölum vegna erfiðleika við 

áburðarnýtingu,  svo sem smithættu og söfnunarerfiðleika. 

5.2 Notkun gagna 
Ákveðið var í samráði við samstarfsaðila að lágmarks framleiðslugeta til viðmiðunar væri 

500.000 Nm3 á ári. Er það talin vera lágmarks framleiðslugeta til að metanorkuver sé 

hagkvæmt.  

Tekin voru saman gögn um þá staði á landinu sem samkvæmt metankortinu náðu 

þeirri framleiðslugetu á metangasi. Ef viðmiðunarsvæði tveggja eða fleiri staða, sem 

náðu lágmarkinu, sköruðust þá var sá staður valinn sem hafði áætlaða hæstu 

framleiðslugetu.  

Misjafnt er eftir staðsetningum hvaða tegund hráefnis er í boði og í útreikningum 

fyrir hvern stað er aðeins getið um þau hráefni sem koma til greina. 

Vegna þess hve metan framlegð hvers hráefnis fyrir sig er ólík er misjafnt hve langt er 

hagkvæmt að sækjast eftir úrganginum. Sett voru upp tvö dæmi varðandi fjarlægðir. Í 

texta er þó alltaf átt við tilvik 1 nema að annað sé tekið sérstaklega fram. 
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Tafla 2. Vegalengdir aðfanga miðað við fyrir tegund við útreikninga á magntölum. Vegalendir eru 
flokkaðar niður í tilvik 1 og tilvik 2. 

  Tilvik 1 Tilvik 2 
Kúamykja 20 km. 25 km. 

Kjúklingabú 40 km. 60 km. 

Minkabú 40 km. 60 km. 

Svínaskítur 20 km. 25 km. 

Sveitarfélög 60 km. 60 km. 

Skítur frá varphænum 40 km. 60 km. 

Hænsnaskítur 40 km. 60 km. 

Ölgerð 60 km. 60 km. 

Sveppaframleiðsla 60 km. 60 km. 

  
 

Þar sem skilagjald er á úrgangi frá ölgerð, sveppaframleiðslu og sveitarfélögum er 

gert ráð fyrir að þeir aðilar taki þátt í flutningskostnaði og því er 60 km vegalengd í 

báðum dæmum varðandi þessa tegund af úrgangi.  

Út frá þessum vegalengdum voru tekin saman gögn hvers staðar fyrir sig og lagt 

saman hve mikil möguleg framleiðslugeta hvers staðar er. Ekki kom til þess að taka 

þyrfti bæði dæmin með í reikninginn þegar valið stóð á milli mögulegra 

framleiðslustaða. 

Eftir stóðu fimm staðir sem teknir voru til athugunar. Þeir staðir sem um ræðir eru:  

Ø Krókur á Kjalarnesi 

Ø Hlöðutún í Borgarbyggð 

Ø Bakki í Skagafirði 

Ø Hallland í Eyjafirði 

Ø Hjálmholt í Flóahreppi 

Á mynd 1 má sjá nánari staðsetningu þessara staða. 

Við útreikning á flutningskostnaði frá lífgasveri að áfyllingarstöð var notast við 

kortasjá Landmælinga Íslands við mælingu vegalengda. Notast var við atlaskort en þar 

sem þau eru komin til ára sinna er höfundur meðvitaður um skekkjur sem geta verið í 
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kortunum sökum úreltra upplýsinga. Þar sem vegalengdirnar eru allar undir 30 

kílómetrum má ganga út frá því að þær skekkjur hafi lítil áhrif á útreikninga. 

Fjárfestingakostnaður við bíl til flutninga á lífgasi er áætlaður vera um 32 milljónir og 

afskriftir á hverju ári eru 10%. Eyðslan er 55 lítrar á hundraði og viðhald er 15 krónur á 

hvern kílómetra. Til einföldunar á útreikningum er ekki gerður greinarmunur á bensíni 

og dísilolíu sem eldsneyti. 

Í samráði við Metanorku var gengið út frá því að framleiðslukostnaður við hvern Nm3 

væri sjötíu krónur og hámarks útsöluverð á lífgasi væri eitt hundrað krónur til 

endursöluaðila. Það gefur þrjátíu króna svigrúm fyrir flutningskostnað á hráefni og 

arðsemi. 

Ekki er farið út í það að besta hlutfall næringarefna í hratinu miðað við 

lífgasframleiðslu. Það er að segja að gert er ráð fyrir að uppgefið magn af 

næringarefnum skili sér  í hratinu hvernig sem hráefnisblöndun í lífgasframleiðslunni sé. 
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Mynd 1. Staðsetning á korti þeirra fimm staða sem uppfylltu lágmarks kröfur um afkastagetu og voru 
teknir voru til nánari athugunar. 

5.3 Einstaklingar 
Til eru ýmsar leiðir fyrir einstakling að skipta frá því að nota bensín sem aðalorkugjafa 

bifreiðar yfir í það að nota metan sem aðalorkugjafa. Einfaldast er að kaupa nýjan bíl 

sem er útbúinn frá verksmiðju til þess að brenna metani. Einnig er hægt að kaupa nýjan 

eða notaðan bensín bíl og láta breyta honum yfir í metanbíl. Þessar leiðir hafa misjafnan 

kostnað og erfitt getur verið ná yfir þær allar og þær útfærslur sem mögulegar eru á 

hverri leið fyrir sig. Aðrar forsendur geta einnig verið margvíslegar svo sem eyðsla 

ökutækis á hverja eitthundrað kílómetra auk ekinna kílómetra á hverju ári. Hér í þessari 

rannsókn er gert ráð fyrir því að nýr bíll sé keyptur og honum breytt strax til notkunar á 

metani og sá fjárhagslegi ábati fyrir einstaklinginn sem verður til við breytinguna tekinn 

saman. Sett voru upp þrjú dæmi eftir eyðsluflokkum bifreiða og hverju dæmi skipt upp í 

þrjá hluta eftir mismunandi akstursvegalengdum. Reiknað var út hve mikið sparaðist við 
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að brenna metani í stað bensín. Að auki var bætt við þeim upphæðum sem falla til við 

niðurfellingu vörugjalda og lægri bifreiðagjöldum. Miðað var við sparnað á fyrsta ári. 

5.3.1 Ábatataflan 
Sett var upp tafla (tafla 17) sem sýnir uppsafnaðan ábata miðað við lítrafjölda af 

brenndu bensíni á ári. Ábatinn er sýndur á núvirði og miðað við 8% raunlánavexti. Þó 

orkugildi eins Nm3 af 100% metani sé meiri en eins lítra af bensíni eða um 12% þá er til 

einföldunar notast við hlutfallið 1:1 eða einn líter af bensíni á móti einum 

normalrúmmetra af metani. Í töflunni er sá kostnaður sem til fellur við notkun á metani 

sem orkugjafa  tekinn og  dreginn frá þeim kostnaði sem fellur til við notkun á bensíni 

fyrir hvert ár sem bíllinn er í notkun. Sú upphæð sem kemur úr þeim útreikningum er 

svo afvöxtuð niður í núvirði. Út frá þeirri tölu sést ábati þess að skipta yfir í metan mælt í 

lægri eldsneytiskostnaði, og því hve miklu má kosta til við breytingar frá bensíni yfir í 

metan, hvaða leið sem svo á endanum er valin.  

Útreikning fyrir afvaxtaðann ábata má setja upp á eftirfarandi hátt: 

Ábati = (Bensínlítrar * verð á lítra) – (Rúmmetrar af metan * verð á rúmmetra) 

Afvöxtunarstuðull
árafjöldi

   
Við útreikninga er gert ráð fyrir að verð á bensínlítra sé 260 krónur (FÍB, 2012) og 

verð á Nm3 af metani sé 149 krónur (Metan hf., 2013). 

Þar sem bifreiðagjöld reiknast út frá þyngd bifreiðar og magni af koltvíoxíð í útbæstri 

er ekki gert ráð fyrir þeim kostnaði í töflunni. Sá kostnaður er meðhöndlaður sér. 

Dæmi: Ef einstaklingur á bíl sem eyðir 6 lítrum á hverja eitthundrað kílómetra og 

gerir ráð fyrir því að keyra fimmþúsund kílómetra á ári, þá er hægt að reikna út 

lítrafjöldann með eftirfarandi útreikningi (6 / 100) * 5000 = 300. Einstaklingurinn leitast 

við að sjá hve mikill ábatinn er á þremur árum við að skipta yfir í metan. Út frá töflunni 

má sjá að uppsafnaður ábati af skiptunum er á núvirði krónur 85.817 miðað við 

uppgefnar forsendur. Sjá mynd 2. 
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Mynd 2. Sýnir niðurstöður ábatatöflu miðað við þrjúhundruð lítra eyðslu bifreiðar í þrjú ár. Upphæðir 
eru í krónum. 

Til athugunar voru tekin þrjú dæmi þar sem borinn var saman ábatinn miðað við þrjár 

mismunandi eyðslutölur. Í töflu 15 þar sem meðal annars kemur fram eyðsla ökutækja, 

var tekið hæsta og lægsta gildi fyrir eyðslu og svo meðaleyðsla allra farartækja í töflunni. 

Í hverju dæmi voru svo bornar saman mismunandi akstursvegalengdir. Samkvæmt 

Umferðarstofu (2013) var meðalakstur fólksbíla knúna bensíni 11.805 kílómetrar. Þetta 

meðaltal Umferðastofu var notað sem viðmiðunartala. Efri mörk voru sett 20.000 km. til 

að fá skarpa niðurstöðu. Ekki þótti raunhæft að miða við minni keyrslu en 9.500 km. 

sem neðri mörk, þar sem afskriftir og annar kostnaður svo sem viðhald og bifreiðagjöld 

skipa þá of stóran sess í heildar rekstri bifreiðarinnar.  

Í þessum athugunum var notast við áðurnefnda ábatatöflu auk þess sem bætt var við 

bifreiðagjöldum og því sem sparast þar. Bifreiðagjöldin eru einnig afvöxtuð og sýnd á 

núvirði.  

Hverju dæmi var skipt upp í þrjú ár og sýndur uppsafnaður ábati eftir hvert ár fyrir 

sig. Þar sem eyðsla * kílómetrafjöldi gefur ekki alltaf tölu sem er í töflunni þá var til 

einföldunar útkoman námunduð við næstu færslu. Í einu tilviki þar sem útkoman lenti 

nákvæmlega á milli tveggja færslna þá var meðaltalið tekið af þeim tveimur færslum 

sem útkoman lenti á milli. Í öðru tilviki þar sem lítrafjöldi var það mikill að hann lenti 

neðarlega í töflunni, þar sem bil milli færslna voru stærri en í byrjun þá var færslu bætt 

við sem var nær lítrafjöldanum en þær færslur sem voru í töflunni fyrir. 
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5.3.2 Bifreiðagjöld 
Bifreiðagjöld eru reiknuð út frá þyngd bifreiðar og magni af koltvíoxíð í útblæstri. Í 

útreikningum á bifreiðagjöldum var notast við reiknivél á vef Ríkisskattstjóra (RSK, 

2013). Alls staðar þar sem bifreiðagjöld eru í útreikningum er úrvinnslugjald innifalið í 

tölunni. Við útreikning var notast við þyngdir á bílum úr töflu 15. Varðandi meðaleyðslu 

þá var notast við þyngdir á þeim bílategundum sem komust næst þeirri eyðslu sem um 

ræðir. Þar sem bifreiðagjöld á hverju ári miðast við tvö tímabil og reiknivélin sýnir aðeins 

gjöld fyrir annað tímabilið, þá voru niðurstöðurnar úr reiknivélinni tvöfaldaðar og 

notaðar sem bifreiðagjöld eins árs. Bifreiðar sem knúnar eru af metani falla sjálfkrafa í 

lægsta flokk bifreiðagjalda og eru þau 11.210 krónur á ári samkvæmt reiknivélinni og er 

sú tala notuð í útreikningum. Þar sem reiknivélin sýnir sömu gjöld fyrir árið 2012 og 

2013 þá voru ekki forsendur til að spá fyrir um hækkun bifreiðagjalda næstu árin og 

notast við niðurstöðutölur ársins 2013 fyrir bifreiðagjöld í öllum útreikningum. 

5.3.3 Umhverfið 
Reiknað var út það magn af koltvíoxíð sem sparast við bruna á metani í stað bensíns 

en ekki reiknað yfir í fjárhagslegan ábata fyrir einstaklinginn heldur bent á það sem 

umhverfislegan ábata. Einnig er farið yfir það hve miklu hagkvæmara það er fyrir 

umhverfið að brenna metani í stað þess að sleppa því út í andrúmsloftið. Metan er 

margfalt öflugri (25 sinnum) gróðurhúsalofttegund en koltvíoxíð og því góð leið 

umhverfislega séð, að nýta það til orkuöflunar og í stað jarðefnaeldsneytis. Litið er á það 

magn af koltvíoxíð sem er leyst út með lífgasvinnslu og brennslu sem hlutlaust því það 

kemst í andrúmsloftið hvort eð er í gegn um náttúrulegar leiðir. 

5.4 Hið opinbera 
Tekin var saman heildar framleiðslugeta orkuvera á lífgasi og því breytt yfir í lítrafjölda á 

bensíni. Var sá lítrafjöldi borinn saman við heildarmagn á innfluttu bensíni árið 2013 og 

reiknað hlutfall þess eldsneytis sem framleitt lífgas myndi spara. Þetta hlutfall var á 

endanum umreiknað yfir í krónur. 

Hið opinbera hefur miklar tekjur af innflutningi og sölu á bensíni (sjá kafla 2.7.2). 

Reiknaðir voru þeir skattar og gjöld sem hið opinbera verður af og voru þær upphæðir 

dregnar frá þeim tekjum sem koma á við sölu á lífgasi.  
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Varðandi þær tekjur sem hið opinbera verður af vegna endurgreiðslu á vörugjöldum 

(sjá kafla 4.4) var tekið meðaltal vörugjalda þeirra bifreiða sem notaðar voru í 

útreikningum fyrir einstaklinga. Auk þess var tekið meðaltal af eyðslu sömu bifreiða til 

að fá út þann fjölda bíla sem heildarframleiðsla metans gæti annað og þannig þann 

fjölda sem er breytt og vörugjöld endurgreidd af. Sá kostnaður sem verður til við 

endurgreiðslu vörugjalda er meðhöndlaður sem fjárfesting fyrir hið opinbera og deilt 

niður á 15 ár sem er meðal endingartími bifreiða á Íslandi samkvæmt FÍB (2012).  

Metinn var mögulegur sparnaður á innfluttum áburði vegna hliðarafurða 

lífgasframleiðslu. Þar sem eitthvað af þeim áburði sem til fellur við framleiðslunna er 

fyrir notaður sem húsdýraáburður er aðeins gert ráð fyrir 50% af heildinni.  

Sá umhverfislegi sparnaður sem hlýst af minni losun koltvíoxíð var umreiknaður í 

krónur miðað við verð á losunarheimildum um miðjan janúar 2014 (European Energy 

Exchange, 2014) og reiknast sem fjárhagslegur ávinningur. Ekki er gert ráð fyrir þeirri 

losun gróðurhúsalofttegunda sem sparast vegna minni losunar á metani í andrúmsloftið 

í niðurstöðum. Höfundur metur það sem óbeinan sparnað og tekur þann ábata með í 

umræðukaflanum.  
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6  Niðurstöður 

6.1 Framleiðendur 
Í niðurstöðum fyrir framleiðendur eru gögnin sett upp í töflur fyrir tilvik 1 og 2 á 

ársgrundvelli. Í töflunum sjást yfirlit yfir úrgang, fjarlægðir og mögulegt magn Nm3 af 

lífgasi sem hægt væri að framleiða á ári fyrir hvern stað fyrir sig. Einnig sést heildarmagn 

lífgass í Nm3 af áætlaðri framleiðslugetu á ári. Nitur(N), Forsfór(F) og Kalí(K) er sýnt í 

kílóum sem áætlað magn af næringarefnum úr hrati. Í framhaldi er samantekt á 

framleiðslugetu orkuveranna á ári miðað við möguleg aðföng. 

6.1.1 Krókur – Kjalarnes 

Í töflu 3 má sjá upplýsingar um möguleg aðföng fyrir lífgasver, staðsett á jörðinni Krók á 

Kjalarnesi. Þegar taflan er skoðuð kemur berlega í ljós hve nálægðin við 

höfuðborgarsvæðið vegur þungt í staðsetningunni. Úr lífrænum úrgangi frá 

sveitarfélögum gera áætlanir ráð fyrir að hægt sé að vinna um 1.094.276 Nm3 af lífgasi 

eða rétt tæp 50% af heildar framleiðslunni. En jafnvel þó lífrænum úrgangi væri sleppt 

kemur fram að framleiðslugeta lífgasversins væri samt yfir 1 milljón Nm3. Næst stærsti 

hluti aðfanganna kæmi úr kjúklingabúum. Samanlagt magn hráefna tengdum 

kjúklingaiðnaði nær þeim lágmörkum sem gengið er hér útfrá að þurfi til að lífgasver sá 

hagkvæmt. Ekki er teljandi munur á framleiðslugetu þegar litið er á dæmin 2 eða um 1% 

munur. Það skýrist af því hve stórt hlutfall af framleiðslunni kemur frá lífrænum úrgangi 

frá sveitarfélögum á höfuðborgarsvæðinu. 
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Tafla 3. Krókur, niðurstöðutölur fyrir lífgasver staðsett á jörðinni Krók á Kjalarnesi. 

Tilvik 1 

 
Km Nm3 Votvigt (t) Nm3/tonn N (kg) F (kg) K (kg) 

Kúamykja 20 233.629 14.976 15,60 56.910 8.986 49.422 

Kjúklingabú 40 474.338 2.780 170,63 54.210 16.124 43.090 

Minkabú 40 13.800 506 27,27 3.051 764 476 

Svínaskítur 20 124.032 1.280 96,90 11.766 9.344 4.096 

Sveitarfélag 60 1.094.276 10.856 100,80 73.278 10.856 27.140 
Skítur frá 
varphænum 40 70.313 1.500 46,88 17.400 5.325 6.345 

Frá Ölgerð 60 186.000 1.000 186,00 1.600 300 2.800 

Samtals   2.196.388     218.215 51.699 133.369 
 

Tilvik 2 
Km Nm3 Votvigt (t) Nm3/tonn N (kg) F (kg) K (kg) 

Kúamykja 25 255.521 16.380 15,60 62.242 9.828 54.053 

Kjúklingabú 60 493.448 2.892 170,63 54.210 16.774 44.826 

Minkabú 60 19.800 726 27,27 4.378 1.096 682 

Svínaskítur 25 124.032 1.280 96,90 11.766 9.344 4.096 

Sveitarfélag 25 1.094.276 10.856 100,80 73.278 10.856 27.140 
Skítur frá 
varphænum 60 70.313 1.500 46,88 17.400 5.325 6.345 

Frá Ölgerð 60 186.000 1.000 186,00 1.600 300 2.800 

Samtals   2.243.390     224.874 53.523 139.942 
 

6.1.2 Hlöðutún – Borgarbyggð 
Í töflu 4 má sjá upplýsingar um möguleg aðföng fyrir lífgasver, staðsett á jörðinni 

Hlöðutún í Borgarbyggð. Þar er um að ræða lífmassa úr kúamykju,svína- og hænsnaskít 

auk úrgangs frá sveitarfélaginu. Stærsti flokkur lífmassans er kúamykja. Áætluð 

framleiðslugeta lífgasversins í tilviki 1 er um 373 þúsund Nm3 á ári. Hlöðutún er það 

lífgasver sem er hvað tæpast að ná lágmarks framleiðslugetu og uppfyllir ekki skilyrðin í 

tilviki 1. Í tilviki 2 er framleiðslugetan 654 þúsund normalrúmmetrar. Það nægir til þess 

að mæta kröfum um lágmarks framleiðslugetu. Munar þar mest um úrgang frá 

kjúklingabúum eða 218 þúsund Nm3. 
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Tafla 4. Hlöðutún, niðurstöðutölur fyrir lífgasver staðsett á jörðinni Hlöðutún í Borgarbyggð. 

Tilvik 1 

 
Km Nm3 Votvigt (t) Nm3/Tonn N (kg) F (kg) K (kg) 

Kúamykja 20 236.409 15.154 15,60 57.587 9.093 50.010 

Sveitarfélag 60 52.867 525 100,70 3.540 525 1.311 

Svínaskítur 20 82.500 8.000 10,31 40.000 8.000 16.800 

Kjúklingabú 40             

Hænsnaskítur 40 1.641 35 46,89 406 124 148 

Samtals   373.417     101.127 17.618 68.121 
 

Tilvik 2 

 
Km Nm3 Votvigt (t) Nm3/Tonn N (kg) F (kg) K (kg) 

Kúamykja 25 298.764 19.152 15,60 72.776 11.491 63.200 

Sveitarfélag 60 52.867 525 100,70 3.540 525 1.311 

Svínaskítur 25 82.500 8.000 10,31 40.000 8.000 16.800 

Kjúklingabú 60 218.400 1.280 170,63 24.960 7.424 19.840 

Hænsnaskítur 60 1.641 35 46,89 406 124 148 

Samtals   654.172     141.682 27.564 101.299 
 

6.1.3 Bakki – Skagafjörður 

Í töflu 5 má sjá upplýsingar um möguleg aðföng fyrir lífgasver, staðsett á jörðinni Bakka í 

Skagafirði. Þar er aðeins um að ræða lífmassa frá kúabúum, minkabúum og svo úrgang 

frá sveitarfélögum. Samt er áætluð framleiðslugeta lífgasversins um 600 þúsund Nm3 á 

ári. Í Skagafirði er mikill landbúnaður og endurspeglast það í því magni af lífgasi sem 

mögulegt er að vinna úr kúamykju. Í tilviki 1 nær lífgasverið nánast upp í lágmarks 

framleiðslugetu aðeins með kúamykju og nær því rúmlega í tilviki 2. Heildar framleiðslu-

geta, áætluð í tilviki 2 er 635 þúsund Nm3. 

Tafla 5. Bakki, niðurstöðutölur fyrir lífgasver staðsett á jörðinni Bakka í Skagafirði. 

Tilvik 1 

 
Km Nm3 Votvigt (t) Nm3/tonn N (kg) F (kg) K (kg) 

Kúamykja 20 482.278 30.915 16 117.478 18.549 102.020 

Minkabú 40 90.600 3.322 27 20.032 5.016 3.123 

Sveitarfélag 60 27.724 275 101 1.857 275 688 

Samtals   600.602     139.367 23.840 105.831 
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Tilvik 2 

 
Km Nm3 Votvigt (t) Nm3/tonn N (kg) F (kg) K (kg) 

Kúamykja 25 517.297 33.160 16 126.008 19.896 109.428 

Minkabú 60 90.600 2.211 41 20.032 5.016 3.123 

Sveitarfélag 60 27.724 275 101 1.857 275 688 

Samtals   635.621     147.897 25.187 113.239 
 

6.1.4 Halllandi – Eyjafjörður 
Í töflu 6 má sjá upplýsingar um möguleg aðföng fyrir lífgasver, staðsett á jörðinni 

Halllandi í Eyjafirði. Þar er um að ræða lífmassa frá kúabúum, minkabúum og svo úrgang 

frá sveitarfélögum auk þess sem talsverður úrgangur kemur úr ölgerð. Áætluð 

framleiðslugeta lífgasversins er rúmir 781 þúsund Nm3 á ári. Í Eyjafirði er mikill 

landbúnaður og að auki nokkrir þéttbýliskjarnar þar sem Akureyri er stærst. Enda eru 

þetta langstærstu póstarnir í framleiðslunni eða um 91%. Um þriðjungs munur er á 

áætlaðri framleiðslugetu tilviks 1 og tilviks 2 eða 368.421 Nm3 og er aukningin mest í 

kúamykju auk þess sem úrgangur frá kjúklingabúum dettur inn. Heildar framleiðslugeta, 

áætluð í tilviki 2 er 1.150.390 Nm3. 

Tafla 6. Halllandi, niðurstöðutölur fyrir lífgasver staðsett á jörðinni Halllandi í Eyjafirði.  

Tilvik 1 

 
Km Nm3 Votvigt (t) Nm3/Tonn N (kg) F (kg) K (kg) 

Kúamykja 20 607.837 38.964 15,60 148.063 23.378 128.581 

Kjúklingabú 40             

Minkabú 40 13.800 506 27,27 3.051 764 476 

Sveitarfélag 60 104.532 1.037 100,80 7.000 1.037 2.593 

Ölgerð 60 55.800 300 186,00 480 90 840 

Samtals   781.969     158.594 25.269 132.490 

Tilvik 2 
  Km Nm3 Votvigt (t) Nm3/Tonn N (kg) F (kg) K (kg) 

Kúamykja 25 888.377 56.947 16 216.400 34.168 187.926 

Kjúklingabú 60 76.781 450 171 8.775 2.610 6.975 

Minkabú 60 24.900 913 27 5.505 1.379 858 

Sveitarfélag 25 104.532 1.037 101 7.000 1.037 2.593 

Ölgerð 60 55.800 300 186 480 90 840 

Samtals   1.150.390     238.160 39.284 199.192 
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6.1.5 Hjálmholt – Flóahreppur 

Í töflu 7 má sjá upplýsingar um möguleg aðföng fyrir lífgasver, staðsett á jörðinni 

Hjálmholt í Flóahreppi. Þar er um að ræða fjölbreyttan lífmassa úr sjö flokkum og er 

kúamykja þar stærsti flokkurinn. Áætluð framleiðslugeta lífgasversins er um 1.200 

þúsund Nm3 á ári. Þó kúamykja sé stærsti pósturinn í framleiðslunni þá dreifist áætluð 

framleiðslugeta talsvert á milli flokka og eru þrír flokkar lífmassa með yfir 150 þúsund 

Nm3. Munurinn eykst talsvert í tilviki 2 þar sem heildar framleiðslugeta eykst um 332 

þúsund rúmmetra og er sú aukning nánast eingöngu í kúamykju. Heildar 

framleiðslugeta, áætluð í tilviki 2 er 1.533.006 Nm3. 

Tafla 7. Hjálmholt, niðurstöðutölur fyrir lífgasver staðsett á jörðinni Hjálmholt í Flóahreppi.  

Tilvik 1 
  Km Nm3 Votvigt (t) Nm3/tonn N (kg) F (kg) K (kg) 

Kúamykja 20 523.243 33.541 16 127.457 20.125 110.686 

Kjúklingabú 40 214.134 1.255 171 24.473 7.279 19.453 

Minkabú 40 77.700 2.849 27 17.179 4.302 2.678 

Sveppaframleiðsla 60 98.438 3.500 28       

Sveitarfélag 60 92.711 920 101 6.208 920 2.300 

Hænsnaskítur 40 8.672 185 47 2.146 657 783 

Ölgerð 60 186.000 1.000 186 1.600 300 2.800 

Samtals   1.200.898     179.063 33.583 138.700 

Tilvik 2 
  Km Nm3 Votvigt (t) Nm3/tonn N (kg) F (kg) K (kg) 

Kúamykja 25 838.378 53.741 16 204.220 32.245 177.349 

Kjúklingabú 60 223.007 1.307 171 25.487 7.581 20.259 

Minkabú 60 85.800 3.146 27 18.970 4.750 2.957 

Sveppaframleiðsla 60 98.438 3.500 28       

Sveitarfélag 60 92.711 920 101 6.208 920 2.300 

Hænsnaskítur 60 8.672 185 47 2.146 657 783 

Ölgerð 60 186.000 1.000 186 1.600 300 2.800 

Samtals   1.533.006     258.631 46.453 206.448 
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6.1.6 Samantekt framleiðslugetu 

Í töflu 8 má sá samantekt yfir framleiðslugetu orkuveranna á ári út frá mögulegum 

aðföngum. Einnig sést þar heildar magn þeirra næringarefna sem falla til við afgösun á 

hráefni. Fyrri hluti töflunnar sýnir samantekt fyrir tilvik 1 en seinni hluti töflunnar sýnir 

samantekt fyrir tilvik 2. 

Þegar taflan er skoðuð þá sést vel hve orkuver í nágrenni Reykjavíkur ber höfuð og 

herðar yfir önnur bú í framleiðslugetu. Athygli vekur hve mikill uppsafnaður munur er á 

tilviki 1 og 2 varðandi framleiðslugetu eða um 20%.  

Ø Á Norðurlandi (Bakki og Hallandi) er sameiginleg framleiðslugeta 1.382.571 
Nm3 

Ø Á Suðurlandi  (Hjálmholt) er framleiðslugetan 1.200.898 Nm3 

Ø Á Vesturlandi (Hlöðutún) er framleiðslugetan 373.417 Nm3 

Ø Á Höfuðborgarsvæðinu (Krókur) er framleiðslugetan 2.196.388 Nm3 

Vert er að minnast aftur á muninn á tilviki 1 og 2 þegar horft er á Hallandi og 

Hlöðutún er þar er hlutfallslegur munur hæstur.  

Tafla 8. Samatekt á framleiðslugetu á ári orkuvera miðað við möguleg aðföng. 

  Tilvik 1 Tilvik 2 

 

Framleiðslu
-geta Nm3 

Nitur  
KG 

Fosfór 
KG 

Kalí  
KG Framleiðslu- 

geta Nm3 
Nitur  
KG 

Fosfór 
KG 

Kalí  
KG 

Krókur - 
Kjalarnes 2.196.388 218.215 51.699 133.369 2.243.390 224.874 53.523 139.942 
Bakki - 
Skagafjörður 600.602 139.367 23.840 105.831 635.621 147.897 25.187 113.239 
Halllandi - 
Eyjafjörður 781.969 158.594 25.269 132.490 1.150.390 238.160 39.284 199.192 
Hjálmholt - 
Flóahreppur 1.200.898 179.063 33.583 138.700 1.533.006 258.631 46.453 206.448 
Hlöðutún - 
Borgarbyggð 373.417 101.127 17.618 68.121 654.172 141.682 27.564 101.299 

  5.153.274 796.366 152.009 578.511 6.216.579 1.011.244 192.011 760.120 
 

Heildar framleiðslugeta orkuveranna í tilviki 1 er 5.153.274 Nm3 en í tilviki 2 er hún 

6.216.579 Nm3.  

Sé litið á næringargildin í hratinu þá er hægt að sjá í töflu 8 að um 796 tonn af nitur 

skilar sér í gegn um ferlið í tilviki eitt en í tilviki 2 þá er þetta magn komið 1011 tonn.  
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6.1.7 Flutningskostnaður 

Hér verður farið yfir niðurstöður í útreikningum fyrir flutningskostnað. Er þá átt bæði við 

aðföng, það er að segja flutning á lífmassa til lífgassvers og flutning á hreinsuðu metani 

til áfyllingarstöðvar. Við útreikning á flutningi aðfanga er tekið áætlað magn af lífgasi 

sem fæst úr einu hlassi af lífmassa og er heildarkostnaði á hvern kílómetra byggt á 

eldsneytinotkun og viðhaldi, deilt niður á hvern Nm3. Kostnaðurinn er svo settur upp í 

töflu fyrir hverja 5 kílómetra vegalengd.  

Þó að lífmassi frá ölgerð og sveitarfélögum sé með í útreikningum þá er gert ráð fyrir 

að vegna förgunarkostnaðar muni flutningskostnaður á þessum flokkum lenda á brugg-

húsum og sveitarfélögunum sjálfum en ekki orkuverinu.  

Sýndar eru tvær töflur fyrir flutningskostnað aðfanga. Önnur sýnir útkomuna ef 

notast er við bensín sem eldsneyti á tankbíl en hin sýnir útkomuna ef notast er við 

metan sem eldsneyti. 

Við útreikning á flutningskostnaði frá lífgasveri að áfyllingarstöð var notast við 

kortasjá Landmælinga Íslands við mælingu vegalengda. Notast var við atlaskort en þar 

sem þau eru komin til ára sinna er höfundur meðvitaður um skekkjur sem geta verið í 

kortunum sökum úreltra upplýsinga. Þar sem vegalengdirnar eru allar undir 30 

kílómetrum má ganga út frá því að þær skekkjur hafi lítil áhrif á útreikninga. 

Í báðum tilvikum er notast við afskriftir fyrsta árs. Gert er ráð fyrir 10% afskriftum. 

Samkvæmt Bifreiðastjórafélagsins Sleipni (2014) eru lágmarkslaun bílstjóra á klukku-

stund 1.326 krónur. Gert er ráð fyrir því að meðalhraði í keyrslu á hverja klukkustund sé 

80 kílómetrar og gerir það þá um 16,5 krónur á hvern kílómetra í keyrslu. Einnig er gert 

ráð fyrir því að það taki um 20 mínútur að fylla bílinn í hverri ferð. Þá kostar hver áfylling 

442 krónur. Sama á við um flutning og losun við dælustöð þegar gas er flutt frá orkuveri. 

6.1.7.1 Forsendur 

Helstu forsendur við útreikningana eru sem hér segir: 

Ø Fjárfesting bíll  32.000.000 

Ø Afskriftir   10% 

Ø Afskrift á ári  3.200.000 

Ø Eyðsla pr 100km  55 
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Ø Viðhald kr/km  15,00 

Ø Laun kr/km   16,5 

Ø Nm3 pr ferð   2.250 

Ø Eldsneytisverð Nm3 100 

Ø Eldsneyti Nm3/km.  0,55 

Ø Eldsneyti Nm3 kr./Km. 55 

Ø Kostnaður kr/km Nm3 70 

Ø Eldsneytisverð  260,00 

Ø Eldsneyti ltr/km.  0,55 

Ø Eldsneyti kr./Km.  143 

Ø Kostnaður kr/km  158,00 

Ø Tankstærð ltr.  20.000 

Ø Áfylling kr.   442 

Innkaupakostnaður á nýjum bíl með tankstærð 22.000 lítra er um 32 milljónir króna. 

Eldsneytisnotkun slíks tankbíls er 55 lítrar á hverja 100 kílómetra að meðaltali. 

Viðhaldskostnaður er að jafnaði um 15 krónur á hvern kílómetra (Kristján Hlynur 

Ingólfsson, 2011). Í útreikningum er gert ráð fyrir að tankur sé að jafnaði 90% fullur og 

því reiknað með 20.000 lítrum í hverri ferð. Notast er við sama innkaupsverð á bíl til 

flutninga á lífgasi frá orkuveri til dælustöðvar. Sá bíll er áætlaður taka 2.250 Nm3 af 

lífgasi í hverri ferð. Sú tala er fengin til viðmiðunar hjá Metanorku ehf, Dofri 

Hermannsson (munnleg heimild, 30.08.2012).  

6.1.7.2 Aðföng 

6.1.7.2.1 Olía 

Í töflu 9 sést flutningskostnaðurinn eftir tegund lífmassa ef notuð er olía sem eldsneyti á 

flutningabíl. Taflan sýnir kostnað á Nm3/km við flutning aðfanga til lífgassvers miðað við 

olíu, 260 kr/líter eldsneyti fyrir flutningabíl. Fyrst er fjöldi Nm3 í tonni af lífmassa. Fjöldi 

Nm3 í hverjum bílfarmi. Þá kemur kostnaður bíls á hvern km. og kostnaður bíls á hvern 

km/Nm3 og að lokum laun fyrir hverja áfyllingu og laun á hvern Nm3 í áfyllingu.  
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Þar sem kúamykja hefur lægsta nyt metans þá er áberandi hve flutningskostnaðurinn 

á hvern Nm3 er hár eða um 56 aurar á hvern kílómetra og 1,42 krónur í áfyllingu. Aftur á 

móti hefur úrgangur frá kjúklingabúi lægstan flutningskostnað. Ölgerðarhrat hefur lægri 

flutningskostnað en gert er ráð fyrir að sá kostnaður falli á ölgerðina sjálfa vegna 

förgunarkostnaðar. 

Tafla 9. Flutningskostnaður aðfanga til lífgassvers miðað við olíu sem eldsneyti. 

Lykiltölur flutningskostnaðar aðfanga miðað við olíu 

  Nm3/tonn 
Nm3 pr. 

Tank 

Kostnaður Laun 

Km. Nm3/Km Áfylling Kr/Nm3 

Kúamykja 15,60 312,00 174,58 0,56 442 1,42 

Kjúklingabú 170,63 3.412,50 174,58 0,05 442 0,13 

Minkabú 27,27 545,45 174,58 0,32 442 0,81 

Svínaskítur 96,90 1.938,00 174,58 0,09 442 0,23 

Sveitarfélag 100,80 2.015,98 174,58 0,09 442 0,22 
Skítur frá 
varphænum 46,88 937,51 174,58 0,19 442 0,47 

Frá Ölgerð 186,00 3.720,00 174,58 0,05 442 0,12 

Sveppaframleiðsla 28,13 562,50 174,58 0,31 442 0,79 
 

Í töflu 10 sést heildarflutningskostnaður aðfanga á hvern Nm3 miðað við að notuð sé 

olía á flutningabílinn. Taflan skiptist niður í fimm kílómetra belti og spannar frá fimm til 

sextíu kílómetra vegalengdir. Hér sést hve mikill munur er á því hve langar vegalendir 

það borgar sig að sækja aðföng fyrir metanorkuver. Að sækja kúamykju 20 kílómetra 

vegalengd kostar 12,61 krónur á hvern Nm3 en fyrir um fjórðung sömu upphæðar á Nm3 

má sækja úrgang frá kjúklingabúum allt að 60 kílómetra. Í þessari töflu er einnig sýndur 

flutningskostnaður fyrir úrgang frá sveitarfélögum, sveppaframleiðslu og ölgerð en gert 

er ráð fyrir því að sá kostnaður lendi alfarið á þeim aðilum sem útvega hráefnið. 
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Tafla 10. Heildar flutningskostnaður aðfanga á sóknarvegalengd miðað við olíu sem eldsneyti. 

Flutningskostnaður á sóknarvegalengd miðað við olíu 

  
5 

km. 
10 

km. 
15 

km. 
20 

km. 
25 

km. 
30 

km. 
35 

km. 
40 

km. 
45 

km. 
50 

km. 
55 

km. 
60 

km. 

Kúamykja 4,21 7,01 9,81 12,61 15,40 18,20 21,00 23,80 26,60 29,39 32,19 34,99 

Kjúklingabú 0,39 0,64 0,90 1,15 1,41 1,66 1,92 2,18 2,43 2,69 2,94 3,20 

Minkabú 2,41 4,01 5,61 7,21 8,81 10,41 12,01 13,61 15,21 16,81 18,41 20,01 

Svínaskítur 0,68 1,13 1,58 2,03 2,48 2,93 3,38 3,83 4,28 4,73 5,18 5,63 

Sveitarfélag 0,65 1,09 1,52 1,95 2,38 2,82 3,25 3,68 4,12 4,55 4,98 5,41 

Skítur frá varphænum 1,40 2,33 3,26 4,20 5,13 6,06 6,99 7,92 8,85 9,78 10,71 11,64 

Frá Ölgerð 0,35 0,59 0,82 1,06 1,29 1,53 1,76 2,00 2,23 2,47 2,70 2,93 

Sveppaframleiðsla 2,34 3,89 5,44 6,99 8,54 10,10 11,65 13,20 14,75 16,30 17,86 19,41 
 

6.1.7.2.2 Metan 

Í töflu 11 sést flutningskostnaðurinn eftir tegund lífmassa ef notað er metan sem 

eldsneyti á flutningabíl. Taflan sýnir kostnað á Nm3/km, 100 kr/Nm3 eldsneyti fyrir 

flutningabíl. Fyrst er fjöldi Nm3 í tonni af lífmassa. Fjöldi Nm3 í hverjum bílfarmi. Þá 

kemur kostnaður bíls á hvern km. og kostnaður bíls á hvern km/Nm3 og að lokum laun 

fyrir hverja áfyllingu og laun á hvern Nm3 í áfyllingu. 

Hér er flutningskostnaður kúamykju kominn niður í 28 aura á hvern kílómetra og 

kostnaður við flutning á úrgangi frá kjúklingabúum er kominn niður í 3 aura. Bent er á að 

ef metan er notað á flutningabíl við aðfangaöflun þá minnkar það magn sem fer í sölu í 

sama hlutfalli. 
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Tafla 11. Flutningskostnaður aðfanga til lífgassvers miðað við metan sem eldsneyti. 

Lykiltölur flutningskostnaðar aðfanga miðað við metan 

  
Nm3 / 

tonn 
Nm3 pr. 

Tank 

Kostnaður Laun 

Km. Nm3/Km Áfylling Kr/Nm3 

Kúamykja 15,60 312,00 86,58 0,28 442 1,42 

Kjúklingabú 170,63 3.412,50 86,58 0,03 442 0,13 

Minkabú 27,27 545,45 86,58 0,16 442 0,81 

Svínaskítur 96,90 1.938,00 86,58 0,04 442 0,23 

Sveitarfélag 100,80 2.015,98 86,58 0,04 442 0,22 

Skítur frá varphænum 46,88 937,51 86,58 0,09 442 0,47 

Frá Ölgerð 186,00 3.720,00 86,58 0,02 442 0,12 

Sveppaframleiðsla 28,13 562,50 86,58 0,15 442 0,79 

 

Í töflu 12 sést heildarflutningskostnaður aðfanga á hvern Nm3 miðað við að notað sé 

metan á flutningabílinn. Taflan skiptist niður í fimm kílómetra belti og spannar frá fimm 

til sextíu kílómetra vegalengdir. Hér sést vel hve kúamykja sker sig úr varðandi nyt þar 

sem að flutningskostnaður á hvern Nm3 er miklu hærri enn allra hinna flokka hráefnis. 

Að sækja kúamykju 20 kílómetra, sem er vegalengdin í tilviki 1, kostar 6 krónur og 97 

aura en kostnaðurinn við að sækja úrgang frá kjúklingabúi 40 kílómetra, sem er 

viðmiðunarvegalengdin í tilviki 1, er 1 króna og 14 aurar. Í þessari töflu er einnig sýndur 

flutningskostnaður fyrir úrgang frá sveitarfélögum, sveppaframleiðslu og ölgerð en gert 

er ráð fyrir því að sá kostnaður lendi alfarið á þeim aðilum sem útvega hráefnið. 
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Tafla 12. Heildar flutningskostnaður aðfanga á sóknarvegalengd miðað við metan sem eldsneyti. 

Flutningskostnaður á sóknarvegalengd miðað við metan 
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Kúamykja 2,80 4,19 5,58 6,97 8,35 9,74 11,13 12,52 13,90 15,29 16,68 18,07 

Kjúklingabú 0,26 0,38 0,51 0,64 0,76 0,89 1,02 1,14 1,27 1,40 1,52 1,65 

Minkabú 1,60 2,40 3,19 3,98 4,78 5,57 6,37 7,16 7,95 8,75 9,54 10,33 

Svínaskítur 0,45 0,67 0,90 1,12 1,34 1,57 1,79 2,01 2,24 2,46 2,69 2,91 

Sveitarfélag 0,43 0,65 0,86 1,08 1,29 1,51 1,72 1,94 2,15 2,37 2,58 2,80 

Skítur frá varphænum 0,93 1,39 1,86 2,32 2,78 3,24 3,70 4,17 4,63 5,09 5,55 6,01 

Frá Ölgerð 0,24 0,35 0,47 0,58 0,70 0,82 0,93 1,05 1,17 1,28 1,40 1,52 

Sveppaframleiðsla 1,56 2,32 3,09 3,86 4,63 5,40 6,17 6,94 7,71 8,48 9,25 10,02 
 

6.1.7.3 Afurðir 

Í útreikningum á flutningskostnaði afurða voru mögulegar staðsetningar dælustöðva 

ákveðnar í samráði við metanorku, Dofri Hermannsson (munnleg heimild, 30.08.2012) 

og eru í öllum tilvikum næsti þéttbýliskjarni við framleiðsluna. Vegalengdir voru mældar 

eftir bestu getu á korti.  

Tafla 13. Flutningskostnaður afurða. Flutningskostnaður á hvern normalrúmmetra af unnu metani frá 
lífgasveri að dælustöð miðað við bensíneyðslu. 

Flutningskostnaður afurða 

  
Bakki - 

Skagafjörður 
Halllandi - 
Eyjafjörður 

Hjálmholt - 
Flóahreppur 

Krókur - 
Kjalarnes 

Hlöðutún - 
Borgarbyggð 

Vegalengd 2 5 14 25 22 

Nm3 á ári 600.602 781.969 1.200.898 2.196.388 373.417 

Km á ári 1.068 3.475 14.945 48.809 7.302 

Lítrar á ári 587 1.911 8.219 26.845 4.016 

Laun á ári. 135.683 211.219 483.615 1.240.471 194.393 

Eldsneyti kr/ár 152.686 496.985 2.137.065 6.979.633 1.044.240 

Afskriftir 3.200.000 3.200.000 3.200.000 3.200.000 3.200.000 

Viðhald  kr/ár 16.016 52.131 224.168 732.129 109.536 

Flutn. Kostn kr/ Nm3 5,83 5,06 5,03 5,53 12,18 
 

Í töflu 13 má sjá flutningskostnað á hvern normalrúmmetra af unnu metani frá 

lífgasveri að dælustöð miðað við að notað sé bensín á flutningabifreið. Sýnd er sú 
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vegalengd sem er á milli lífgassvers og dælustöðvar og fjöldi rúmmetra sem framleiddir 

eru miðað við tilvik 1, kílómetrar eknir á ári sem og lítrar af olíu sem notaðir eru á 

tankbílinn. Þess að auki sýnir taflan eldsneytiskostnaðinn, afskriftir og viðhaldskostnað 

sem og flutningskostnað á hvern Nm3.  

Tafla 14. Flutningskostnaður afurða. Flutningskostnaður á hvern normalrúmmetra af unnu metani frá 
lífgasveri að dælustöð miðað við metan eldsneyti á bíl. 

Flutningskostnaður afurða miðað við metaneldsneyti 

  
Bakki - 

Skagafjörður 
Halllandi - 
Eyjafjörður 

Hjálmholt - 
Flóahreppur 

Krókur - 
Kjalarnes 

Hlöðutún - 
Borgarbyggð 

Vegalengd 2 5 14 25 22 

Nm3 á ári 600.602 781.969 1.200.898 2.196.388 373.417 

Km á ári 1.068 3.475 14.945 48.809 7.302 

Lítrar á ári 587 1.911 8.219 26.845 4.016 

Laun á ári. 135.683 211.219 483.615 1.240.471 194.393 

Eldsneyti kr/ár 58.726 191.148 821.948 2.684.474 401.631 

Afskriftir 3.200.000 3.200.000 3.200.000 3.200.000 3.200.000 

Viðhald  kr/ár 16.016 52.131 224.168 732.129 109.536 

Flutn. Kostn kr/ Nm3 5,68 4,67 3,94 3,58 10,46 
 

Í töflu 14 má sjá flutningskostnað á hvern normalrúmmetra af unnu metani frá 

lífgasveri að dælustöð miðað við að notað sé metan á flutningabifreið. Sýnd er sú 

vegalengd sem er á milli lífgassvers og dælustöðvar og fjöldi rúmmetra sem framleiddir 

eru miðað við tilvik 1, kílómetrar eknir á ári sem og lítrar af olíu sem notaðir eru á 

tankbílinn. Þess að auki sýnir taflan eldsneytiskostnaðinn, afskriftir og viðhaldskostnað 

sem og flutningskostnað á hvern Nm3. 

Hér sést klárlega hve miklu getur munað í kostnaði ef notað er metan sem framleitt 

er á staðnum sem eldsneyti á flutningabíl í stað bensín. Þá sérstaklega fyrir þau orkuver 

sem þurfa að flytja vörur sýnar langa vegalengd. Fyrir Krók á Kjalarnesi munar þetta 

tæplega tveimur krónum á hvern Nm3 sem gerir í heildina um 4,3 milljónir króna á ári.  

6.1.7.4 Dælustöðvar 

Í Eystrarsalts löndunum er í gangi verkefni styrkt af Evrópusambandinu sem miðar að því 

að metanvæða almenningssamgöngur (Valduse, 2010). Í hagkvæmniskýrslu í tengslum 

við verkefnið kemur fram að leitað var tilboða í dælustöð og fengust 2 tilboð. Þegar búið 

var að reikna tilboðin yfir í evrur þá hljómuðu þau upp á svipaða upphæð eða 300.000 
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evrur. Miðað við gengi 159,89 EUR þá gerir þetta um 47.967.000 krónur. Sé þessi tala 

uppreiknuð með 8% raunvöxtum í 3 ár til ársins 2013 þá gerir það rétt um 60 milljónir. 

Þá er átt við dælustöð sem búið er að koma fyrir og er tilbúin í rekstur. Enginn tollur er á 

eldsneytisdælum (Tollstjóri2, 2014). Í skýrslunni kemur fram að annar framleiðandanna 

sé í Svíþjóð. Ef gert er ráð fyrir að flutningskostnaður og önnur gjöld séu svipuð frá 

Svíþjóð til Íslands og til Eystrarsalts landanna má gera ráð fyrir því að þetta sé sá 

kostnaður sem reikna megi með til að koma upp dælustöð hér á Íslandi.  

Sé gert ráð fyrir að stofnkostnaður (P) sé 60 milljónir, raunvextir (I) 8% og tímabil (N) 

10 ár. Þá má nota jöfnuna U = P * ( I / (1 - ( 1 + I ) -N)) til að deila stofnkostnaði niður á 10 

ár. Úr þessu kemur að stofnkostnaður á ári (U) er tæpar 9 milljónir eða 8.941.769 

krónur.  

Samkvæmt Sigurði Ástgeirssyni hjá Vélamiðstöðinni (Tölvupóstur 4. mars 2014) þá er 

rekstrarkostnaðurinn misjafn eftir gerð dælustöðvar. Ef dælustöðin tengist inn á 

lágþrýsta gaslögn frá lífgasveri þá er meðal viðhaldskostnaður fimm ára um 700.000 – 

1.200.000 á ári. Að auki bætist við rafmagnsnotkun í rekstri sem er háð ræsingum og 

vinnustundum. Ef stöðin tekur við gasi úr tönkum/kútum þá er viðhaldskostnaður á ári 

um 400.000 – 1.000.000 krónur á ári miðað við fimm ára meðaltal. Rafmagnsnotkun fer 

eftir fjölda ræsinga og vinnustunda auk þess sem máli skiptir hver lágt þrýstingnum inn á 

stöðina er leyft að fara. Stöðin sem staðsett er í Álfabakka er stillt þannig að ef 

þrýstingur fer undir 30 bör þá telst hún tóm en í Svíþjóð er þrýstingnum leyft að fara 

niður í 5 bör. Lægri þrýstingur þýðir meira rafmagn. Samkvæmt Sigurði er dælan sem 

notuð er hjá N1 í Ártúnsbrekku 60w. Ef gert er ráð fyrir að dælan sé í fullum gangi 5% af 

árinu þá gerir það 450 klukkustundir. Samkvæmt HS Orku hf (2014) kostar kílóvattstund 

um 6.500 krónur í almennri gjaldskrá. Það gerir þá um 175.000 krónur (6.500 * 0.06 * 

450) í rafmagnskostnað á ári.  

Ef tekið er meðaltal viðhaldskostnaðar beggja gerða dælustöðva þá kemur út að 

viðhaldskostnaður er 825.000 krónur á ári og er heildar kostnaður dælustöðvar 

samkvæmt þessum tölum því um 10 milljónir króna á ári. 

6.2 Rekstrargrundvöllur orkuvera 
Í ritgerð sinni Búorku kemst Kristján Hlynur Ingólfsson (2011) að því að sú fjárfesting 

sem þarf til að koma upp metanorkuveri getur verið æði misjöfn. Spilar þar inn í 
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fjarlægð frá aðföngum, stærð orkuvers og gæði tækjabúnaðar. Kristján kemst að þeirri 

niðurstöðu að rekstur metanorkuvers sé ekki arðbær og vantar töluvert upp á í þeim 

efnum. Stofnkostnaður orkuvers í útreikningum Kristjáns er 340 milljónir króna og 

framleiðslugeta um 300.000 Nm3 á ári.  

Dofri Hermannsson (2013) kemst aftur á móti að þeirri niðurstöðu að orkuver sem 

gæti framleitt um 850.000 – 1.000.000 Nm3 á ári myndi borga fjárfestinguna til baka á 6-

8 árum án vaxta. Áætlar hann að stofnkostnaður orkuversins sé um 400 milljónir króna. 

Báðir aðilar taka þó fram að útreikningarnir eigi bara við þau tilvik sem tekin eru fyrir. 

Meta þurfi hvert orkuver fyrir sig með uppistöðu aðfanga og flutningskostnað 

framleiðslu í huga. 

Sé þessum stofnkostnaði 400 milljónum, dreift á 8 ár með 8% raunvöxtum þá er 

árlegur stofnkostnaður tæpar 70 milljónir króna. Sé honum dreift á 10 ár þá er hann 

tæpar 60 milljónir króna. 

Hér fyrir neðan má sjá rekstrartölur þeirra fimm orkuvera sem hér hafa verið tekin 

fyrir, teknar saman í töflu. 

Tafla 15. Tilvik 1. Rekstargrundvöllur orkuvera. Heildar niðurstöðutölur rekstrar á ári fyrir möguleg 
orkuver. 

Tilvik 1 

  
Eining 

Krókur - 
Kjalarnes 

Bakki - 
Skagafjörður 

Halllandi - 
Eyjafjörður 

Hjálmholt - 
Flóahreppur 

Hlöðutún - 
Borgarbyggð 

Framleiðslugeta   2.196.388 600.602 781.969 1.200.898 373.417 

Framleiðslukostnaður 70 kr/Nm3  153.747.160 42.042.140 54.737.830 84.062.860 26.139.190 

Söluverðmæti framl. 100 kr/Nm3  219.638.800 60.060.200 78.196.900 120.089.800 37.341.700 

Flutn. Kostn. Afurða   6.616.604 3.274.742 3.443.279 4.246.116 3.711.166 

Söluverðmæti vöru. 119,7 kr/Nm3  262.907.644 71.892.059 93.601.689 143.747.491 44.698.015 

Framlegð framleiðslu   65.891.640 18.018.060 23.459.070 36.026.940 11.202.510 

Framlegð sölu   102.543.880 26.575.178 35.420.580 55.438.515 14.847.659 
Framl.sölu –  
framl. Framleiðslu   36.652.240 8.557.118 11.961.510 19.411.575 3.645.149 

 

Í töflu 15 eru teknar saman rekstratölur úr tilviki 1, þeirra fimm orkuvera sem hér 

hefur verið rætt um. Með framleiðslugetu er átt við heildar fjölda Nm3 sem áætlað er að 

hvert orkuver geti framleitt. Framleiðslukostnaður er  miðaður við er 70 kr/Nm3 sem er 

sú upphæð sem Metanorka ehf. notar sem viðmiðun, Dofri Hermannsson (munnleg 

heimild, 30.08.2012) og fæst þá heildar framleiðslukostnaður hvers orkuvers án 
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afborgana af lánum. Sé miðað við 100 kr/Nm3 sem er það útsöluverð úr orkuveri sem 

Metanorka ehf. miðar við, Dofri Hermannsson (munnleg heimild, 30.08.2012), þá fæst 

heildar söluverðmæti framleiðslu fyrir hvert orkuver. Flutningskostnaður afurða fæst úr 

töflu 14 og er miðað við að notað sé lífgas sem eldsneyti á flutningabíl. Söluverðmæti 

vöru er heildar verðmæti afurða frá dælustöð að frádregnum virðisaukaskatti, miðað við 

149 kr/Nm3 og virðisaukaskatt 24,5%. Með framlegð framleiðslu er átt við söluverðmæti 

framleiðslu að frádregnum framleiðslukostnaði. Framlegð sölu er söluverðmæti vöru að 

frádregnum framleiðslu- og flutningskostnaði. Að lokum er framlegð framleiðslu dregin 

frá framlegð sölu til að skipta upp framlegðinni svo hægt sé að gera ráð fyrir að sinnhvor 

aðilinn sjái um framleiðslu og sölu. Í töflu 16 eru teknar saman rekstratölur úr tilviki 2. 

Tafla 16. Tilvik 2. Rekstrargrundvöllur orkuvera. Heildar niðurstöðutölur rekstrar á ári fyrir möguleg 
orkuver. 

Tilvik 2 

  
Eining 

Krókur - 
Kjalarnes 

Bakki - 
Skagafjörður 

Halllandi - 
Eyjafjörður 

Hjálmholt - 
Flóahreppur 

Hlöðutún - 
Borgarbyggð 

Framleiðslugeta   2.243.390 635.621 1.150.390 1.533.006 654.172 

Framleiðslukostnaður 70 kr/Nm3  157.037.300 44.493.470 80.527.300 107.310.420 45.792.040 

Söluverðmæti 100 kr/Nm3  224.339.000 63.562.100 115.039.000 153.300.600 65.417.200 

Flutn. Kostn. Afurða   6.758.197 3.465.680 5.065.564 5.420.378 6.501.421 

Söluverðmæti vöru. 119,7 kr/Nm3  268.533.783 76.083.834 137.701.683 183.500.818 78.304.388 

Framlegð framleiðslu   67.301.700 19.068.630 34.511.700 45.990.180 19.625.160 

Framlegð sölu   104.738.286 28.124.683 52.108.819 70.770.021 26.010.927 
Framl.sölu –  
framl. Framleiðslu   37.436.586 9.056.053 17.597.119 24.779.841 6.385.767 

 

Sé tekið dæmi úr tilviki 1, töflu 21 þá sést að heildarframlegð orkuvers staðsett á 

jörðinni Krókur á Kjalarnesi er 102.544.000 krónur. Sé það sinnhvor aðilinn sem rekur 

orkuverið og svo dælustöðina má lesa úr töflunni að framlegð orkuversins á Krók er 

65.891.640 krónur. En fyrir þann sem rekur dælustöðina er innkoman 36.652.240 

krónur. Gert er ráð fyrir því í þessu dæmi að rekstraraðili dælstöðvarinnar borgi 

flutningskostnað lífgassins. Ef stofnkostnaði lífgasvers er dreift á 10 ár þá er 

kostnaðurinn 60 milljónir á ári. Sé sú upphæð dregin frá framlegð orkuversins þá standa 

eftir 5.891.640 krónur eða rétt um 6 milljónir. Árlegur kostnaður við dælustöð er 

áætlaður 10 milljónir. Sé sú upphæð dregin frá tekjum þá standa eftir 26.652.240 
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krónur. Sé það sami aðilinn sem sér um framleiðslu og sölu er ágóðinn af rekstrinum 

32.543.880 krónur á ári. 

Aftur á móti ef tekið er annað dæmi og nú horft á Hlöðutún í Borgarbyggð, tilvik 2 þá 

horfir dæmið aðeins öðruvísi við. Þar er heildarframlegð framleiðslu og sölu ekki nema 

26.010.927 krónur. Það stendur engan vegin undir rekstri. Hlutfallslegur stofnkostnaður 

á ári er allt of hár fyrir lífgasver af þessari stærðargráðu. Heildarframlegð af öllu ferlinu 

eru rétt rúmar 26 milljónir sem er ekki nema 37% af stofnkostnaði og rekstri 

dælustöðvar. Það vantar heilar 44 milljónir á ári til þess að dæmið gangi upp. 

Ef miðað er við tölur frá Dofra varðandi stærð orkuvers yfir 850.000 Nm3 

framleiðslugetu á ári, þá kemur í ljós þegar horft er á tilvik 1 að það eru aðeins 2 orkuver 

sem að ná því. Það eru Krókur á Kjalarnesi og Hjálmholt í Flóahreppi með 3.397.286 

Nm3. Sé horft á tilvik 2 þá bætist við Halllandi í Eyjafirði. Hin orkuverin, Hlöðutún í 

Borgarbyggð og Bakki í Skagafirði geta ekki staðið undir sér samkvæmt niðurstöðu 

Dofra. Sé horft á tilvik 2 í heild miðað við þau orkuver sem ættu samkvæmt þessum 

tölum að standa undir sér, er heildar framleiðslugeta 4.926.786 Nm3 á ári. 

Varðandi flutningskostnaðinn frá orkuveri að áætluðum sölustað eins og sýnt er í 

töflu 13 þá er Hlöðutún í Borgarbyggð í sérflokki varðandi háan kostnað. 

Flutningskostnaðurinn þar á bæ er meira en tvöfalt hærri á hvern Nm3 heldur en hjá 

hinum orkuverunum. Það er vegna smæðar orkuversins og langrar vegalengdar að 

dælustöð eða 22 kílómetrar. Sé þessi hái flutningskostnaður tekinn með mögulegri 

framleiðslugetu þá má draga þá ályktun að Hlöðutún eigi minnstu möguleikana á að 

bera sig fjárhagslega. 

Þegar litið er á mögulega stækkun þá er vert að horfa á flutningskostnað aðfanga í 

töflu 11. Þar sést hvernig flutningskostnaður eykst með vegalengd á hverja tegund af 

hráefni. Ef verð á Nm3 hækkar þá gæti opnast sá möguleiki að sækja aðföng um lengri 

veg. Í tölunum sést greinilega að það skiptir mjög miklu máli hvaða aðföng eru þá í boði 

þar sem það er mjög misjafn hver afraksturinn í Nm3 er eftir tegund af  aðföngum. Sé 

tekið mið af gögnum í töflunni þá er nánast ógerlegt að ætla að sækja kúamykju lengri 

vegalend en 25 km þar sem flutningskostnaðurinn hækkar ört. Helstu möguleikar á 

stækkunum liggja í því að geta sótt úrgang frá kjúklingabúum, ölgerð, svínabúum og 

sveitarfélögum. Fyrir þessi aðföng þyrfti verð á metani ekki að hækka svo ýkja mikið.  
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6.3 Einstaklingar 

6.3.1 Ábatatafla 
Í töflu 17 má sjá uppsafnaðann ábata sem vinnst við að brenna metani í stað bensín á 

einkabíl. Taflan sýnir afvaxtaðann ábata miðað við þann lítra fjölda sem áætlað er að sé 

notaður á ári og ávinningurinn miðað við 1 – 5 ár. 

Við útreikning í ábatatöflu var notast við 8% vaxtastuðul. Hefur verðbólga síðustu 

misseri verið á flökti og farið úr 6,5% í janúar 2012 niður í 3,3% í maí 2013 og svo aftur 

upp fyrir 4% í lok árs 2013 (Seðlabankinn, 2013). Vextir hafa einnig verið misjafnir á 

sama tímabili. Þótti höfundi því hæfilegt að halda ávöxtunarkröfunni í lágri og miða við 

8%. 

Tafla 17. Uppsafnaður ábati sem vinnst við að brenna metani í stað bensín á einkabíl. 

Ábatatafla 
Lítrar 1 ár 2 ár 3 ár 4 ár 5 ár 

50 5.139 9.897 14.303 18.382 22.160 

100 10.278 19.794 28.606 36.765 44.319 

150 15.417 29.691 42.909 55.147 66.479 

200 20.556 39.588 57.212 73.529 88.638 

250 25.694 49.486 71.514 91.912 110.798 

300 30.833 59.383 85.817 110.294 132.957 

350 35.972 69.280 100.120 128.676 155.117 

400 41.111 79.177 114.423 147.058 177.276 

450 46.250 89.074 128.726 165.441 199.436 

500 51.389 98.971 143.029 183.823 221.595 

600 61.667 118.765 171.635 220.588 265.914 

700 71.944 138.560 200.240 257.352 310.234 

800 82.222 158.354 228.846 294.117 354.553 

900 92.500 178.148 257.452 330.881 398.872 

1.000 102.778 197.942 286.058 367.646 443.191 

1.100 113.056 217.737 314.664 404.411 487.510 

1.200 123.333 237.531 343.269 441.175 531.829 

1.300 133.611 257.325 371.875 477.940 576.148 

1.400 143.889 277.119 400.481 514.705 620.467 

1.500 154.167 296.914 429.087 551.469 664.786 

1.600 164.444 316.708 457.692 588.234 709.105 

2.000 205.556 395.885 572.116 735.292 886.382 

2.500 256.944 494.856 715.144 919.115 1.107.977 
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2.800 287.778 554.239 800.962 1.029.409 1.240.934 

3.000 308.333 593.827 858.173 1.102.938 1.329.572 

3.500 359.722 692.798 1.001.202 1.286.761 1.551.168 

4.000 411.111 791.770 1.144.231 1.470.584 1.772.763 

4.500 462.500 890.741 1.287.260 1.654.407 1.994.359 

5.000 513.889 989.712 1.430.289 1.838.230 2.215.954 

5.500 565.278 1.088.683 1.573.318 2.022.053 2.437.549 

6.000 616.667 1.187.654 1.716.347 2.205.876 2.659.145 

6.500 668.056 1.286.626 1.859.375 2.389.700 2.880.740 

7.000 719.444 1.385.597 2.002.404 2.573.523 3.102.336 

7.500 770.833 1.484.568 2.145.433 2.757.346 3.323.931 

8.000 822.222 1.583.539 2.288.462 2.941.169 3.545.527 
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6.3.2 Bifreiðar 

Í töflu 18 má sjá upplýsingar um þær bifreiðategundir sem notaðar voru í útreikningum 

á meðal eyðslu og kolefnaútblæstri á hvern brenndan lítra af bensíni. Taflan sýnir 

bíltegund, slagrými og umboð. Einnig uppgefna eyðslu á hverja 100 km og 

kolefnisútblástur á hvern kílómetra. Út frá þessu er reiknaður kolefnisútblástur á hverja 

100 km og að lokum kolefnisútblástur á hvern brenndan líter af eldsneyti. Allar 

bifreiðarnar eru með bensínvél. 

Tafla 18. Upplýsingar um þær bifreiðategundir sem notaðar voru í útreikningum á meðal eyðslu og 
kolefnaútblæstri á hvern brenndan lítra af bensíni. 

      Eyðsla 
pr. 100 
km 

Co2 
gr. pr. 
Km 

Co2 pr. 
100 km 

Co2 
gr/l Bíll 

Slagrými 
cc Umboð 

Suzuki Swift 1242 Suzukibilar 5 116 11600 2.320 

VW Golf Comfort line 1395 Hekla 5,2 120 12000 2.308 

Skoda Fabia Green Tec 1198 Hekla 5,2 119 11900 2.288 

Hyundai i20 1396 Hyundai/BL 5,6 133 13300 2.375 

Audi A3 Sportback 1390 Hekla 5,8 137 13700 2.362 

Ford Focus 1600 Brimborg 6 139 13900 2.317 

Chevrolet Cruze LTZ 1796 Bílabúð Benna 6,4 151 15100 2.359 

Skoda Octavia 1595 Hekla 7,1 166 16600 2.338 

Chevrolet Cruze Station W 1796 Bílabúð Benna 7,4 174 17400 2.351 

VW Touareg 3000 Hekla 7,4 189 18900 2.554 

Mercedes B-180 1595 Mercedes-Benz á Íslandi 8,2 140 14000 1.707 

Audi Q5 2000 Hekla 8,4 195 19500 2.321 

Suzuki Grand Vitara 2393 Suzukibilar 8,8 204 20400 2.318 

Hyundai Santa Fe 2359 Hyundai/BL 8,9 210 21000 2.360 

Mercedes E-200 1796 Mercedes-Benz á Íslandi 10,1 173 17300 1.713 

Ford F150 5000 Brimborg 13,83 299 29900 2.162 

Meðaltal     7,46 167 16.656 2.260 
 

6.3.3 Lágmarks eyðsla. 

Sé litið í töflu 18 sem sýnir þær bílategundir sem notaðar voru í þessari rannsókn þá 

kemur fram að lægsta gildi eldsneytiseyðslu er fimm lítrar á hundraði og er þar um að 

ræða bíl af tegundinni Suzuki Swift. Þar sem 5 á hundraði gefur 475 lítra fyrir hverja 
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9.500 kílómetra þá var meðaltalið tekið af útkomunni frá færslunum fyrir ofan (450 

lítrar) og neðan (500 lítrar).  

Í töflu 19 má sjá niðurstöður ábata fyrir bifreið með litla eyðslu. Fyrst kemur fjöldi 

ekinna kílómetra svo fjöldi lítra af brenndu bensíni þá fjárhagslegur ávinningur í krónum 

af því að brenna metani í stað bensín, fjárhagslegur ávinningur í krónum af lægri 

bifreiðagjöldum og að lokum samtals ávinningur af því að brenna metani í stað bensín. 

Þar sem bifreiðin er upphaflega í neðsta flokki bifreiðagjalda þá er enginn ábati í 

bifreiðagjöldum við að skipta yfir í metan. 

Tafla 19. Niðurstöður ábata fyrir bifreið með litla eyðslu eða fimm lítra á hundraði.  

Lítil eyðsla 5L / 100 km 
1. ár ábati Km. Ltr.   M/B   kr. Bifr. Gj. kr. Samt. kr. 

Lítill akstur 9.500 475 48.819 0 48.819 

Meðal akstur 11.805 600 61.667 0 61.667 

Mikill akstur 20.000 1000 102.778 0 102.778 

  
            

2. ár ábati Km. Ltr.   M/B   kr. Bifr. Gj. kr. Samt. kr. 
Lítill akstur 9.500 475 94.023 0 94.023 

Meðal akstur 11.805 600 118.765 0 118.765 

Mikill akstur 20.000 1000 197.942 0 197.942 

  

3. ár ábati Km. Ltr.   M/B   kr. Bifr. Gj. kr. Samt. kr. 
Lítill akstur 9.500 475 135.877 0 135.877 

Meðal akstur 11.805 600 171.635 0 171.635 

Mikill akstur 20.000 1000 286.058 0 286.058 

  
 

Samkvæmt Vélamiðstöðinni, Magnús N. Reykdalsson (tölvupóstur 25. September 

2013) kostar breyting á Suzuki Swift 631 þúsund krónur. Vörugjöld á bifreiðinni, 15% 

fengust uppgefin 200 – 250 þúsund  hjá umboðinu (Úlfar, munnleg heimild, 14.01.2014). 

Nákvæmari tala á vörugjöldum fer eftir nánari útfærslu á bifreiðinni. Þar sem 

vörugjöldin fást endurgreidd við metanbreytingu á nýrri bifreið þá er nettó verð á 

metanbreytingunni um 381 – 431 þúsund krónur.  
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Samkvæmt nánari upplýsingum á vef Suzuki umboðsins þá vegur bíllinn um 990 kg. 

Þar sem að  þyngd bílsins er svo lítil og að bíllinn sleppir um 116 grömmum af koltvíoxíð 

út í andrúmsloftið á hvern kílómetra þá lendir bíllinn í lægsta gjaldflokki bifreiðagjalda 

hjá Ríkisskattstjóra. Það er því enginn sparnaður í bifreiðagjöldum. Sé taflan skoðuð 

nánar kemur einnig í ljós að fjárhagslegur ábati er tiltölulega lítill ef til þess kemur að 

þurfi að breyta bíl úr því að brenna bensíni og yfir í það að brenna metani. Aftur á móti 

ef að bíllinn er keyptur upphaflega sem metanbíll og verðið er það sama þá getur 

sparnaðurinn verið um eitthundrað þúsund krónur á ári. Þessar niðurstöður þurfa ekki 

að koma á óvart þar verðmunur á eldsneyti telur ekki mikið við svona litla eyðslu.  

Ef bíllinn sleppir 116 grömmum af koltvíoxíð á hvern ekinn kílómetra út í 

andrúmsloftið eins og kemur fram í töflu 18 þá sleppir hann frá 1 tonni af koltvíoxíð við 

lágmarkskeyrslu til 2,3 tonnum við hámarks keyrslu. Athygli vekur hve mikið magn af 

koltvíoxíð sleppur út í andrúmsloftið þó að bílnum sé ekið undir tíuþúsund kílómetra og 

með þetta litla eldsneytis eyðslu.  

6.3.4 Meðal eyðsla 
Meðal eyðsla bifreiða í töflu 18 sem sýnir þær bílategundir sem notaðar voru í þessari 

rannsókn er 7.46 lítrar á hverja eitthundrað kílómetra. Þar sem enginn bíll í töflunni er 

skráður með nákvæmlega þessa eyðslu þá miða ég aðrar tölur út frá þeim bíl sem er 

næst þessari eyðslutölu eða Chevrolet Cruze Station W. Um tvær bifreiðar var að velja 

með sömu eyðslutölu og var valið handahófskennt.  

Í töflu 20 má sjá niðurstöður ábata fyrir bifreið með meðal eyðslu. Fyrst kemur fjöldi 

ekinna kílómetra svo fjöldi lítra af brenndu bensíni þá fjárhagslegur ávinningur af því að 

brenna metani í stað bensín, fjárhagslegur ávinningur af lægri bifreiðagjöldum og að 

lokum samtals ávinningur af því að brenna metani í stað bensín. Ábatinn af 

bifreiðagjöldum á fyrsta ári er 7.560 kr., öðru ári 14.041 kr. og þriðja ári 20.043 kr.. 
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Tafla 20. Niðurstöður ábata fyrir bifreið með meðal eyðslu eða um sjö komma fjörtíu og sex lítra á 
hundraði.  

Meðal eyðsla 7.46L / 100 km 
1. ár ábati Km. Ltr.   M/B   kr. Bifr. Gj. kr. Samt. kr. 

Lítill akstur 9.500 700 71.944 7.560 79.504 

Meðal akstur 11.805 900 92.500 7.560 100.060 

Mikill akstur 20.000 1500 154.167 7.560 161.727 

  
            

2. ár ábati Km. Ltr.   M/B   kr. Bifr. Gj. kr. Samt. kr. 
Lítill akstur 9.500 700 138.560 14.041 152.601 

Meðal akstur 11.805 900 178.148 14.041 192.190 

Mikill akstur 20.000 1500 296.914 14.041 310.955 

  

3. ár ábati Km. Ltr.   M/B   kr. Bifr. Gj. kr. Samt. kr. 
Lítill akstur 9.500 700 200.240 20.043 220.283 

Meðal akstur 11.805 900 257.452 20.043 277.495 

Mikill akstur 20.000 1500 429.087 20.043 449.130 

  
  

Samkvæmt Vélamiðstöðinni, Magnús N. Reykdalsson (tölvupóstur 25. september 

2013) kostar breyting á Chevrolet Cruz stw 498 þúsund krónur. Vörugjöld á bifreiðinni 

fengust ekki uppgefin hjá umboðinu (Guðrún, munnleg heimild, 14.01.2014). Miðað við 

koltvíoxíð mengun þá ber bifreiðin 25% vörugjöld (Tollstjóri, 2014). Ef miðað er við 

vörugjöld á bifreið með lágmarkseyðslu, Suzuki sem ber 15% vörugjöld, þá má gera ráð 

fyrir að gjöldin af Chevrolet Cruz stw séu um 450 þúsund krónur. Þá er nettó verð á 

metanbreytingunni um 48 þúsund krónur. 

Samkvæmt upplýsingum af vef umboðsaðila Chevrolet á Íslandi þá er þyngd 

bifreiðarinnar 1.360 kg. sem gerir það að verkum að bifreiðagjöld árið 2013 eru 18.770 

krónur. Ef bíllinn aftur á móti notar metan sem aðalorkugjafa þá fellur bíllinn niður í 

neðsta gjaldaflokk og við það myndast fjárhagslegur ábati að upphæð 7.560 kr. á fyrsta 

ári. Uppsafnaður ábati af bifreiðagjöldum á þriðja ári er svo kominn í 20.043 kr. sem er 

um 9% af ábatanum ef miðað er við lágmarkskeyrslu. Það vekur athygli að strax í þessu 
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dæmi er lækkun á bifreiðagjöldum farin að vega meira í ábatanum en ef miðað er við 

lágmarks eyðslu bifreiðar. 

Við lágmarks keyrslu er ábatinn kominn í rúm 220 þúsund krónur á þriðja ári og við 

mikla keyrslu þá er ábatinn rétt tæp 450 þúsund. Þarna er farið að skipta töluvert miklu 

máli hvaða eldsneytisgjafi er notaður. Þar sem að bifreiðagjöldin eru ekki aksturstengd 

þá telja þau minna við mikla keyrslu en þau eru þó um 4.5% við 20.000 kílómetra akstur. 

Við bruna á bensíni sleppir Chevrolet Cruze Station W, um 151 grammi af koltvíoxíð 

út í andrúmsloftið á hvern ekinn kílómetra. Þetta virðist ekki vera mikið en við lágmarks 

keyrslu gerir þetta samt tæplega eitt og hálft tonn eða 1.435 kg. á hverju ári. Það gerir 

yfir 300 kg. meira en sé miðað við bifreið með lágmarkseyðslu. Við hámarkseyðslu 

sleppir hann rúmum 3 tonnum af CO2 út í andrúmsloftið. Athygli vekur að þarna er farið 

að skipta verulega miklu máli fyrir umhverfið hvaða eldsneytisgjafi er notaður. Þó að hér 

sé aðeins um að ræða meðal eyðslu þá telur það hratt við mikla keyrslu. Yfir þrjú tonn af 

koltvíoxíð á 20.000 kílómetrum er mikið magn. 

6.3.5 Hámarks eyðsla 
Í töflu 18 sem sýnir þær bílategundir sem notaðar voru í þessari rannsókn er hámarks 

eyðsla bifreiða 13.83 lítrar á hverja eitthundrað ekna kílómetra. Samkvæmt töflunni á 

þetta við um Ford F150 sem er stór bíll. Þarna má líka segja að um sé að ræða eyðslu-

mikinn bíl og dýrann í rekstri. En að sama skapi aflmikinn bíl sem dugar vel við erfiðar 

aðstæður og því líklegt að í mörgum tilvikum sé eyðslan meiri en það sem gefið er upp í 

töflunni.  

Tafla 21 sýnir niðurstöður ábata fyrir bifreið með mikla eyðslu eða tæpa fjórtán lítra á 

hundraði. Fyrst kemur fjöldi ekinna kílómetra, svo fjöldi lítra af brenndu bensíni og þá 

fjárhagslegur ávinningur af því að brenna metani í stað bensín, fjárhagslegur ávinningur 

af lægri bifreiðagjöldum og að lokum samtals ávinningur af því að brenna metani í stað 

bensín. Uppsafnaður ábati af bifreiðagjöldum á fyrsta ári er 44.856 kr., öðru ári 83.313 

kr. og þriðja ári 118.921 kr.. 
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Tafla 21. Niðurstöður ábata fyrir bifreið með mikla eyðslu eða tæpa fjórtán lítra á hundraði.  

Mikil eyðsla 13.83L / 100km 
1. ár ábati Km. Ltr.   M/B   kr. Bifr. Gj. kr. Samt. kr. 

Lítill akstur 9.500 1300 133.611 44.856 178.467 

Meðal akstur 11.805 1600 164.444 44.856 209.300 

Mikill akstur 20.000 2800 287.778 44.856 332.634 

  
            

2. ár ábati Km. Ltr.   M/B   kr. Bifr. Gj. kr. Samt. kr. 
Lítill akstur 9.500 1300 257.325 83.313 340.638 

Meðal akstur 11.805 1600 316.708 83.313 400.021 

Mikill akstur 20.000 2800 554.239 83.313 637.551 

  

3. ár ábati Km. Ltr.   M/B   kr. Bifr. Gj. kr. Samt. kr. 
Lítill akstur 9.500 1300 371.875 118.921 490.796 

Meðal akstur 11.805 1600 457.692 118.921 576.613 

Mikill akstur 20.000 2800 800.962 118.921 919.883 

  
  

Samkvæmt Vélamiðstöðinni, Magnús N. Reykdalsson (tölvupóstur 25. september 

2013) kostar breyting á Ford F150 krónur 995 þúsund (Magnús N. Reykdalsson, 2013). 

Vörugjöld á bifreiðinni, 65% fengust uppgefin yfir 2.500.000  hjá Brimborg (Kristján, 

munnleg heimild, 14.01.2014). Ekki var um nákvæma tölu en Kristján sagði að vörugjöld 

væru aldrei nálægt 1.250.000 krónum, sama um hvaða útfærslu á bifreiðinni væri að 

ræða. Þetta er mikilvægt þar sem 1.250 þúsund krónur er hámarks endurgreiðsla 

vörugjalda sem fæst við metanbreytingu. Þannig að sú ónákvæmni sem um getur í þessu 

dæmi ætti ekki að hafa nein áhrif á útkomuna þar sem að um hámarks endurgreiðslu 

vörugjalda er alltaf að ræða. Þarna kemur upp sú staða að verðið á metanbreytingunni 

lækkar í raun verðið á bifreiðinni um rúmar 250 þúsund krónur. 

Þar sem ekki fundust upplýsingar um þyngd bifreiðarinnar á vef Ford á Íslandi þá 

þurfti að leita á öðrum vefum. Kom þar í ljós að bifreiðin er skráð tvö og hálft tonn að 

þyngd og sextíu og átta kílóum betur (Maclin Ford, 2013). Þegar niðurstöður 

rannsóknarinnar varðandi Ford F150 bifreið eru skoðaðar kemur í ljós að ábatinn fyrir 
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einstaklinginn er mjög mikill strax á fyrsta ári. Með litlum akstri er ábatinn af eldsneytinu 

133.611 krónur. Þar sem þessi bifreið er bæði þung og koltvíoxíð mengun hennar skráð 

299 gr. á kílómetra þá eru bifreiðargjöldin samkvæmt Ríkisskattstjóra 56.066 kr.. Þar 

sem gjöldin falla niður í lágmark við það að nota metan sem aðalorkugjafa þá er ábatinn 

af bifreiðagjöldum, strax á fyrsta ári 44.856 krónur og heildar ábati á fyrsta ári 178.467 

krónur og það með litlum akstri. Eftir 3 ár er fjárhagslegur ávinningur, aðeins af 

bifreiðagjöldum, orðinn tæpar 120 þúsund krónur.  

Sláandi er að horfa á fjárhagslegan ávinning einstaklings sem á svona eyðslumikla 

bifreið og ekur mikið. Við mikinn akstur, eða 20 þúsund kílómetra, er heildar ávinningur 

orðinn 919.883 krónur. Það er meiri ávinningur en samanlagður ávinningur úr fyrri 

dæmum. 

Þessi bifreið, Ford F150 er skráð 2.500 kg.. Koltvíoxíð mengun hennar er skráð 299 gr. 

á hvern ekinn kílómetra. Það gera rétt tæp sex tonn miðað við 20 þúsund kílómetra 

akstur. Það er gríðarlegt magn af koltvíoxíð sem að sleppur út í loftið og umhverfislegur 

ávinningur af öðrum umhverfisvænni eldsneytisgjafa en bensíni því mjög mikill. Við 

lágmarks keyrslu sleppir Ford F150 tæplega 3 tonnum af CO2 út í andrúmsloftið. Athygli 

vekur að bifreið með svo mikla eyðslu mengar næstum jafn mikið með lágmarks keyrslu 

og bifreið með meðaleyðslu mengar með hámarkskeyrslu, en aðeins munar um 180 

kílóum á þessum tveimur dæmum.  

Í þessu dæmi má sjá að gríðarlegur ávinningur, bæði fjárhagslegur og umhverfislegur, 

er af því að nota metan sem aðalorkugjafa frekar en bensín. 

6.3.6 Samantekt 
Af þessum þremur dæmum má ráða að það er ekki sjálfgefið að ábati af skiptum yfir í 

metan fyrir einstaklinginn sé áþreifanlegur. Umhverfislegi ábatinn er þó strax 

töluverður. Ef bifreiðin er sparneytin, er fjárhagslegur ávinningur líklega ekki það mikill 

að einstaklingur fari út í breytingar á ökutæki.  

Af þessum dæmum má einnig draga þá ályktun að ábatinn er mjög fljótur að aukast 

með meiri akstri og eldsneytiseyðslu. Þegar komið er út í stærri og eyðslumeiri bíla getur 

ávinningurinn verið gríðarlega mikill. Hvort sem horft sé á umhverfislega þáttinn eða 

fjárhagslega. 
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Gallinn er þó sá að einungis fimm orkuver ná kröfum um framleiðslugetu og eins og 

sjá má á mynd 1 þá einskorðast þau við suðurland, suðvesturhornið og norðurland. Eftir 

standa vesturland, vestfirðir, austurland og suðausturland. Vegna mikils 

flutningskostnaðar á unnu metani (sjá töflur 13 og 14) þá svarar það ekki kostnaði að 

flytja metanið langar vegalengdir. Þetta takmarkar mjög möguleika einstaklingsins. Bæði 

í búsetulegum skilningi auk þess sem minni möguleikar eru á ferðalögum í þessum 

landshlutum ef brenna skal metani. Bent skal þó á að þær bifreiðar sem eru útbúnar til 

metanbrennslu geta einnig brennt bensíni. En til langs tíma getur þetta haft einhver 

áhrif á ferðahögun fólks. Sérstaklega með hækkandi bensínverði.  

Heildar framleiðslugeta þessara orkuvera er um 5.1 milljón Nm3 á ári (sjá kafla 6.4). 

Meðaleyðsla bifreiða í dæmunum hér fyrir ofan er 8.76 lítrar á hundraði. Miðað við 

miðlungskeyrslu 11.805 kílómetra á ári er eyðslan yfir árið um 1030 Nm3. Ættu þessi 

fimm orkuver því að geta annað eftirspurn 5.100 bíla. Ef horft er á framleiðslugetuna 

miðað við tilvik 2 þá geta orkuverin annað eftirspurn um 6.200 bíla. 

6.4 Þjóðhagsleg áhrif 

6.4.1 Tilvik 1 
Heildar framleiðslugeta metanorkuvera í tilviki 1 er 5.153.274 Nm3. Samkvæmt Hagstofu 

Íslands2 (2014) nam innflutningur á bensíni árið 2013, 125.465 tonn að verðmæti 15.854 

milljónir króna. Miðað við eðlisþyngdina 0,74 kg/l, eru þetta um 169.547.297 lítrar af 

bensíni. Hér til einföldunar er miðað við 1:1, það er að segja 1 lítri af bensíni jafngildi 1 

Nm3 af metani. Þá gera 5.153.274 lítrar um 3% af heildarinnflutningi.  

Miðað við innflutningskostnað á lítra 93,5 krónur (15.854 milljónir / 169.547.297) þá 

verður  innflutningsverðmæti metanframleiðslunnar 481.831.119 krónur. 

Sé litið á áburðarverðmætið, er heildar þyngd niturs sem fellur til úr framleiðslunni 

um 796.366 kg. Sé miðað við að niturmagn í áburði sé 20% þá gerir þetta tæp 4 þúsund 

tonn eða 3.981.830 kg. Innflutningsverðmæti þessa áburðar er rúmar 268 milljónir 

króna. Ekki er þó hægt að reikna með allri þessari upphæð því hluti af 

húsdýramassanum í framleiðslunni hefði farið í áburð á býlum. Samkvæmt samtali við 

Þröst Aðalbjarnarson bónda (munnleg heimild, 23.03.2014) kemur fram að öll mykja 

sem fellur til á búum fari á tún. Meðaltal mykju í aðföngum hjá þeim lífgasverum sem 
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um ræðir í þessari rannsókn er 54,4%. Til einföldunar í útreikningum er reiknað með að 

um 50% af því hrati sem fellur til komi í stað innflutts áburðar. Sú upphæð sem sparast 

nemur því um 134.081.512 krónur.  

Sparnaður í losun koltvíoxíð er hliðarverðmæti sem vert er að gefa gaum þó umdeilt 

sé hvort hægt sé að taka slíkan ávinning beint inn í útreikninga. Sé notuð meðal losun 

bifreiða af koltvíoxíð á hvern lítra af bensíni (sjá töflu 15), nemur heildar sparnaður í 

losun Co2 um 13.044 tonn (13.043.967 kg). Samkvæmt European Energy Exchange 

(2014) er verð losunarheimilda á hvert tonn af koltvíoxíð 5.02 EUR þann 16. janúar 

2014. Virði þeirra losunarheimilda sem sparast er því um 10 milljónir króna (10.338.750) 

miðað við 157,89 kr/EUR sem var sölugengi Íslandsbanka þann 15.01.2014.   

Gefum okkur að 1 Nm3 af metani vegi 0,75 kg að þyngd (Dofri Hermannsson, 2013). 

Þá reiknast að 5.153.274 Nm3 * 0,75 = 3.864.956 kg. Það margfaldað með 25, sem er 

viðmiðunarstuðull IPCC (2013) um gróðurhúsamátt metans í koltvíoxíðgildum, gefur 

96.623.900 kg af koltvíoxíð. 96.624 tonn af koltvíoxíð gefur 76.584.936 króna verðmæti. 

Miðað við 5.02 evrur á genginu 157,89 kr/EUR. Tekið skal sérstaklega fram að þessi 

upphæð er ekki notuð sem ávinningur fyrir hið opinbera í útreikningum heldur er aðeins 

til upplýsinga og notuð í umræðukaflanum.  

Það er ekki einungis ávinningur af því að skipta út bensíni fyrir metan. Hið opinbera 

hefur miklar tekjur af eldsneytissölu og eru tæp 47% af verði eldsneytis, miðað við 260 

kr. lítra, í formi ýmissa skatta (sjá kafla 5.2.3 um vörugjöld). Miðað við að skipta út 

rúmlega 5 milljón lítrum af bensíni eins og í þessu dæmi þá verður hið opinbera af 

eftirfarandi tekjum: 

Ø Kolefnisgjald     25.766.370 kr. 

Ø Almennt bensíngjald 126.049.082 kr. 

Ø Sérstakt bensíngjald 203.605.856 kr. 

Auk þess leggst virðisaukaskattur 25,5% ofan á í lokin uppá 272 milljónir króna sem 

telst tekjutap í þessu dæmi. Samtals er því tekjutap hins opinbera rúmlega 600 milljónir 

króna. Á metan eru ekki lögð vörugjöld en virðisaukaskattur leggst ofan á söluna og 

nema tekjur hins opinbera af metansölu í formi virðisaukaskatts um 156 milljónir króna. 
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Hið opinbera verður einnig af tekjum við endurgreiðslu á vörugjöldum. Meðaltal 

vörugjalda miðað við þau 3 dæmi sem tekin voru í kafla 6.3 um ábata einstaklinga er 

641.000 krónur. Miðað við að heildarframleiðslugeta orkuvera í tilviki 1 geti annað 5.100 

bifreiðum þá nema endurgreidd vörugjöld hins opinbera samtals 3,3 milljörðum króna. 

Sé litið á þessa upphæð sem fjárfestingu og henni dreift á 15 ár sem er meðal aldur 

bifreiða árið 2012 samkvæmt FÍB (2012), nemur árlegur kostnaður hins opinbera af 

endurgreiðslu vörugjalda um 382 milljónir króna.  

Tafla 22. Tilvik 1. Samantekt fyrir kostnað og ábata hins opinbera vegna mögulegrar metanframleiðslu á 
Íslandi. 

Tilvik 1 
  Kostnaður Ábati 

Kolefnisgjald alls 25.766.370   

Sérstakt bensíngjald alls 203.605.856   

Almennt bensíngjald alls 126.049.082   

Tapaður VSK v/ Metanframl. 272.240.690   

Endurgreidd vörugjöld 382.000.000   

Innfl. Verðmæti metanframl.   481.871.474 

VSK af metanframleiðslu   156.014.857 

Innfluttningsverðmæti áburðar   134.081.513 

Heildar sparnarður CO2   9.231.027 

Samtals Kostnaður / Ábati 1.009.661.998 781.198.870 

Ábati vegna metanframleiðslu   -228.463.128 
 

Í töflu 22 er tekinn saman sá ávinningur fyrir hið opinbera sem hlýst af 

metanframleiðslu innanlands. Á móti er einnig reiknaður sá kostnaður sem myndast við 

framleiðsluna. Samkvæmt töflunni er tap hins opinbera 228 milljónir króna við það að 

framleiða metan innanlands og nota það sem eldsneyti á bíla í stað innflutts bensíns.  

6.4.2 Tilvik 2 

Heildar framleiðslugeta metanorkuvera í tilviki 2 er 6.216.579 Nm3. Það gerir um 3,7% af 

heildarinnflutningi miðað við innflutning árið 2013. Ef miðað er við innflutningskostnað 

á lítra, 93,5 kr. þá verður innflutningsverðmæti metanframleiðslunnar í tilviki 2 því 

581.250.137 krónur. 

Sé litið á áburðarverðmætið, er heildar þyngd niturs sem fellur til úr framleiðslunni 

1.011.244 kg. og heildar magn áburðar því 5.056.220 kr. sé miðað við að niturmagn í 
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áburði sé 20%. Innflutningsverðmæti þessa áburðar er rúmar 340 milljónir króna. 50% af 

þeirri upphæð er 170 milljónir króna. En það er það hlutfall sem talið er mögulegt að 

skipta inn fyrir innfluttan áburð (sjá tilvik 1). 

Sparnaður við losun koltvíoxíð í tilviki 2 er talinn vera rúm 15 þúsund tonn 

(15.735.405 kg) og miðað við tölur frá European Energy Exchange (2014)  er það metið 

um 12.472.005 krónur. 

Hérna reiknast að 6.216.579 Nm3 * 0,75 = 4.662.434 kg. Það margfaldað með 25 

gefur 116.560.850 kg af koltvíoxíð. 116.561 tonn af koltvíoxíð gefur 92.387.158 króna 

verðmæti. Miðað er við 5.02 evrur á genginu 157,89 kr/EUR sem var sölugengi 

Íslandsbanka þann 15.01.2014. Tekið skal sérstaklega fram að þessi upphæð er ekki 

notuð sem ávinningur fyrir hið opinbera heldur aðeins til upplýsinga og umræðu. 

Áætlað tekjutap hins opinbera vegna metanframleiðslu í tilviki 2 er talið vera 

Ø Kolefnisgjald     31.082.895 kr. 

Ø Almennt bensíngjald 152.057.522 kr. 

Ø Sérstakt bensíngjald 245.617.036 kr. 

Auk þess leggst virðisaukaskattur 25,5% ofan á í lokin uppá 328 milljónir króna sem 

telst tekjutap í þessu dæmi. Samtals er því tekjutap hins opinbera í tilviki 2 tæpar 760 

milljónir króna. 

Varðandi endurgreidd vörugjöld í tilviki 2 þá verður hið opinbera af 4 milljörðum 

króna við endurgreiðslu vörugjalda af 6.200 bifreiðum en það er sá fjöldi bifreiða sem 

innlend framleiðsla á metani getur annað miðað við 6 milljón Nm3 framleiðslu. Sé því 

deilt niður á 15 ár gerir það kostnað upp á 465 milljónir króna. 
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Tafla 23. Tilvik 2. Samantekt fyrir kostnað og ábata hins opinbera vegna mögulegrar metanframleiðslu á 
Íslandi. 

Tilvik 2 
  Kostnaður Ábati 

Kolefnisgjald alls 31.082.895   

Sérstakt bensíngjald alls 245.617.036   

Almennt bensíngjald alls 152.057.522   

Tapaður VSK v/ Metanframl. 328.413.695   

Endurgreidd vörugjöld 465.000.000   

Innfl. Verðmæti metanframl.   581.298.818 

VSK af metanframleiðslu   188.206.310 

Innfluttningsverðmæti áburðar   170.259.812 

Heildar sparnarður CO2   11.135.718 

Samtals Kostnaður / Ábati 1.222.171.149 950.900.658 

Ábati vegna metanframleiðslu   -271.270.491 
 

Í töflu 23 er tekinn saman sá ávinningur fyrir hið opinbera sem hlýst af 

metanframleiðslu innanlands í tilviki 2. Á móti er einnig sá kostnaður sem myndast við 

framleiðsluna. Samkvæmt töflunni er tap hins opinbera 271 milljónir króna við það að 

framleiða metan innanlands og nota það sem eldsneyti á bíla í stað innflutts bensíns.  
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7 Umræður 

Í þessari ritgerð er leitast við að svara hvað hægt sé að vinna mikið metan á Íslandi og 

hver hagkvæmnin sé fyrir einstaklinga, framleiðendur og hið opinbera með vinnslunni. 

Gengið var út frá því að til þess að metan orkuver gæti gengið þá þyrfti framleiðslugetan 

að vera að lágmarki 500.000 Nm3. Notast var við samantekt frá Metanorku um úrgang 

sem nýtilegur er til metanframleiðslu. Sett voru upp tvö tilvik með mismunandi 

sóknarvegalengd aðfanga. Út frá þessum vegalengdum voru teknar saman tölur um 

mögulega framleiðslu. Eftir stóðu 5 staðir sem náðu þeim fyrirfram ákveðnu takmörkum 

um lágmarks framleiðslugetu.  

7.1 Orkuver 
Eftirfarandi staðir voru þeir sem að uppfylltu skilyrði um 500 þúsund normalrúmmetra 

lágmarksframleiðslu. Af þessum fimm er Krókur á Kjalarnesi með mestu 

framleiðslugetuna en Hlöðutún í Borgarbyggð með þá minnstu. Í raun þá náði Hlöðutún 

ekki lágmarkinu nema í tilviki 2. Í tilviki 1 var framleiðslugetan undir lágmörkum hjá 

Hlöðutúni.  

7.1.1 Krókur á Kjalarnesi 

Krókur kemur út sem langstærsta orkuverið. Með um 1 milljón Nm3  meiri framleiðslu-

getu en næsta orkuver á eftir. Þarna skiptir nálægðin við höfuðborgarsvæðið miklu máli. 

Að öllu gefnu ætti þessi staðsetning að geta hýst metanorkuver með góðu móti. Þó þarf 

að skoða vegalengdina að áætluðum útsölustað sem er í Reykjavík en þangað eru 25 

kílómetrar. Þar sem framleiðslugetan er svo mikil, setur sú fjarlægð ekki strik í 

reikninginn en það gæti sparað töluverða fjármuni að færa orkuverði nær útsölustað. 

Fyrir svona mikið magn gæti jafnvel borgað sig að athuga aðra flutningsmöguleika, eins 

og til dæmis það að leggja leiðslu frá orkuveri að útsölustað. Ekki er mikill munur á 

framleiðslugetu í tilviki 1 en framleiðslugetan er svo mikil að það ætti ekki að skipta 

sköpum.  
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Heildarframlegð sölunnar er 102.544.000 krónur. Það er að segja það sem stendur 

eftir. Þar sem staðsetning lífgasversins er nálægt Reykjavík má gera ráð fyrir því að 

söluaðilar eldsneytis sem fyrir eru á höfuðborgarsvæðinu muni sjá um sölu á lífgasi. Því 

er vert að líta sérstaklega á framlegð framleiðslunnar sem í tilviki 1 fyrir Krók er 

65.892.000 krónur. Sé stofnkostnaði dreift á 10 ár með 8% vöxtum gerir það 60 milljónir 

króna. Þegar búið er að draga stofnkostnaðinn frá standa eftir 5.892.000 krónur eða rétt 

tæp 10% af stofnkostnaði. Sé litið á tölurnar fyrir sölu þá kemur í ljós að framlegðin er 

36.652.000 krónur. Sú upphæð stendur vel undir áætluðum kostnaði við dælustöð sem 

er 10 milljónir króna. Eftir standa um 26,6 milljónir króna.     

Ef það er eitthvað orkuver sem ætti að ganga upp þá er það þetta. Langstærsta 

orkuverið og nálægðin við höfuðborgarsvæðið gefur því einnig mestu sölu möguleikana.    

7.1.2 Hlöðutún í Borgarbyggð 

Hlöðutún er minnsta orkuverið. Það nær ekki settum lágmörkum í tilviki 1 og er rúmum 

100.000 Nm3 frá því. Í tilviki 2 er orkuverið með rúma 650.000 Nm3 framleiðslugetu sem 

skilar því upp í næstneðsta sæti. Vegalengdin að útsölustað, sem er Borgarnes er 22 

kílómetrar. Þar sem framleiðslugetan er ekki mikil þá gerir þessi vegalengd það að 

verkum að flutningskostnaður afurða er meiri en tvöfalt hærri en hinna orkuveranna. Því 

má gera ráð fyrir að rekstrarmöguleikar þessa orkuvers séu ekki miklir.   

Sé litið á rekstrartölur fyrir Hlöðutún þarf að líta á tilvik 2. Þar sést að það sem 

stendur eftir þegar búið er að draga frá breytilegan kostnað og flutningskostnað afurða 

er aðeins 26.101.927 krónur. Það er ansi lítið upp í 70 milljóna kr. stofnkostnað og 

rekstur dælustöðvar. Framlegðin af framleiðslunni er ekki nema 19.625.160 krónur og sé 

miðað við um 400 milljón króna fjárfestingu sem gerir 60 milljónir kr. á ári þá má sjá að 

miðað við gefnar forsendur mun þetta orkuver ekki standa undir sér. Sérstök athygli er 

vakin á því að hér er um tilvik 2 að ræða. 

7.1.3 Bakki í Skagafirði 

Bakki kemur út sem næst minnsta orkuverið. Í tilviki 1 er framleiðslugetan á Bakka 

600.000 Nm3. Orkuverið á Bakka sker sig úr að því leyti að mjög lítill munur er á 

framleiðslugetu milli tilvika 1 og 2. Eykst framleiðslugetan aðeins um 35 þúsund Nm3. Að 

vísu er munurinn hjá Krók ekki nema tæpir 50 þúsund Nm3 en þar er framleiðslugetan 
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það mikil að möguleg aukning skiptir ekki máli. Þar sem munurinn á tilviki 1 og 2 er ekki 

mikill bendir það til lítilla möguleika til stækkunar. Vegalendin að útsölustað er ekki 

nema 2 kílómetrar sem er stysta vegalendin af þessum fimm orkuverum. Þessi stutta 

vegalengd gæti haft mikið að segja ef orkuver á Bakka yrði að veruleika enda er heildar 

flutningskostnaður á ári rétt tæpar 3,3 milljónir króna. 

Sé litið á aðrar rekstrartölur fyrir Bakka, er framlegð framleiðslunnar rétt rúmlega 18 

milljónir kr. sem er ekki nema 30% af 60 milljóna kr. dreifðum stofnkostnaði. Framlegð 

sölunnar í tilviki 1 stendur ekki heldur undir 10 milljóna króna stofn- og rekstrarkostnaði 

dælustöðvar og vantar um 1,5 milljón kr. upp á.   

7.1.4 Hallland í Eyjafirði 

Mögulegt orkuver á Halllandi í Eyjafirði er með tæplega 800.000 Nm3 framleiðslugetu. 

Töluverðir möguleikar virðast vera á stækkun þar sem munurinn á tilviki 1 og 2 eru um 

370.000 Nm3. Það er mesti munur á tilvikum 1 og 2 og væri fróðlegt að skoða enn frekari 

stækkun. Vegalengdin að áætluðum útsölustað er 5 kílómetrar.  

Þegar litið er á rekstartölur sést þó að framlegð rekstrar er ekki nema tæpar 23.5 

milljónir króna sem er ekki nema 33,5% af áætluðum stofnkostnaði. Sé litið á tilvik 2 sést 

að þessi tala fer upp í 34,5 milljónir sem er um 50% af stofnkostnaði. Miðað við þessar 

forsendur stendur lífgasver í Eyjafirði ekki undir sér og vantar töluvert upp á.    

7.1.5 Hjálmholt í Flóahreppi 

Hjálmholt kemur út sem næst stærsta orkuverið, hvort sem litið sé á tilvik 1 eða 2. 

Athygli vekur, að þótt framleiðslugetan sé um 1.200.000 Nm3 í tilviki 1 þá eykst 

framleiðslugetan mikið í tilviki 2 eða um 350.000 Nm3, sem bendir til þess að stækkunar 

möguleikar séu miklir. Vegalengdin að áætluðum útsölustað er 14 kílómetrar sem er 

frekar langt. Framleiðslugetan er þó svo mikil að flutningskostnaður fyrir hvern Nm3 af 

metani verður sá lægsti af öllum orkuverunum. Það er vegna þess hve fastur kostnaður 

flutnings dreifist mikið.  

Framlegð framleiðslunnar í tilviki 1 er rétt rúmar 36 milljónir króna og hækkar um 

tæplega tíu milljónir í tilviki 2. Það dugar þó skammt upp í 60 milljóna kr. dreifðan stofn-

kostnað lífgasvers. Það er rétt þegar að heildarframlegð framleiðslu og sölu í tilviki 2 er 

tekin saman að orkuverið virðist standa undir sér. Heildarframlegðin er 71.000.000 
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krónur og rétt nær yfir þær 70 milljónir kr. sem eru áætlaðar í stofnkostnað og rekstur 

dælustöðvar. 

En sé horft á alla þætti þ.e.a.s. framleiðslugetu, stækkunarmöguleika og 

flutningskostnað má gera ráð fyrir því að rekstrarmöguleikar orkuvers þarna séu til 

staðar. Eitt atriði er vert að nefna sem gæti þó haft áhrif á möguleika orkuvers í 

Hjálmholti og það er fólksfjöldi á suðurlandi. Þó fólksfjöldi sé mikill á svæðinu í heild þá 

gæti sú staðreynd að enginn verulega stór byggðakjarni er í námunda við orkuverið haft 

áhrif á rekstrarmöguleika. 

7.1.6 Áburður 
Gera má ráð fyrir því að sá áburður sem fellur til við metanframleiðslu nái sem 

samsvarar tæpum 4.000 tonnum af innfluttum áburði. Eitthvað er nú þegar notað í 

húsdýraáburð þannig að gert er ráð fyrir að 50% af heildar áburði geti komið i staðinn 

fyrir innfluttan áburð. Þessi áætlun er þó frekar gróf þar sem ekki er tekið tillit til 

flutningskostnaðar á þessum nýtilfallna áburði. Gera má ráð fyrir að flutnings-

kostnaðurinn sé ívið hærri en á innfluttum áburði sökum fyrirferðar. En þar sem þessi 

áburður myndi að líkindum aðeins nýtast bændum í næsta nágrenni, er ekki víst að þessi 

munur á flutningskostnaði skipti einhverju máli.  

7.1.7 Annað 

Eins og komið hefur fram hér áður þá er erfitt að áætla rekstrarmöguleika orkuvers út 

frá almennum útreikningum. Taka þarf hvert dæmi fyrir sig og reikna til enda með tilliti 

til samsetningu hráefnis og flutningskostnaðar, bæði til og frá orkuveri. Kristján 

Ingólfsson (2011) komst að þeirri niðurstöðu að orkuver muni ekki borga sig en Dofri 

Hermannsson (2013) komst að þeirri niðurstöðu að orkuver myndi borga sig. Þessi 

munur getur að einhverju leyti verið útskýrður með því að stærð orkuvers hjá Kristjáni 

er um 300 þúsund Nm3 en Dofri notar orkuver að stærðinni 850 þúsund Nm3. En það 

skiptir líka máli að hluti af hráefni hjá Dofra er svínaúrgangur sem er tæplega 6 sinnum 

ódýrari í flutningum heldur en kúamykja (sjá kafla 6.1.7.2). Einnig segist Dofri hafa náð 

upphaflegum stofnkostnaði hjá sér niður um allt að 30% miðað við Kristján með nánari 

athugunum. Kristján nefnir það líka í sinni rannsókn að mögulegt sé að lífgasver sé 

hagkvæmt í stærri einingum en hann taki fyrir.  
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Þetta eru álíka niðurstöður og fást í þessari rannsókn hérna. Minni orkuverin eru 

langt frá því að vera hagkvæm en þau stærstu eiga meiri möguleika. Hérna á Íslandi 

skiptir verulega miklu máli að ekki sé möguleiki að nota lífgas til raforkuframleiðslu 

heldur þarf að uppfæra allt gas til að hægt sé að nota það á bíla. Það er ámóta 

niðurstaða og Börjeson og Ahlgren (2012) benda á í suður Svíþjóð. Það er svo dýrt að 

uppfæra/hreinsa gasið þannig að það verði nánast hreint metan. Í rannsókninni hjá 

þeim er lífgasframleiðsla hagkvæm ef ekki þarf að hreinsa gasið. Þeir Börjeson og 

Ahlgren horfðu þó aðalega á svæðið í heild frekar en að rannsaka nánar hvert ver fyrir 

sig. Um 30 lífgasver eru á svæðinu í suður Svíþjóð sem þeir skoðuðu. Aðeins um 

fjórðungur lífgassins sem er framleitt er hreinsað og notað á bíla. Patterson, Esteves, 

Dinsdale og Guwy (2011) telja að framleiðsla á metani til eldsneytis í samgöngum geti 

verið hagkvæmur í Bretlandi ef að lífgasverið er nógu stórt, en þeir nefna ekki neina 

tiltekna stærð.  

Hér í þessari rannsókn er miðað við 500 þúsund Nm3 sem lendir á í raun á milli 

rannsóknarinnar hans Kristjáns Ingólfssonar (2011) og Dofra Hermannssonar (2013). Þar 

sem hér er ekki reiknað til enda hverjir rekstarmöguleikar hvers orkuvers fyrir sig eru, er 

aðeins hægt að áætla lauslega hver af þeim eru hagkvæm og hver ekki, miðað við 

niðurstöðutölur. Hægt er þó að gefa sér það á þessum tölum að þrjú minnstu orkuverin 

eigi enga rekstrarmöguleika en Krókur það stærsta ágæta möguleika. Hjálmholt sem er 

næst stærsta orkuverið á þokkalega möguleika en það þyrfti að rannsaka betur. Það á 

einnig við um hin orkuverin því eins og fyrri rannsóknir benda á þá þarf að taka hvert 

dæmi fyrir sig og skoða vel. 

Fleiri atriði skipta máli en þau sem litið er til hér. Varðandi stækkunarmöguleika, 

skiptir mjög miklu máli hver samsetning þeirra aðfanga er, sem ávinnast við stærra 

sóknarsvæði. Eins og kemur fram hér framar um flutningskostnað aðfanga er gríðarlegur 

munur á kostnaði pr. Nm3 af metani hvort um sé að ræða flutning á kúamykju eða 

kjúklingaúrgangi. Þar af leiðir að ávinningurinn getur verið mjög mikill ef horft er aðeins 

lengra eftir hagstæðum aðföngum sem og lítill ef aðeins er um að ræða kúamykju.  

Eins skiptir miklu máli ef hægt er að stytta fjarlægðina að áætluðum útsölustað eða 

breyta um flutningsaðferð. Til er sá möguleiki sem vert er að benda á, sem er að leggja 

leiðslu frá orkuveri að útsölustað. Sá möguleiki er ekki tekinn fyrir hérna í þessari 
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rannsókn. Kosturinn við hann er lægri rekstrarkostnaður en gallinn hærri stofn-

kostnaður. Hægt væri að taka þennan möguleika með í reikninginn við nánari athugun á 

rekstrarhæfni hvers orkuvers fyrir sig. 

7.2 Einstaklingar 
Þegar kemur að einstaklingnum, þarf að skoða hvert tilvik fyrir sig varðandi orkuskipti í 

samgöngum. Það skiptir mestu máli hver bensíneyðslan er á ári, hvort breytingin borgi 

sig. Í sumum tilvikum er það þó þannig að endurgreiðsla vörugjalda getur ein og sér 

borgað upp breytingakostnaðinn. Þetta á helst við um stóra og þunga bíla sem eyða 

miklu, menga mikið og eru þar af leiðandi skattlagðir hátt. Í þeim tilvikum, borgar 

breytingin sig strax á fyrsta kílómetra sem ekinn er. Áhugavert er að horfa á Ford F150 

bíl sem er bíll sem borgar metanbreytingu upp á fyrsta kílómetra. Í Kanada kostar um 

675.000 krónur að breyta Ford F150 bíl þannig að hægt sé að nota metan sem eldsneyti. 

Það er um 220.000 kr. lægri upphæð en á Íslandi. En ekkert er minnst á sérstakar 

ívilnanir. Samkvæmt áætluðum sparnaði tekur það tvö ár að borga upp sparnaðinn 

(Ontario Ministry of Agriculture and Food, 2014). Hafa ber í huga að líklega er meðal 

akstur í kílómetrum hærri þar en hér á Íslandi. En dæmið er það sama. Það fer eftir 

eyðslu og eknum kílómetrum hvort að breytingin borgi sig fyrir einstakling eða ekki.  

Í Svíþjóð eru metanbílar að jafnaði um 10% dýrari en venjulegir bensínbílar (Lantza, 

Svensson, Björnsson og Börjesson, 2007). Lantza og félagar telja að þessi verðmunur 

hamli aukningu á notkun metans í samgöngum þar í landi. Hafa sum sveitarfélög gripið 

til þess ráðs að styrkja kaup á metanbílum með ýmsum hætti.  

Patterson, Esteves, Dinsdale og Guwy (2011) töldu í sinni rannsókn að kostnaðurinn 

við að breyta bifreiðum í Bretlandi til þess að geta notað metan sem eldsneyti gæti 

hamlað þróun í þessum geira. Einnig bentu þeir á óvissu um viðhaldskostnað á 

metanbifreiðum sem galla. Þeir mæltu með opinberum stuðningi til þess að auðvelda 

metanvæðingu í Bretlandi án þess þó að tilgreina nákvæmlega hvernig sá stuðningur 

ætti að vera. Hér á Íslandi falla vörugjöld niður um allt að 1.250 þúsund krónur þegar 

nýjum bíl er breytt og getur það reynst mikilvægur þáttur fyrir bifreiðaeigandann þegar 

kemur að því að velja um eldsneytisgjafa. 

Miðað við þessar tölur frá öðrum löndum þá eru möguleikarnir fyrir einstakling hér á 

Íslandi nokkuð góðir ef vilji er fyrir því að nýta metan sem eldsneyti.  
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Hérna er þó aðeins horft til fjárhagslegs ávinnings en mjög margir eru farnir að horfa 

á umhverfislegan bata sem persónulegan ávinning. Pattersson og félagar (2011) bentu á 

það í sinni rannsókn að ef að þeir umhverfislegu kostir sem fylgja metanvæðingu væru 

settir í fjárhagslegt samhengi, hefði metan algjöra yfirburði yfir bensíni sem 

eldsneytiskostur. En hver og einn þarf að gera það upp við sig sjálfan hvernig hann horfir 

á þennan umhverfislega ávinning.  

7.3 Hið opinbera 
Hið opinbera hefur miklar tekjur af eldsneytissölu og öðrum gjöldum tengdum 

bifreiðum. Sé miðað við að heildarframleiðslugetan á landinu sé rúmar 5 milljónir Nm3  

af metani og það sé allt nýtt sem eldsneyti þá mun hið opinbera tapa um 228 milljónum 

króna á ári. Þetta tap verður 271 milljón kr. í tilviki 2. Þarna er tekið tillit til minnkandi 

skatttekna vegna bensínsölu og skattaívilnana og vegur þar þungt í kostnaðarliðum, 

endurgreiðsla á vörugjöldum. Á móti er búið að taka tillit til aukinna skatttekna vegna 

metansölu. Einnig er gert ráð fyrir sparnaði vegna minni áburðakaupa og minni 

útblásturs. Þessar tölur styðjast þó eingöngu við skýrslu Metanorku ehf. en nauðsynlegt 

væri að afla fleiri gagna til þess að gera þessa útkomu nákvæmari.  

Í skýrslu Metanorku ehf. (Stefán Gíslason o.fl.,2013) Umhverfisávinningur metan-

vinnslu á landsbyggðinni, kemur fram að gengissparnaður í innflutningi nemi um 800 

milljónum á ári. Þar er ekki tekið tillit til minnkandi skatttekna vegna tolla og vörugjalda. 

Skýrir það muninn á þessum mismunandi útkomum.  

Patterson, Esteves, Dinsdale og Guwy (2011) benda á það í sinni rannsókn að ef að 

stjórnvöld hafi einhvern vilja til að skipta jarðefnaeldsneyti út fyrir endurnýjanlega 

orkugjafa, er metan góður kostur. Beinn stuðningur við metanvæðingu myndi skila sér í 

hraðari uppbyggingu metangeirans og sé litið til lengri tíma, vera hagkvæmt bæði 

efnahagslega og umhverfislega. 

Eins og hjá einstaklingum, er aðeins horft til þess fjárhagslega ávinnings sem kemur 

af lífgasvinnslu en ekki til umhverfis- og félagslegs ávinnings. Þar er átt við betra loftslag 

og bætta heilsu auk þeirra starfa sem skapast. Ef sá umhverfislegi ávinningur sem minni 

losun gróðurhúsalofttegunda hefur í för með sér er settur í fjárhagslegt samhengi gefur 

það 77 milljónir króna. Ef þessari upphæð er bætt við niðurstöðuna þá verður tapið um 

150 milljónir króna í tilviki 1.  
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7.4 Annað 
Hér í þessu verkefni hefur aðeins verið horft til þess hráefnis sem kemur fram í skýrslu 

Metanorku ehf. Klárlega veikir það niðurstöðurnar og nauðsynlegt væri að notast við 

fleiri afurðaskýrslur í áframhaldandi rannsóknum. Þar væri hægt að skoða aðra 

möguleika svo sem fiskislóg og jafnvel sláturhúsaúrgang. Reglugerðir í dag eru líka 

þannig að ekki gafst möguleiki á að taka fjárúrgang með í þetta dæmi. Þetta sýnir að 

töluvert er til af hráefni sem ekki er tekið með hérna í þessari rannsókn.  

Inn í þetta allt saman kemur svo verð á eldsneyti sem getur eins og komið hefur fram 

sveiflast upp og niður og þannig breytt öllum forsendum á örskots stundu. Ef hinu 

opinbera dettur í hug að breyta skattaumhverfinu, hvort sem það eru meiri eða minni 

álögur þá hefur það mikil áhrif. Sé horft á þann ávinning fyrir hið opinbera sem hefur af 

metanvinnslu sést að möguleikinn er til staðar fyrir ýmiskonar skattaívilnanir til viðbótar 

við það sem er nú þegar. Varðandi byggðasjónarmið þá er ekki tekið tillit til þeirra starfa 

sem skapast við vinnsluna og í framhaldi af því þau afvegaleiddu áhrif sem verða með 

tilkomu nýrra starfa.  

Möguleikarnir fyrir metanframleiðslu eru fyrir hendi og gera má ráð fyrir að 

niðurstöðurnar hérna séu töluvert vanáætlaðar. Þessi markaður er ungur og líklegt að 

þróunin verði mikil á komandi árum sem auki enn á möguleikana.  

Varðandi áframhald á þessari rannsókn, þá væri áhugavert að taka fyrir þessi orkuver 

sem koma hér fram og reikna ofan í kjölinn hverjir rekstrarmöguleikarnir eru. 

Sérstaklega skal bent á Hjálmholt í Flóahreppi en þar er um mjög mikla möguleika að 

ræða. Þrátt fyrir annmarka svo sem skort á þéttbýli í nánd, er mikill landbúnaður á 

svæðinu auk þess sem að orkuverið sem fulltrúi suðurlands, myndi stækka heildarsvæði 

lífgasvæðingar á landinu mjög mikið. 

Einnig væri mjög áhugavert að sjá rannsókn af heilsufarslegum ábata lífgasvinnslu 

það er að segja hvort merkjanlegur munur væri á heilsu landsmanna miðað við breytt 

eldsneyti í samgöngum.  

7.5 Lokaorð 
Það eru mörg „ef“ sem koma upp þegar rætt er um orkuskipti í samgöngum. 

Einstaklingar velta fyrir sér hvaða orkugjafa á að velja og hvort það borgi sig yfirhöfuð að 

breyta. Ef velja á metan þá kemur upp sú spurning hvað það kostar að breyta bílnum og 



 

87 

jafnvel hvort það sé til nóg metan. Fjárfestar huga að því hvort það borgi sig að koma 

upp orkuverum og hvort nógu margir bílar séu á markaði til að nýta framleitt metan. 

Hvort kemur á undan, hænan eða eggið?  Möguleikarnir virðast vera fyrir hendi en það 

er spurning hvernig spilað er úr þeim. Metanvæðingin er hafin á höfuðborgarsvæðinu og 

stutt í að hún hefjist á Akureyri. Fleiri staðir gætu fylgt í kjölfarið en það er nauðsynlegt 

að allir aðilar vinni saman til að nýta möguleikana sem best. Hið opinbera þarf að hjálpa 

til á einn eða annan hátt til að flýta fyrir uppbyggingu metanmarkaðarins.  

Eitt er það atriði sem kom höfundi á óvart og það er hve stór hluti landsins fellur utan 

þess svæði þar sem lífgasvæðing virðist möguleg miðað við niðurstöður í þessari 

rannsókn. Vestfirðir, austurland og Snæfellsnes eru stór svæði þar sem tiltölulega lítill 

landbúnaður er stundaður miðað við önnur svæði. Þess vegna er nauðsynlegt að halda 

áfram að rannsaka möguleika metanvinnslu með önnur hráefni en landbúnaðarúrgang í 

huga. Mikilvægt er að geta „lokað“ hringveginum á landinu með metani en miðað við 

þessa rannsókn er til dæmis ekki hagkvæmt að setja upp dælustöð á Egilsstöðum og því 

um að ræða metansnautt svæði allt frá Akureyri, um austfirði til suðurlands. Það yrði 

stór sigur ef hægt væri að aka hringinn í kring um landið á metani einu saman. 

Sé horft á spurninguna „Hvað er hægt að vinna mikið metan á Íslandi?“ þá tel ég að 

henni hafi verið svarað. Niðurstöður þessarar rannsóknar eru, miðað við gefnar 

forsendur um lágmarks framleiðslugetu 500.000 Nm3 af metani, að í tilviki 1 sé hægt að 

framleiða 5.153.274 Nm3 af metani en í tilviki 2 sé hægt að framleiða 6.216.579 Nm3. 

Aftur á móti sé horft á seinni hluta rannsóknarspurningarinnar, „Hver er 

hagkvæmnin fyrir einstaklinga, framleiðendur og hið opinbera með vinnslunni?“, þá 

hefur komið í ljós að meta þarf hvert dæmi fyrir sig varðandi einstaklinginn en með 

miklum akstri getur ávinningurin verið góður og fjárfestingin fljót að borga sig upp. 

Varðandi framleiðendur þá eru litlar líkur að lífgasvinnsla sé hagkvæm miðað við þær 

forsendur sem hér eru en eins og hjá einstaklingum þá þarf að meta hvert tilvik fyrir sig. 

Erfitt er að finna lágmarks stærð á orkuveri þar sem miklu máli skiptir hvernig 

samsetning hráefnis er vegna mismunandi flutningskostnaðar. Varðandi hið opinbera þá 

er töluvert tap á metanvæðingu og þá aðalega í formi niðurfellingu gjalda og minnkandi 

skatttekna. 
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