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Fjarrtransporter pa vag star for stora utsldpp av vaxthusgaser samtidigt som segmentet har
stor potential att elektrifieras. Trots detta gar omstédllningen langsamt eftersom nuvarande
forutsattningar i manga applikationer gor diesellastbilar mer ekonomiskt férdelaktiga an
ellastbilar. I detta PM visar vi hur avstandsbaserade vagtullar och en kraftigt reducerad
energiskatt pa den el som anvéands for laddning av tunga fordon kan bidra till att skapa
kostnadsparitet, det vill sdga att ellastbilar far samma totalkostnader som motsvarande
diesellastbilar. Detta skulle paskynda elektrifieringen av fjarrtransporter och vara
fordelaktigt for svensk fordonsindustri.

Vara rekommendationer i korthet:

1. Infor skyndsamt avstandsbaserade och koldioxiddifferentierade vagtullar som
ger tydliga incitament for ellastbilar

Enligt EU-lagstiftning maste Sverige senast 2032 slopa nuvarande system med tidsbaserade
véagavgifter for tunga lastbilar (Eurovignette). Regeringen bor darfér skyndsamt paborja
arbetet med ett nytt system for avstdndsbaserade vagtullar. Avgiftsnivaerna bor utformas sa
att de ger tydliga ekonomiska incitament att vilja ellastbilar framfor diesellastbilar.
Forutsagbarhet dr ocksa viktigt. Genom att tidigt kommunicera hur systemet kommer att
utformas far dkerier mojlighet att ta hansyn till vagtullarna i sina investeringsbeslut flera ar
innan det nya systemet ar pa plats.

2. Utforma systemet med hég triffsdkerhet
Avstandsbaserade véagtullar bor utformas sa att de fangar en tillrackligt stor del av
trafikarbetet utan att omfatta hela vignétet. Ett avgransat vagnét i kombination med regional
differentiering kan minska negativa effekter for transportintensiva verksamheter i glesbygd
samtidigt som vagtullarna fortsatt ger starka incitament for elektrifiering. Malet bor vara hog
traffsdkerhet, inte att beskatta s stor del av den tunga lastbilstrafiken som mdjligt.

3. Sédnk energiskatten pa el som anvands for laddning av tunga fordon
Energiskatten pa el som anvédnds for laddning av tunga fordon bor sinkas till EU:s
miniminiva (0,5 €/MWh). Atgirden forbattrar de ekonomiska forutsittningarna for
ellastbilar, i synnerhet inom fjarrtransporter dar energianvandningen, pa grund av hoga
tagvikter och langa korstrackor, dr betydande. Till skillnad fran végtullar eller hogre
dieselpriser innebér forslaget inte nagon 6kad kostnad for dieseldrivna lastbilar eller andra
transporter. I takt med att de ekonomiska villkoren for elektriska lastbilar forbattras, kan
elskatten succesivt aterstallas.

PM:et har tagits fram av IVL Svenska Miljoinstitutet i samverkan med, och med finansiering frin,
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Elektrifieringen — en industripolitisk nyckelfraga

Elektrifiering har under senare ar vuxit fram som den tydliga huvudriktningen for
omstéllningen av tunga lastbilar. Det handlar om att minska transportsektorns klimatutslapp,
men for svensk del ocksa om att starka konkurrenskraften hos en fordonsindustri dar Sverige
har en internationellt stark position.

Samtidigt forandras konkurrenssituationen snabbt. Kinesiska tillverkare har byggt upp en
omfattande hemmamarknad for elektriska lastbilar och planerar for en betydande
marknadsandel i Europa under de kommande aren. For svenska och europeiska tillverkare
blir férmégan att konkurrera inom segmentet elektriska lastbilar darfor allt viktigare.

Trots den breda politiska samsynen kring elektrifiering gar omstédllningen fortfarande
langsamt. I flera segment av transportmarknaden ar det fortfarande svart att rdkna hem
investeringar i ellastbilar. Styrmedlens utformning &r avgorande for hur snabbt
elektrifieringen kan drivas igenom. Syftet med styrmedlen ar inte att permanent gynna
ellastbilar, utan att under en Overgangsperiod skapa forutsiattningar for en snabbare
marknadsintroduktion. I takt med att tekniken mognar, produktionsvolymerna 6kar och
kostnaderna sjunker minskar behovet av stodatgarder. Att paskynda denna utveckling ar
viktigt av bade klimat- och industripolitiska skal.

Fjarrtransporter — stora utslapp och stor elektrifieringspotential

Tunga lastbilar omfattar flera olika segment med olika forutsdttningar for elektrifiering. I
detta PM fokuserar vi pa fjarrtransporter, det vill sdga lastbilar som anvands for langa
transportuppdrag och langa arligkorstrackor. Fjarrtransporter dr sarskilt intressanta ur
klimatperspektiv eftersom varje fordon anvands sa intensivt. En ellastbil som ersitter en
diesellastbil i detta segment kan darfor ge storre utslippsminskningar dn i segment dar
fordonen kors kortare strackor.

De langa korstrackorna innebar ocksa att segmentet i teorin har goda forutsattningar for
elektrifiering. Eftersom en ellastbil normalt har ldgre rorliga driftkostnader per kord
kilometer dn en diesellastbil 6kar de ekonomiska férdelarna med stigande arliga korstrackor.
I praktiken har det dock hittills varit utmanande att elektrifiera segmentet. De langa
korstrackorna stdller hoga krav pa rdckvidd, vilket forutsétter kraftfullare batterier och
ddrmed hogre investeringskostnader. Det dr dessutom ofta svarare att ticka laddbehovet
med depéladdning &n i andra segment, vilket 6kar beroendet av publik snabbladdning dér
kostnaderna per kWh normalt ar hogre. Forutsattningarna paverkas ocksa av kostnaderna
for dieseldrift. Ju lagre kostnaden ar for att kora diesellastbilar, desto svérare blir det for
ellastbilar att konkurrera. Kombinationen av dessa tre aspekter har hittills gjort elektrifiering
av fjarrtransporter ekonomiskt utmanande.

Inom segmentet varierar dock forutsattningar, eftersom det inkluderar allt fran fordon som
kor oregelbundna uppdrag Over stora delar av landet till lastbilar som aterkommande
trafikerar fasta linjer mellan terminaler. For fordon som kor fasta rutter finns ofta battre
mojligheter att planera laddningen och att anvdnda depéladdning eller annan laddning med
lagre kostnader an publik snabbladdning.



Med riatt ekonomiska forutsattningar finns det redan idag goda mdojligheter att elektrifiera
delar av fjarrtransportmarknaden, medan det inom andra segment sannolikt kommer att
kravas langre tid och ytterligare teknikutveckling. Styrmedel som forbattrar
konkurrenskraften for ellastbilar kan darfor fa stor betydelse for hur stor andel av den tunga
trafiken som kan elektrifieras under de kommande aren.

Kostnadsparitet inom fjarrtransporter — vad kravs fran politiken?

Investeringar i tunga lastbilar styrs i hog grad av den samlade kostnaden 6ver fordonets
livslangd. Trots lagre energi- och driftkostnader &ar det fortfarande ofta svart att rakna hem
investeringar i ellastbilar inom fjarrtransporter. Fragan &ar darfor vilka ekonomiska
forutsattningar som kréavs for att en typisk ellastbil ska n& kostnadsparitet, alltsd att den
samlade kostnaden 6ver fordonets livslangd — inklusive bade investeringskostnader och
I6pande driftkostnader — blir lika lag som fér en motsvarande diesellastbil. For att klarlagga
vad som krdvs, har vi analyserat kostnadsbilden for en tung ellastbil med slap som gar i
fjarrtrafik, baserat pa medianvarden fran de fordon som ingar i demonstrationsprogrammet
E-Charge, och jamfort denna med en motsvarande diesellastbil. Analysen utgar fran ett storre
foretag, som oftast &r de som utfor fjarrtransporter, som erhaller nuvarande klimatpremie
motsvarande 30 procent av merkostnaden for inkop av ellastbilen. Analysen fokuserar pa de
kostnadsposter som skiljer sig mellan diesel- och ellastbilar och utgor darfér inte en
fullstandig TCO-analys.2

Dieselpriset spelar stor roll

Kostnaden for dieselanvdndningen har stor betydelse for hur ldngt det ar kvar till
kostnadsparitet. Tabell 1 visar samtidigt att kostnadsparitet for den analyserade ellastbilen
just nu (juni 2026) inte ligger langt bort. Vid nuvarande dieselpris pa omkring 19,90 kronor
per liter saknas ungefar 1,20 kronor per kord kilometer for att nd kostnadsparitet. Detta
betyder att det idag dr omkring 1,20 kronor billigare per kord kilometer att framfora en
diesellastbil i denna trafik jamfort med en batterielektrisk variant. Samtidigt visar de
historiska exemplen att dieselpriset bara for nagra ar sedan lag pa nivaer dar ellastbilen hade
varit 16nsam &dven utan ytterligare styrmedel, medan de ldgsta dieselprisnivderna under
senare ar inneburit att kostnadsparitet varit betydligt svarare att na.

Blickar vi fram mot 2030 kan utvecklingen ta olika riktning beroende pa bade klimatpolitiken
och utvecklingen pa den internationella oljemarknaden. Ett scenario med hogre dieselpriser
kan uppsta om EU:s utsldppshandelssystem ETS2 infors enligt plan 2028 och
reduktionsplikten dessutom hojs, medan ett scenario med ldgre dieselpriser kan uppsta om
politiken dven fortsattningsvis prioriterar laga drivmedelspriser genom laga bransleskatter
och en begriansad reduktionsplikt. Tabell 1 illustrerar hur dessa olika utvecklingsvagar
paverkar forutsattningarna for elektrifiering.

1 TCO = Total cost of ownership

2 Analysen baseras pa verkliga driftdata fran tio ellastbilar inom demonstrationsprogrammet E-Charge.
Den analyserade lastbilen representerar medianvérdet for de fordon som kor mer &n 150 000 kilometer
per ar och har en tagvikt pa 64 ton. Kalkylen utgar fran ett storre foretag som erhaller klimatpremie
motsvarande 30 procent av merkostnaden for en ellastbil jamfort med en diesellastbil. Analysen
fokuserar pa de kostnadsposter som skiljer sig mellan diesel- och ellastbilar och utgdr darfor inte en
fullstaindig TCO-analys. Se Bilaga for en fullstandig beskrivning av metod och antaganden.



Tabell 1. Hur paverkar dieselpriset mdjligheten att na kostnadsparitet for en 64-
tons ellastbil i fjarrtrafik?

Dieselpris vid pump (inkI.

Kvar till kostnadsparitet

moms)*
Historiska priser
20.22..H0g e e, e 27,70 kr/l Kostnadsfordel for ellastbilen
oljepris
2925..Lag reduktionsplikt, lagt 16 kr/l 2,40 kr/km
oljepris
2026 juni. Hogt raoljepris 19,90 kr/I 1,20 kr/km2
lllustrativa scenarier
2028. 2026 ars priser + mojligt
ETS2-pris 21,90 kr/I 0,60 kr/km
2030. Lag reduktionsplikt, laga
dieselskatter o) 120 b5
202D ez Rl ol 25 kr/l Kostnadsférdel for ellastbilen

hogre dieselskatter

*Pumppriser anvinds for att illustrera dieselscenarierna. Berikningarna baseras pd de dieselpriser som dkerier

betalar efter avdrag for moms och en antagen rabatt om 1,50 kr per liter.

Med avstandsbaserade, CO-differentierade vagtullar plus en kraftigt nedsatt
energiskatt kan kostnadsskillnaden elimineras

En hog prissdattning pa fossila drivmedel ar det samhéllsekonomiskt mest effektiva sittet att
dampa vagtrafikens klimatpaverkan. I ett ldge déar politiken tvekar att utnyttja detta redskap
maste andra ”second best”-styrmedel utnyttjas for att uppna kostnadsparitet mellan diesel-
och ellastbilar. Tva tdnkbara effektiva verktyg &ar dels avstandsbaserade och CO:-
differentierade véagtullar som Okar kostnaden for dieseldrivna lastbilar, dels en kraftigt
nedsatt energiskatt pd den el som anvédnds for laddning av tunga fordon, vilket sanker
kostnaden for eldrift.

Figur 1 nedan visar hur hoga végtullar som krédvs for att nd kostnadsparitet vid olika
dieselpriser. Vid dagens dieselpris kravs vagtullar pa omkring 1,20 kronor per kilometer om
energiskatten pa el behalls. Om energiskatten sanks kraftigt minskar behovet till omkring
0,60 kronor per kilometer. Som jamforelse uppgar skillnaden i vagtullar mellan diesellastbilar
och utsldppsfria lastbilar i Danmark till omkring 1,50 kronor per kilometer, i Nederlanderna
till cirka 1,60 kronor per kilometer, och i Tyskland hela 4 kronor per kilometer. De nivéder som
kravs for att i Sverige na kostnadsparitet for den analyserade ellastbilen ligger ddrmed i
samma storleksordning som de nivaer som redan anviands i flera europeiska lander.

En kraftigt nedsatt energiskatt minskar det aterstdende gapet till kostnadsparitet med
omkring 0,64 kronor per kilometer. Effekten blir stor eftersom den analyserade lastbilen har
hog energiforbrukning och kér mycket langa strackor varje ar.



= Now
n o o
P
[
7
4
Y
/
[ 4
[
!
L4

,_\
o
J
/
/
4

4
4

So o~ Vagtull kravs

;
/

Kravd vagtull for TCO-paritet
| 4
L4
[

Ingen vagtull
-~ kravs

o
o
/
!
[
[

,_\
=)
é

[/

=

w
[
w

16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26
Dieselpris vid pump* (kr/l)
===* Vagtullsom kravs foér kostnadsparitet, = = " Vagtull som kravs for kostnadsparitet, sankt

bibehallen elskatt elskatt

*Pumppriser anvinds for att illustrera dieselscenarierna. Berdkningarna baseras pd de dieselpriser som dkerier
betalar efter avdrag for moms och en antagen rabatt om 1,5 kr per liter.

Figur 1. Diagrammet visar vilken nivd pd avstindsbaserade vigtullar som krivs for att den analyserade 64-tons
ellastbilen ska nd kostnadsparitet vid olika dieselpriser. De tvd linjerna visar resultaten med respektive utan
nedsatt energiskatt pi el som anvinds for laddning av tunga fordon. For den analyserade lastbilen forbittrar en
kraftigt nedsatt energiskatt kalkylen med cirka 0,64 kr per kilometer. Negativa virden innebir att ellastbilen har
ligre kostnader dn motsvarande diesellastbil.

Kanslighet for laddkostnader

Resultaten ar samtidigt kdnsliga for laddpriser. Berdkningarna bygger pa verkliga data fran
fjarrtransporter dar omkring 70 procent av laddningen sker privat och 30 procent publikt.
Om andelen publik laddning istéllet 6kar till 50 procent riskerar kalkylen att forsédmras. Vid
dagens dieselpris pa 19,90 kronor per liter skulle det i ett sddant scenario kravas véagtullar pa
omkring 1,60 kronor per kilometer for att nd kostnadsparitet om energiskatten behalls,
respektive omkring 1 krona per kilometer om energiskatten sdnks kraftigt. Alternativt skulle
dieselpriset behova stiga till 6ver 23 kronor per liter (inkl. moms) for att n& kostnadsparitet
med sankt energiskatt, medan kostnadsparitet med bibehallen energiskatt forst uppnas vid
dieselpriser omkring 25-26 kronor per liter.

Varje ny diesellastbil ger stora utslapp

De langa korstrackorna gor att varje diesellastbil verksam inom fjarrtrafik ger upphov till
stora vaxthusgasutslapp. Att paverka nyforsdljningen inom segmentet kan darfor ge
betydande klimateffekter. For att illustrera detta har vi identifierat de mest korintensiva
lastbilarna genom en avgrédnsning pa 17 500 mil per ar, vilket motsvarar ungefar den arliga
korstrackan for en typisk fjarrlastbil som analyseras i detta PM.

Uppgifter fran Trafikanalys visar att ungefar 900 svenskregistrerade diesellastbilar korde mer
an 17 500 mil under 2025. I genomsnitt korde dessa fordon omkring 19 200 mil under aret.
Varje lastbil ger darmed upphov till ett utslapp pa knappt 180 ton koldioxid per ar. Eftersom



en tung lastbil normalt skrivs av pa fem ar, leder varje forsédljning av en sadan lastbil att
ytterligare ndrmare 900 ton koldioxid genereras under den forsta femarsperioden.

Statistiken visar ocksa att det varje ar registreras 6ver 200 diesellastbilar som under sina forsta
5 ar kommer att kora minst 17 500 mil per ar. Nyforsaljningen inom detta segment under ett
enskilt ar ger darmed sammanlagt upphov till 6ver 200 000 ton koldioxid under fordonens
forsta fem ar i trafik.

Det innebaér att aven relativt begransade forandringar i nyforsaljningen kan fa stor betydelse
for utslappen. Om fler akerier véljer el istéllet for diesel for sin trafik i detta segment kan
utslappen minska snabbt och med effekt under manga ar framdéver.

Hur kan politiken skapa battre forutsattningar for
elektrifiering av fjarrtransporter?

Som framgatt kan kostnadsparitet mellan diesel- och ellastbilar inom fjarrtransporter uppnas
genom relativt begransade fordndringar i de ekonomiska forutsdttningarna. Kombinationen
avstandsbaserade végtullar och en kraftigt nedsatt energiskatt pa el som anviands for
laddning av tunga fordon kan bidra avsevart till att forbattra kalkylen for ellastbilar. Hur
dessa styrmedel utformas har dock stor betydelse for effekten.

Varfor avstandsbaserade och CO,-differentierade vagtullar?

Fragan om inforande av avstandsbaserade vagtullar ar inte teoretisk. Enligt géllande EU-
regelverk maste dagens system med tidsbaserade vagavgifter for tunga lastbilar, den sa
kallade eurovinjetten, slopas senast 2032. Sverige star darfor infor ett vdgval kring hur
framtidens avgiftssystem for tung trafik ska utformas.

Teoretiskt skulle Sverige kunna avsta fran att ersédtta eurovinjetten. Ett sddant alternativ
skulle dock innebadra att statens intdkter fran den tunga véagtrafiken minskar kraftigt
samtidigt som utldndska lastbilar kan trafikera det svenska vagnatet utan att betala nagra
véagavgifter alls. Fragan handlar darfor i praktiken inte om ifall ett nytt system ska inforas,
utan om hur det nya systemet bor utformas.

EU:s nya, omarbetade vigavgiftsdirektiv foreskriver att vagavgifter och vagtullar
differentieras efter fordonens CO:z-prestanda (nuvarande svenska vagavgift dr darfor sedan
1 juli 2025 differentierad enligt denna modell). Det finns ocksd en mdjlighet att helt undanta
nollutsldppslastbilar fran avgifterna, vilket kommer finnas kvar till sommaren 2031. Dérefter
far medlemsstaterna ge en rabatt pa hogst 75 procent jamfort med avgiften for motsvarande
dieselfordon.

Som styrmedel for att forbattra konkurrenskraften for ellastbilar har avstandsbaserade
végtullar flera fordelar jamfort med andra alternativ. Till skillnad fran hogre dieselpriser
omfattar de dven utlindska lastbilar, som enligt uppgifter fran Trafikverket star for omkring
20 procent av trafikarbetet med tunga lastbilar i Sverige som helhet och upp till 50 procent pa
storre transportstrak i sodra Sverige. Vagtullar kan ocksd avgrédnsas till vissa delar av
véagnatet och belastar inte personbilar eller privatpersoner. Det ger goda mdjligheter att
kombinera elektrifiering med regional hansyn.



Hur bor avstandsbaserade vagtullar utformas?

Skattenivaer och incitament for ellastbilar

EU-direktivet ger medlemsstaterna stor frihet att sjdlva bestimma bade avgiftsnivaer och hur
stora skillnaderna ska vara mellan diesellastbilar och utsldappsfria fordon. Som framgatt
skiljer sig nivderna ocksa betydligt mellan olika lander. I Tyskland betalar dieseldrivna
lastbilar ofta omkring fyra kronor per kilometer medan utslappsfria lastbilar &dr helt
undantagna fran avgiften. I Danmark uppgar skillnaden mellan diesel- och ellastbilar till 1,50
kronor. (I Schweiz, som inte omfattas av EU-direktivets begrdansningar, kan skillnaden uppgé
till 5 kronor per kilometer).

De nivaer som hittills diskuterats i Sverige har i praktiken varit lagre. I den senaste statliga
utredningen om avstandsbaserad beskattning (SOU 2022:13) var utgangspunkten att det nya
systemet skulle vara intdktsneutralt, det vill sdga generera ungefar lika stora nettointakter
som nuvarande system. Eftersom dagen eurovinjett ger staten omkring 1,3 miljarder kronor
per ar, och det nya systemet dessutom skulle medfora administrativa kostnader, innebar
detta att bruttointdkterna behover vara nagot hogre.

Med denna utgangspunkt, och baserat pa det vagnét som foreslogs i utredningen, skulle
avgiftsnivan hamna pa ungefar 0,65 kronor per kilometer.? Om avgiftsnivan istéllet sétts pa
samma niva som i Danmark skulle intdkterna stiga till omkring 3,4 miljarder kronor per ar.
Som tidigare visats ligger den danska nivan vil inom det intervall av avgiftsnivaer som enligt
vara berdkningar kan kravas for att ellastbilar inom fjarrtrafik ska na kostnadsparitet eller
kostnadsfordelar jamfort med diesellastbilar (forutsatt att den i likhet med systemen i
Danmark, Tyskland och Nederlanderna i huvudsak befrias fran vagtull).

Med malet att anvanda vagtullarna som ett aktivt verktyg for att paskynda elektrifieringen
finns det samtidigt skal att overvaga hogre avgiftsnivaer &n de som foljer av principen om
intdktsneutralitet.

Vagnat och regional differentiering

Direktivet ger ocksd medlemsstaterna stor frihet att sjdlva avgora vilka védgar som ska
omfattas av en avstandsbaserad vagtull. Det enda tydliga kravet &r att vagar som ingar i det
transeuropeiska stomnéatet (TEN-T) omfattas. For svensk del handlar det framst om
europavagarna mellan de storre stiderna samt E4an langs Norrlandskusten.

Ett viktigt vagval for Sverige handlar darfor om hur stor del av viagnéatet som ska omfattas av
avgiften. Ett forslag pa ett avgransat vagnat redovisades i 2022 ars utredning om inférande
av en avstdndsbaserad skatt. Utredningen foreslog att vagtullarna skulle omfatta
europavagar, riksviagar och priméra lansvdgar, men att vigar med mindre dn 500 tunga
fordon per dygn som huvudregel skulle undantas.

3 Egna berdkningar baserade pa trafikdata och det foreslagna vdgnat som redovisas i SOU 2022:13.
Avgiftsnivaerna har uppskattats utifran antagandet att systemet ska generera bruttointdkter om cirka
1,5 miljarder kronor per ar. Berdkningarna tar inte hédnsyn till regional differentiering,
fordonsdifferentiering eller framtida forandringar i fordonsflottans sammanséttning. Nivaerna bor
déarfor ses som ungefarliga uppskattningar.



Forslaget illustrerar att det gar att fonga en stor del av trafikarbetet utan att beskatta hela
landet. Enligt Trafikverkets berdkningar, redovisat i utredningen, skulle omkring 62 procent
av de tunga fordonens trafikarbete pa det statliga viagnéatet omfattas av systemet. Samtidigt
skulle stora delar av det lagtrafikerade vagnatet undantas. I praktiken skulle nastan hela
Norrlands inland hamna utanfor systemet, med undantag for nagra fa stora transportstrak.

Utredningen foreslog ocksa regional differentiering av avgifterna. Ett forslag var att tillimpa
lagre avgifter i glesbefolkade 1ldn med farre dn 30 invanare per kvadratkilometer, vilket hade
omfattat alla Norrlandsldan samt Varmland, Gotland, Kalmar och Kronoberg. Den tunga
trafiken i dessa lan utgor 30 procent av det totala trafikarbetet pa det statliga vagnatet. Ett
andra forslag var att tillampa en f6rhojd skatteniva pa trafiken i de tre storsta tatorterna, alltsa
Stockholm, Géteborg och Malmé. Den tunga trafiken i dessa tatorter utgor 14 procent av det
totala trafikarbetet fran tunga lastbilar pa det statliga vagnatet.

Regional differentiering innebdr att systemet kan anpassas till skillnader i
transportforutsattningar mellan olika delar av landet. Det kan minska negativa effekter for
transportintensiva verksamheter i glesbygd samtidigt som végtullarna fortsatt ger incitament
for elektrifiering dar en stor del av trafikarbetet sker. Sett ur detta perspektiv kan regional
differentiering bidra till att 6ka systemets traffsiakerhet och forbattra forutsattningarna for ett
brett politiskt stod.

Forutsagbarhet, kommunikation och inférande

Inférandet av ett nytt avgiftssystem for tung trafik ar en omfattande process som tar flera ar.
Kagesson bedomer att ett inforande som snabbast kan ske 4 ar efter att en utredning tillsatts.*
Om beslut tas att infora skatten efter valet 2026 kan det séledes som tidigast vara pa plats
under andra halvan av 2030.

Att inforandet drdjer innebar dock inte att effekterna behdver vinta till dess att de forsta
skatterna borjar tas ut. Investeringar i tunga lastbilar gors med ett langsiktigt perspektiv. En
lastbil skrivs normalt av over fem ar eller mer, vilket innebar att akerier redan idag behdver
ta hansyn till vilka forutsédttningar som véntas gélla under kommande ar. Om det finns
tydliga besked om hur ett framtida véagtullssystem kommer att utformas kan dessa
forutsattningar vagas in i investeringskalkyler langt innan systemet &dr pa plats.

Forutsdagbarhet och stabilitet d4r darfor sannolikt avgdrande for systemets framgéng. Om
branschen i god tid vet vilka avgiftsnivder som kommer att gélla och hur stora skillnaderna
mellan diesel- och ellastbilar kommer att bli, kan detta paverka investeringsbesluten flera ar
innan de forsta véagtullarna borjar tas ut.

Nedsatt energiskatt pa el som anvands for laddning av tunga fordon

Ett annat sitt att forbéttra konkurrenskraften for ellastbilar ar att minska energiskatten pa el
som anvénds for laddning av tunga fordon. Till skillnad fran avstdndsbaserade vagtullar
paverkar en sadan atgird inte kostnaderna for dieseldrivna lastbilar eller andra transporter.
Effekten uppstér istdllet genom att de I16pande kostnaderna for eldrift minskar. En ytterligare
fordel ar att atgarden kan inforas relativt snabbt, medan ett system med avstandsbaserade
vagtullar kraver flera ars utrednings- och inférandearbete. Liknande 16sningar anvands
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redan i andra lander. I Danmark har energiskatten pa el som anvéands for laddning av tunga
fordon sénkts till EU:s miniminiva pa 0,05 danska kronor per kWh.

Fragan har uppmarksammats i flera tidigare analyser. Transportforetagen har foreslagit att
energiskatten for laddning av utslappsfria tunga fordon ska sankas till 0,6 6re/kWh, vilket ar
samma niva som galler for landstrom i hamnar. Organisationen hénvisar till analyser som
visar att atgdrden kan ge betydande kostnadsbesparingar for ellastbilar, sdrskilt inom
fjarrtransporter dér energianvandningen ar hog. Samtidigt bedoms de offentligfinansiella
kostnaderna vara relativt begransade sa lange antalet ellastbilar ar lagt. Transportforetagen
uppskattar intdktsbortfallet for staten till mellan 53 och 179 miljoner kronor per ar beroende
pa elektrifieringstakt.

Liknande resonemang fors i den sad kallade ”Styrmedelsutredningen” (SOU 2026:33), dar
mojligheten att aterbetala energiskatt pa el som anvands for laddning av tunga lastbilar och
bussar foreslas utredas vidare. Utredningen framhaller att styrmedel som f&rbattrar
prisrelationen mellan el och flytande drivmedel kan bidra till att paskynda elektrifieringen
av tunga transporter.

Resultaten i detta PM pekar i samma riktning. For den analyserade ellastbilen forbéattrar en
kraftigt nedsatt energiskatt kalkylen med omkring 0,64 kronor per kilometer. Det minskar
behovet av hoga vagtullar och gor det mojligt att na kostnadsparitet vid lagre avgiftsnivaer.
Sett ur detta perspektiv bor energiskatten inte ses som ett alternativ till avstandsbaserade
végtullar, utan som ett kompletterande styrmedel som kan bidra till att paskynda
elektrifieringen av fjarrtransporter.

Kommer forslagen paverka naringslivet och landsbygden negativt?

Av de tva forslag som diskuteras i detta PM ar det framfor allt de avstdndsbaserade
végtullarna som kan ge upphov till fragor om konsekvenser for néaringslivet och olika delar
av landet. Debatten har ldnge préglats av en oro for 6kade transportkostnader. Forslagen har
ofta beskrivits som en ”skatt pa avstand” som riskerar att missgynna ett avlangt och glest
befolkat land som Sverige. Fragan ar sarskilt viktig for branscher déar transporter utgor en
betydande del av verksamhetens kostnader.

Konsekvenserna for néaringslivet handlar i stor utstrackning om mojligheterna att fora vidare
Okade transportkostnader till kunder och konsumenter. I manga branscher ar sddana
kostnadsoverviltringar mojliga. Akerindringen bedoms exempelvis ha goda majligheter att
kompensera sig for hogre transportkostnader genom hojda transportpriser. Ett system med
avstandsbaserade vagtullar kan dessutom bidra till mer likvardiga konkurrensvillkor mellan
svenska och utldndska dkerier, eftersom dven utlindska lastbilar omfattas av avgiften nar de
kor pa det svenska vagnaétet.

Skogsndringen lyfts ofta fram som den bransch som &r mest kanslig for Okade
transportkostnader. Till skillnad frdn manga andra verksamheter har skogsindustrin
begransade mojligheter att kompensera sig for hogre transportkostnader genom hojda priser,
eftersom priserna pd manga av produkterna i stor utstrackning bestims pa internationella
marknader. Samtidigt moter svenska producenter en allt hdrdare internationell konkurrens,
inte minst fran asiatiska och latinamerikanska producenter av massa- och pappersprodukter.
Det gor att aven relativt smé kostnadsforandringar kan paverka konkurrenskraften.



I konsekvensanalysen till 2022 ars utredning dras slutsatsen att effekterna for skogsnaringen
kan begransas avsevirt genom systemets utformning. Genom att begrdnsa det vagnét déar
skatten tas ut och tillimpa ldgre skattenivaer i glesbefolkade lan bedémde utredningen att
konsekvenserna for skogsnéringen kunde begrdnsas. Den samlade bedémningen var darfor
att skogsndringen inte behover paverkas i ndgon storre utstrackning om en avstandsbaserad
skatt ersdtter dagens vagavgift. Branschen har samtidigt framhallit att betydande
transportvolymer fortfarande sker pé de storre vagar som skulle omfattas av systemet.

Aven de regionala konsekvenserna beror i hog grad pa hur systemet utformas. Vissa delar av
landet &ar sarskilt kédnsliga for okade transportkostnader pa grund av langa avstand och
begransade alternativ till vagtransporter. I konsekvensanalysen till 2022 ars utredning
konstateras samtidigt att ett avgrdnsat vagnaét i kombination med regional differentiering kan
begransa dessa effekter. Utredningens beddmning &ar darfor att naringslivet i norra Sverige
och andra glesbefolkade delar av landet inte behéver paverkas i nagon storre utstrackning
om systemet utformas pa detta sétt.

Ar hogre dieselpriser ett bittre alternativ?

Det &r ocksa viktigt att jamfora vagtullar med de alternativ som star till buds. Om malet &r
att skapa battre ekonomiska forutsédttningar for elektrifiering av tunga transporter skulle
motsvarande styrning kunna astadkommas genom hogre dieselpriser. En sddan l6sning
skulle dock traffa transporter i hela landet, d&ven pa véagar som inte omfattas av ett
avstandsbaserat system, dessutom &ven personbilstrafik. For manga transportintensiva
verksambheter i glesbygd och skogsldn skulle detta innebara storre negativa konsekvenser an
ett system med geografiskt avgransade och regionalt differentierade vagtullar.

Konsekvenserna for naringslivet behover ocksa ses i ett bredare perspektiv dn de direkta
transportkostnaderna. Ett system som forbattrar l1onsamheten for ellastbilar starker ocksa
forutsattningarna for svensk fordonsindustri att sélja elektriska lastbilar pa en viaxande
europeisk och global marknad. For foretag som Volvo och Scania dr elektrifieringen en central
del av den framtida konkurrenskraften, vilket innebar att styrmedel som O6kar efterfragan pa
ellastbilar ocksa kan fa breda, positiva effekter for svensk industri.

Avslutande reflektion

Elektrifieringen av fjarrtransporter ar redan paborjad, men utvecklingen gar fortfarande
langsamt. Trots tekniska framsteg dr det fortfarande svart att rdkna hem investeringar i
ellastbilar inom delar av marknaden dér utsldppen per fordon ar som storst. For att paskynda
omstéllningen kravs darfor styrmedel som forbéttrar de ekonomiska forutsattningarna for
eldrift.

Avstandsbaserade végtullar och en kraftigt nedsatt energiskatt pa el som anviands for
laddning av tunga fordon erbjuder tillsammans en mdojlighet att gora just detta. Om dessa
styrmedel utformas med tydliga incitament for ellastbilar, hog traffsikerhet och god
forutsagbarhet kan de bidra till bade minskade utsldapp fran fjarrtransporter och starkt
konkurrenskraft for svensk fordonsindustri. I takt med att tekniken mognar och
kostnadsskillnaderna minskar kommer behovet av sddana styrmedel successivt att minska.
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Underlag och vidare lasning

Analysen bygger pa egna berdkningar samt uppgifter fran ett antal tidigare utredningar, rapporter

och databaser. Nedan redovisas de viktigaste kédllorna som anvants i arbetet.
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ICCT (2026). Road tolls and CO, charges: Impact on the total cost of ownership of trucks
in Sweden. Vidare ldasning om hur CO,-differentierade vagtullar péaverkar
kostnadspariteten mellan diesel- och ellastbilar.

Kagesson, P. (2024). Forutsittningar for inforande av distansbaserade vigtullar i
Sverige. Underlag om inférandeprocess, administration och tidsatgang for ett nytt system
med avstdndsbaserade vagtullar.

SOU 2022:13. Godstransporter pa vdg: vissa fragestillningar kring ett nytt miljostyrande
system. Underlag om utformning av avstdndsbaserade vagavgifter, vagnat, regional
differentiering och potentiella skattenivaer.

SOU 2026:33. Viagen mot utfasning: Styrmedel for ett fossilfritt samhille

Trafikanalys. Utdrag ur fordonsregistret (personlig kommunikation). Underlag om
korstrackor, nyregistreringar och fordonsbestand som anvénts for berdkningar av utslapp
och nyforséljning inom fjarrtrafiksegmentet.

Transportforetagen (2025). Styrmedelsforslag: sink energiskatten for laddning av tunga
fordon. Underlag om energiskattens betydelse for elektrifieringen av tunga transporter.



Bilaga: Metod och antaganden for kostnadsanalys

Kostnadsanalysen &r en jamforelse mellan en batterielektrisk lastbil och en motsvarande
dieseldriven lastbil som anvands i fjarrtrafik. Syftet ar att analysera vilka ekonomiska
forutsittningar som kravs for att den elektriska lastbilen ska na kostnadsparitet med
dieselalternativet.

Berdkningen ar inte en fullstindig TCO-analys. Fokus ligger istdllet pa de huvudsakliga
kostnadsposter som skiljer sig mellan el- och diesellastbilar, framst investeringskostnader,
energikostnader och vagtullar. Analysen omfattar inte skillnader i service- och
underhallskostnader mellan diesel- och ellastbilar.

Fordonsdata

Analysen baseras pa verkliga driftdata fran demonstrationsprogrammet E-Charge. Den
analyserade lastbilen representerar medianvéardet for de tio ellastbilar inom programmet
som kor mer dn 150 000 kilometer per ar.

Fordonstyp Lastbil med slap
Tagvikt 64 ton

Arlig kérstracka 175 000 km
Elférbrukning 1,8 kWh/km
Dieselférbrukning 0,38 I/km

Laddning och energipriser
Berdkningarna bygger pa observerade laddmonster fran E-Charge.

Depa-/privat laddning 70 %
Publik laddning 30 %
Elpris depa-/privat laddning 2,5 kr/kWh
Elpris publik laddning 3,7 kr/kWh

Investeringskostnader och klimatpremie

Analysen utgar fran ett storre foretag som erhaller klimatpremie motsvarande 30 procent av

merkostnaden for en ellastbil jamfort med en diesellastbil. Detta baseras pa uppgifter fran

transportbranschen om att fjarrtransporter i stor utstrackning utfors av storre akerier. Mindre

foretag kan erhalla hogre stodnivaer, vilket innebar att kostnadsparitet uppnas under mer

gynnsamma forutsattningar &n de som redovisas i denna analys.
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Merkostnad ellastbil fore stod 2 miljoner kronor
Klimatpremie 30 % av merkostnaden
Merkostnad ellastbil efter stod 1,4 miljoner kronor
Avskrivningstid 6 ar

Avskrivningstiden baseras pa uppgifter fran branschen om att den analyserade lastbilen
forviantas anvandas under ungefar en miljon kilometer.

Dieselpriser

De dieselpriser som redovisas i rapporten anvands for att illustrera olika scenarier.
Berdkningarna baseras pa de dieselpriser som akerier faktiskt betalar efter avdrag for moms
och en antagen rabatt om 1,50 kronor per liter.

13



	PM: Elektrifiering av fjärrtransporter – vad behövs från politiken?
	Våra rekommendationer i korthet:
	1. Inför skyndsamt avståndsbaserade och koldioxiddifferentierade vägtullar som ger tydliga incitament för ellastbilar
	2. Utforma systemet med hög träffsäkerhet
	3. Sänk energiskatten på el som används för laddning av tunga fordon

	Elektrifieringen ‒ en industripolitisk nyckelfråga
	Fjärrtransporter – stora utsläpp och stor elektrifieringspotential
	Kostnadsparitet inom fjärrtransporter – vad krävs från politiken?
	Dieselpriset spelar stor roll
	Med avståndsbaserade, CO2-differentierade vägtullar plus en kraftigt nedsatt energiskatt kan kostnadsskillnaden elimineras
	Känslighet för laddkostnader

	Varje ny diesellastbil ger stora utsläpp

	Hur kan politiken skapa bättre förutsättningar för elektrifiering av fjärrtransporter?
	Varför avståndsbaserade och CO2-differentierade vägtullar?
	Hur bör avståndsbaserade vägtullar utformas?
	Skattenivåer och incitament för ellastbilar
	Vägnät och regional differentiering
	Förutsägbarhet, kommunikation och införande

	Nedsatt energiskatt på el som används för laddning av tunga fordon
	Kommer förslagen påverka näringslivet och landsbygden negativt?
	Är högre dieselpriser ett bättre alternativ?

	Avslutande reflektion

	Bilaga: Metod och antaganden för kostnadsanalys
	Fordonsdata
	Laddning och energipriser
	Investeringskostnader och klimatpremie
	Dieselpriser


