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Fjärrtransporter på väg står för stora utsläpp av växthusgaser samtidigt som segmentet har 
stor potential att elektrifieras. Trots detta går omställningen långsamt eftersom nuvarande 
förutsättningar i många applikationer gör diesellastbilar mer ekonomiskt fördelaktiga än 
ellastbilar. I detta PM visar vi hur avståndsbaserade vägtullar och en kraftigt reducerad 
energiskatt på den el som används för laddning av tunga fordon kan bidra till att skapa 
kostnadsparitet, det vill säga att ellastbilar får samma totalkostnader som motsvarande 
diesellastbilar. Detta skulle påskynda elektrifieringen av fjärrtransporter och vara 
fördelaktigt för svensk fordonsindustri. 

Våra rekommendationer i korthet: 
1. Inför skyndsamt avståndsbaserade och koldioxiddifferentierade vägtullar som 

ger tydliga incitament för ellastbilar 
Enligt EU-lagstiftning måste Sverige senast 2032 slopa nuvarande system med tidsbaserade 
vägavgifter för tunga lastbilar (Eurovignette). Regeringen bör därför skyndsamt påbörja 
arbetet med ett nytt system för avståndsbaserade vägtullar. Avgiftsnivåerna bör utformas så 
att de ger tydliga ekonomiska incitament att välja ellastbilar framför diesellastbilar. 
Förutsägbarhet är också viktigt. Genom att tidigt kommunicera hur systemet kommer att 
utformas får åkerier möjlighet att ta hänsyn till vägtullarna i sina investeringsbeslut flera år 
innan det nya systemet är på plats. 

2. Utforma systemet med hög träffsäkerhet 
Avståndsbaserade vägtullar bör utformas så att de fångar en tillräckligt stor del av 
trafikarbetet utan att omfatta hela vägnätet. Ett avgränsat vägnät i kombination med regional 
differentiering kan minska negativa effekter för transportintensiva verksamheter i glesbygd 
samtidigt som vägtullarna fortsatt ger starka incitament för elektrifiering. Målet bör vara hög 
träffsäkerhet, inte att beskatta så stor del av den tunga lastbilstrafiken som möjligt. 

3. Sänk energiskatten på el som används för laddning av tunga fordon  
Energiskatten på el som används för laddning av tunga fordon bör sänkas till EU:s 
miniminivå (0,5 €/MWh). Åtgärden förbättrar de ekonomiska förutsättningarna för 
ellastbilar, i synnerhet inom fjärrtransporter där energianvändningen, på grund av höga 
tågvikter och långa körsträckor, är betydande. Till skillnad från vägtullar eller högre 
dieselpriser innebär förslaget inte någon ökad kostnad för dieseldrivna lastbilar eller andra 
transporter. I takt med att de ekonomiska villkoren för elektriska lastbilar förbättras, kan 
elskatten succesivt återställas.  

PM:et har tagits fram av IVL Svenska Miljöinstitutet i samverkan med, och med finansiering från, 
systemdemonstrationsprojektet E-Charge. E-Charge finansieras av FFI Accelerera. 
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Elektrifieringen ‒ en industripolitisk nyckelfråga 
Elektrifiering har under senare år vuxit fram som den tydliga huvudriktningen för 
omställningen av tunga lastbilar. Det handlar om att minska transportsektorns klimatutsläpp, 
men för svensk del också om att stärka konkurrenskraften hos en fordonsindustri där Sverige 
har en internationellt stark position. 

Samtidigt förändras konkurrenssituationen snabbt. Kinesiska tillverkare har byggt upp en 
omfattande hemmamarknad för elektriska lastbilar och planerar för en betydande 
marknadsandel i Europa under de kommande åren. För svenska och europeiska tillverkare 
blir förmågan att konkurrera inom segmentet elektriska lastbilar därför allt viktigare. 

Trots den breda politiska samsynen kring elektrifiering går omställningen fortfarande 
långsamt. I flera segment av transportmarknaden är det fortfarande svårt att räkna hem 
investeringar i ellastbilar. Styrmedlens utformning är avgörande för hur snabbt 
elektrifieringen kan drivas igenom. Syftet med styrmedlen är inte att permanent gynna 
ellastbilar, utan att under en övergångsperiod skapa förutsättningar för en snabbare 
marknadsintroduktion. I takt med att tekniken mognar, produktionsvolymerna ökar och 
kostnaderna sjunker minskar behovet av stödåtgärder. Att påskynda denna utveckling är 
viktigt av både klimat- och industripolitiska skäl. 

Fjärrtransporter – stora utsläpp och stor elektrifieringspotential 
Tunga lastbilar omfattar flera olika segment med olika förutsättningar för elektrifiering. I 
detta PM fokuserar vi på fjärrtransporter, det vill säga lastbilar som används för långa 
transportuppdrag och långa årligkörsträckor. Fjärrtransporter är särskilt intressanta ur 
klimatperspektiv eftersom varje fordon används så intensivt. En ellastbil som ersätter en 
diesellastbil i detta segment kan därför ge större utsläppsminskningar än i segment där 
fordonen körs kortare sträckor. 

De långa körsträckorna innebär också att segmentet i teorin har goda förutsättningar för 
elektrifiering. Eftersom en ellastbil normalt har lägre rörliga driftkostnader per körd 
kilometer än en diesellastbil ökar de ekonomiska fördelarna med stigande årliga körsträckor. 
I praktiken har det dock hittills varit utmanande att elektrifiera segmentet. De långa 
körsträckorna ställer höga krav på räckvidd, vilket förutsätter kraftfullare batterier och 
därmed högre investeringskostnader. Det är dessutom ofta svårare att täcka laddbehovet 
med depåladdning än i andra segment, vilket ökar beroendet av publik snabbladdning där 
kostnaderna per kWh normalt är högre. Förutsättningarna påverkas också av kostnaderna 
för dieseldrift. Ju lägre kostnaden är för att köra diesellastbilar, desto svårare blir det för 
ellastbilar att konkurrera. Kombinationen av dessa tre aspekter har hittills gjort elektrifiering 
av fjärrtransporter ekonomiskt utmanande. 

Inom segmentet varierar dock förutsättningar, eftersom det inkluderar allt från fordon som 
kör oregelbundna uppdrag över stora delar av landet till lastbilar som återkommande 
trafikerar fasta linjer mellan terminaler. För fordon som kör fasta rutter finns ofta bättre 
möjligheter att planera laddningen och att använda depåladdning eller annan laddning med 
lägre kostnader än publik snabbladdning.  
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Med rätt ekonomiska förutsättningar finns det redan idag goda möjligheter att elektrifiera 
delar av fjärrtransportmarknaden, medan det inom andra segment sannolikt kommer att 
krävas längre tid och ytterligare teknikutveckling. Styrmedel som förbättrar 
konkurrenskraften för ellastbilar kan därför få stor betydelse för hur stor andel av den tunga 
trafiken som kan elektrifieras under de kommande åren. 

Kostnadsparitet inom fjärrtransporter – vad krävs från politiken? 
Investeringar i tunga lastbilar styrs i hög grad av den samlade kostnaden över fordonets 
livslängd. Trots lägre energi- och driftkostnader är det fortfarande ofta svårt att räkna hem 
investeringar i ellastbilar inom fjärrtransporter. Frågan är därför vilka ekonomiska 
förutsättningar som krävs för att en typisk ellastbil ska nå kostnadsparitet, alltså att den 
samlade kostnaden över fordonets livslängd – inklusive både investeringskostnader och 
löpande driftkostnader – blir lika låg som för en motsvarande diesellastbil. För att klarlägga 
vad som krävs, har vi analyserat kostnadsbilden för en tung ellastbil med släp som går i 
fjärrtrafik, baserat på medianvärden från de fordon som ingår i demonstrationsprogrammet 
E-Charge, och jämfört denna med en motsvarande diesellastbil. Analysen utgår från ett större 
företag, som oftast är de som utför fjärrtransporter, som erhåller nuvarande klimatpremie 
motsvarande 30 procent av merkostnaden för inköp av ellastbilen. Analysen fokuserar på de 
kostnadsposter som skiljer sig mellan diesel- och ellastbilar och utgör därför inte en 
fullständig TCO-analys.12 

Dieselpriset spelar stor roll 
Kostnaden för dieselanvändningen har stor betydelse för hur långt det är kvar till 
kostnadsparitet. Tabell 1 visar samtidigt att kostnadsparitet för den analyserade ellastbilen 
just nu (juni 2026) inte ligger långt bort. Vid nuvarande dieselpris på omkring 19,90 kronor 
per liter saknas ungefär 1,20 kronor per körd kilometer för att nå kostnadsparitet. Detta 
betyder att det idag är omkring 1,20 kronor billigare per körd kilometer att framföra en 
diesellastbil i denna trafik jämfört med en batterielektrisk variant. Samtidigt visar de 
historiska exemplen att dieselpriset bara för några år sedan låg på nivåer där ellastbilen hade 
varit lönsam även utan ytterligare styrmedel, medan de lägsta dieselprisnivåerna under 
senare år inneburit att kostnadsparitet varit betydligt svårare att nå. 

Blickar vi fram mot 2030 kan utvecklingen ta olika riktning beroende på både klimatpolitiken 
och utvecklingen på den internationella oljemarknaden. Ett scenario med högre dieselpriser 
kan uppstå om EU:s utsläppshandelssystem ETS2 införs enligt plan 2028 och 
reduktionsplikten dessutom höjs, medan ett scenario med lägre dieselpriser kan uppstå om 
politiken även fortsättningsvis prioriterar låga drivmedelspriser genom låga bränsleskatter 
och en begränsad reduktionsplikt. Tabell 1 illustrerar hur dessa olika utvecklingsvägar 
påverkar förutsättningarna för elektrifiering. 

 
1 TCO = Total cost of ownership 
2 Analysen baseras på verkliga driftdata från tio ellastbilar inom demonstrationsprogrammet E-Charge. 
Den analyserade lastbilen representerar medianvärdet för de fordon som kör mer än 150 000 kilometer 
per år och har en tågvikt på 64 ton. Kalkylen utgår från ett större företag som erhåller klimatpremie 
motsvarande 30 procent av merkostnaden för en ellastbil jämfört med en diesellastbil. Analysen 
fokuserar på de kostnadsposter som skiljer sig mellan diesel- och ellastbilar och utgör därför inte en 
fullständig TCO-analys. Se Bilaga för en fullständig beskrivning av metod och antaganden. 
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Tabell 1. Hur påverkar dieselpriset möjligheten att nå kostnadsparitet för en 64-
tons ellastbil i fjärrtrafik? 

 Dieselpris vid pump (inkl. 
moms)* Kvar till kostnadsparitet 

Historiska priser 

2022. Hög reduktionsplikt, högt 
oljepris 27,70 kr/l Kostnadsfördel för ellastbilen 

2025. Låg reduktionsplikt, lågt 
oljepris 16 kr/l 2,40 kr/km 

2026 juni. Högt råoljepris 19,90 kr/l 1,20 kr/km2 

Illustrativa scenarier 

2028. 2026 års priser + möjligt 
ETS2-pris 21,90 kr/l 0,60 kr/km 

2030. Låg reduktionsplikt, låga 
dieselskatter 19 kr/l 1,50 kr/km 

2030. Hög reduktionsplikt, 
högre dieselskatter 25 kr/l Kostnadsfördel för ellastbilen 

*Pumppriser används för att illustrera dieselscenarierna. Beräkningarna baseras på de dieselpriser som åkerier 
betalar efter avdrag för moms och en antagen rabatt om 1,50 kr per liter. 

Med avståndsbaserade, CO2-differentierade vägtullar plus en kraftigt nedsatt 
energiskatt kan kostnadsskillnaden elimineras  
En hög prissättning på fossila drivmedel är det samhällsekonomiskt mest effektiva sättet att 
dämpa vägtrafikens klimatpåverkan. I ett läge där politiken tvekar att utnyttja detta redskap 
måste andra ”second best”-styrmedel utnyttjas för att uppnå kostnadsparitet mellan diesel- 
och ellastbilar. Två tänkbara effektiva verktyg är dels avståndsbaserade och CO2-
differentierade vägtullar som ökar kostnaden för dieseldrivna lastbilar, dels en kraftigt 
nedsatt energiskatt på den el som används för laddning av tunga fordon, vilket sänker 
kostnaden för eldrift. 

Figur 1 nedan visar hur höga vägtullar som krävs för att nå kostnadsparitet vid olika 
dieselpriser. Vid dagens dieselpris krävs vägtullar på omkring 1,20 kronor per kilometer om 
energiskatten på el behålls. Om energiskatten sänks kraftigt minskar behovet till omkring 
0,60 kronor per kilometer. Som jämförelse uppgår skillnaden i vägtullar mellan diesellastbilar 
och utsläppsfria lastbilar i Danmark till omkring 1,50 kronor per kilometer, i Nederländerna 
till cirka 1,60 kronor per kilometer, och i Tyskland hela 4 kronor per kilometer. De nivåer som 
krävs för att i Sverige nå kostnadsparitet för den analyserade ellastbilen ligger därmed i 
samma storleksordning som de nivåer som redan används i flera europeiska länder.  

En kraftigt nedsatt energiskatt minskar det återstående gapet till kostnadsparitet med 
omkring 0,64 kronor per kilometer. Effekten blir stor eftersom den analyserade lastbilen har 
hög energiförbrukning och kör mycket långa sträckor varje år.  
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*Pumppriser används för att illustrera dieselscenarierna. Beräkningarna baseras på de dieselpriser som åkerier 
betalar efter avdrag för moms och en antagen rabatt om 1,5 kr per liter. 

Figur 1. Diagrammet visar vilken nivå på avståndsbaserade vägtullar som krävs för att den analyserade 64-tons 
ellastbilen ska nå kostnadsparitet vid olika dieselpriser. De två linjerna visar resultaten med respektive utan 
nedsatt energiskatt på el som används för laddning av tunga fordon. För den analyserade lastbilen förbättrar en 
kraftigt nedsatt energiskatt kalkylen med cirka 0,64 kr per kilometer. Negativa värden innebär att ellastbilen har 
lägre kostnader än motsvarande diesellastbil. 

Känslighet för laddkostnader 
Resultaten är samtidigt känsliga för laddpriser. Beräkningarna bygger på verkliga data från 
fjärrtransporter där omkring 70 procent av laddningen sker privat och 30 procent publikt. 
Om andelen publik laddning istället ökar till 50 procent riskerar kalkylen att försämras. Vid 
dagens dieselpris på 19,90 kronor per liter skulle det i ett sådant scenario krävas vägtullar på 
omkring 1,60 kronor per kilometer för att nå kostnadsparitet om energiskatten behålls, 
respektive omkring 1 krona per kilometer om energiskatten sänks kraftigt. Alternativt skulle 
dieselpriset behöva stiga till över 23 kronor per liter (inkl. moms) för att nå kostnadsparitet 
med sänkt energiskatt, medan kostnadsparitet med bibehållen energiskatt först uppnås vid 
dieselpriser omkring 25–26 kronor per liter. 

Varje ny diesellastbil ger stora utsläpp  
De långa körsträckorna gör att varje diesellastbil verksam inom fjärrtrafik ger upphov till 
stora växthusgasutsläpp. Att påverka nyförsäljningen inom segmentet kan därför ge 
betydande klimateffekter. För att illustrera detta har vi identifierat de mest körintensiva 
lastbilarna genom en avgränsning på 17 500 mil per år, vilket motsvarar ungefär den årliga 
körsträckan för en typisk fjärrlastbil som analyseras i detta PM. 

Uppgifter från Trafikanalys visar att ungefär 900 svenskregistrerade diesellastbilar körde mer 
än 17 500 mil under 2025. I genomsnitt körde dessa fordon omkring 19 200 mil under året. 
Varje lastbil ger därmed upphov till ett utsläpp på knappt 180 ton koldioxid per år. Eftersom 
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en tung lastbil normalt skrivs av på fem år, leder varje försäljning av en sådan lastbil att 
ytterligare närmare 900 ton koldioxid genereras under den första femårsperioden. 

Statistiken visar också att det varje år registreras över 200 diesellastbilar som under sina första 
5 år kommer att köra minst 17 500 mil per år. Nyförsäljningen inom detta segment under ett 
enskilt år ger därmed sammanlagt upphov till över 200 000 ton koldioxid under fordonens 
första fem år i trafik. 

Det innebär att även relativt begränsade förändringar i nyförsäljningen kan få stor betydelse 
för utsläppen. Om fler åkerier väljer el istället för diesel för sin trafik i detta segment kan 
utsläppen minska snabbt och med effekt under många år framöver. 

Hur kan politiken skapa bättre förutsättningar för 
elektrifiering av fjärrtransporter? 
Som framgått kan kostnadsparitet mellan diesel- och ellastbilar inom fjärrtransporter uppnås 
genom relativt begränsade förändringar i de ekonomiska förutsättningarna. Kombinationen 
avståndsbaserade vägtullar och en kraftigt nedsatt energiskatt på el som används för 
laddning av tunga fordon kan bidra avsevärt till att förbättra kalkylen för ellastbilar. Hur 
dessa styrmedel utformas har dock stor betydelse för effekten. 

Varför avståndsbaserade och CO2-differentierade vägtullar? 
Frågan om införande av avståndsbaserade vägtullar är inte teoretisk. Enligt gällande EU-
regelverk måste dagens system med tidsbaserade vägavgifter för tunga lastbilar, den så 
kallade eurovinjetten, slopas senast 2032. Sverige står därför inför ett vägval kring hur 
framtidens avgiftssystem för tung trafik ska utformas. 

Teoretiskt skulle Sverige kunna avstå från att ersätta eurovinjetten. Ett sådant alternativ 
skulle dock innebära att statens intäkter från den tunga vägtrafiken minskar kraftigt 
samtidigt som utländska lastbilar kan trafikera det svenska vägnätet utan att betala några 
vägavgifter alls. Frågan handlar därför i praktiken inte om ifall ett nytt system ska införas, 
utan om hur det nya systemet bör utformas. 

EU:s nya, omarbetade vägavgiftsdirektiv föreskriver att vägavgifter och vägtullar 
differentieras efter fordonens CO2-prestanda (nuvarande svenska vägavgift är därför sedan 
1 juli 2025 differentierad enligt denna modell). Det finns också en möjlighet att helt undanta 
nollutsläppslastbilar från avgifterna, vilket kommer finnas kvar till sommaren 2031. Därefter 
får medlemsstaterna ge en rabatt på högst 75 procent jämfört med avgiften för motsvarande 
dieselfordon. 

Som styrmedel för att förbättra konkurrenskraften för ellastbilar har avståndsbaserade 
vägtullar flera fördelar jämfört med andra alternativ. Till skillnad från högre dieselpriser 
omfattar de även utländska lastbilar, som enligt uppgifter från Trafikverket står för omkring 
20 procent av trafikarbetet med tunga lastbilar i Sverige som helhet och upp till 50 procent på 
större transportstråk i södra Sverige. Vägtullar kan också avgränsas till vissa delar av 
vägnätet och belastar inte personbilar eller privatpersoner. Det ger goda möjligheter att 
kombinera elektrifiering med regional hänsyn. 
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Hur bör avståndsbaserade vägtullar utformas? 
Skattenivåer och incitament för ellastbilar 
EU-direktivet ger medlemsstaterna stor frihet att själva bestämma både avgiftsnivåer och hur 
stora skillnaderna ska vara mellan diesellastbilar och utsläppsfria fordon. Som framgått 
skiljer sig nivåerna också betydligt mellan olika länder. I Tyskland betalar dieseldrivna 
lastbilar ofta omkring fyra kronor per kilometer medan utsläppsfria lastbilar är helt 
undantagna från avgiften. I Danmark uppgår skillnaden mellan diesel- och ellastbilar till 1,50 
kronor. (I Schweiz, som inte omfattas av EU-direktivets begränsningar, kan skillnaden uppgå 
till 5 kronor per kilometer). 

De nivåer som hittills diskuterats i Sverige har i praktiken varit lägre. I den senaste statliga 
utredningen om avståndsbaserad beskattning (SOU 2022:13) var utgångspunkten att det nya 
systemet skulle vara intäktsneutralt, det vill säga generera ungefär lika stora nettointäkter 
som nuvarande system. Eftersom dagen eurovinjett ger staten omkring 1,3 miljarder kronor 
per år, och det nya systemet dessutom skulle medföra administrativa kostnader, innebär 
detta att bruttointäkterna behöver vara något högre. 

Med denna utgångspunkt, och baserat på det vägnät som föreslogs i utredningen, skulle 
avgiftsnivån hamna på ungefär 0,65 kronor per kilometer.3 Om avgiftsnivån istället sätts på 
samma nivå som i Danmark skulle intäkterna stiga till omkring 3,4 miljarder kronor per år. 
Som tidigare visats ligger den danska nivån väl inom det intervall av avgiftsnivåer som enligt 
våra beräkningar kan krävas för att ellastbilar inom fjärrtrafik ska nå kostnadsparitet eller 
kostnadsfördelar jämfört med diesellastbilar (förutsatt att den i likhet med systemen i 
Danmark, Tyskland och Nederländerna i huvudsak befrias från vägtull). 

Med målet att använda vägtullarna som ett aktivt verktyg för att påskynda elektrifieringen 
finns det samtidigt skäl att överväga högre avgiftsnivåer än de som följer av principen om 
intäktsneutralitet.   

Vägnät och regional differentiering 
Direktivet ger också medlemsstaterna stor frihet att själva avgöra vilka vägar som ska 
omfattas av en avståndsbaserad vägtull. Det enda tydliga kravet är att vägar som ingår i det 
transeuropeiska stomnätet (TEN-T) omfattas. För svensk del handlar det främst om 
europavägarna mellan de större städerna samt E4an längs Norrlandskusten. 

Ett viktigt vägval för Sverige handlar därför om hur stor del av vägnätet som ska omfattas av 
avgiften. Ett förslag på ett avgränsat vägnät redovisades i 2022 års utredning om införande 
av en avståndsbaserad skatt. Utredningen föreslog att vägtullarna skulle omfatta 
europavägar, riksvägar och primära länsvägar, men att vägar med mindre än 500 tunga 
fordon per dygn som huvudregel skulle undantas. 

 
3 Egna beräkningar baserade på trafikdata och det föreslagna vägnät som redovisas i SOU 2022:13. 
Avgiftsnivåerna har uppskattats utifrån antagandet att systemet ska generera bruttointäkter om cirka 
1,5 miljarder kronor per år. Beräkningarna tar inte hänsyn till regional differentiering, 
fordonsdifferentiering eller framtida förändringar i fordonsflottans sammansättning. Nivåerna bör 
därför ses som ungefärliga uppskattningar. 
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Förslaget illustrerar att det går att fånga en stor del av trafikarbetet utan att beskatta hela 
landet. Enligt Trafikverkets beräkningar, redovisat i utredningen, skulle omkring 62 procent 
av de tunga fordonens trafikarbete på det statliga vägnätet omfattas av systemet. Samtidigt 
skulle stora delar av det lågtrafikerade vägnätet undantas. I praktiken skulle nästan hela 
Norrlands inland hamna utanför systemet, med undantag för några få stora transportstråk. 

Utredningen föreslog också regional differentiering av avgifterna. Ett förslag var att tillämpa 
lägre avgifter i glesbefolkade län med färre än 30 invånare per kvadratkilometer, vilket hade 
omfattat alla Norrlandslän samt Värmland, Gotland, Kalmar och Kronoberg. Den tunga 
trafiken i dessa län utgör 30 procent av det totala trafikarbetet på det statliga vägnätet. Ett 
andra förslag var att tillämpa en förhöjd skattenivå på trafiken i de tre största tätorterna, alltså 
Stockholm, Göteborg och Malmö. Den tunga trafiken i dessa tätorter utgör 14 procent av det 
totala trafikarbetet från tunga lastbilar på det statliga vägnätet. 

Regional differentiering innebär att systemet kan anpassas till skillnader i 
transportförutsättningar mellan olika delar av landet. Det kan minska negativa effekter för 
transportintensiva verksamheter i glesbygd samtidigt som vägtullarna fortsatt ger incitament 
för elektrifiering där en stor del av trafikarbetet sker. Sett ur detta perspektiv kan regional 
differentiering bidra till att öka systemets träffsäkerhet och förbättra förutsättningarna för ett 
brett politiskt stöd. 

Förutsägbarhet, kommunikation och införande 
Införandet av ett nytt avgiftssystem för tung trafik är en omfattande process som tar flera år. 
Kågesson bedömer att ett införande som snabbast kan ske 4 år efter att en utredning tillsatts.4 
Om beslut tas att införa skatten efter valet 2026 kan det således som tidigast vara på plats 
under andra halvan av 2030. 

Att införandet dröjer innebär dock inte att effekterna behöver vänta till dess att de första 
skatterna börjar tas ut. Investeringar i tunga lastbilar görs med ett långsiktigt perspektiv. En 
lastbil skrivs normalt av över fem år eller mer, vilket innebär att åkerier redan idag behöver 
ta hänsyn till vilka förutsättningar som väntas gälla under kommande år. Om det finns 
tydliga besked om hur ett framtida vägtullssystem kommer att utformas kan dessa 
förutsättningar vägas in i investeringskalkyler långt innan systemet är på plats. 

Förutsägbarhet och stabilitet är därför sannolikt avgörande för systemets framgång. Om 
branschen i god tid vet vilka avgiftsnivåer som kommer att gälla och hur stora skillnaderna 
mellan diesel- och ellastbilar kommer att bli, kan detta påverka investeringsbesluten flera år 
innan de första vägtullarna börjar tas ut.  

Nedsatt energiskatt på el som används för laddning av tunga fordon 
Ett annat sätt att förbättra konkurrenskraften för ellastbilar är att minska energiskatten på el 
som används för laddning av tunga fordon. Till skillnad från avståndsbaserade vägtullar 
påverkar en sådan åtgärd inte kostnaderna för dieseldrivna lastbilar eller andra transporter. 
Effekten uppstår istället genom att de löpande kostnaderna för eldrift minskar. En ytterligare 
fördel är att åtgärden kan införas relativt snabbt, medan ett system med avståndsbaserade 
vägtullar kräver flera års utrednings- och införandearbete. Liknande lösningar används 

 
4 Se Förutsättningar för införande av distansbaserade vägtullar i Sverige 

https://www.transportforetagen.se/contentassets/99f7890dc282472199a7fa7d56fd899b/rapport_vagskatt_2024.pdf


9 
 

redan i andra länder. I Danmark har energiskatten på el som används för laddning av tunga 
fordon sänkts till EU:s miniminivå på 0,05 danska kronor per kWh. 

Frågan har uppmärksammats i flera tidigare analyser. Transportföretagen har föreslagit att 
energiskatten för laddning av utsläppsfria tunga fordon ska sänkas till 0,6 öre/kWh, vilket är 
samma nivå som gäller för landström i hamnar. Organisationen hänvisar till analyser som 
visar att åtgärden kan ge betydande kostnadsbesparingar för ellastbilar, särskilt inom 
fjärrtransporter där energianvändningen är hög. Samtidigt bedöms de offentligfinansiella 
kostnaderna vara relativt begränsade så länge antalet ellastbilar är lågt. Transportföretagen 
uppskattar intäktsbortfallet för staten till mellan 53 och 179 miljoner kronor per år beroende 
på elektrifieringstakt. 

Liknande resonemang förs i den så kallade ”Styrmedelsutredningen” (SOU 2026:33), där 
möjligheten att återbetala energiskatt på el som används för laddning av tunga lastbilar och 
bussar föreslås utredas vidare. Utredningen framhåller att styrmedel som förbättrar 
prisrelationen mellan el och flytande drivmedel kan bidra till att påskynda elektrifieringen 
av tunga transporter. 

Resultaten i detta PM pekar i samma riktning. För den analyserade ellastbilen förbättrar en 
kraftigt nedsatt energiskatt kalkylen med omkring 0,64 kronor per kilometer. Det minskar 
behovet av höga vägtullar och gör det möjligt att nå kostnadsparitet vid lägre avgiftsnivåer. 
Sett ur detta perspektiv bör energiskatten inte ses som ett alternativ till avståndsbaserade 
vägtullar, utan som ett kompletterande styrmedel som kan bidra till att påskynda 
elektrifieringen av fjärrtransporter. 

Kommer förslagen påverka näringslivet och landsbygden negativt? 
Av de två förslag som diskuteras i detta PM är det framför allt de avståndsbaserade 
vägtullarna som kan ge upphov till frågor om konsekvenser för näringslivet och olika delar 
av landet. Debatten har länge präglats av en oro för ökade transportkostnader. Förslagen har 
ofta beskrivits som en ”skatt på avstånd” som riskerar att missgynna ett avlångt och glest 
befolkat land som Sverige. Frågan är särskilt viktig för branscher där transporter utgör en 
betydande del av verksamhetens kostnader. 

Konsekvenserna för näringslivet handlar i stor utsträckning om möjligheterna att föra vidare 
ökade transportkostnader till kunder och konsumenter. I många branscher är sådana 
kostnadsövervältringar möjliga. Åkerinäringen bedöms exempelvis ha goda möjligheter att 
kompensera sig för högre transportkostnader genom höjda transportpriser. Ett system med 
avståndsbaserade vägtullar kan dessutom bidra till mer likvärdiga konkurrensvillkor mellan 
svenska och utländska åkerier, eftersom även utländska lastbilar omfattas av avgiften när de 
kör på det svenska vägnätet. 

Skogsnäringen lyfts ofta fram som den bransch som är mest känslig för ökade 
transportkostnader. Till skillnad från många andra verksamheter har skogsindustrin 
begränsade möjligheter att kompensera sig för högre transportkostnader genom höjda priser, 
eftersom priserna på många av produkterna i stor utsträckning bestäms på internationella 
marknader. Samtidigt möter svenska producenter en allt hårdare internationell konkurrens, 
inte minst från asiatiska och latinamerikanska producenter av massa- och pappersprodukter. 
Det gör att även relativt små kostnadsförändringar kan påverka konkurrenskraften. 
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I konsekvensanalysen till 2022 års utredning dras slutsatsen att effekterna för skogsnäringen 
kan begränsas avsevärt genom systemets utformning. Genom att begränsa det vägnät där 
skatten tas ut och tillämpa lägre skattenivåer i glesbefolkade län bedömde utredningen att 
konsekvenserna för skogsnäringen kunde begränsas. Den samlade bedömningen var därför 
att skogsnäringen inte behöver påverkas i någon större utsträckning om en avståndsbaserad 
skatt ersätter dagens vägavgift. Branschen har samtidigt framhållit att betydande 
transportvolymer fortfarande sker på de större vägar som skulle omfattas av systemet. 

Även de regionala konsekvenserna beror i hög grad på hur systemet utformas. Vissa delar av 
landet är särskilt känsliga för ökade transportkostnader på grund av långa avstånd och 
begränsade alternativ till vägtransporter. I konsekvensanalysen till 2022 års utredning 
konstateras samtidigt att ett avgränsat vägnät i kombination med regional differentiering kan 
begränsa dessa effekter. Utredningens bedömning är därför att näringslivet i norra Sverige 
och andra glesbefolkade delar av landet inte behöver påverkas i någon större utsträckning 
om systemet utformas på detta sätt. 

Är högre dieselpriser ett bättre alternativ? 
Det är också viktigt att jämföra vägtullar med de alternativ som står till buds. Om målet är 
att skapa bättre ekonomiska förutsättningar för elektrifiering av tunga transporter skulle 
motsvarande styrning kunna åstadkommas genom högre dieselpriser. En sådan lösning 
skulle dock träffa transporter i hela landet, även på vägar som inte omfattas av ett 
avståndsbaserat system, dessutom även personbilstrafik. För många transportintensiva 
verksamheter i glesbygd och skogslän skulle detta innebära större negativa konsekvenser än 
ett system med geografiskt avgränsade och regionalt differentierade vägtullar.  

Konsekvenserna för näringslivet behöver också ses i ett bredare perspektiv än de direkta 
transportkostnaderna. Ett system som förbättrar lönsamheten för ellastbilar stärker också 
förutsättningarna för svensk fordonsindustri att sälja elektriska lastbilar på en växande 
europeisk och global marknad. För företag som Volvo och Scania är elektrifieringen en central 
del av den framtida konkurrenskraften, vilket innebär att styrmedel som ökar efterfrågan på 
ellastbilar också kan få breda, positiva effekter för svensk industri.   

Avslutande reflektion 
Elektrifieringen av fjärrtransporter är redan påbörjad, men utvecklingen går fortfarande 
långsamt. Trots tekniska framsteg är det fortfarande svårt att räkna hem investeringar i 
ellastbilar inom delar av marknaden där utsläppen per fordon är som störst. För att påskynda 
omställningen krävs därför styrmedel som förbättrar de ekonomiska förutsättningarna för 
eldrift. 

Avståndsbaserade vägtullar och en kraftigt nedsatt energiskatt på el som används för 
laddning av tunga fordon erbjuder tillsammans en möjlighet att göra just detta. Om dessa 
styrmedel utformas med tydliga incitament för ellastbilar, hög träffsäkerhet och god 
förutsägbarhet kan de bidra till både minskade utsläpp från fjärrtransporter och stärkt 
konkurrenskraft för svensk fordonsindustri. I takt med att tekniken mognar och 
kostnadsskillnaderna minskar kommer behovet av sådana styrmedel successivt att minska. 
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Underlag och vidare läsning 
Analysen bygger på egna beräkningar samt uppgifter från ett antal tidigare utredningar, rapporter 
och databaser. Nedan redovisas de viktigaste källorna som använts i arbetet. 

• ICCT (2026). Road tolls and CO₂ charges: Impact on the total cost of ownership of trucks 
in Sweden. Vidare läsning om hur CO₂-differentierade vägtullar påverkar 
kostnadspariteten mellan diesel- och ellastbilar. 

• Kågesson, P. (2024). Förutsättningar för införande av distansbaserade vägtullar i 
Sverige. Underlag om införandeprocess, administration och tidsåtgång för ett nytt system 
med avståndsbaserade vägtullar. 

• SOU 2022:13. Godstransporter på väg: vissa frågeställningar kring ett nytt miljöstyrande 
system. Underlag om utformning av avståndsbaserade vägavgifter, vägnät, regional 
differentiering och potentiella skattenivåer. 

• SOU 2026:33. Vägen mot utfasning: Styrmedel för ett fossilfritt samhälle 

• Trafikanalys. Utdrag ur fordonsregistret (personlig kommunikation). Underlag om 
körsträckor, nyregistreringar och fordonsbestånd som använts för beräkningar av utsläpp 
och nyförsäljning inom fjärrtrafiksegmentet. 

• Transportföretagen (2025). Styrmedelsförslag: sänk energiskatten för laddning av tunga 
fordon. Underlag om energiskattens betydelse för elektrifieringen av tunga transporter. 
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Bilaga: Metod och antaganden för kostnadsanalys 
Kostnadsanalysen är en jämförelse mellan en batterielektrisk lastbil och en motsvarande 
dieseldriven lastbil som används i fjärrtrafik. Syftet är att analysera vilka ekonomiska 
förutsättningar som krävs för att den elektriska lastbilen ska nå kostnadsparitet med 
dieselalternativet. 

Beräkningen är inte en fullständig TCO-analys. Fokus ligger istället på de huvudsakliga 
kostnadsposter som skiljer sig mellan el- och diesellastbilar, främst investeringskostnader, 
energikostnader och vägtullar. Analysen omfattar inte skillnader i service- och 
underhållskostnader mellan diesel- och ellastbilar. 

Fordonsdata 
Analysen baseras på verkliga driftdata från demonstrationsprogrammet E-Charge. Den 
analyserade lastbilen representerar medianvärdet för de tio ellastbilar inom programmet 
som kör mer än 150 000 kilometer per år. 

Parameter Värde 

Fordonstyp Lastbil med släp 

Tågvikt 64 ton 

Årlig körsträcka 175 000 km 

Elförbrukning 1,8 kWh/km 

Dieselförbrukning 0,38 l/km 

Laddning och energipriser 
Beräkningarna bygger på observerade laddmönster från E-Charge. 

Parameter Värde 

Depå-/privat laddning 70 % 

Publik laddning 30 % 

Elpris depå-/privat laddning 2,5 kr/kWh 

Elpris publik laddning 3,7 kr/kWh 

Investeringskostnader och klimatpremie 
Analysen utgår från ett större företag som erhåller klimatpremie motsvarande 30 procent av 
merkostnaden för en ellastbil jämfört med en diesellastbil. Detta baseras på uppgifter från 
transportbranschen om att fjärrtransporter i stor utsträckning utförs av större åkerier. Mindre 
företag kan erhålla högre stödnivåer, vilket innebär att kostnadsparitet uppnås under mer 
gynnsamma förutsättningar än de som redovisas i denna analys. 
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Parameter Värde 

Merkostnad ellastbil före stöd 2 miljoner kronor 

Klimatpremie 30 % av merkostnaden 

Merkostnad ellastbil efter stöd 1,4 miljoner kronor 

Avskrivningstid 6 år 

Avskrivningstiden baseras på uppgifter från branschen om att den analyserade lastbilen 
förväntas användas under ungefär en miljon kilometer. 

Dieselpriser 
De dieselpriser som redovisas i rapporten används för att illustrera olika scenarier. 
Beräkningarna baseras på de dieselpriser som åkerier faktiskt betalar efter avdrag för moms 
och en antagen rabatt om 1,50 kronor per liter. 
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