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1 Sammanfattning 
Regeringen har bedömt att tillgång till laddinfrastruktur i hela landet är en förutsättning för 
elektrifieringen av fordonsparken och att utbyggnaden av laddinfrastruktur bör ske i sådan 
takt att den inte blir ett hinder för elektrifieringen av transportsektorn1. Resultaten från 
detta regeringsuppdrag visar att bristen på laddinfrastruktur för stationär laddning utgör ett 
hinder för elektrifiering av tunga lastbilar. Laddinfrastruktur för stationär laddning avsedd 
för tunga fordon behöver byggas ut i närtid för att motverka detta hinder. 

Uppdraget är att beskriva ett förväntat behov av infrastruktur för snabbladdning av tunga 
fordon längs större vägar. Stationär laddning av tunga fordon är den mest mogna tekniken 
för elektrifieringen av tunga lastbilar eftersom fordon i viktklasser upp till knappt 40 ton 
redan är tillgängliga på marknaden. 

För elektrifiering av tunga lastbilar behöver helheten fungera. Det krävs en 
laddinfrastruktur för stationär laddning vilken möter fordonsägarens hela logistikbehov. 
Denna struktur behöver bestå av laddning med lägre effekt vid depåer eller andra platser där 
fordonen står stilla över längre perioder, vid destinationer där lastbilarna ändå stannar 
under ett arbetspass så som logistikcentraler (så kallad semi-publik laddning) samt publik 
snabbladdning med högre effekter längs större vägar och vid andra strategiskt utvalda 
punkter. 

Ett sådant heltäckande system för stationär laddning ger förutsättningar för mer flexibelt 
fördelade investeringar av infrastruktur då det kan byggas ut med laddstationer etappvis och 
i de geografiska områden där ett behov existerar. Sådana mer lokalt framvuxna geografiska 
täckningsområden kan med tiden byggas samman och utvidgas. 

En stor andel av fordonen står still under ganska lång tid per arbetspass vilket skulle kunna 
ge möjlighet till kompletteringsladdning om det finns tillgång till laddning på den plats där 
stoppet sker. Eftersom dessa stopp är fördelade över stor del av dygnets timmar kommer 
belastningen på elnätet att vara betydligt lägre än om alla fordon stannar samtidigt. För en 
depå med många fordon kan den samlade laddeffekten för depåladdning bli hög, men denna 
kapacitet kan sannolikt användas under dagtid för att kompletteringsladda ett mindre antal 
fordon med högre effekt. Det är också möjligt att, till viss del, styra laddning även vid 
långsam laddning så att effektuttagen begränsas. 

Antalet eldrivna lastbilar över 3,5 ton som nyttjar stationär laddning antas uppgå till över 
70 000 individuella fordon i flottan till 2040 enligt den scenarioanalys som Trafikverket 
gjort. För att uppnå denna andel av elektrifiering av tunga lastbilar bedömer Trafikverket att 
det krävs lika många depåladdare som eldrivna lastbilar samt 5 000 till 14 000 semipublika 
laddningspunkter och 3 000 till 6 000 publika laddningspunkter2. Den relativt låga 
nyttjandegraden av de enskilda laddningspunkterna som utgör grundantagandet i 
scenarioanalysen gör det troligt att det finns möjlighet att minska på antalet 
laddningspunkter i systemet, därav intervallet. 

Resultaten från Trafikverkets scenarioanalys för elektrifiering ger en tydlig bild av att det är 
möjligt att nå en omfattande reduktion av mängden klimatutsläppen genom stationär 
laddning. Upp till 853 procent av utsläppen av klimatgaser från tunga fordon i Sverige kan 

1 Klimatpolitisk handlingsplan. Prop. 2019/20:65 
2 En laddstation består av en eller flera individuella laddningspunkter 
3 Till 2040 jämfört med 2018 
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tas bort genom en kombination av stationär laddning och en successivt högre andel 
förnybara drivmedel. Vikten av en omfattande elektrifiering och ett ökat inslag av 
biodrivmedel är i linje med vad Trafikverket framfört i Inriktningsunderlag inför 
transportinfrastrukturplaneringen för perioden 2022 – 2033 och 2022 – 20374. En hög 
inblandning av förnybara drivmedel genom höjd reduktionsplikt antas bidra till att driva 
upp drivmedelspriset. Ett högre drivmedelspris antas även dämpa vägtrafikökningen. Ett 
högre drivmedelspris ökar den företagsekonomiska drivkraften, dvs lönsamheten för 
marknadens aktörer att ställa om till elektrifiering eller effektivisering. 

Stationär laddning av tunga fordon i kombination med en hög reduktionsplikt kan, i takt 
med att andelen elektrifiering ökar, frigöra biodrivmedel som kan användas i andra sektorer 
som är svårare att elektrifiera jämfört med alternativ som enbart bygger på en höjd 
reduktionsplikt. En låg reduktionsplikt, och därmed långsammare kostnadsutveckling för 
drivmedel, ger ett betydligt sämre stöd till en elektrifieringsutveckling som är 
företagsekonomiskt lönsam utan omfattande statliga stöd. 

Utöver en kraftfull minskning av klimatgaser kan en elektrifiering genom stationär laddning 
av tunga fordon även minska utsläppen av andra luftföroreningar inklusive avgaspartiklar 
samt buller. De senare är speciellt påtagligt för lokal och regional distribution inom 
tätbefolkade områden. 

Elektrifiering av tunga fordon genom stationär laddning ökar efterfrågan på batterier. Det är 
dock inte lastbilar utan personbilar som kommer att efterfråga den största mängden 
batterier. Sett till ett framtida totalt batteribehov inom vägtransportsektorn antas för tunga 
lastbilar enbart utgöra tio procent. Åtgärder för att minska användningen av batterier inom 
vägtransportsektorn får därmed störst genomslagför personbilar och lätta lastbilar, inte för 
tunga lastbilar. Oavsett användningsområde är hushållning med resurser något som bör 
eftersträvas. Det är i detta sammanhang positivt att EU och batteriindustrin förefaller ha en 
gemensam syn att återanvändningen av strategiska metaller som ingår i batterier inom 
kommande tid ska drivas mot en nivå på 90-95 procent. 

Det finns inga rättsliga eller tekniska hinder att bygga ut infrastruktur för stationär 
laddning. I dagens transportsystem finns över 150 000 laddbara personbilar varav minst 
50 000 är helt eldrivna. Elförsörjningen till dessa fordon sker genom stationär laddning och 
kräver varken någon ytterligare legal anpassning eller förändring av väganläggningen eller 
dess övervakning och styrning. Stationärt laddade tunga fordon bedöms inte förändra denna 
situation. Tillståndsprocesser för att bygga kompletterande elnät fram till laddstationer 
utgör inget legalt hinder men kan behöva ses över för att snabba på processen och därmed 
underlätta en skyndsam elektrifiering av tunga fordon. 

För att nå en snabb och kraftfull elektrifiering via stationär laddning behövs, utöver det 
högre drivmedelspriset som erhålls med hög reduktionsplikt, ytterligare incitament och 
styrmedel. Med en hög reduktionsplikt och därmed snabbare ökande pris på drivmedel kan 
stationär laddning vara företagsekonomiskt lönsamt till år 2035 utan ytterligare statligt 
stöd. Statliga stöd fram till denna tidpunkt kan ta form av höjda drivmedelspriser, en 
miljölastbilspremie eller stöd för byggande av laddinfrastruktur för stationär laddning. 

Att nå kostnadsneutralitet för den tunga vägtrafiken jämfört med ett dieseldrivet system 
antas kräva upp till 6,5 miljarder kr i samlat statligt stöd fram till år 2030 för att nå den 
omfattande elektrifiering genom stationär laddning som beskriv ovan. Sådana stöd skulle ge 

4 TRV 2020:186. ISBN 978-91-7725-716-5. Trafikverket 

5 (110) 



 

 
 

 

möjlighet att elektrifiera en betydande del av den tunga vägtrafiken med en betydligt högre 
klimatnytta och lägre kostnad än andra elektrifieringsalternativ, till exempel som elvägar. 

Potentialen i elektrifiering av tunga fordon är stor, men val av tekniska system måste ske 
harmoniserat och i samverkan med resten av EU eller en global marknad. För stationär 
laddning bedöms inte detta utgöra någon betydande risk eftersom stationärt laddade tunga 
fordon för framförallt lokal och regional distribution redan finns på marknaden i Sverige 
och i andra länder. Andra former av elektrifiering bedöms ha större risker i detta hänseende. 
Speciellt för elektrifiering av tunga fordon som används över större områden, har längre 
körsträckor eller har ett högre energibehov är teknikutvecklingen mer osäker. Det är därför 
rimligt att i första hand satsa på utbyggnad av infrastruktur för stationär laddning för tunga 
fordon i lokal och regional distribution för att nå en god klimatnytta med hög 
kostnadseffektivitet. Därtill bör forskning, utveckling och demonstration av alla tekniker för 
elektrifiering av tunga fordon som används över större områden, har längre körsträckor och 
har ett högre energibehov fortsätta under de kommande åren för att bedöma hur 
förutsättningarna utvecklas. 
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2 Definitioner
 Begrepp Definition 

Depåladdning Laddning vid en laddningspunkt i privat regi. Laddstationen är 
placerad vid den depå eller annan plats där lastbilen står 
uppställt under lång tid efter genomfört arbetspass 

Elväg Väg som kompletterats med en elektrisk anläggning avsedd för 
överföring av elektrisk energi till fordon under färd 

Laddfordon Ett begrepp som innefattar fordon som kan laddas från elnätet, 
som ellastbilar och laddhybrider 

Laddinfrastruktur Ett samlingsbegrepp för teknisk utrustning för laddning av 
laddfordon 

Laddningspunkt Ett eluttag där möjlighet finns att ansluta ett laddfordon för 
laddning eller mer formellt ett gränssnitt där ett fordon i taget 
kan laddas eller där ett batteri på ett fordon i taget kan bytas ut 

Laddstation Geografisk plats med möjlighet till laddning. Består av en eller 
flera laddningspunkter där du kan ladda ett eller flera fordon 

Prisprognos A En antagen prisutveckling på dieselbränsle och utsläpp av 
klimatgaser som bygger på att dagens reduktionsplikt (21 
procent för diesel) inte ändras 

Prisprognos B En antagen prisutveckling på dieselbränsle och utsläpp av 
klimatgaser som bygger på av regeringen föreslagen ökad 
reduktionsplikt 

Publik laddning Laddning vid en laddstation som står placerad där vem som 
helst kan ladda lastbilen, till exempel utmed landsvägar, i 
parkeringshus, vid köpcentrum, vid infartsparkeringar eller 
resecentrum 

Semi-publik laddning Laddning vid en laddstation som inte är tillgänglig för alla. 
Laddstationen kan vara placerad i industriområden, logistik-
centrum, depåer eller annan privat verksamhet 

Stationär laddning Laddning av ellastbil eller laddhybrid vid laddstation medan 
lastbilen står still 

Tung lastbil Lastbilar med en totalvikt som överstiger 3,5 ton 

ÅDT tung Årsmedeldygnstrafik i antal tunga lastbilar per dygn i medel 
under ett år 

ÅDT Årsmedeldygnstrafik i antal fordon per dygn i medel under ett 
år 
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3 Inledning 
Trafikverket har fått i uppdrag av regeringen att analysera behovet av laddinfrastruktur för 
snabbladdning av tunga fordon längs större vägar. I uppdraget ingår att: 

 bedöma hur laddinfrastruktur för snabbladdning av tunga fordon längs större vägar, 
inklusive utbud och efterfrågan, förväntas utvecklas, 

 analysera vilka nyttor, kostnader och andra konsekvenser som en utbyggnad av 
snabbladdare för tunga fordon längs större vägar är förknippad med, 

 analysera möjliga affärsmodeller, samt 

 analysera eventuella åtgärder som kan främja en samhällsekonomiskt effektiv 
utbyggnad. 

Trafikverket ska beskriva direkta och indirekta effekter för de transportpolitiska och de 
klimatpolitiska målen, inklusive utsläppen av växthusgaser samt redovisa hur åtgärden 
kopplar till den klimatpolitiska styrmedelsmixen i övrigt. I uppdraget ingår även att 
analysera om det finns fördelar med att samordna utbyggnaden av snabbladdning för tunga 
fordon med utbyggnaden av snabbladdning för personbilar och lämna på förslag på hur en 
sådan samordning kan genomföras. 

Trafikverket ska vid genomförandet av uppdraget beakta pågående arbete med elvägar och 
åtgärder som syftar till överflyttning av godstransporter från väg till järnväg och sjöfart. 

3.1. Bakgrund 
Transportpolitikens övergripande mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och 
långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. 
Riksdagen har härutöver beslutat om ett mål för transportsektorn som anger att 
växthusgasutsläppen från inrikes transporter – utom inrikes luftfart – ska minska med 
minst 70 procent senast 2030 jämfört med 2010. 

I december 2019 beslutade regeringen propositionen En samlad politik för klimatet – 
klimatpolitisk handlingsplan5. I propositionen framgår att regeringen bedömer att tillgång 
till laddinfrastruktur i hela landet är en förutsättning för elektrifieringen av fordonsparken 
och att utbyggnaden av laddinfrastruktur bör ske i sådan takt att den inte blir ett hinder för 
elektrifieringen av transportsektorn. I propositionen konstaterar regeringen att marknaden 
inte på egen hand eller med dagens investeringsstöd kommer att täcka de vita fläckar i 
landet där tillgången till snabbladdning saknas i tillräckligt god tid för att klimatmålen ska 
kunna nås. Regeringen har därför beslutat att ett nytt stöd för laddinfrastruktur längs större 
vägar kommer att införas för att täcka de vita fläckar där laddinfrastruktur annars inte 
kommer till stånd. 

Regeringen beslutade 2018 om en nationell godstransportstrategi, i vilken analys av brister 
av laddinfrastruktur längs större vägar utgör en insats. Trafikverket har på regeringens 
uppdrag gjort en översyn av hur bristen på laddinfrastruktur längs större vägar kan 
avhjälpas6. Översynens kartanalys visar att vita fläckar där snabbladdning för personbilar 
saknas framför allt finns i Norrlands inland, men även i Småland, Värmland och Gävleborg. 
Regeringen konstaterar att en utförligare analys utifrån godstransporternas behov saknas. 

5 prop. 2019/20: 65 
6 Infrastruktur för snabbladdning längs större vägar- ett regeringsuppdrag. Trafikverkets rapport 
2018:172 
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Tunga fordon som kan snabbladdas finns i dag på marknaden. Det finns också möjligheter 
till snabbladdning av tunga fordon på några platser i landet. Inom EU beslutades i juni 2019 
att införa koldioxidkrav på tunga fordon. Kraven bedöms öka elektrifieringstakten avseende 
lastbilar. Behovet av publika snabbladdare för tunga fordon kommer sannolikt också att öka 
i takt med att fler eldrivna lastbilar kommer ut på marknaden. 

Statlig finansiering av laddinfrastruktur för tunga fordon möjliggörs genom Klimatklivet och 
statligt stöd för installation av laddningspunkter för elfordon. Även stödet för 
laddinfrastruktur längs större vägar kan komma att inkludera laddinfrastruktur för tunga 
fordon. 

Trafikverket bedömer att effektbehovet per snabbladdningsstation för personbilar är 
ungefär 100 kW i ett initialt skede7. Vad gäller snabbladdning av tunga fordon krävs 
lösningar som medger att stora energimängder snabbt kan föras över till fordonen och ett 
elnät med tillräcklig befintlig eller planerad kapacitet krävs. 

3.2. Syfte 
Syftet med denna rapport är att beskriva ett förväntat behov av infrastruktur för 
snabbladdning av tunga fordon längs större vägar. Baserat på det förväntade behovet 
kommer en bedömning av möjliga affärsmodeller samt åtgärder som kan främja en 
samhällsekonomiskt effektiv utbyggnad att bedömas. Rapporten kommer även beskriva en 
uppskattning av kostnader, nyttor och andra konsekvenser för en utbyggnad av 
infrastruktur för stationär laddning av tunga fordon och hur detta relaterar till andra 
klimatpolitiska åtgärder i enlighet med uppdraget. 

3.3. Avgränsning 
Uppdraget genomförs i nära samarbete med Trafikverkets regeringsuppdrag att inleda 
planeringen för en utbyggnad av elvägar längs det statliga vägnätet8. Båda uppdragen 
kommer att utgå från gemensamma förutsättningar och antaganden kring hur behoven för 
tunga fordons trafikering samt kostnaderna för olika tekniker för elektrifiering av tunga 
fordon förväntas utvecklas. 

Stationär laddning, elvägar, vätgas för bränsleceller och annan förnybar energi för tunga 
fordon är kommunicerande kärl. För att bedöma den huvudsakliga frågan i detta 
regeringsuppdrag ”hur laddinfrastruktur för snabbladdning av tunga fordon längs större 
vägar, inklusive utbud och efterfrågan, förväntas utvecklas” är det viktigt att ta hänsyn till 
hur de övriga teknikerna utvecklas eller förväntas utvecklas. Eftersom regeringsuppdraget 
att inleda planeringen för en utbyggnad av elvägar längs det statliga vägnätet löper parallellt 
med detta regeringsuppdrag kommer påverkan från elväg på efterfrågan av stationär 
laddning behandlas mer utförligt än påverkan från exempelvis bränsleceller. 

Tunga fordon har tolkats som tunga lastbilar med en totalvikt av 3,5 ton eller mer medan 
större vägar har definierats som Trafikverkets funktionellt prioriterade vägnät (FPV) för 
godstransporter. Någon analys av marknaden kommer inte att genomföras eftersom det vid 
uppdragets genomförande fanns tre publika laddstationer för tunga fordon i hela Sverige 
samt att det vid slutet av 2019 fanns 11 svenskregistrerade eldrivna tunga fordon9. Enligt 
preliminära data hade detta antal ökat till 29 eldrivna tunga lastbilar vid slutet av 2020. 

7 Infrastruktur för snabbladdning längs större vägar- ett regeringsuppdrag. Trafikverkets rapport 
2018:172 
8 Uppdrag att planera för en utbyggnad av elvägar. Infrastrukturdepartementet I2020/02590 
9 Fordon i län och kommuner. Trafikanalys Statistik 2020:3 
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Marknaden är med andra ord i ett initialt läge, oavsett form av elektrifiering av tunga 
fordon. Utvecklingen går dock fort och många nya modeller för stationär laddning har 
kommit ut på marknaden under 2020. 

Eftersom elektrifiering av tunga fordon, här tolkat som tunga lastbilar, är i ett initialt skede 
är det viktigt att studera helheten. För att det ska vara möjligt att använda eldrivna tunga 
fordon räcker det inte med laddinfrastruktur längs större vägar. Laddinfrastrukturen måste 
möjliggöra ett fungerande system för hela den dagliga logistikkedjan oavsett var i landet 
transporterna sker. Även om det är mycket trafik på de största vägarna är det få lastbilar 
som enbart kör på dessa vägar. En styrka med godstransporter på väg är den stora 
flexibilitet som lastbilar innebär. Lastbilar kan köra på hela vägnätet och når i princip alla 
destinationer i landet till skillnad mot de övriga trafikslagen. På grund av detta har det 
bedömts som viktigt att ha en bred tolkning av begreppet ”längs större vägar”. 

Elektrifiering, oavsett form, innebär att mindre energi lagras ombord på fordonet. Detta 
innebär att risker kopplat till energiförsörjningen inklusive tillgång till el i händelse av 
angrepp relativt sett är högre än för ett system baserat på flytande drivmedel som kan lagras 
i depåer. Av elektrifieringsteknikerna har elvägar det minsta energilagret och bränsleceller 
de största, i form av vätgas. Stationär laddning av batteriförsedda fordon ligger någonstans 
mellan de övriga elektrifieringsteknikerna. Trafikverket ser en risk för ökad sårbarhet om 
stor andel av väg- och järnvägstrafiken är helt elberoende. Detta område behöver utredas 
grundligare än vad som har varit möjligt inom ramen för aktuellt uppdrag. 

Uppdragstiden har inte tillåtit mer än översiktliga marknadsbedömningar, 
kostnadsuppskattningar, samhällsekonomiska analyser, affärsmodeller och eventuella 
åtgärder som kan främja en samhällsekonomiskt effektiv utbyggnad. Detta betyder att 
genomförda scenarion fram till 2040 framförallt kommer att baseras på historiska data över 
fordonsanvändning och logistikmönster. Resultaten ska därmed tolkas mer som tänkbara 
scenarion utifrån givna/antagna förutsättningar än prediktioner av framtiden. 

4 Beskrivning av förutsättningar 
Det finns för närvarande starka drivkrafter som verkar för att elektrifiera de tunga 
vägtransporterna, här definierade som tunga lastbilar med en totalvikt från 3,5 ton och 
uppåt. Denna fordonspark utgörs idag av ca 84 000 fordon registrerade i Sverige. En del av 
de svenska fordonen körs utanför Sverige och vissa transporter i Sverige, speciellt långväga 
transporter, utförs av fordon som är registrerade i andra länder, främst inom EU och övriga 
Norden. Fram till år 2040 förväntas de tunga vägtransporterna öka med ca 43 procent, 
enligt Trafikverkets prognoser. Det innebär att antalet tunga fordon förväntas öka till ca 120 
000 år 2040. Effektivisering i logistikkedjor, intermodalitet och stadsplanering kan till viss 
del dämpa denna trafikutveckling. 

4.1. Marknadsutveckling 
I den kraftfulla förändring av de tunga vägtransporterna som nu sker, och där 
elektrifieringen är en väsentlig del, är det angeläget att särskilja strukturer och 
utvecklingstendenser på olika ”nivåer” i systemet. I den allmänna debatten är det vanligt att 
de olika nivåerna diskuteras samtidigt utan en tydlig särskiljning, vilket lätt leder till en 
oklarhet om hur olika frågor ska analyseras men också om vilka aktörer som kan anses vara 
ansvariga för olika frågor. 
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Ett sätt att strukturera vägtransportsystemet, och här närmare bestämt från ett 
energibärarperspektiv, är att dela in det i de tre nivåerna eller delsystemen: 

 Produktionssystem 

 Distributionssystem 

 Transportinfrastruktur och transportmarknad 

Produktionssystemet när det gäller energibärare och energilager för tunga elektrifierade 
vägtransportfordon har den gemensamma nämnaren att det i samtliga fall gäller hur 
elektrisk energi ska kunna tillföras fordonen och hur energiomvandling ska ske. En 
vattendelare är här om den elektriska energin produceras i centraliserade 
produktionsanläggningar och sedan överförs till fordonen dynamiskt under färd, genom 
stationär laddning av batterier ombord på fordonet eller genom omvandling till och från 
vätgas. 

Alla dessa tre delsystem möter, var för sig, omfattande utmaningar på kortare och längre 
sikt. Energiproduktionen, som i Sverige domineras av centraliserad vattenkraft och 
kärnkraft, transformeras nu till en mer decentraliserad struktur med lokal produktion av 
solkraft och vindkraft. Det gör att produktionslogiken som gällt under lång tid utmanas och 
det gör att kostnadssamband och ansvarsgränser utmanas. Det är i sig en stor förändring för 
elektrifieringen av många produktionsprocesser som präglar diskussionen om elektrifiering 
av vägtransporter, men som inte har något tvingande direkt samband med processer på 
”lägre” nivåer i systemet. 

Den elektriska energin ska på något sätt överföras till fordonen. I princip finns här de två 
alternativen centraliserade strukturer eller decentraliserade strukturer. Elsystemet 
kännetecknas sedan elmarknadens omreglering på 1990-talet av en funktionellt separerad 
struktur där energiproduktion skilts från elnät och där strikt reglering hindrar 
sammanblandning av olika roller på marknaden. Även om det finns en stor mängd lokalt 
ägda och organiserade nätverksamheter och elproduktionsanläggningar där kännetecknas 
systemet av ett mindre antal centraliserade aktörer. 

Fossil- och biobränslesystemet kännetecknas på samma sätt av en variation av vertikalt 
integrerade globalt verksamma företag och företag som är inriktade på distributionen av 
drivmedel till brukarna och därmed har en mer horisontell organisationsstruktur. Även här 
har förskjutningar skett över senare decennier så att tidigare vertikalt integrerade företag 
transformerats till att mer präglas av en horisontell logik, där produktion skilts från 
distribution. 

Skiftet till elektrifierade vägtransporter ställer hela detta produktionssystem inför ytterligare 
utmaningar där etablerade roller och lönsamma affärer ersätts av nya samband. Vem ska till 
exempel tillhandahålla laddinfrastruktur för tunga fordon? Är det de traditionella 
drivmedelsföretagen, de stora elmarknadsaktörerna eller helt nya aktörer som etablerar sig 
på marknaden? 

På den tredje nivån, som ligger närmast transportmarknaden, präglas diskussionen ofta av 
de förhållanden som å ena sidan gäller fordon, producenter av fordon och fordonsägare 
samt olika teknikleverantörer och teknikförespråkare och, å andra sidan, av förhållandena 
hos transportmarknadens aktörer (fordonsägare och varuägare). Medan 
transportmarknaden präglas av en relativt tydlig och kortsiktig konkurrens mellan olika 
aktörer med låg lönsamhet och korta investeringshorisonter är fordonsindustrin och 
teknikleverantörerna mer långsiktiga till sin karaktär och har högre avkastningskrav. Här 
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ser man att aktörerna visserligen fungerar i nära samröre med varandra, men drivs av 
relativt olika incitament. 

Fordons- och teknikleverantörer vill introducera ny teknologi som kan reducera CO2-
emissionerna, bland annat drivna av EU-regler, medan transportmarknadens aktörer 
visserligen ofta möter kunder som prioriterar låga utsläpp av växthusgaser, men som inte är 
beredda att betala för detta i större utsträckning. En tveksamhet att skifta till ny teknik finns 
därför på delar av denna marknad. Denna tveksamhet är förknippad med svårigheter att 
bedöma riskerna i marknaden på kortare och längre sikt. Det gäller primärt teknikrisker av 
olika slag som är påtagliga i tidiga skeden av teknikintroduktion, men också att den nya 
elektrifieringstekniken gör att tidigare etablerade affärsmodeller och arbetssätt utmanas. 

Sammantaget präglas introduktionen av elektrifiering av en mängd svårlösta och 
sinsemellan motstridiga utvecklingslinjer. Tendenser till centralisering och skalekonomier 
korsas av decentraliseringstendenser, där nya produktions- och distributionskanaler växer 
fram. Koordineringen inom EU kan här sägas gå i delvis motsatt riktning; å ena sedan ger 
den gemensamma regleringen upphov till transnationella strukturer på till exempel energi-
och transportmarknaderna, å andra sidan öppnar EU-reglerna för mer av lokal produktion 
till exempel i de så kallade ”energigemenskaper” på lokal och regional nivå som EU-reglerna 
öppnar för. Aktörer som drivs av relativt investeringstunga logiker möts i denna 
förändringsvåg av teknikanvändare med en kort tidshorisont och liten förmåga att ta risk. 
Analysen av den tunga fordonssektorns elektrifiering behöver ta sin utgångspunkt i denna 
sammansatta situation för att komma rätt i slutsatserna. 

Det finns inte en enskilt tänkbar analys att göra och en uppsättning av kriterier att bedöma 
marknaden och lösningar utifrån, utan många olika perspektiv hos olika aktörer behöver 
vägas in i en realistisk analys. Över tid kommer sannolikt, liksom i andra teknikskiften, olika 
teknikalternativ att etableras och fungera under relativt lång tid. Olika tekniker kan ha 
fördelar på olika delsegment och få en stark ställning för vissa applikationer. På medellång 
till lång sikt kan därefter en standardisering av lösningar förväntas som leder till en ny 
marknadsdominerande lösning. Dessa förändringsvågor kan dock vara relativt långsamma, 
vilket kan göra att olika tekniker finns sida vid sida under längre tid. 

I de bedömningar som Trafikverket gör i samband med analysen av 
elektrifieringsalternativen på den tunga vägtransportmarknaden ligger fokus på de två 
senare stegen i den ovan gjorda indelningen av analysområdet nedan. Hur produktion av 
elektrisk energi, eller andra energibärare, organiseras och etableras är inte en uppgift 
primärt för Trafikverket, men frågor som behöver följas löpande i omvärldsbevakningen. 
Huvudintresset för Trafikverket ligger istället på nivåerna Distributionssystemet och 
Transportinfrastruktur och Transportmarknad. 

I analysen av den framväxande marknaden för elektrifierade tunga transporter, och dess 
förutsättningar, är det naturligt att ta sin utgångspunkt i ett företagsperspektiv och ett 
företagsekonomiskt synsätt. I Trafikverkets analys av elektrifieringen är dock även ett 
samhällsekonomiskt synsätt av stor vikt. Perspektiven sammanfaller ofta i analysen nedan, 
men i vissa fall finns anledning att göra specifika bedömningar utifrån det ena eller andra 
perspektiven. 

4.1.1. Kännetecken för de olika elektrifieringsteknikerna 
Det finns olika kännetecken för elektrifieringstekniker såsom elvägar och för stationär 
laddning. Ett system med elväg kräver omfattande investeringar i infrastruktur. För att nå 
ett företagsekonomiskt bärkraftigt system krävs en hög nyttjandegrad av systemet och 
därmed höga trafikflöden på de elektrifierade sträckorna. Tekniken i sig är troligtvis bäst 
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lämpad för att elektrifiera fordon i de tyngsta fordonsklasserna som dagligen kör långa 
sträckor med ett regelbundet körmönster. Detta gör att elvägar kan anses bäst lämpade för 
högt trafikerade vägar där en hög andel av den totala körsträckan för fordonen utgörs av 
specifika stråk. 

Ett system för stationär laddning ger en flexibilitet i investering av infrastruktur då systemet 
kan byggas ut med laddstationer etappvis och i de geografiska områden där ett behov 
existerar. Sådana mer lokalt framvuxna geografiska täckningsområden kan med tiden 
byggas samman och utvidgas. Investeringar i laddinfrastruktur kan göras av såväl privata 
aktörer som offentliga, samt på privat eller offentligt ägd eller disponerad mark. Stationär 
laddning av fordon ger även en flexibilitet i körmönster, eftersom behovet av 
laddinfrastruktur finns enbart då fordonet står still och laddar och inte under körning. 
Däremot begränsas körmöjligheterna av den räckvidd som batterierna medger från en 
laddning och tillgången till en semi-publik eller publik laddinfrastruktur. Ju kortare daglig 
körsträcka desto mindre batteri behövs. Körsträckor på upp till 300 km per laddning är 
redan idag möjliga för tunga lastbilar upp till knappt 40 ton. 

De två elektrifieringsalternativen är till viss del beroende av varandra. Beroendet är starkare 
från elvägsteknik till laddinfrastruktur och batterifordons-alternativet än tvärtom. 
Elvägsfordon behöver till exempel relativt stora batterier för att kunna klara körsträckor 
utanför elvägar, som i praktiken ofta kan stå för en relativt stor del av den samlade 
körsträckan, och det effektbehov ett tungt fordon har för både framdrift och laddning av 
batterier. Här bortses från alternativet dieselhybrider, som också är en möjlighet, men som 
inte anses långsiktigt hållbar. Tunga fordon som lagrar energin för framdrift ombord på 
fordonet är mindre känsliga för eventuella omledning av trafiken än fordon som primärt har 
en dynamisk energiförsörjning. För fordon som har en dynamisk energiförsörjning behövs 
sannolikt kompletteras med möjlighet för stationär laddning i samband med längre 
omledning av vägtrafiken. Denna laddinfrastruktur kan även nyttjas av stationär laddade 
fordon. Antingen kan sådan laddinfrastruktur tillhandahållas genom mobil utrustning, eller 
genom att fasta förplanerade omledningssträckor anläggs parallellt med de vägar som har 
en dynamisk energiförsörjning. 

Batteriförsedda fordon kan på samma sätt använda elvägar för att ladda batterierna, vilket 
skulle kunna minska behovet av batterier. Hur stora batterier som krävs behöver analyseras 
vidare, och för specifika transportbehov. 

4.1.2. Aktörer i ett system för stationär laddning 
Ett system för stationär laddning kommer att kräva involvering och samverkan mellan flera 
aktörer. Vissa av dessa aktörer kan förväntas vara delaktiga i framväxten av båda ett 
elvägssystem och ett system för stationär laddning medan andra bedöms vara specifika 
beroende på tekniskt system. De identifierade aktörer som troligtvis kan komma att vara 
delaktiga i båda systemen är: 

 Fordonstillverkare – aktörer med rollen att utveckla och producera fordon anpassade 
för respektive elektrifieringsteknik. Ur fordonstillverkarens perspektiv underlättar 
det om en elektrifieringsplan definieras på nationell, och gärna internationell, nivå 
för att de ska kunna investera i teknikutvecklingen. 

 Åkerier och speditörer – aktörer som köper och äger fordon och transportörer av 
varor och gods. Dessa är de aktörer som utgör den potentiella marknaden för fordon 
som produceras med respektive teknik. För att inköp av elektrifierade fordon ska öka 
bör det finnas incitament, som gör att den totala merkostnaden gentemot en 
konventionell förbränningsmotorförsedd lastbil minimeras, eller helst är negativ. 
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Även krav från speditörer på hållbara transportlösningar kan ha en påverkan på 
fordonsägares investeringar i elektrifierade fordon. 

 Elnätsaktör – aktör med ansvar över elnät och de kopplingar som behöver göras 
mellan kraftnät och elväg eller stationär laddinfrastruktur. 

 Elhandelsbolag – aktör vars roll antas likna dess existerande roll på elmarknaden, 
där försäljning och fakturering av el utgör huvudansvaret. Relationen kan vara direkt 
mot brukarna eller kanaliseras via elektrifieringsoperatören. 

 Väghållare – aktör som enligt lag har väghållaransvar för allmänna vägar och således 
även för sådana vägar som kommer att elektrifieras eller i annan mån påverkas av ett 
elektrifierat fordonssystem. Här är den statliga väginfrastrukturen i fokus, även om 
också kommunala väghållare kan komma att beröras av elektrifieringen av 
vägtrafiken. 

Ett system för stationär laddning antas vara uppbyggt av ovan nämna aktörer, som är 
gemensamma med ett elvägssystem, samt två teknikspecifika aktörer: 

 Laddstationsägare – aktör som investerar i stationär laddinfrastruktur, drift och 
underhåll samt mätning och debitering. Denna aktörsgrupp kan utgöras av flera 
olika aktörer med olika ansvar likt dagens marknad för snabbladdning av 
personfordon. 

 Teknikleverantör – aktör som utvecklar och erbjuder stationär laddteknik för det 
stationära laddningssystemets infrastruktur. 

Kopplingen mellan det stationära laddningssystemets aktörer illustreras i Figur 1. 

Figur 1. Aktörer i ett system för stationär laddning 
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Eftersom publik stationär laddning av personfordon håller på att etableras finns det redan 
nu ett visst system för stationär laddning inklusive aktörer på marknaden som agerar 
laddstationsägare. Om de mönster som håller på att etableras för personbilsmarknaden 
kommer att vara lämpliga också för de tunga vägfordonen återstår att se, men det finns ändå 
en inledande marknadsutveckling att ta fasta på. 

Väghållarens roll i ett stationärt laddningssystem är inte starkt kopplad till elektrifieringens 
infrastruktur eftersom laddinfrastrukturen till stor del förväntas tillhandahållas på mark 
utanför väghållarens ansvarsområde. 

4.1.3. Incitament för övergång till elektrifierade fordon 
Elektrifierade fordon är i dagsläget dyrare än konventionella lastbilar, vilket medför att den 
totala kostnaden för ägandeskapet (TCO, total cost of ownership) för ett elektrifierat fordon 
antas bli högre trots en förväntan om lägre bränsle- och underhållskostnader för elfordon. 
För att minska detta gap kan ellastbilar subventioneras, exempelvis med en lastbilspremie. 
Subventioner av denna skapar tydliga incitament för investeringar i en elektrifierad 
fordonsflotta för såväl fordonstillverkare som åkerier och speditörer. 

I takt med att skillnaden i försäljningspris mellan elektrifierade fordon och konventionella 
fordon minskar kommer troligtvis andra aspekter spela en större roll i att skapa incitament 
för en övergång till el. Exempelvis ovan nämnda lägre bränslekostnad, särskilt för stationärt 
laddade fordon som kan ladda i depå under natt. Även lägre underhållskostnader samt lägre 
bullernivåer, som möjliggör att fordonen kan utnyttjas också nattetid, är aspekter som ger 
tydliga fördelar. 

Ur perspektivet från en elnätsaktör och ett elhandelsbolag är en utveckling mot fler 
elektrifierade tunga fordon fördelaktigt eftersom detta ger en ökad efterfrågan på elektricitet 
och nättjänster. 

Stationär laddning av fordon existerar idag för personfordon och i begränsad utsträckning 
även för tunga fordon. Regelverket och standarder kring dessa system är utvecklade och 
används medan standarder och regelverk för elvägar är under utredning. För bränsleceller 
existerar standarder och regelverk för tankning och distribution av vätgas. Även om dessa 
behöver utvecklas för att möjliggöra högre kapacitet i både tankning och lagring. 

Subventioner från staten under en introduktion av laddinfrastruktur används redan i viss 
utsträckning, till exempel genom en förordning (2020:577) som ger Trafikverket möjlighet 
att ge investeringsstöd till byggande av publik infrastruktur för snabbladdning längs större 
vägar. För system med vätgas, både för fordon och infrastruktur, kan motsvarande 
stödformer komma att krävas. 

4.1.4. Möjligheter och risker 
Jämfört med elväg ger stationär laddning samt bränsleceller större möjligheter att modifiera 
systemet i takt med att systemet byggs ut och behoven förändras. Detta kan ske genom 
punktinsatser av investeringar i elnät, laddinfrastruktur eller tankstationer för vätgas. 
Investeringar kan också göras på både regional eller lokal nivå, exempelvis vid viktiga ladd-
och tanknoder. Även för alternativet laddinfrastruktur är elnätsfrågorna och 
effektutmaningarna i elnäten påtagliga. De bedöms dock vara något mindre styrande för 
utvecklingen än för alternativet elvägar. 

Flera stora lastbilstillverkare har redan stationärt laddade fordon för försäljning och fler är 
under utveckling. Utvecklingen av nya kraftigare och billigare batterier sker snabbt, vilket 
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kommer att medföra att systemets räckvidd successivt ökar i takt med att batterikapaciteten 
ökar. Bränslecellslastilar bedöms kunna produceras i större skala från mitten av 2020-talet. 

4.2. Affärsmodeller 
En kommande utbyggnad av stationär laddning för tunga vägfordon kommer med största 
sannolikhet till dominerande del att drivas av marknadsaktörerna på kommersiella villkor. 
Att det etableras nya affärsmodeller som kan stödja introduktionen av ny teknik som 
batteriförsedda fordon och infrastruktur för stationär laddning är naturligt, men det krävs 
också en situationsanpassning och experimenterande med olika modeller för att aktörerna 
på marknaden successivt ska finna modeller som är hållbara finansiellt och funktionellt över 
tid. 

Etableringen av affärsmodeller har således dels att göra med generella fenomen på 
marknader som präglas av snabb förändring, tekniskt och beteendemässigt, dels också 
specifika förhållanden just när det gäller batteriförsedda tunga vägfordon och 
laddinfrastruktur. 

4.2.1. Generellt om teknologiskift och affärsmodeller 
Introduktionen av nya tekniska lösningar i redan etablerade marknader sker hela tiden och 
med olika genomgripande effekter på dessa marknader och aktörer. I vissa fall, och 
sannolikt det mest förekommande, innebär introduktionen av en ny teknik att en tidigare 
teknisk lösning ersätts av en ny, som erbjuder en mer kostnadseffektiv hantering av samma 
utmaning som hanterats tidigare, alternativt i kombination med fler och nya tjänster. Ett 
exempel kan vara de successiva introduktionerna av mobiltelefon-generationer. 

I vissa fall innebär teknikskiftet en mer genomgripande förändring av funktionalitet och 
samband i en marknad. Terminologin är inte helt enhetlig för denna typ av radikal 
innovation, men den benämns ofta för ett ”teknologiskifte”. Här är det inte bara den 
grundläggande tekniska lösningen som skiftar från en till en annan, utan en mer 
genomgripande förändring från en sammansättning av teknik, organisation och struktur 
som behöver ske för att den samlade effekten ska kunna realiseras hos brukarna. 

En integrerad del av teknikskiften är att de affärsmodeller som etablerats på marknader 
över tid utmanas. Nya relationer mellan aktörer uppstår, och därtill nya kostnadsrelationer, 
som gör att affärsmodellerna behöver justeras. Det sker ofta i en iterativ process över tid, i 
samspel med teknikutveckling och produkt-/tjänsteutbudets anpassningar. 

Introduktionen av elektrifierade fordon på den tunga vägtransportmarknaden kan ses som 
en mer begränsad teknisk fråga med visst fog, men det förefaller mer korrekt att fånga den 
komplexa förändring som man har att göra med genom att se elektrifieringen som en 
bredare förändring av hela produktionsteknologin i systemet. 

Ofta är det möjligt att beskriva ett utvecklingssteg som det här gäller i ett antal 
återkommande steg eller faser. I en tidig fas är tekniken/teknologin ännu inte fullgången 
utan kan fortsatt behöva anpassas och justeras för att bli bärkraftig. I detta skede är serierna 
som introduceras på marknaden små och lönsamheten ofta bristande. De kunder som är 
beredda att pröva de nya tekniska lösningarna är ofta av karaktären ”teknologi-intresserade” 
aktörer, som kan förväntas ha en större förmåga att ta till sig ny teknik och en acceptans för 
att ta extra kostnader för att pröva på nya lösningar. Elbilar från Tesla och andra tillverkare 
kan vara ett bra exempel på denna fas, som nu snart är passerad för personbilar. 

I ett nästa skede har tekniken ofta stabiliserats mer än tidigare. Aktörer både på utbuds- och 
efterfrågesidan har lärt sig hur tjänster och produkter kan utbjudas och en bredare 

16 (110) 



 

  
 

 

 
 

 

 
  

 

 

 

  

 
  

 

 

användning av tekniken kommer nu till stånd. Det gör att omfattande investeringar behöver 
komma till stånd för att skapa ett tillräckligt utbud, men det finns också en betydligt större 
kundbas att arbeta med, som kan generera de intäkter som krävs för att hantera 
investeringar och drift- underhållskostnader. 

Senare i en teknologisk utvecklingsfas är tekniken väletablerad och spridd till många 
aktörer. Innovationer sker fortfarande men handlar mest om att finslipa tekniken. Både på 
utbuds- och efterfrågesidan är kunskapen om tekniken och hur den fungerar spridd och 
väletablerad. Investeringarna i ytterligare kapacitet börjar i detta skede avta och kundernas 
intresse riktas ofta mot nya tekniker. Lönsamheten kan vara stabil men är långsiktigt på väg 
att försvagas i dessa skeden av teknologiers livscykler. Här kan dieseltekniken för fordon 
vara ett bra exempel på en sådan mogen teknik. 

Övergången till en ny teknisk lösning kan innebära att nya kostnadsrelationer etableras på 
marknader, som vägtransporterna. I en tidigare teknisk lösning kan till exempel en balans 
ha etablerats mellan infrastruktur-tillhandahållande aktörer och brukare där 
infrastrukturen står för en dominerande del av investeringarna, medan 
kundapplikationerna har en lägre kostnadsbas. Det kan sägas gälla den fossila 
drivmedelsindustrin i relation till fordonen. Hela den infrastruktur som krävs för att 
tillhandahålla fossila drivmedel är givetvis mycket kostnadskrävande, medan ett fordon för 
varje användare visserligen är relativt dyrt men där energilagringen utgör en liten del av 
kostnaden. 

Vid övergången till elektrifierade vägfordon kommer nya aktörer, som elnätsbolag, att 
behöva ta en väsentlig del av investeringarna för att tillhandahålla nätkapacitet som 
möjliggör laddning under färd eller vid stillastående. En väsentlig merutgift jämfört med i 
fossilbaserade fordon och transporter är dock energilagret, representerat bland annat av 
batterier, som behöver integreras i fordonen. En högre investeringskostnad kommer således 
att läggas på fordonen som måste hanteras av fordonsägarna. Som en balanspost i den nya 
kalkylsituationen finns en lägre rörlig kostnad än med förbränningsmotorförsedda fordon. 
En högre kapitalkostnad hos nya aktörer kan således motverkas kostnadsmässig genom 
lägre förväntade rörliga kostnader. 

Som ovan påpekats är således nya teknologiers introduktion ofta nära förknippade med 
framväxten av nya aktörer på befintliga eller nya marknader. Elmarknadens aktörer 
kommer att få en viktig roll i en elektrifierad vägtransportmarknad. De traditionella 
drivmedelsbolagen utmanas av nya körmönster och laddning på olika platser (se nedan). 
Fordonstillverkarna måste addera nya tekniska lösningar i fordonen, utmana befintliga 
kompetensområden och lägga till nya i sina företag. Under lång tid kommer också de olika 
tekniska lösningarna att finnas sida vid sida. Det blir en utmaning för samtliga aktörer att 
hålla olika teknikgenerationer aktuella under en relativt lång tid. 

En effekt av de nya samband som växer fram mellan teknik, kostnadsrelationer och aktörer 
är också ofta vid teknologiskiften att omdefinitioner sker av vad som är en produkt och vad 
som är en tjänst. Produkten energibärare som tillhandahållits i en form (flytande drivmedel) 
av vissa aktörer, omvandlas till en annan produkt (el) som tillhandahålls av andra aktörer. 
Men detta skifte kan också innebära att det som tidigare tillhandahållits som en produkt 
istället tillhandahålls som en tjänst. 

Fordonstillverkarna kan till exempel finna att det är mer lönsamt (och möjligt för kunderna 
att efterfråga) tjänsten transportkapacitet som en helhetstjänst istället för att åkerier köper 
en lastbil från en fordonstillverkare och själv hanteras alla kringtjänster kring fordonet. 
Privatleasing av personbilar kan vara en sådan parallell. 
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Det är också möjligt att laddinfrastruktur på samma sätt tillhandahålls som en samlad tjänst 
av elbolagen istället för som separata produkter. Om en åkare vill ha laddning för sina 
fordon kan till exempel ett elbolag sälja helhetstjänsten laddning där det ingår både el och 
laddinfrastruktur mm. 

Samlat ger den nya tekniken en mängd utmaningar men också möjligheter att förändra och 
effektivisera vägtransportmarknaden. Nya aktörer, roller och tjänster kommer att etableras. 
Över tid kommer utbudet att stabiliseras och nya roller att bli etablerade. Affärsmodellerna 
som binder samman marknaderna och aktörerna kommer att utvecklas inom ramen för de 
nya mönster som etableras på marknaden. 

4.2.2. Introduktionen av laddinfrastruktur för tunga vägfordon 
Vid en introduktion av laddningsinfrastruktur för tunga fordon och introducerandet av 
affärsmodeller för ett sådant elektrifierat system får den specifika marknadens 
karaktärsdrag stor betydelse. När de tunga fordonen analyseras inom ramen för detta 
regeringsuppdrag har de delats in i tre kategorier utifrån hur fordonen används; lokalt, 
regionalt och på fjärrdestinationer. Utöver dessa kategorier tillkommer utlandsregistrerade 
fordon. Dessa har ett körmönster som liknar fjärrfordon, men bör beaktas separat då 
exempelvis betalningsviljan vid olika typer av laddning kan skilja sig åt mellan 
svenskregistrerade och utlandsregistrerade fordon. 

Stationär laddinfrastruktur har vidare delats in i depå, semi-publik och publik laddning. 
Majoriteten av alla fordon kommer enligt Trafikverkets bedömning att hämta större delen 
av sin energi från depåladdning, men hur stor andel depåladdning utgör kommer bero på 
hur fordonet används. Vem som tillhandahåller depåladdning kommer också det kunna 
skilja sig. Åkeriet kan äga sin egen depå, eller så hyrs depån av annan fastighetsägare. Vem 
som tillhandahåller laddinfrastrukturen kan medföra olika prisbilder och/eller möjliga 
tilläggstjänster. 

Tabell 1. Delmarknader för olika typer av stationär laddning av tunga fordon 

Laddplats/Delmarknad Lokal Regional Fjärr 
Utlands-

registrerade 

Depå 1 2 3 4 

Semi-publik 5 6 7 8 

Publik 9 10 11 12 

Kombinationen av dessa olika delmarknader och de olika typerna av stationär laddning 
(laddinfrastruktur) ger en stor mängd olika förutsättningar och förhållanden att ta hänsyn 
till. Schematiskt illustreras det i Tabell 1 ovan, där det framgår att 12 olika möjliga 
delmarknader, eller laddsituationer, kan tänkas uppstå. I Trafikverkets analys antas 
delmarknaderna 1-3 präglas av liknande förhållanden. En stor del av den tillförda energin 
bedöms således komma från laddning i depå med lägre effektuttag, den laddform som 
kommer att ha den lägsta kostnaden per kWh. Detsamma gäller delmarknaderna 5-7 som 
utgörs av ”ändpunktsladdning” till exempel vid lastkaj där gods lämnas eller hämtas. Fordon 
i lokal trafik kommer sannolikt att få en mindre andel av sin laddning från denna semi-
publika laddform. 

På samma sätt antas publik laddning främst komma att utnyttjas av fjärrfordon och 
utlandsregistrerade fordon, där de längre körsträckorna för dessa fordon kommer att kräva 
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tilläggsladdning under färd. De utlandsregistrerade fordonen kommer samtidigt sannolikt 
att få endast en begränsad del av sin laddning från delmarknad 4. Få av dessa fordon antas 
ha tillgång till billig el från depåladdare, men kan få del av sådan till viss del vid olika 
uppställningsplatser utmed de stora vägarna. Detta är dock en tjänst som ännu enbart 
diskuteras av olika aktörer på den framväxande marknaden för stationär laddning. 

Kombinationer av delmarknader och tjänster kan också tänkas. Exempelvis skulle semi-
publik laddning (destinationsladdning) kunna ses som en självständig tjänst alternativt 
kunna ses som en tilläggstjänst för fordon som besöker en plats i ett annat ärende än för 
själva laddningen. Huruvida laddning kommer att prissättas per laddad kWh eller per 
tidsenhet laddning pågår, eller som en fast kostnad, t.ex. för en månad, är också något som 
diskuteras. Olika former av laddning kommer sannolikt att växa fram på marknaden över 
tid, liksom till exempel skett på marknaden för mobiltelefoni. 

Resonemanget ovan ger också en mängd olika ”relationspar” på marknaden mellan aktörer 
med väsentligt olika regleringsform/finansiell styrka/incitament. Fordonstillverkare, 
fordonsägare, infrastrukturägare, elmarknadsaktörer, tekniktillhandahållare, 
slutkunder/konsumenter har alla olika förutsättningar och incitament att finnas på 
marknaden. Affärsmodeller kommer att utvecklas som tar hänsyn till hur dessa relationspar 
ser ut och vilka mönster för utbud av produkter/tjänster och efterfrågan på olika lösningar 
som kommer att etableras. 

Att beakta eventuella skillnader i incitamentsstrukturer mellan marknader i ett 
transportsystem är även det viktigt vid introduktionen av ny teknik. Transportmarknaden 
med åkerier, varuägare och transportköpare kännetecknas av andra egenskaper än fordons-
och infrastrukturmarknaden. Affärsmodeller kopplade till åkeriernas benägenhet att köpa el 
som drivmedel kommer behöva gå ihop samtidigt som laddstationsägaren ska kunna få ihop 
affärsmodellen och sin kalkyl när det kommer till att tillhandahålla infrastrukturen. I ett 
inledande skede kan statligt stöd krävas för att dessa delar ska nå lönsamhet i ett inte fullt 
utbyggt system. Detta överensstämmer med resonemanget ovan om de generella aspekterna 
på teknikintroduktionens olika faser. 

4.3. Rättsliga förutsättningar 
Tydliga förutsättningar är centrala vid introduktionen av nya tekniker och system. 
Elektrifiering av tunga fordon kan beskrivas som införandet av ett nytt system för 
energiförsörjning av tunga fordon. Det behövs en infrastruktur för att distribuera energi och 
fordon som kan nyttja denna infrastruktur. För att dessa delsystem ska fungera med 
varandra är det viktigt att det finns standardiserade gränssnitt. En standard är en viktig 
startpunkt men om inte denna standard tillämpas inom en större region, till exempel inom 
hela EU, kommer det att utgöra ett betydande hinder för gränsöverskridande transporter. 

Viktiga områden är: 

 Rättsliga förutsättningar för att 

o Bygga infrastrukturen 

o Överföring av el för annans räkning 

o Ta ut avgift för att nyttja infrastrukturen 

 Standarder 

 Typgodkännande av fordon 
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En ökad efterfrågan på möjligheten att ladda eldrivna fordon genom stationär laddning 
ställer nya krav på elmarknadsregleringen. Merparten av laddningen av laddbara fordon 
sker på hemadressen eller i depå. I allmänhet kan nätföretag och elbolag tillgodose behovet 
av laddinfrastruktur hos enskilda. För mindre nät, till exempel i fastigheter kan interna elnät 
vara en hjälp att snabbare etablera laddstationer. Därför tillfördes under 2012 ett undantag i 
IKN-förordningen som syftar till att gynna utbyggnad av infrastruktur för laddning av 
batteridrivna fordon10. Detta undantag, även kallat ”laddstolpeundantaget”, medger att det 
byggs mindre nät för fler laddningspunkter utan krav på nätkoncession. 

Dessa nät får dock i praktiken en begränsad geografisk utbredning eftersom nivån på 
spänningen är reglerad. Ett syfte med detta undantag är att främst tillåta interna nät i 
garage och på parkeringsplatser, eller att motorvärmaruttag byggs om till laddningspunkter. 
Laddstolpeundantaget ger också en möjlighet för andra än villaägare till hemmaladdning. 

För att öka användandet av elfordon behöver hemma- och depåladdning kompletteras med 
semi-publika och publika laddningspunkter. En utbyggnad av semi-publika (vid terminaler 
och noder) och publika laddstationer (längs främst större vägar) möter inte några rättsliga 
hinder i elmarknadslagstiftningen. Laddstationer är en mogen produkt och som kan 
anslutas till det allmänna elnätet genom ett abonnemang. I Sverige finns redan 3 publika 
laddstationer anpassade för tunga fordon samt nästan 11 000 för allmänheten tillgängliga 
laddningspunkter fördelade över drygt 2 300 laddstationer anpassade för lätta fordon. 
Anslutningen regleras genom anslutningsplikten enligt ellagen. Det finns även publika 
tankstationer för vätgas anpassade för lätta fordon i både Sverige och övriga EU. 
Motsvarande gäller inte för elvägar. 

Ett möjligt hinder för anslutning av laddstationer, och då främst stationer för snabbladdning 
som kräver höga effekter, är anslutningspriset. Elnätföretagen har rätt att ta ut den faktiska 
kostnaden för anslutning av ett abonnemang över 25 ampere. Detta innebär att vissa 
anslutningar i glest befolkade områden kan bli väldigt dyra och därför ett presumtivt hinder 
för utbyggnad av snabbladdning längs vissa delar av vägnätet. Ett annat hinder utgörs av det 
kan krävas förstärkningar i elnätet som kan ta lång tid att verkställa för nätbolagen. Här kan 
både praktiska och regleringsmässiga krav göra att ledtiderna blir långa. Tillståndsprocesser 
utgör inte något legalt hinder men kan tidsmässigt fördröja utbyggnad av kompletterande 
nät som medger anslutning av laddinfrastruktur. En förenklad tillståndsprocess skulle 
kunna påskynda utbyggnaden av stationär laddning av tunga fordon. 

Det finns idag inga hinder för att ta betalt för nyttjandet av infrastrukturen för stationär 
laddning. Enligt direktiv 2014/94/EU definieras en för allmänheten tillgänglig 
laddningsstation som en laddningsstation till vilken användarna har icke-diskriminerande 
åtkomst i hela unionen. Icke-diskriminerande åtkomst kan innefatta olika villkor för 
autentisering, användning och betalning. En enhetlig betallösning har potential att förenkla 
för användarna av systemet. Detta har även lyfts av BilSweden11. För elvägar kan avgifter 
kopplat till användandet av infrastrukturen vara reglerade genom direktiv 1999/62/EG 
vilket försvårar uttagandet av både en tidsbaserad avgift (den svenska årliga vägavgiften) 
och en eventuell avståndsbaserad avgift (för elväg)12. 

10 IKN-förordningen 22 §b och 31 § 
11 BilSweden. Publik laddinfrastruktur för elfordon med enkla betalningslösningar ska vara tillgänglig 
för alla (2020-06-08) 
12 Europaparlamentet och Rådets direktiv 1999/62/EG om avgifter på tunga godsfordon för 
användning av vissa infrastrukturer 
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För stationär laddning finns en standard som används inom hela EU för laddning upp till 
375 kW13. När det gäller stationär laddning med högre effekter pågår utveckling av nya 
standarder, exempelvis megawatt charging system, vilka förväntas vara klara i närtid. 
Motsvarande gäller för utvecklingen av standarder avsedda för överföring av vätgas med 
flöden kring 10 kg/minut samt för elvägar. En utmaning med elvägar är att det utvecklas 
standarder för varje enskild elvägsteknik, och idag finns den ingen samsyn inom Europa 
kring en specifik elvägsteknik. 

Det är idag möjligt att typgodkänna batteridrivna tunga fordon för stationär laddning och 
bränslecellsdrivna tunga fordon enligt befintliga rättsakter inom EU. För batteridrift kan 
exempelvis ECE reglemente 10014 och för bränsleceller kan förordning (EG) 79/200915 

tillämpas. För eldrivna fordon anpassade för elvägar har nationella dispensförfarande 
tillämpats. 

4.4. Transportsektorn 
Transporter på väg med tunga fordon är en viktig del i ett fungerande samhälle och utgör i 
samverkan med övriga trafikslag vårt transportsystem. Nedan beskrivs transportsektor och 
trafikering övergripande. Hur detta påverkar antaganden och scenarioanalysen beskrivs 
senare i rapporten. Trafikanalys sammanställer årligen statistik över lastbilstrafik16. De 
övergripande resultaten redovisas i Figur 2 nedan. Av statistiken är det tydligt att det är ett 
omfattande trafikarbete med över 3 miljarder fordonskilometer årligen och en godsmängd 
på nästan 450 miljoner ton. Detta resulterar i ett transportarbete på nästan 42 miljarder 
tonkilometer varav 2,5 miljarder tonkilometer sker med Svenska tunga lastbilar utrikes. Det 
är även tydligt att mycket av godset är tämligen kortväga gods då nästan 2/3 av godset lastas 
och lossas inom samma län. 

13 EN 62196-2 (AC) och EN 62196-3 (DC) 
14 UN Regulation No. 100 Uniform provisions concerning the approval of vehicles with regard to 
specific requirements for the electric power train 
15 Europaparlamentets och Rådets förordning (EG) nr 79/2009 om typgodkännande av vätgasdrivna 
motorfordon och om ändring av direktiv 2007/46/EG 
16 Trafikanalys rapport Lastbilstrafik 2019. Statistik 2020:14 
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Figur 2. Övergripande statistik över lastbilstrafik i Sverige 

Till detta kommer utländska lastbilars trafik- och transportarbete i Sverige. Enligt 
Trafikanalys rapport om utländska lastbilstransporter i Sverige17 stod utländska lastbilar för 
knappt 20 procent av både trafikarbetet (0,7 miljarder fordonskilometer) och 
transportarbetet (9,3 miljarder tonkilometer) med lastbilar i Sverige. Utländska lastbilar i 
Sverige utgör dock en mindre andel av antalet transporter och mängden gods i ton vilket 
indikerar att utländska lastbilar i första hand genomför långväga transporter i Sverige, så 
kallade fjärrtransporter. Enligt Trafikanalys kännetecknas uppgifterna om de utländska 
lastbilarnas godstransporter av stora varianser och viss osäkerhet, men kan trots detta ses 
som en användbar skattning av verksamheten i Sverige. Trenden är att transportarbetet med 
utländska lastbilar i Sverige ökar över tid. Från 2012 till 2016 har andelen av både 
trafikarbetet och transportarbetet som utförs med utländska lastbilar i Sverige ökat från 12 
procent till 19 procent. 

Enligt en analys av trafikarbetet längs med större vägar sker cirka 40 procent av 
trafikarbetet på vägnätet som knyter samman Malmö, Göteborg och Stockholm. Sett till 
transportarbete är siffran sannolikt något högre eftersom det går mycket tunga fordon längs 
detta vägnät, kanske 50 procent. Det är sannolikt även på detta vägnät som majoriteten av 
den utländska trafiken går. Om all utländsk trafik allokeras till detta vägnät betyder det att 
utländsk trafik utgör knappt hälften av transportarbetet18. Detta stämmer överens med 
uppgifter som presenterats av fordonstillverkarna baserat på uppgifter från deras 
fordonsdatabaser. 

Majoriteten av transportarbetet för inrikes godstransporter med svenska lastbilar sker med 
lastbilsekipage som har en hög totalvikt vilket visas i Figur 3 och Figur 4. Dessa uppgifter är 
delvis missvisande eftersom de inte tar hänsyn till vilken faktisk vikt lastbilsekipaget har. 

17 Trafikanalys rapport Utländska lastbilstransporter i Sverige 2015-2016. Statistik 2018:22 
18 Utländska lastbilar utgör 20 procent av trafikarbetet i Sverige och 40-50 procent av trafikarbetet 
med lastbilar i Sverige utförs på ett begränsat huvudvägnät. 
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Exempelvis kommer timmertransporter gå tomma eller i praktiken tomma i ena riktningen 
vilket inte syns i statistiken. 

0-5,9 ton 
6-7,9 ton 

8-9,9 
ton 10-11,9 ton 

12-17,9 ton 

18-23,9 ton 

24-31,9 ton 
32-39,3 ton 

40-43,9 ton 
44-49,9 ton 

50-54,9 ton 

>55 ton 

Figur 3. Fördelning av transportarbete med inrikes godstransporter med svenska lastbilar fördelat på 
ekipagets totalvikt enligt Trafikanalys 

Lastbil bensin; 0,07% 

Lastbil <7,5t; 0,90% 

Lastbil 7,5-12t; 1,45% 
Lastbil >12-14t; 

0,25%
Lastbil >14-20t; 

4,55%Lastbil >20-26t; 
1,72% 

Lastbil >26-28t; 
10,03% 

Lastbil >28-32t; 2,55% 

Lastbil >32t; 3,64% 

Dragbil >20-28t; 
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Dragbil >28-34t; 1,06% 

Dragbil >34-40t; 9,19% 

Dragbil >40-50t; 
12,52% 

Dragbil >50-60t; 
52,00% 

Figur 4. Fördelning av energianvändningen för inrikes godstransporter med lastbilar fördelat på 
ekipagets totalvikt enligt HBEFA 

Enligt Trafikverkets studier av vägtrafiklaster19 är det tydligt att fordonens faktiska vikt är 
betydligt lägre än vad som anges i Figur 3 och Figur 4. Ett av flera syften med studien är att 

19 Vägtrafiklaster – Tunga fordons vikt i rörelse Korttidsmätningar (7 dygn) År 2014 – 2019. 
Preliminära resultat. 
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erhålla information om fordonens kapacitetsutnyttjande avseende möjlig totalvikt. Sett till 
denna studie har uppmätta fordons bruttomedelvikt varit relativt konstant, runt 29 ton, 
mellan 2014 och 2019. En bruttomedelvikt på 29 ton är betydligt lägre än vad som kan 
tolkas ur Figur 3 och Figur 4. Andelen fordon som har en bruttovikt på mellan 3,5 och 35 ton 
är mellan 60 och 70 procent i samtliga mätningar. Fordon med en bruttovikt över 60 ton 
utgör endast några få procent på det vägnät som normalt omfattas av mätningarna. För BK4 
vägnätet är andelen bruttovikter över 60 ton något högre, upp till 10 procent. Eftersom de 
faktiska bruttovikterna är lägre eller kraftigt lägre än vad som framgår av statistik baserat på 
fordonet eller fordonsekipagets legala totalvikt är det viktigt att inte dra slutsatser kring 
effekter och begränsningar enbart på uppgifter som baseras på totalvikt. 

Enligt Trafikanalys statistik Lastbilstransporter 2019 är de vanligaste varugrupperna sett till 
utfört trafikarbete med svenska lastbilar: 

 Styckegods och samlastat gods: 18 procent av transportarbetet, 

 Livsmedel, drycker och tobak: 18 procent av transportarbetet 

 Produkter från jordbruk, skogsbruk och fiske: 13 procent av transportarbetet 

o varav rundvirke: 9 procent av transportarbetet 

 Malm, andra produkter från utvinning: 11 procent av transportarbetet 

o Varav jord, sten och sand: 8 procent av transportarbetet 

 Trä och varor av trä och kork (exkl. möbler), massa, papper och pappersvaror, 
trycksaker: 10 procent av transportarbetet 

Dessa varugrupper har sannolikt olika körbeteende. Exempelvis kommer 
rundvirkestransporter delvis att genomföras på ett vägnät som är ganska glest trafikerat och 
där vägnätet skiftar över tid som en konsekvens av att avverkning flyttar till nya ytor. Dessa 
fordon är kapacitetsmässigt viktbegränsade när det tar ut timmerprodukter från skogen och 
ofta tomma när de går ut i skogen. På likande sätt kan transporter av jord, sten och sand 
betraktas som transporter inom entreprenadverksamhet. Dessa fordon kan ha långa dagliga 
körsträckor men opererar lokalt eller regionalt. På liknande sätt som för rundvirke skiftar 
det vägnät som nyttjas med hur entreprenadverksamheten förändras. Även om både 
rundvirkestransporter och transporter av jord, sten och sand samlas till ett fåtal punkter i 
form av bergtäkter, sågverk, hamnar mm så sprids fordonen snabbt över ett stort vägnät. 
Det är troligt att dessa transporter i huvudsak genomförs med svenska lastbilar. 
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Figur 5. Antal tunga fordon i trafik i Sverige 201920 

I Sverige finns det drygt 84 000 tunga lastbilar i trafik21 som även är svenskregistrerade. 
Dessa fördelar sig mellan fordon som har en registrerad totalvikt på 3,5 ton upp till fordon 
med en registrerad totalvikt på över 30 ton enligt Figur 5. Fördelningen av registrerad 
totalvikt på fordon i Figur 5 och utfört transportarbete i Figur 3 och Figur 4 skiljer sig 
kraftigt. Detta kan delvis förklaras av att tyngre fordon gör relativt sett ett större 
transportarbete än lätta fordon samt att den registrerade totalvikten för ett fordon inte är 
avgörande för hur tungt ett fordonsekipage bestående av fordon, semi-trailer och full trailer 
får vara. Konceptet att kombinera individuella lastenheter till längre och tyngre 
fordonsekipage beskrivs ofta som EMS (European Modular System). Antalet tunga lastbilar i 
trafik har ökat under perioden 2010 till 2019 med runt 5 000 till 6 000 fordon eller cirka 
600 fordon per år. Under perioden 2013 till 2017 var ökningen något kraftigare för att sedan 
mattas av. Senaste året växte flottan av tunga fordon i trafik med under 200 fordon. 

Hur trafikering med tunga lastbilar i Sverige ser ut beskrivs i denna rapport utifrån flera 
olika källor så som ÅDT, trafikarbete baserat på ÅDT data och vägdata från nationella 
vägdatabasen, data om fordonsanvändning från enkäter och fleet management program. 

4.4.1. Trafikarbete 
Trafikverket har pekat ut de vägar som är viktigast för nationell och regional tillgänglighet22. 
Det kallas för funktionellt prioriterat vägnät (FPV). Arbetet har gjorts tillsammans med 
berörda aktörer, främst länsplaneupprättare. Transportsystemets utformning, funktion och 
användning ska medverka till att ge människor och gods en grundläggande tillgänglighet 
med god kvalitet och användbarhet. Det ska också bidra till utvecklingskraft i hela landet. 
Trafikverket använder det FPV som ett av flera planeringsunderlag i en rad olika 
verksamheter och projekt. 

Fyra funktioner har utgjort underlag för utpekandet och dessa är: 

 godstransporter 

20 Hänsyn har inte tagits till EMS och efterfordon 
21 Trafikanalys rapport Fordon 2019. Statistik 2020:5 
22 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/funktionellt-prioriterat-vagnat/ 
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 långväga personresor 

 dagliga personresor 

 kollektivtrafik 

Funktionerna överlappar varandra och en väg kan pekas ut utifrån en eller flera funktioner. 
Utgångspunkten för vägarnas indelning i funktioner är de olika trafikanternas anspråk och 
behov, det vill säga vilken trafik som är viktigast där. Syftet med indelningen i funktioner är 
att man bättre ska kunna tillgodose trafikanternas krav och behov vid till exempel drift och 
underhåll av vägen. Samtidigt förenklas arbetet med att analysera vägarnas brister och 
behov samt prioritera åtgärder för att bevara eller höja tillgängligheten. För de aktuella 
regeringsuppdragen23 har större vägar tolkats som funktionellt prioriterat vägnät 
godstransporter, se Figur 6. Det funktionellt prioriterade vägnätet togs fram 2013 – 2016. 
Under 2019 genomfördes en översyn av det funktionellt prioriterade vägnätet. 

I Figur 6 visas även några specifika vägar med höga trafikflöden med tunga fordon. Dessa 
har identifierats utifrån att de antingen har hög ÅDT tung eller att de knyter samma delar av 
landet eller individuella vägar som i sin tur har hög ÅDT tung. Detta vägnät ska inte misstas 
för det statliga vägnätet där Trafikverket har fått i uppgift att inleda planering för en 
utbyggnad av elvägar med det övergripande syftet att kraftigt minska utsläppen från tung 
vägtrafik. Hur ÅDT tung är fördelad längs vägnätet och hur fördelningen mellan ÅDT tung 
med släp respektive utan släp finns beskrivet i bilaga 1. 

23 Analysera behovet av infrastruktur för snabbladdning av tunga fordon längs större vägar samt 
Planera för en utbyggnad av elvägar 
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   Figur 6. Funktionellt prioriterat vägnät godstransporter samt ett vägnät med hög eller relativt hög ÅDT 
tung 

Hur trafikarbetet fördelar sig mellan de i Figur 6 utritade stråken och resterande FPV gods 
redovisas i Figur 7. 
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Figur 7. Andel av trafikarbete längs med FPV gods uppdelat på enskilda vägavsnitt 

Enligt figuren ovan utförs cirka 57 procent av trafikarbetet med tunga fordon för hela FPV 
godstransporter längs med 8 identifierade vägsträckor. De tre vägar som står för de högsta 
andelarna av trafikarbetet längs med FPV godstrafik är E4 mellan Helsingborg och 
Stockholm (15 procent), E6 mellan Trelleborg och Strömstad (13 procent) samt E4 mellan 
Stockholm och Luleå (9 procent). Skillnaden i längd mellan dessa sträckor är relativt stor, 
där E6 är kortast på cirka 440 km och E4 mellan Stockholm och Luleå är längst på cirka 900 
km. Totalt utgör de identifierade vägarna en sträcka på runt 3 500 km. 

Trafikarbete är inte identiskt med varken transportarbete eller utsläpp av klimatgaser men 
kan användas som en indikation. Trafiken som nyttjar detta vägnät är sannolikt varierande 
men baserat på de tillgängliga data har det inte varit möjligt att dela upp trafiken i lastbilar 
med släp respektive lastbilar utan släp. Det kan dock vara rimligt att anta att fördelning 
motsvarar den som finns beskriven i bilaga 1. Detta betyder att drygt hälften av detta 
trafikarbete kan antas genomföras med lastbil med släp. 

Utöver att identifiera trafiken som går på en enskild väg kan det vara intressant att se hur 
mycket trafik som går i en region runt den enskilda vägen. En energilösning för tunga 
fordon som klarar av att täcka behoven både på en enskild väg och ett geografiskt område 
kring denna väg har större potential att uppnå det övergripande syftet att kraftigt minska 
utsläppen från tung vägtrafik. I Figur 8 redovisas ett exempel baserat på E4 mellan 
Helsingborg och Stockholm. 
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Figur 8. Andel trafikarbete på E4 mellan Helsingborg och Stockholm av FPV gods samt andel av 
trafikarbete i ett geografiskt område runt samma väg 

Sträckorna som anges i figur 7 är representativa för det trafikarbete som utförs på FPV 
godstransporter, dvs på en körsträcka av 50 till 200 km, inte ett område som täcks in av 
fågelvägen 50 till 200 km. Hur detta ser ut redovisas i Figur 9. 

Figur 9. Del av FPV godstrafik som täcks in via en körsträcka av 50 till 200 km från E4 mellan 
Helsingborg och Stockholm 
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I Figur 9 är det möjligt att identifiera brytpunkterna där respektive väg längs FPV godstrafik 
på 50, 100, 150 respektive 200 km från E4 tar slut. Om dessa brytpunkter summerades 
uppgår det till totalt 250 stycken för de fyra avstånden. Vissa av dessa ligger väldigt nära 
varandra och om hänsyn tas till denna överlappning kvarstår 135 individuella punkter som i 
majoriteten av fallen sammanfaller med en tätort eller småort. Detta kan mycket förenklat 
beskrivas som antal individuella laddstationer som skulle krävas för att täcka detta område. 
Det är ingen koppling till vart tunga fordon stannar idag eller vart det finns en efterfrågan. 
Metoden bygger helt på en kartanalys där laddstationer placeras ut efter 50 km körsträcka, 
efter 100 km körsträcka, efter 150 km körsträcka samt efter 200 km körsträcka från E4 
mellan Helsingborg och Stockholm. Ett avstånd på 50 km mellan laddstationer längs större 
vägar har bedömts som relevant för tunga fordon enligt Fraunhofer-Institut24. 
Uppskattningen på 135 laddstationer för att täcka det område som beskrivs i Figur 9 
inkluderar inte själva E4 som är drygt 550 km lång, vilket skulle resultera i ytterligare 11 
laddstationer eller totalt cirka 150 laddstationer. 

4.5. Fordonsrörelser 
Enligt statistik från Trafikanalys25 är majoriteten av antalet godsrörelserna väldigt korta. 
Över 60 procent av antalet godsrörelser med last som genomförs i inrikes godstransporter 
med svenska lastbilar är kortare än 50 km. Hälften av alla godsrörelser har ett 
transportavstånd som är under 25 km. Antalet godsrörelser som överstiger 150 km 
motsvarar 16 procent av det totala antalet godsrörelser. Detta kan inte fullt ut likställas med 
lastbilars dagliga körsträcka då en lastbil kan genomföra flera individuella godsrörelser 
under en dag. Samtidigt kan en individuell godsrörelse genomföras med mer än en enskild 
lastbil. Det ger dock en indikation på att körsträckorna är begränsade. I samband med att 
enskilda gods hämtas upp eller levereras står fordonet stilla vilket påverkar både 
energibehovet och möjligheterna att fylla på mer energi utan att arbetstiden påverkas. 

Sett till antal transporter dominerar malm, andra produkter från utvinning samt utrustning 
för transport och gods med nästan 50 procent av antalet inrikes godstransporter med last 
med svenska lastbilar. För transportarbete är det styckegods och samlastat gods, livsmedel, 
drycker och tobak samt malm, andra produkter från utvinning som tillsammans utgör 
nästan 50 procent. I Figur 10 redovisas hur transportavståndet är fördelat avseende antal 
transporter för de tre varugrupper som utgör det största transportarbetet samt produkter 
från jordbruk, skogsbruk och fiske. 

24 https://www.dekra.net/de/ausbau-ladestationen-fuer-e-lkw/ 
25 Trafikanalys rapport Lastbilstrafik 2019. Statistik 2020:14 
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Figur 10. Antal transporter som funktion av transportavstånd för inrikes godstransporter med svenska 
lastbilar 

De korta transportavstånden för framförallt malm och andra produkter från utvinning 
stärker hypotesen om att detta framförallt är lokala transporter inom ett begränsat område. 

4.5.1. Enkät 
Under våren 2020 genomförde Sweco på uppdrag av Trafikverket en enkätstudie bland ett 
urval av aktörer inom transportbranschen26. Det som genomfördes var en totalundersökning 
bland det urval av aktörer som Trafikverket har haft kontakt med i elvägspiloterna i Norvik-
Västerhaninge och Örebro-Hallsberg. Det var svenska åkerier i dessa två regioner som 
ingick i undersökningen och inga utländska transportörer. Uppräkningar av resultaten från 
urvalsnivå till en total svensk population var önskvärt. Efter en inventering av källor och 
studier av representativitet visade det sig dock inte möjligt. En variabel som framförallt 
saknades för att kunna göra en uppräkning av urvalet till den totala populationen var de 
ingående företagens marknadsandelar. 

De svarande transportörerna var representativa vad det gäller jämförelsen med urvalets 
fördelning av region och typ av åkeri. De var dock inte representativa när det kom till 
transporterade varugrupper. De svarande transportörerna var klart överrepresenterade 
inom varugrupperna styckegods samt livsmedel och hade en klar underrepresentation av 
varugrupperna malm samt produkter från jordbruk, skogsbruk och fiske. Med tanke på val 
av område var inte denna fördelning förvånande. Det var även få åkerier inom 
masstransporter eller entreprenadstransporter som var prepresenterade i urvalet. De 
svarande transportörernas fordon stod för 3,7 procent av landets fordon enligt de siffror 
som Trafikanalys redovisar. Av de svarande transportörernas fordon stod de tyngre 
fordonen (16 och mer) för 80 procent av total antalet redovisade fordon, se Figur 11. 

26 Bo Thyden. Näringslivets transporter på utpekat vägnät för elväg, Pilotundersökning bland ett 
urval av aktörer inom transportbranschen. Sweco 2020-08-31 
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Figur 11. Fördelning av antal fordon för olika totalvikter. 

Fokus i studien var på tunga fordon över 16 ton. Av dessa fordon körde 60 procent under 
300 km per dag. Detta stämmer ganska bra överens med Trafikanalys statistik27 om hur 
transportarbetet fördelas på olika körsträckor. Enligt Trafikanalys är det endast 6 procent av 
antalet transporter som är längre än 300 km. Av dessa fordon var det drygt hälften som 
körde mer än halva dagliga körsträckan eller minst 150 km per dag längs huvudvägnätet28. 
För fordonen under 16 ton var det under 30 procent som hade liknande körmönster. 

0-50 km 
15% 

51-100 km 
36% 101-150 km 

24% 

mer än 150 km 
25% 

Figur 12. Fördelning av körsträcka utanför huvudvägnät av de fordon som har betydande körsträcka 
på huvudvägnätet 

27 Trafikanalys. Lastbilstrafik 2019. Statistik rapport 2020:14 
28 E4, E6, E20, E18, E22, Rv 40 och Rv 73. 
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Av de lastbilar som har en betydande andel av körsträckan på huvudvägnätet körde hälften 
mindre än 100 km utanför detta vägnät per dag. I Figur 12 redovisas hur långa körsträckor 
de fordon som körde mycket på huvudvägnätet körde utanför samma vägnät dagligen. En 
kompletterande analys kring körsträckor på och utanför en korridor från 
innovationspartnerskapet mellan Sverige och Tyskland finns beskriven i bilaga 2. 

Utöver daglig körsträcka är även daglig stillaståendetid intressant. Av alla lastbilar över 16 
ton hade en femtedel aldrig ett stopp på 45 minuter eller längre under ett arbetspass. Minst 
ett stopp på 45 minuter eller längre genomfördes av 16 procent av fordonen. Det vanligaste, 
40 procent av fordonen, var att fordonen stannade mellan 2 och 3 gånger per dag i minst 45 
minuter vid varje tillfälle. En fjärdedel av alla fordon stannade flera än tre gånger per dag i 
minst 45 minuter vid varje tillfälle. 

Nästan 70 procent av fordonen har ett körmönster som innebär att de utgår från och 
återkommer till samma punkt varje dag. Detta kan vara en depå, terminal eller hem. 

4.5.2. Körsträckor 
Hur långt ett fordon kör är avgörande för dess totala energibehov och storlek på energilager 
ombord på fordonet, tillsammans med strategin för att fylla detta energilager. I ASEK 7 
finns en sammanställning av grunddata för beräkning av lastbilskostnader. Uppgifter om 
körsträcka i km per år från ASEK finns redovisade i Tabell 2. 

Tabell 2. Körsträckor för tunga fordon enligt ASEK 7 

LGV 3 MGV 16 MGV 24 HGV 40 HGV 60 

Körsträcka, km/år 50 000 45 000 60 000 125 000 125 000 

Körsträckorna enligt ASEK kan jämföras med körsträckor från beräkningsmodellen HBEFA 
som har hämtat data från trafikregistret. I figur 13 har genomsnittlig årlig körsträcka 
redovisats för tre olika fall och för en stor mängd fordon utifrån ekipagets totalvikt. Data har 
redovisats för den årsmodell som har den högsta genomsnittliga körsträckan inom 
respektive kategori samt för fordons som är 5 respektive 10 år gamla. Av data är det ganska 
tydligt att den årliga körsträckan är ganska konstant de första fem åren sett till skillnaden 
mot den maximala årliga körsträckan, speciellt för tunge fordonsekipage. För äldre fordon, 
här redovisat som fordon som är 10 år gamla, har den genomsnittliga årliga körsträckan 
minskat betydligt. 
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Figur 13. Årlig körsträcka för olika tunga fordon och ålder jämfört med ASEK 7 

I Figur 13 finns även data från ASEK 7 redovisat som referens. För LGV 3, HGV 40 och HGV 
60 är data från ASEK 7 betydligt högre än vad data från HBEFA och trafikregistret anger. 
Även för den årsmodell som har de högsta genomsnittliga körsträckorna är den årliga 
körsträckan enligt HBEFA och trafikregistret lägre än vad som anges i ASEK 7. Sett till ett 
fordon som är äldre eller över flera fordonskategorier/totalvikter ökar skillnaden ännu mer. 
En dragbil i ett ekipage med en totalvikt över 50 ton (stor andel av trafik och 
transportarbetet i Sverige) har en genomsnittlig årlig körsträcka som är 30 procent lägre än 
vad som anges som grunddata i ASEK 7. 

För enskilda fordon kan den årliga körsträckan variera ganska mycket. I Figur 14 visas 
denna variation för de tyngsta dragbilsekipagen för en standardavvikelse. Detta visar att det 
är en betydande variation, vilket gott och väl täcker in värdet för årlig körsträcka enligt 
ASEK 7 för vissa av kategorierna. För de tyngsta ekipagen, dragbil 50-60 ton är den över 
gränsen för en standardavvikelse på gränsen till årlig körsträcka enligt ASEK 7 och för 
dragbilsekipage med en totalvikt över 60 ton kommer den årliga körsträckan inte upp i 
ASEK 7 värdet ens med en standardavvikelse. 
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Figur 14. Årlig körsträcka inklusive en standardavvikelse för nya fordon i olika totalvikter 

Tabell 3. Sammanställning av fordonsdata 

Ungefärlig viktklass 

Antal 

Ton 

st. 

Lokal 

<16 

18 200 

Regional 

16-26 

17 700 

Fjärr 

>26 

48 300 

Årlig körsträcka29 km/år 
34 000 – 
39 000 

53 000 – 
58 000 

87 000 – 100 000 

Andel av körsträcka 
på huvudvägnät 

Andel av fordonen 

% 

% 

<<40 

100 

<<40 

100 

<40 

60 

60 

40 

De genomsnittliga fordonsdata redovisas i Tabell 3 där den högre siffran i årlig körsträcka 
motsvarar genomsnittlig årlig körsträcka för nya fordon och den lägre fordon som är 5 år 
gamla. Enligt statistik från Trafikanalys är den genomsnittliga årliga körsträckan för tunga 
fordon, över 3,5 ton totalvikt relativt stabil de 6 första åren för att därefter minska30. Att 
nyttja siffrorna för nya fordon kommer att överskatta körsträckan sett till hela populationen 
tunga fordon. I ett sent skede i genomförandet av detta regeringsuppdrag fanns tillgång till 
uppgifter om uppmätta och aggregerade fordonsdata från fordon i verklig användning. 
Dessa hade varit bättre att använda för scenarioanalysen men på grund av den korta 
genomförandetiden för scenarioanalysen i detta regeringsuppdrag fanns inget annat val än 
att nytta fordonsdata enligt detta kapitel. De uppmätta och aggregerade fordonsdata finns 
beskrivna längre ner i denna rapport. 

29 Den högre siffran används för scenarioarbetet 
30 Körsträckor 2019, Trafikanalys Statistik 2020:11 
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Av fjärrbilarna som kör mer än 40 procent av sin dagliga körsträcka på huvudvägnätet antas 
fördelningen mellan 40 och 100 procent av daglig körsträcka vara relativt jämt fördelad. I 
genomsnitt kommer då dessa bilar köra 60 procent av körsträckan på huvudvägnätet. 

Tyska departementet för transport och digital infrastruktur (Bundesministerium für 
Verkehr und digitale Infrastruktur, BMVI) har tagit fram ett koncept för en färdplan eller 
övergripande koncept för klimatvänliga nyttofordon31. Rapporten beskriver ett stöd för 
kommersiella fordon med alternativa drivlinor på 1,6 miljarder € och stöd för infrastruktur 
för både personbilar och kommersiella fordon på 4,1 miljarder €. Stödet för infrastruktur 
omfattar stationär laddning, elvägar och tankstationer för vätgas. Stödet föreslås gälla upp 
till 2023. Hur mycket stöd som går till vilken typ av infrastruktur är inte beskrivet men ska 
användas för att ta fram koncept för tank- och laddinfrastruktur för olika tekniker, 
innovationskluster och andra teknikprojekt. Enligt tidplanen är ett beslut om framtida 
vägval planerat under tidsperioden 2023 till 2026. För tunga fordon i regionaltrafik anges 
inget framtida vägval eftersom stationär laddning bedöms som den enda lämpliga tekniken 
redan idag. I Figur 15 redovisas det översiktliga konceptet för färdplanen från BMVI. 

Figur 15. Koncept för färdplan för klimatvänliga nyttofordon och infrastruktur från BMVI 

31 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/klimafreundliche-
nutzfahrzeuge.pdf?__blob=publicationFile 
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I juni 2020 skickade Committee on climate change en rapport om minskning av emissioner i 
Storbritannien till Parlamentet32. I denna rapport lyfts behovet av kraftig elektrifiering av 
transportsektorn. För Storbritanniens 500 000 lastbilar identifieras både elektricitet och 
potentiellt vätgas om tänkbara lösningar. För att nå netto noll emissioner till 2050 anger 
kommitteen att det behöver tas beslut om vägval för lastbilar under andra hälften av 2020-
talet, både avseende lastbilarna och tillhörande infrastruktur. För att kunna ta beslut om 
vägval rekommenderar kommitteen att det genomförs testverksamhet och utveckling av 
vätgas, batterielektriska och elvägs lastbilar i flertalet olika typer av flottor i antingen 
Storbritannien eller andra länder. 

När det gäller framtida val av drivlina och drivmedel är Total Cost of Ownership (TCO) 
viktigast för åkaren. Det kan dock vara svårt att kvantifiera alla delar när det gäller nya 
tekniska lösningar som stationär laddning, elväg och vätgas/bränsleceller. I TCO begreppet 
ingår även den risk som kommer med alla nya tekniker eller omställningar. Nedan 
identifieras ett antal aspekter som kan påverka valet av drivlina och drivmedel. 

 Drift och underhållskostnader 

o Kostnad serviceavtal 

o Möjlighet att få service, det vill säga en tillräckligt stor marknad så att det 
finns möjlighet att få service på nära håll 

 Enhetlig fordonsflotta 

o Bättre avtal med leverantör på grund av bättre förhandlingsläge 

o Chaufförerna ”kan” fordonen och kan ha enhetlig utbildning 

o Möjlighet till flexibilitet inom åkeriets flotta 

o Stora åkerier har dock större möjligheter att satsa på flera lösningar 

 Internationell harmonisering viktig (jämför E85) 

o Kan påverka med vilken hastighet en ny teknik implementeras av 
marknaden 

o För åkare med gränsöverskridande transportupplätt är det viktigast hur 
utvecklingen sker i angränsande länder 

o Gäller oavsett om det är svenska åkare som kör utomlands eller utländska 
åkare som kör i Sverige 

o Om marknaden är begränsad och få fordonstillverkare är involverade kan 
tillgången till fordon och service bli begränsad samt kostnaderna höga 

o Liten marknad kan upplevas som mer riskfylld och mindre livskraftig 

 Tekniska risker 

o Många av dessa risker kan vara upplevda risker men påverkar med vilken 
hastighet en ny teknik implementeras av marknaden 

o Risken med strömförande ”utrustning” vid olyckor, påkörning. 

32 Reducing UK emissions – Progress Report to Parliament, Committee on Climate Change. Juni 2020 
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o Röjning vid olyckor kan också ta längre tid (här drabbas även övrig trafik i 
viss mån) 

o Livslängd på konstruktionsdelar kommer vara en osäkerhet under lång tid 
och därmed även påverka andrahandsvärdet på fordonet 

o Tekniken för distribution av energi inte fungerar 

o Flexibilitet i val av körsträcka 

Majoriteten av aspekterna kan tolkar som negativa men är i grunden en risk som åkaren 
måste ta hänsyn till vid val av drivlina och drivmedel. Sett till de olika teknikerna för 
elektrifiering av tunga fordon, det vill säga stationär laddning, elväg samt bränsleceller är 
det bränsleceller som bedöms ha de minsta riskerna utifrån ett åkarperspektiv. I detta 
resonemang har det förutsatts att de tunga fordonen kommer att vara helt eldrivna, det 
kommer inte att finnas någon förbränningsmotor som kompletterar eldriften. 

Stationär laddning av tunga fordon i lokal och regional distribution är redan i en 
marknadsintroduktionsfas. Gränssnitt för laddning är standardiserat, fordonstekniken är 
relativt känd och majoriteten av tillverkare av tunga fordon har redan produkter på 
marknaden eller håller på att utveckla. För lokal och regional distribution är 
gränsöverskridande transporter inte en betydande utmaning. Laddinfrastruktur kan primärt 
byggas upp baserat på behoven för lokal och regional distribution men kan även nyttjas av 
långväga transporter. I och med att majoriteten av tillverkarna är involverad i stationärt 
laddade batteridrivna tunga fordon bedöms tillgången på fordon och möjligheterna till 
service vara goda. Stationärt laddade fordon bär med sig energin som behövs ombord på 
fordonet. Flexibiliteten inom åkeriet flotta och val av körsträcka är därmed god. I och med 
att fordonet har ett internt energilager och att en enskild laddstation i regel har flera 
individuella laddningspunkter bedöms risken med tekniken för distribution av energi vara 
låg. Systemet har en inbyggd redundans. Åkaren måste dock vara säker på att det finns 
tillgång till laddstationer inom hela det område som åkaren bedriver verksamhet i och att 
fordonets räckvidd, inklusive kompletteringsladdning under dagen, motsvarar 
logistikbehoven. Genom att expandera från regionala elektrifieringsinitiativ som gradvis 
kompletteras med intraregionala stråk kan stationär laddning växa i takt med att 
efterfrågan. 

En stor styrka med lastbilstransporter är dess flexibilitet. Stationär laddning innebär inte 
några betydande inskränkningar på denna styrka eller flexibilitet. Det måste dels vara 
möjligt för svenska fordon att ta sig över till angränsande länder, speciellt till Norge men 
delvis även till Finland, Danmark och Tyskland samt för utländska fordon att ta sig till 
Sverige. Godstransportarbetet med utländska lastbilar i Sverige domineras av lastbilar 
hemmahörande i Danmark, Finland, Norge och Polen som tillsammans står för knappt 60 
procent av transportarbetet med utländska lastbilar inom Sverige33. Hur elektrifiering av 
tunga fordon utvecklas i våra nordiska grannländer samt Polen kommer att vara viktigt för 
möjligheten till gränsöverskridande transporter med eldrivna fordon. Utöver ovanstående 
tillkommer förstås det viktigaste som är hur transportupplägget ser ut, det vill säga hur 
mycket kör åkeriet på olika delar av vägnätet. Forskningsprogrammet Triple F bekräftar att 
nya tekniker som inte innebär någon större förändring av förutsättningarna för logistik- och 
transportsystem är enklare att introducera ur ett logistikperspektiv än tekniker som kräver 
förändrade strukturer och transportmönster34. 

33 Utländska lastbilstransporter i Sverige 2015-2016. Trafikanalys Statistik 2018:22 
34 Omvärldsanalys logistik. Triple F 2021 (under publicering) 
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Bränsleceller är en teknik som kraftigt ökat i intresse det senaste året. Det är många stora 
lastbilstillverkare som har aktiviteter kring bränsleceller, däribland Volvo, Daimler och 
Hyundai. Även Scania har bedrivit testverksamhet med bränsleceller, bland annat 
tillsammans med Norska ASKO. Bränsleceller är den elektrifieringsteknik som har 
egenskaper som mest påminner om dagens system med förbränningsmotor med avseende 
på flexibilitet, räckvidd och tanktid. 

För samtliga tekniker finns en upplevd risk kopplat till elektrifiering både avseende 
andrahandsvärde och säkerhet. 

4.5.3. Uppmätta och aggregerade fordonsdata 
Genom samarbete med Scania och Volvo har tillgången till uppmätta och aggregerade 
fordonsdata erhållits. Volvo och Scania står tillsammans för en mycket hög andel av 
försäljningen av tunga lastbilar över 16 ton i Sverige vilket gör att data nedan ger en god 
uppskattning av hur tunga fordon används i Sverige idag. 

Scania är en världsledande leverantör av transportlösningar. Tillsammans med deras 
partner och kunder driver Scania omställningen till ett hållbart transportsystem. 2019 
levererade Scania 91 700 lastbilar, 7 800 bussar samt 10 200 industri- och marinmotorer till 
deras kunder. Med Scanias integritetsskyddade datatjänster kan kunder och partner följa 
upp fordonens prestanda och rörelsemönster samt få tillgång till datadrivna insikter som 
stödjer de beslut som krävs för att skapa ett hållbart transportsystem. Dataleveransen till 
aktuellt regeringsuppdrag genomfördes av Scania under ledning av Sara Sylvan, Product 
Owner, och Robert Landau, Product Manager Data & Mobility Services. Projektet 
möjliggjordes av Frida Nellros, Head of Connected Intelligence, och Niklas Olsson, Head of 
Data & Mobility Services. 

Volvo Lastvagnar erbjuder kompletta transportlösningar och ett produkterbjudande med 
medeltunga till tunga lastbilar för kunder med höga krav och under 2019 levererades cirka 
131 000 Volvolastbilar globalt. Volvo Lastvagnar är en del av Volvokoncernen – en av 
världens ledande tillverkare av lastbilar, bussar och anläggningsmaskiner samt marin- och 
industrimotorer. Totalt har koncernen levererat ca 5000 elektrifierade tunga fordon. Genom 
Volvo Connect kan Volvo Lastvagnar på ett säkert sätt samla in, bearbeta och tillhandahålla 
data samt erbjuda deras kunder möjligheter att optimera sin verksamhet. Med Volvos 
uppkopplade tjänster blir den dagliga verksamheten mer effektiv och därmed mer hållbar 
både gällande arbetsmiljö, ekonomi och miljöpåverkan. Dataleveransen till Trafikverkets 
rapport genomfördes av AB Volvo under ledning av Anders Berger, Director Public Affairs, 
Henrik Engdahl, Chief Engineer Charging Systems, Per Edlund, Extended Vehicle 
Infrastructure Manager och Annika Lyrén, Information Compliance Director. 
Databearbetning och validitetskontroll utfördes av Adam Stahl, Nils Odebo Länk och Eric 
Persson, Data Scientists, Center of Excellence for Advanced Analytics and AI. 

Eftersom data erhölls sent i genomförandet av detta regeringsuppdrag har inte dessa 
uppgifter fullt ut tillämpats i de scenarion som beskrivs nedan vilket dock hade varit 
önskvärt. Eftersom dessa data bedöms vara mer representativa för hur fordonen används 
har de nyttjas för att bedöma relevansen i genomförda scenarion samt om möjligt bedöma 
vilka konsekvenser detta har på resultaten. 

Uppdelningen i de uppmätta och aggregerade fordonsdata följer inte den uppdelning i lokal 
och regional distribution som använts i scenarioanalysen. Populationen som nyttjats är 
fordon som används i Sverige vilket omfattar både fordon som är registrerade i Sverige och 
utomlands. Definitionen är fordonen ska ha använts i Sverige under minst 5 dagar på ett år. 
Uppdelningen som beskrivs i Figur 16 delar fordonen i en grupp som har ett regionalt 
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användningssätt och en grupp som används nationellt. Det regionala användningssättet 
definieras som fordon som under 90 procent av användningstiden befinner sig inom ett 
område på 200 km. Fordon som inte uppfyller kriteriet klassas som nationell användning. 
För gruppen regional användning sorteras fordon i entreprenadverksamhet ut då dessa 
fordon i regel har andra förutsättningar och används på annat sätt än regionala fordon. 
Fordon för nationell användning delades upp i svenskregistrerade fordon och fordon som är 
registrerade i annat land än Sverige. 

Fordon som 
används i Sverige 

Regional
användning 

Regional 

Entreprenad 

Nationell 
användning 

Fjärrtrafik med
Svenska fordon 

Fjärrtrafik med
utländska fordon 

Figur 16. Principiell uppdelning av tunga fordon som används i Sverige 

Den genomsnittliga bränsleförbrukningen för analyserad flotta av tunga fjärrfordon varierar 
mellan 0,33 och 0,41 liter diesel/km på årsbasis där den högre siffran avser svenska fordon 
och den lägre utländska fordon. En tänkbar anledning till att förbrukningen i genomsnitt är 
högre för svenskregistrerade fordon är att dessa i genomsnitt är tyngre och längre än de 
utlandsregistrerade fordonen samt att andelen tungt lastade fordon så som 
timmertransporter är högre. För regionala lastbilar är bränsleförbrukningen i samma härad 
0,39 liter diesel per km medan entreprenadlastbilar har något högre bränsleförbrukning, 
cirka 0,55 liter per km. För lastbilar i regional trafik och för entreprenadlastbilar är 
bränsleförbrukningen högre än vad som anges i ASEK 7. 

Ett fordons dagliga körsträcka är en betydande parameter för att bedöma det dagliga 
energibehovet och därmed storleken på energilager, t.ex. batteristorlek för en stationärt 
laddad lastbil. 
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Figur 17. Fördelning av daglig körsträcka 

De i Figur 17 redovisade dagliga körsträckorna för ett stort antal individuella fordon kan 
även beskrivas som fördelningstal, exempelvis median eller percentil vilket redovisas i 
Tabell 4. För dimensionering av batteristorlek kan det vara rimligt att anta att det ska vara 
möjligt att klara 60 till 70 procent av alla kördagar utan att behöva ladda under dagen. Detta 
betyder att batteristorleken bör dimensioneras för en körsträcka på mellan 350 och 400 km 
för lastbilar i entreprenad eller regional användning medan lastbilar i fjärrtrafik bör 
dimensioneras för en körsträcka på 600 till 625 km. För fordon som används i enlighet med 
regelverket för kör och vilotider kan laddning i samband med vilotid nyttjas för att minska 
storleken på energilager. 

Detta är genomsnittliga data och i enskilda fall kan det vara lämpligt att dimensionera för 
antingen längre eller kortare körsträckor. För bedömning av batteristorlek i scenarioarbetet 
har en daglig körsträcka som ligger närmre 50 percentilen än 75 percentilen använts vilket 
kan underskatta det verkliga batteribehovet för det enskilda fordonet. 

Tabell 4. Genomsnittlig daglig körsträcka för relativt nya fordon 

Genomsnittlig daglig körsträcka i km 

25 percentil 50 percentil 75 percentil 90 percentil 

Entreprenad 125 250 400 650 

Regional 100 200 350 550 

Fjärrtrafik, 
svensk 

225 450 625 775 

Fjärrtrafik, 
utländsk 

250 450 600 700 
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Att stanna för att ladda kan innebära en tids och eller kostnadsförlust eftersom fordonet inte 
kan nyttjas för körning under laddning. Denna tidsförlust bedöms dock vara begränsad, 
speciellt om batteriet dimensioneras för att klara 75 procent av alla kördagar utan att behöva 
kompletteringsladda under arbetspasset. Vid de tillfällen lastbilen behöver 
kompletteringsladda under ett arbetspass är det intressant att vet hur ofta och länge 
lastbilen står stilla för andra ändamål än att ladda. Om laddning kan ske i samband med att 
lastbilen ändå står still innebär detta att det inte sker någon tidsförlust i samband med 
laddning. 

Figur 18. Längd på det längsta stoppet per dygn 

I Figur 18 redovisas hur längden på det längsta stoppet per dygn varierat. Andel av stopp 
refererar till totalt antal stopp inom respektive kategori av fordon. Detta gäller för samtliga 
figurer nedan. Det är tydligt att fordon i fjärrtrafik överlag har kortare stopp än fordon i mer 
regionala transportmönster. För fordon i fjärrtrafik är 50 procent av stoppen mellan 8,5 och 
15 timmar långa. Motsvarande siffra för fordon i entreprenad och regional användning är 
mellan 11 och 17 timmar. Detta kan antas vara den tid som är tillgänglig för laddning på 
depå. Både på grund av det något större batteribehovet och den kortare tiden fjärrfordon 
står still behöver laddeffekten vara högre än för fordon i regionaltrafik. 
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Figur 19. Längd på det näst längsta stoppet per dygn 

I Figur 19 redovisas längden på det näst längsta stoppet under dygnet. För samtliga 
kategorier är 50 procent av stoppen kortare än 1,5 timmar, men längre än 30 minuter. Över 
90 procent av alla stopp över 30 minuter är kortare än 4 timmar. Ca 20 procent av fordonen 
har bara ett stopp per dag längre än 30 minuter. Det tredje längsta stoppet per dygn har en 
liknande fördelning som det näst längsta stoppet men det är i genomsnitt något kortare. 
Runt 60 procent av fordonen stannar bara en eller två gånger per dygn i minst 30 minuter. 
Över 60 procent av de näst längsta stoppen är mellan 30 minuter och en timme och 90 
procent av stoppen är kortare än 2 timmar. Stor andel av fordonen står still under ganska 
lång tid per dygn vilket skulle kunna kombineras med kompletteringsladdning om det fanns 
tillgång till laddning på den plats där stoppet sker. Det har inte funnits någon information 
tillgänglig över vart stoppen sker. Detta bedöms dock vara en viktig information för framtida 
studier eftersom laddning i samband med stopp möjliggör elektrifiering utan att 
nyttjandegraden av fordonet minskar. 
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Figur 20. Tidpunkt på dygnet då det längsta stoppet påbörjades 

I Figur 20 visas tidpunkten för när det längsta stoppet på dygnet påbörjades. Detta kan 
representera den tid på dygnet som depåladdning eller annan laddning med lägre effekt 
under lång tid kan genomföras om det finns tillgång till laddning. För lastbilar i fjärrtrafik är 
tidpunkten för när det längsta stoppet påbörjas utspritt på en väldigt stor del av dygnet, i 
princip från kl. 6 på morgonen till midnatt. Majoriteten av stoppen startas mellan kl. 14 och 
22. Med tanke på att längden på det längsta stoppet är mellan 8,5 och 15 timmar kommer 
depåladdning eller motsvarande vara relativt utspridd i tid. 
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Figur 21. Tidpunkt på dygnet då det näst längsta stoppet påbörjades 

Mer intressant utifrån ett publikt eller semi-publikt laddbehov är hur fordonen stannar 
under ett arbetspass. Detta kan representeras med tidpunkten för de stopp som är kortare 
än dygnets längsta stopp. I Figur 21 redovisas tidpunkten då dygnets näst längsta stopp 
påbörjades. För både fordon med ett regionalt körsätt och ett mer nationellt körsätt är 
fördelningen över när stoppen påbörjas på dygnet ganska lika. Fordon i fjärrtrafik har något 
mer utbredd fördelning. För regionala fordon och entreprenadfordon sker nästa 75 procent 
av stoppen mellan kl. 6 på morgonen 14 på eftermiddagen. För fjärrfordonen är 
motsvarande tidpunkt mellan kl. 6 på morgonen och 17 på eftermiddagen. Det tredje längsta 
stoppet per dygn har en nästan identisk fördelning som för det näst längsta stoppet. 

Det är tydligt från dessa data att alla fordon inte kommer att vilja ladda samtidigt. Eftersom 
majoriteten av stoppen är kortare än 1,5 timmar betyder detta att behovet av 
kompletteringsladdning och därmed den effekt och laddningskapacitet som behöver finnas 
publikt är ganska begränsad. För en depå med många fordon kan den samlade laddeffekten 
för depåladdning bli ganska hög, men denna kapacitet kan teoretiskt användas under dagen 
för att ladda ett mindre antal fordon med högre effekt. De finns dock en oro bland åkerier att 
effektuttaget på depå kan bli högt35. 

Sett till elektrifieringslösning för tunga lastbilar är det intressant att veta hur mycket olika 
fordon kör på olika vägnät, inte minst hur stor andel av den genomsnittliga körsträckan för 
tunga fordon som sker på detta vägnät. Figur 22 visar den genomsnittliga andelen av årligt 
körsträckan som genomförs på E6 och E4 mellan Malmö och Stockholm för olika typer av 
tunga lastbilar. För fjärrtransporter med utländska fordon som kör i Sverige kör nästa 30 
procent inte alls på detta vägnät och nästan 50 procent kör mer än 0 procent men inte mer 
än 5 procent. 

35 Omvärldsanalys logistik. Triple F 2021 (under publicering) 
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Figur 22. Andel av årlig körsträcka på E6 och E4 mellan Malmö och Stockholm 

I genomsnitt är det svenska fjärrbilar som har den högsta andelen av årligt körsträcka på E6 
och E4 mellan Malmö och Stockholm där cirka 10 procent av fordonen kör minst 40 procent 
av den årliga körsträckan på detta vägnät. Om andelen av årlig körsträcka på detta vägnät 
ökar till minst 50 procent är det 7 procent av de Svenska fjärrfordonen som uppfyller detta 
kriterium. För utländska fjärrfordon är motsvarande andel av fordonen som kör minst 40 
procent av den årliga körsträckan på detta vägnät 1 procent. Sett till alla tunga fordon är det 
6 procent av fordonen som har en andel av den årliga körsträcka på detta vägnät som 
överstiger 40 procent. Den genomsnittliga andelen av årlig körsträcka för de fordon som kör 
mer än 40 procent av den årliga körsträckan på detta vägnät uppgår till knappt 60 procent. 
Om den nedre gränsen ökas från 40 procent av årlig körsträcka till 50 procent av årlig 
körsträcka minskar andelen av fordon som uppfyller detta kriterium till 4 procent av alla 
fordon som kör på detta vägnät. 
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Figur 23. Andel av årlig körsträcka på vägnät 2 

Vägnät 2 har definierats som ett vägnät som består av följande vägar: 

 E6 mellan Trelleborg och Strömstad (470 km) 

 E4 mellan Helsingborg och Stockholm (560 km) 

 Rv40 mellan Göteborg och Jönköping (150 km) 

 E20 mellan Göteborg och Stockholm (480 km) 

 E18 mellan Arboga och Stockholm (160 km) 

 Rv50 mellan Hallsberg och Mjölby (100 km) 

 Rv51 mellan Örebro och Norrköping (115 km) 

I Figur 23 redovisas fördelningen av andel av körsträckan som sker på vägnät 2. Jämfört 
med sträckan mellan Malmö och Stockholm är det fler fordon som har en större andel av 
den genomsnittliga körsträckan på vägnät 2. Av svenska fjärrfordon är det 41 procent av 
fordonen som har minst 40 procent av den årliga körsträckan på vägnät 2. För utländsk 
fjärrtrafik är andelen mycket lägre, cirka 5 procent av de utländska fjärrbilarna som kör på 
vägnät 2 har minst 40 procent av sin årliga körsträcka på vägnät 2. Sett till alla tunga fordon 
är det 23 procent av fordonen som kör minst 40 procent av den årliga körsträckan på vägnät 
2. Om gränsen flyttas från 40 procent till 50 procent av årlig körsträcka på vägnät 2 sjunker 
andelen fordon som uppfyller detta kriterium till 15 procent av alla fordon som kör på 
vägnät 2. Detta betyder att andelen fordon som kör mellan 40 och 50 procent av den årliga 
körsträckan på vägnät 2 är relativt hög. De svenska fjärrfordonen som har en andel av årlig 
körsträcka på vägnät 2 sjunker till 28 procent när gränsen flyttas från 40 till 50 procent. 
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Figur 24. Andel av årlig körsträcka på vägnät 3 

Vägnät 3 har definierats som ett vägnät som består av följande vägar: 

 Alla vägar i vägnät 2 (2 035 km) 

 E4 mellan Stockholm och Luleå (900 km) 

 E18 mellan Örebro och Karlstad (110 km) 

 E22 mellan Malmö och Norrköping (560 km) 

Figur 24 redovisas fördelning av andel av körsträckan som sker på vägnät 3. Trenden att 
andelen av den årliga körsträckan som sker på ett utpekat vägnät ökar med ökad omfattning 
på vägnätet håller i sig även för vägnät 3. Av svenska fjärrfordon är det över hälften av 
fordonen som har minst 40 procent av den årliga körsträckan på vägnät 2. För utländsk 
fjärrtrafik är andelen mycket lägre, cirka 8 procent av de utländska fjärrbilarna som kör på 
vägnät 3 har minst 40 procent av sin årliga körsträcka på vägnät 3. Sett till alla tunga fordon 
är det 31 procent av fordonen som kör minst 40 procent av den årliga körsträckan på vägnät 
3. Om gränsen flyttas från 40 procent till 50 procent av årlig körsträcka på vägnät 3 sjunker 
andelen fordon som uppfyller detta kriterium till 20 procent av alla fordon som kör på 
vägnät 3. Detta betyder att andelen fordon som kör mellan 40 och 50 procent av den årliga 
körsträckan är relativt hög även för vägnät 3. De svenska fjärrfordonens som har en andel av 
årlig körsträcka på vägnät 3 sjunker till 41 procent när gränsen flyttas från 40 till 50 procent. 

Sett till samtliga tre vägnät ökar andelen tunga fordon som har en specifik andel av den 
årliga körsträckan på respektive vägnät i enlighet med Tabell 5. Andel av tunga fordon 
inkluderar endast de tunga fordon som någon gång under året har kört på aktuellt vägnät. 
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Tabell 5. Andel av tung trafik som kör minst en viss andel av körsträckan på aktuellt vägnät 

Enhet Vägnät 1 Vägnät 2 Vägnät 3 

Mer än 40 % av Andel av fordon 
körsträckan på som kör på 6 % 23 % 31 % 
vägnät vägnät 

Mer än 50 % av Andel av fordon 
körsträckan på som kör på 4 % 15 % 20 % 
vägnät vägnät 

Mer än 60 % av Andel av fordon 
körsträckan på som kör på 2 % 9 % 12 % 
vägnät vägnät 

Utöver genomsnittlig andel av den årliga körsträckan som genomförs på ett specifikt vägnät 
kan det vara av intresse att även utvärdera detta som funktion av total årlig körsträcka. I 
Figur 25 redovisas detta för vägnät 1. Det är samma trend som ovan men det är även tydligt 
att majoriteten av fordon har årliga körsträckor mellan 50 och 150 tusen km per år. På ett så 
pass litet vägnät som vägnät 1 är det få fordon som kan anses frekvent trafikera detta vägnät. 
Frekvent trafikering har i detta sammanhang definierats som minst 200 dagar körning på 
aktuellt vägnät under året. Frekventa fordon har i regel en högre andel av den 
genomsnittliga körsträckan på aktuellt vägnät men för vägnät 1 utgör dessa fordon endast 
cirka 10 procent av det totala antalet fordon. 

Figur 25. Andel fjärrfordon som funktion av både total årlig körsträcka och andel av årlig körsträcka på 
vägnät 1 

För Figur 26 har andelen fjärrfordon som funktion av både total årlig körsträcka och andel 
av årligt körsträcka på vägnät 2 delats upp i flera olika användarfall. Användarfallen är 
utländska fjärrfordon som inte trafikerar vägnät 2 frekvent, svenska fjärrfordon som inte 
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trafikerar vägnät 2 frekvent, svenska fjärrfordon som trafikerar vägnät 2 frekvent samt ett 
viktat medelvärde för samtliga fjärrfordon. 
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Figur 26. Andel fjärrfordon som funktion av både total årlig körsträcka och andel av årlig körsträcka på 
vägnät 2 för olika typer av fjärrfordon 

Av resultaten i Figur 26 är det tydligt att svenska fjärrfordon som frekvent trafikerar vägnät 
2 har en betydligt högre andel av den genomsnittliga årliga körsträckan på aktuellt vägnät 
jämfört med de övriga fjärrfordonen. Svenska fjärrfordon som frekvent trafikerar vägnät 2 
har i genomsnitt nästan 50 procent av den årligt körsträckan på aktuellt vägnät vilket kan 
jämföras med svenska fjärrfordon som inte trafikerar vägnätet frekvent som har drygt 20 
procent av den årliga körsträckan på aktuellt vägnät. Gruppen svenska fjärrfordon som 
frekvent trafikerar vägnät 2 motsvarar drygt en fjärdedel av alla fjärrfordon, se Figur 27. 
Fjärrfordon som frekvent trafikerar aktuellt vägnät har även en högre andel, knappt 30 
procent, fordon med total årlig körsträcka över 150 tusen km. 

Figur 27. Fördelning av antal fordon per kategori för vägnät 2 

För svenska fjärrfordon som inte används frekvent på vägnät 2 är andelen fjärrfordon med 
förhållandevis korta, under 50 tusen km, totala årliga körsträckor högre än för övriga 
kategorier med fjärrfordon. För både utländska och svenska fjärrfordon som inte trafikerar 
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vägnätet frekvent är andelen fordon med mindre än 5 procent av årlig körsträcka på vägnät 
2 hög. Detta indikerar att en stor andel av fjärrfordonen endast gör väldigt korta körningar 
på vägnätet, speciellt de utländska fjärrfordonen. Grupperna med utländska och svenska 
fjärrfordon som inte trafikerar vägnätet frekvent utgör över 70 procent av det totala antalet 
fjärrfordon. 
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Figur 28. Andel fjärrfordon som funktion av både total årlig körsträcka och andel av årlig körsträcka på 
vägnät 3 för olika typer av fjärrfordon 

Figur 28 har samma uppdelning som Figur 26 men representerar vägnät 3 som utgör ett 
vägnät som är nästan 80 procent längre. Medan vägnät 2 är ett vägnät som i huvudsak 
består av sammanhängande nät av större vägar mellan Stockholm, Göteborg och Malmö så 
adderar vägnät 3 ytterligare, mer perifera, vägar längs med hela östra sidan av Sverige. 
Trenderna är likartade för vägnät 3 som för vägnät 2 men den genomsnittliga andelen av 
total årlig körsträcka som utförs på vägnät 3 är något högre, i genomsnitt 30 procent jämfört 
med 25 procent. Det är framförallt gruppen Svenska fjärrfordon som inte trafikerar vägnätet 
frekvent som har ökat den genomsnittliga andelen av årlig körsträcka som genomförs på 
aktuellt vägnät. Andelen Svenska fjärrfordon som trafikerar vägnät 3 frekvent än cirka 5 
procentenheter högre jämfört med för vägnät 2, se Figur 29. Svenska fjärrfordon som inte 
trafikerar vägnät 3 frekvent har minskat i motsvarande omfattning. Fördelningen mellan 
fjärrfordon med olika årliga körsträckor påverkas inte vid övergången från vägnät 2 till 
vägnät 3 eftersom det i stort sett är samma fordon. 
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Figur 29. Fördelning av antal fordon per kategori för vägnät 3 

Dessa data bygger helt på tunga och medeltunga tunga fordon, i praktiken tunga fordon med 
en totalvikt av 16 ton eller mer. Data är endast baserat på fordon med olika former av fleet 
management system vilket i första hand är nya fordon. Sannolikt är även fjärrfordonen, 
fordon i större flottor och fordon med omfattande användning överrepresenterade i data 
eftersom det finns större incitament för fordonsägaren att investera i ett fleet management 
system. Detta gör att data troligen överrepresenterar totala årliga körsträckor. Sett till alla 
tunga fordon, det vill säga tunga fordon med en totalvikt på 3,5 ton eller mer är det troligt 
att de totala körsträckorna är kortare och att andelen körning på specifika vägnät är lägre än 
vad som redovisats ovan. 

Dessa aggregerade och uppmätta fordonsdata visar att mycket av den officiella statistiken 
som redovisas av bland annat Trafikverket och Trafikanalys inte är representativ för hur 
enskilda fordon används och därmed inte lämplig för att bedöma effekterna av olika former 
av elektrifiering av vägtrafiken. ÅDT ger ett väldigt bra mått över hur mycket 
väganläggningen används och kan därmed nyttjas för att bedöma underhållsåtgärder. Det är 
däremot inte möjligt att använda ÅDT för att bedöma effekterna av att elektrifiera en viss 
specifik vägsträcka eftersom det inte finns någon information om vart fordonet startade, hur 
fordonet har åkt eller vart slutdestinationen för fordonet är. På motsvarande sätt beskriver 
mycket av Trafikanalys statistik hur godset, inte fordonet, transporteras eller 
genomsnittsdata för väldigt stora populationer. En genomsnittlig körsträcka för alla tunga 
fordon över 3,5 ton ger väldigt begränsad information om hur ett fordon i lokal eller regional 
distribution används. Data uppdelat på fordonets registrerade totalvikt ger ingen 
information om hur nyare eller äldre fordon används. Dessutom kan fordon användas i 
fordonskombinationer vilka möjliggör tynga totalvikter än den registrerade totalvikten på 
det enskilda fordonet, t.ex. dragfordon med trailer. Detta innebär att data om fordon och 
transportsektorn ska användas med försiktighet om dessa data tillämpas för ett annat 
ändamål än vad syftet för framtagandet av data ursprungligen var. 

4.6. Teknikbeskrivning 
Elektrifiering av tunga fordon kan ske genom tre principiellt olika tekniska lösningar, 
stationär laddning, bränslecell eller elväg. 
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4.6.1. Stationär laddning 
Analysen av stationär laddning för tunga fordon har visat att ett sådant system skulle kunna 
bestå av olika typer av laddning, där viss laddning kan ske på publika laddstationer och viss 
laddning inom uppställningsområden eller i depå för parkering, underhåll, reparation. För 
att fånga dessa olika typer av laddning har tre former av stationär laddning inkluderats i 
analysen: 

 Laddning vid depå/terminal 

 Laddning vid semi-publik laddstation 

 Laddning vid publik laddstation 

4.6.1.1. Laddning vid depå/terminal 
Laddning vid depå eller terminal sker då det batteriförsedda tunga fordonet är stillastående 
under en längre tid, exempelvis hos ett åkeri eller vid en logistik central. Denna typ av 
laddning kan exempelvis ske nattetid. För depåladdning har en relativt låg laddeffekt 
antagits för scenarioanalyserna i regeringsuppdraget, uppskattningsvis 22 – 50 kW per 
laddare. Detta då laddning antas ske över en relativt lång tid36. I den färdplan för tunga 
fordon som Fossilfritt Sverige tagit fram specificeras laddeffekten vid depåladdning till 22 
eller 43 kW per laddningspunkt utefter nuvarande standarder37. 

En utgångspunkt för de samhällsekonomiska- och företagsekonomiska analyser som gjorts 
har varit att ett åkeri investerar i en depåladdare per batteriförsett fordon för åkeriets 
räkning. Då depåladdning sker inom privat område antas elpriset för depåladdning kunna 
användas som ingångsvärde utan prispåslag. Detta har därmed antagits vara den laddning 
som har lägst kostnad och det borde därför finnas incitament hos åkerier som aktörsgrupp 
att se till att så stor andel som möjligt av energiförsörjningen kommer från depåladdning. I 
Fossilfritt Sveriges rapport anges även att upp till 80 procent av den totala laddenergin kan 
tänkas tillgodoses via depåladdare38. 

4.6.1.2. Laddning vid semi-publik laddstation 
Laddning vid en semi-publik laddstation sker vid en plats dit fordonet har ett ärende eller 
transport till, exempelvis vid av- och omlastningscentraler som handelscenter, hamnar eller 
godscentraler. Semi-publik laddning kan ses som en tilläggstjänst vid ex. lastning och 
lossning och väntas kunna serva många användare. Dessa laddstationer väntas ha en högre 
effekt (från 150 kW) än hemma/depå-laddning och flera fordon antas kunna utnyttja 
laddstationen. Då tjänsten erbjuder laddning när fordonet "ändå står stilla" så kan 
betalningsviljan förmodligen vara ganska hög. I och med detta uppskattar färdplanen från 
Fossilfritt Sverige att det finnas affärsmöjligheter för företag som vill tillhandahålla ladd 
möjligheter och att bränsleleverantörer som idag levererar direkt till åkerier men även 

36 Karlström, Magnus. Kunskapssammanställning stationär laddning till tunga bilar. [Online] 2020. 
https://www.trafikverket.se/contentassets/445611d179bf44938793269fe58376b6/kunskapssamma 
nstallning_trafikverket_final.pdf 
37 Fossilfritt Sverige. FÄRDPLAN FÖR FOSSILFRI KONKURRENSKRAFT Fordonsindustrin – tunga 
fordon. [Online] 2020. http://fossilfritt-sverige.se/wp-content/uploads/2020/10/frdplan_tunga-
fordon-1.pdf 
38 80 % av energin antas laddas i depå, 15 % via destinationsladdning och 5 % via publik laddning. 
(Fossilfritt Sverige, 2020) 
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terminaloperatörer har intresserat sig för detta som ett nytt affärsområde. Semi-publik 
laddning bedöms stå för cirka 15 procent av laddenergin hos ett genomsnittligt fordon. 

I analysen har affärsmodellen för ägaren av semi-publika laddstationer baserats på att ett 
prispåslag utöver elpriset debiteras brukaren, som avser täcka kostnader för infrastrukturen 
samt en vinstmarginal för tillhandahållaren av infrastrukturen. 

4.6.1.3. Laddning vid publik laddstation 
Laddning vid publik laddstation är definierad som laddning med högre effekt än vid 
depåladdning och semi-publik laddning. Denna form av laddning antas i kalkylmodellen 
användas i störst utsträckning av de fordon som har långa dagliga körsträckor där batteriets 
kapacitet inte dimensioneras för att täcka hela den dagliga körsträckan. För att uppnå 
snabbladdning krävs laddare med hög effekt. Analysen har antagit en genomsnittlig effekt 
om uppskattningsvis mellan 350 kW-600 kW per laddningspunkt. Enskilda 
laddningspunkter kan ha högre effekt. Publika laddstationer väntas få en strategisk 
placering längs huvudvägnätet för att vara tillgängligt för en större mängd fordon. Hos de 
som kan tänkas behöva snabbladda för att täcka den dagliga körsträckan väntas 
betalningsviljan vara hög. Däremot väntas endast 5 procent at av den totala energin komma 
från publika laddningspunkter. 

Det är troligt att en publik laddstation kommer vara försedd med flera laddningspunkter 
som möjliggör att fler än ett batteriförsett tungt fordon laddar samtidigt. Den finansiella 
kalkylen för ägaren av publik laddning har utgått från att ett prispåslag utöver elpriset 
debiteras brukaren vid laddning för att täcka kostnader för infrastrukturen samt en 
marginal. 

Då laddningspunkter med hög effekt kräver högre investeringar än andra laddningspunkter 
har prispåslaget för publik laddning antagits vara högre än för semi-publika laddare39. 

I Fossilfritt Sveriges färdplan för tunga fordon nämns supersnabbladdning (från 500 kW) 
som ett alternativ för fjärrtransporter. Dessa transporter är beroende av att kunna ladda 
enligt reglerna för kör- och vilotider. I rapporten beskrivs att fordonen kommer att behöva 
ladda tillräckligt med elenergi för att klara 4,5 timmars körning med viss marginal, ca 300-
400 km motsvarar cirka 500 kWh, vilket ställer höga krav på batteristorlek och laddeffekt 
samt garanterad tillgänglighet. Inom EU pågår teknik- och standardutveckling för 
supersnabbladdning som beräknas bli tillgängligt runt 2025. 

En annan typ av publik laddning skulle kunna ske vid uppställningsplatser längs vägar där 
tunga fordon är stillastående under en längre tid, exempelvis vid rastplatser för nattvila. 
Denna typ av publik laddning skulle ha lägre effekt än den publika snabbladdningen. Ett 
scenario skulle exempelvis kunna vara att laddningspunkter med hög laddeffekt under 
dagtid skulle kunna användas för laddning med låg effekt under nätter. Det skulle i så fall 
kunna leda till en annan genomsnittlig kostnadsstruktur för publika laddningspunkter. 

4.6.2. Bränslecell 
Även om regeringsuppdraget om snabbladdning för tunga fordon längs större vägar 
fokuserar på stationär laddning är det viktigt att relatera till vätgas och bränsleceller. 

39 EY. Affärsmodeller för elektrifierade tunga vägtransportsystem - Delrapport 4; organisering av ett 
elvägssystem samt kalkylmodell för stationär laddning. [Online] 2020. 
https://www.trafikverket.se/contentassets/b7d51cd9d25448e5b1e79f3c4efb831b/delrapport-4-
affarsmodeller-elvagar_200811.pdf 
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Utvecklingen kring bränsleceller har varit betydande de senaste åren och kostnaderna 
förväntas sjunka kraftigt under det kommande decenniet40 41. Bränsleceller kan därmed 
komma att utgöra ett betydande inslag i elektrifiering av tunga fordon, speciellt tunga 
fordon som används över större områden, har längre körsträckor och har ett högre 
energibehov. 

Systemmässigt och aktörsmässigt påminner vätgas mycket om systemet för stationär 
laddning eller dagens system med diesel för tunga fordon. Vätgas möjliggör korta tanktider 
och långa räckvidder genom möjligheten att lagra mycket energi ombord på fordonet utan 
samma påverkan på vikt och volym som batterier. Upp till 1000 km räckvidd och tankning 
på under 15 minuter är möjligt. 

En viktig aspekt när det gäller bränsleceller är tillgången till grön vätgas till ett 
konkurrenskraftigt pris. Om vätgas har en roll i energisystemet för att lagra och distribuera 
energi över tid och rum samt att den kan produceras till ett lågt pris kommer den lägre 
energiverkningsgraden i systemet jämfört med stationär laddning inte att vara lika 
betydelsefull. 

4.6.3. Elväg 
Elväg är en form av elektrifiering där en väg kompletterats med en elektrisk anläggning 
avsedd för överföring av elektrisk energi till fordon under färd. Detta är inte en specifik 
teknik utan ett samlingsnamn för funktionen beskriven ovan. Det finns två principiellt 
skilda grundtekniker genom konduktiv respektive induktiv energiöverföring. 
Uppkopplingen till den konduktiva överföringen kan ske från samtliga sidor av fordonet dvs 
från fordonet ovansida, fordonets sida eller fordonets undersida. Energiöverföring via 
induktiv teknik sker i regel mellan utrustning i vägbanan och fordonets undersida. De 
elvägstekniker som har demonstrerats i Sverige finns redovisade i mer detalj i det parallella 
regeringsuppdraget om plan för utbyggnad av elvägar. 

4.6.3.1. Vägnät för elvägar 
För detta regeringsuppdrag har ingen detaljerad beskrivning av tänkbart vägnät för elvägar 
tagits fram. Vägnätet som använts i detta uppdrag motsvara det vägnät som tagits fram för 
Trafikverkets regeringsuppdrag att inleda planeringen för en utbyggnad av elvägar längs det 
statliga vägnätet42. Det motsvarar 2000 km till 2030 och ytterligare 1000 km till 2035. 

4.7. Vägtransportsystemet 
Robusthet uttrycker transportsystemets förmåga att stå emot och hantera störningar. 
Exempel på störningar är olyckshändelser, svåra väderförhållanden, fel och avbrott i olika 
tekniska system som kan orsaka oplanerade avbrott, samt akuta underhållsåtgärder och 
olika typer av förebyggande underhåll. 

Robust och tillförlitlig infrastruktur är en grundförutsättning för effektiva, säkra, 
energieffektiva och miljömässigt hållbara transporter och därmed ett väl fungerande 
samhälle och näringsliv. Det är en grundförutsättning för att den kapacitet som 
infrastrukturen är byggd för ska kunna utnyttjas effektivt. 

40 James, B., 2018 Cost Projections of PEM Fuel Cell Systems for Automobiles and Medium-duty 
Vehicles, DOE Fuel Cell Technologies office Webinar, April 25, 2018 
41 Deloitte and Ballard, Fueling the future of mobility-Hydrogen and fuel cell sources for 
transportation role, 2018 
42 Uppdrag att planera för en utbyggnad av elvägar. Infrastrukturdepartementet I2020/02590 
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Om ett transportsystem inte är robust blir följden att det inte går att uppfylla eller leverera 
planerade res- och transporttider samt svårigheter att snabbt tillhandahålla rätt information 
vid störningar. Resenärer och transportköpare måste kunna lita på att resan/transporten 
kan genomföras på det sätt som planeras. Resultatet blir förseningskostnader för såväl 
individer, näringsliv som för samhället samt att förtroendet för infrastrukturen sviktar. 

Ny infrastruktur måste utformas och dimensioneras med hänsyn till klimatförändringar, 
anpassas till omgivande landskap och bebyggelse och tillsammans med människor och 
fordon skapa ett säkert transportsystem. Detta gäller även olika former av elektrifiering av 
tunga fordon. 

4.7.1. Övergripande systemperspektiv 
När det gäller robusthet ur ett systemperspektiv har riskanalyser pekat på ett antal risker 
och frågor som är kopplade till eventuella sårbarheter som kan uppstå vid elektrifiering av 
tunga transporter. 

Exempel på frågor som uppstår: 

 Hur sårbart blir samhället och transportsystemet? 

 Bygger vi ett sårbart nationellt infrastruktursystem som är störningskänsligt och 
beroende av kontinuerlig elförsörjning? 

 Påverkas vårt totalförsvar och vår beredskap om vår transportförsörjning försämras 
exempelvis vid konflikter? 

 Hur påverkas dispenstransporter, exempelvis i form av begränsningar i bredd, i höjd 
eller lägre bärighet beroende på vilken elektrifieringsteknik som används. Om så, bör 
det i samband med förstudie/vägplan finnas alternativa vägar som klargörs. 

 Blir tillgängligheten till anläggningen eller restiderna försämrade för att nya metoder 
för underhåll eller specialanpassade maskiner måste användas? 

En preliminär bedömning är att stationär laddning av tunga fordon inte har någon 
betydande påverkan på frågorna ovan utöver ett elberoende men en detaljerad riskanalys är 
planerad att genomföras under 2021. 

Dagens fordon använder bränslen som kan lagras i stora depåer och det finns ett väl utbyggt 
system för att tanka fordonen över hela landet. Vätgas kan lagras i depåer och ett system för 
att fylla på fordonen kan byggas ut i framtiden. Gemensamt för dessa är att de inte är 
beroende av momentan extern kraftförsörjning, det vill säga elkraft. När det gäller 
batteridrift kan fordonen nå en viss sträcka innan de måste laddas, antingen stationärt eller 
på en elväg. Elvägar är beroende av en fungerande kontinuerlig elförsörjning vid färd. 

Med detta resonemang kan man rangordna de olika elektrifieringslösningarnas påverkan på 
robusthet ur ett systemperspektiv, där stationär laddning av batteridrivna fordon har en 
något mindre robusthet i jämförelse med dagens diesel- och bensinfordon, se Tabell 6, 
framförallt på grund av räckvidd och möjligheten att lagra energi i systemet. 
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Tabell 6. Olika drivlinors bedömda robusthet relativt dieseldrift 

Typ Påverkan robusthet - system 

Diesel/bensin 0 - alternativ 

Vätgas -

Batteri -

Elväg - -

4.7.2. Drift och underhåll av väganläggningen 
Ett välplanerat underhåll minskar risken för störningar. Transportsystemets tillförlitlighet 
blir allt viktigare, men också allt svårare att upprätthålla, på grund av ökande trafik och 
underhållsbehov. I vägsystemet gör ökande trafikvolymer att systemet blir allt känsligare 
även för små störningar. 

Trafikverkets underhållsuppdrag är att vidmakthålla infrastrukturens funktion. Det innebär 
att de tilldelade medlen för underhåll ska fokusera på att hålla infrastrukturen på samma 
funktionella nivå som den är byggd för. Leveranskvaliteterna som utgör grunden för 
prioritering är att väganläggningen ska vara säker, robust och miljö-och klimatsmart. 

Utgångspunkten för en effektiv drift och underhåll är Trafikverkets strategi för 
tillgångsförvaltning. Tillgångsförvaltning innebär att använda organisationens tillgångar för 
att åstadkomma de värden eller nyttor som krävs för att uppnå de mål som organisationen 
har. Det medför att Trafikverkets mål omvandlas till konkret beslutsstöd för åtgärder så att 
tillgångarna under dess livscykel ska bidra på ett optimalt sätt. Vi eftersträvar att optimera 
balansen mellan kostnader, risker och resultat på både kort och lång sikt. En systematisk 
tillgångsförvaltning underlättar för Trafikverket att tillgodose krav på leveranskvalitet och 
förändringar i trafikering på ett långsiktigt hållbart sätt. 

Punktlighet uttrycker transportsystemets förmåga att uppfylla eller leverera planerade res-
och transporttider samt förmåga att snabbt tillhandahålla rätt information vid störningar. 
Dessa kan påverkas negativt om underhållsmetoderna medför längre restider, vilket kan 
vara en konsekvens av att nya metoder och maskiner måste användas. Detta gäller även vid 
oförutsedda händelser, till exempel olyckor som medför störningar, samt akuta oplanerade 
underhållsåtgärder. 

Hur väganläggningen berörs av olika former av elektrifiering är betydande för Trafikverkets 
uppdrag. Detta kan beröra beläggningsunderhåll, slåtter/röjning, avvattning, trafikstyrning, 
vintervägklass, snöröjning, halkbekämpning, bärighet och underhållskostnader för 
vägframkomlighet till olika delar i systemet. 

Batteridrift med stationär laddning, samt vätgasdrift med bränsleceller bedöms inte påverka 
ovan angivna egenskaper överhuvudtaget till skillnad mot andra former för elektrifiering. 

4.7.3. Trafikstörning 
En viktig aspekt är hur elektrifierade fordon ska kunna ledas om vid stopp eller störningar 
på en väg. Trafikverket har i dagsläget identifierat omledningsvägar för europavägarna samt 
några större riksvägar. Omledningsvägnätet omfattar vägar som är avsedda för att tillfälligt 
leda om trafik och kan vara båda statliga och kommunala. 
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Omledningsvägar är idag klassade i tre olika klasser. Syftet med klassning är att 
Trafikledning snabbt ska kunna se vilka omledningsvägar som har god användbarhet och 
vilka som har mer eller mindre omfattande begränsningar som måste beaktas innan beslut 
om att starta omledning tas. 

För stationär laddning, där energin är lagrad ombord på fordonet bedöms inte omledning av 
trafiken utgöra samma utmaning som med elvägar. Att elektrifiera ett omledningsvägnät 
med elväg är kostsamt. Lösningen kan vara att på ett omledningsvägnät anlägga stationära 
laddningspunkter på strategiska platser. Dessa laddstationer kan även nyttjas för fordon 
som enbart laddas stationärt men behövs primärt för elvägar och hur affärsmodellen ser ut 
för dessa laddstationer behöver lösas inom ramen för elvägar. Alternativt kan elvägsfordon 
nyttja de laddstationer som uppförts primärt för stationärt laddade fordon om dessa finns 
längs med omledningsvägen, vilket skulle öka nyttjandegraden av dessa laddstationer. 

4.8. Övervakning och styrning av trafik 
Elektrifiering av den tunga vägtrafiken genom stationär laddning av batteriförsedda fordon 
antas inte kräva någon ytterligare IT-infrastruktur eller annan datakommunikation för 
övervakning och styrning av trafiken än den som redan existerar inom väginfrastrukturen. 
Detta innebär att det inte behövs någon extra infrastruktur längs med vägnätet där de 
eldrivna lastbilarna används för bibehålla den redundans, robusthet och tillgänglighet som 
redan idag finns via Trafikverkets nationella kabel- och kommunikationsnät. 

Eftersom stationär laddning av eldrivna fordon inte bedöms kunna ge upphov till ökad risk 
för trafikanterna, till exempel i form av strömförande hinder på vägen med fordons- och 
personskador som följd eller strålningsrisker behövs inte heller någon utrustning för 
ytterligare styrning- och övervakningsnivå jämfört med dagens befintliga system. I dagens 
transportsystem finns över 150 000 laddbara fordon varav minst 50 000 är helt eldrivna. 
Elförsörjningen till dessa fordon sker genom stationär laddning och har inte krävt någon 
förändring av väganläggningen övervakning eller styrning. Stationärt laddade tunga fordon 
bedöms inte förändra denna situation. 

4.9. Påverkan på överflyttning 
Inom den nationella godstransportstrategin arbetar Trafikverket bland annat med ökad 
intermodalitet vilket inkluderar samordning och samarbete för ökad inrikes sjöfart och 
närsjöfart och ökad intermodalitet med fokus på järnväg. Kopplat till detta har en 
kartläggning rörande åtgärder för ökad andel godstransporter på järnväg och sjöfart 
genomförts43. 

För stationär laddning av tunga fordon kommer i första hand tunga fordon i lokal och 
regional distribution att elektrifieras. Detta är fordon som kör inom begränsade geografiska 
områden och därmed har väldigt begränsad inverkan på åtgärder som syftar till 
överflyttning av godstransporter från väg till järnväg och sjöfart. 

4.10. Batterier och samordning med lätta fordon 
En elektrifierad transportsektor kommer att öka efterfrågan på batterier och därmed även 
utvinningen av råvaror för produktion av batterier. Produktionskapaciteten bedöms vara 
relativt god och motsvarar de behov som finns uppsatta av olika länder fram till 202544. Den 

43 Trafikverket (2019) Åtgärder för ökad andel godstransporter på järnväg och med fartyg, 
redovisning av regeringsuppdrag, Trafikverket rapport 2019:140 
44 ICCT White paper December 2020. How technology, recycling, and policy can mitigate supply risks 
to the long-term transition to zero-emission vehicles. 
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nuvarande begränsningen i produktionskapacitet bedöms minska i samband med att alla de 
batteriproduktionsprojekt som redan är beslutade slutförs. Den totala 
produktionskapaciteten på dessa anläggningar överstiger efterfrågan. Utmaningarna verkar 
vara större rörande uppgradering av råvaror till batterikvalitet. Detta har även lyfts av EU i 
den senaste uppdateringen av tillgången till kritiska råmaterial45 där kobolt funnits med 
sedan tidigare och litium adderades under 2020. EU bedömer att det i första hand handlar 
om ett presumtivt försörjningsproblem, inte en tillgång på råvaror i jordskorpan46. Även 
ICCT kommer fram till att mängden råvara, reserver, mer än väl räcker till för en global 
omställning till nollutsläppsfordon. Till 2035 antas behovet av råvaror till batterier för 
personbilar motsvara 8 till 14 procent av kända globala reserver. Adderas efterfrågan även 
för andra sektorer i samhället dubbleras behovet. 

I dagsläget är EU beroende av ett fåtal länder eller företag utanför unionen för flera 
mineraler och metaller. Genom en ökad cirkularitet och återvinning kan detta beroende 
minska samt ökade arbetstillfällen inom EU. Svenska Northvolt har höga ambitioner när det 
gäller hur mycket återvunnet material som ska finnas i batterierna. Kommissionen har 
lämnat förslag på att batterier över 2 kWh ska innehålla minst vissa andelar återvunna 
material, till exempel minst 20 procent av kobolt ska komma från återvunnen kobolt47. 
Motsvarande förslag finns på återvinningen av material från batterier. För litium föreslås 35 
procent återvinningsgrad till 2025 och 70 procent till 2030. För koppar, nickel och kobolt 
föreslås 90 procent återvinningsgrad till 2025 och 95 procent till 2030. Genom återvinning 
antas det kumulativa behovet av litium och nickel till 2050 uppgå till 20 procent av de kända 
reserverna och 30 procent för kobolt. Efter 2050 kommer mängden batterier som kan 
återvinnas vara relativt hög vilket ytterligare minskar behovet brytning av nya material. 

Det är en vanlig missuppfattning att tunga fordon kommer efterfråga stora mängder 
batterier eftersom varje enskilt fordon behöver ha ett stort batteri. Det är sant att tunga 
fordon, speciellt tunga fordon i långväga eller energikrävande uppdrag behöver ha stora 
batterier, men sett till antalet fordon är de tunga fordonen få jämfört med personbilsflottan 
eller lätta lastbilar. 

Enligt IEA48 kommer personbilar i genomsnitt ha 75 kWh installerad batterikapacitet, lätta 
lastbilar 90 kWh och bussar 250 kWh. För tunga fordon kommer installerad batterikapacitet 
att variera kraftigt med typ av användningsområde där lokal varudistribution kommer att ha 
ett mindre behov än fjärr bilar. För lastbilar som används för långväga godstransporter 
antar IEA att det behovs 600 kWh. Om samtliga svenska fordon, som fordonsflottan såg ut 
vid 2019 år slut49, skulle utrustas med batterier i enlighet med IEA prognos kommer det 
krävas nästan 500 GWh batterier. Av denna batterikapacitet kommer nästan 80 procent att 
vara installerade i personbilar och drygt 10 procent i lätta respektive tunga lastbilar, se Figur 
30. Åtgärder för att minska beroendet eller efterfrågan av batterier eller minska 

45 Resiliens för råvaror av avgörande betydelse: Att staka ut vägen mot ökad trygghet och 
Hållbarhet. Meddelande från Kommissionen till Europaparlamentet, Rådet, Europeiska ekonomiska 
och sociala kommittén samt Regionkommittén. COM(2020) 474 final 
46European Commission, Critical materials for strategic technologies and sectors in the EU - a 
foresight study, 2020 
47 Proposal for a regulation on the European Parliament and of the Council concerning batteries and 
waste batteries, repealing Directive 2006/66/EC and amending Regulation (EU) No 2019/1020. 
COM(2020) 798/3 
48 Global electric vehicle outlook 2020 
49 Fordon på väg 2019. Trafikanalys Statistik 2020:5 
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miljöpåverkan av produktion av batterier bör i första hand fokusera på användningen i lätta 
fordon. 

Personbil 

Lätt lastbil 

Buss 

Lastbil 

Figur 30. Fördelning av installerad batterikapacitet mellan olika fordonstyper i en helelektrisk 
vägfordonsflotta 

En del i detta regeringsuppdrag var att analysera om det finns fördelar med att samordna 
utbyggnaden av snabbladdning för tunga fordon med utbyggnaden av snabbladdning för 
personbilar (här tolkat som lätta fordon) och lämna på förslag på hur en sådan samordning 
kan genomföras. Denna del av regeringsuppdraget delredovisades den 10 november 2020 
och nedan följer en sammanfattning av slutsatserna. Svaret i helhet finns i bilaga 3. 

Ökad nyttjandegrad av laddstationen, lägre investering och driftskostnad är viktiga skäl till 
att samordna utbyggnaden av snabbladdning för tunga fordon med utbyggnaden av 
snabbladdning för personbilar. Samordning kan ske på många olika nivåer från att lätta 
respektive tunga fordon laddar vid samma laddningspunkt till att det finns samordning 
inom laddstationen, se Tabell 7. Den senare påminner om hur samordning sker inom 
försäljningsställen för bensin och diesel idag och är den mer sannolika nivån som kan 
förväntas även vid laddning. 
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Tabell 7. Sammanfattning av samordning av laddstationer för lätta respektive tunga fordon 

Samordningsområde Beskrivning Möjlighet till samordning 

Behovsanpassat 

Inom laddstationen 

Yta och säkerhet 

Teknisk samordning 

Administrativ samordning 

Hur tunga respektive lätta 
fordon används och hur 
detta påverkar behoven av 
och platsen för publik 
snabbladdning 

Planering, design, 
uppförande, drift och 
underhåll av laddstationer 

Storleken på fordon och 
enkelheten att hantera 
fordon i trånga utrymmen 

Vilka tekniska behov har 
tunga respektive lätta 
fordon kopplat till laddning 

Hantering av och krav för 
klimatpolitiska styrmedel 
samt metadata 

Speciellt längs med större 
vägar sammanfaller 
behoven 

Samma behov hos lätta 
respektive tunga fordon. 
Många funktioner och 
tjänster kan delas mellan 
fordonstyperna även om 
delning av den enskilda 
laddnings-punkten är 
mindre sannolik 

Tunga fordon behöver 
kunna framföras på ett 
säkert och enkelt sätt inom 
laddstationen. 

Kräver rätt tillämpning av 
standarder och utveckling 
av betallösningar 

Framförallt kopplat till 
utlysning, ansökan, 
bedömning och utbetalning 
av stöd 

5 Scenarioanalys 
För att hinna svara på de frågor som identifierats genom regeringsuppdragen att analysera 
behovet av laddinfrastruktur för snabbladdning av tunga fordon längs större vägar och att 
inleda planeringen för en utbyggnad av elvägar längs det statliga vägnätet har ett flertalet 
tänkbara scenarion satts upp. Dessa scenarion och framförallt antaganden har i stort varit 
gemensamma mellan de båda regeringsuppdragen. 

Två huvudalternativ, ett för respektive regeringsuppdrag, har identifierats: 

1. Enbart stationär laddning 

2. 2000 km elväg till 2030 och ytterligare 1000 km till 2035 som kompletteras med 
stationär laddning 

Utöver detta har även ett övergripande resonemang förts kring hur en högre respektive lägre 
ambitionsnivå för elvägar påverkar resultaten. För detta regeringsuppdrag är det i första 
hand alternativ 1 som är aktuellt, men relationen till andra former av elektrifiering av tunga 
fordon är viktig att inkludera i bedömningarna av både samhällsekonomiska, 
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företagsekonomiska effekter samt hur olika åtgärder påverkan den klimatpolitiska 
styrmedelsmixen. 

Som beskrivits ovan bygger scenarioarbetet på en mängd antaganden och data. Vissa 
variabler har bedömts som mer osäkra även om det överlag innebär stor osäkerhet i alla 
antaganden som rör tidsperioder på 10-20 år framåt i tiden, inte minst i en tid då 
utvecklingen går väldigt snabbt. Batteridrift av tunga fordon har utvecklats mycket snabbt 
de senaste åren och även bränsleceller för tunga fordon verkar vara närmre en 
marknadsintroduktion är någonsin tidigare. 

De antaganden som har varierats i scenarioarbetet beskrivs i Tabell 8 är punktade nedan: 

 Stationär laddning 

o Dieselpris enligt ASEK prognos A respektive prognos B 

o Utsläpp av CO2 från diesel enligt ASEK prognos A respektive prognos B 

 Elväg 

o Dieselpris enligt ASEK prognos A respektive prognos B 

o Utsläpp av CO2 från diesel enligt ASEK prognos A respektive prognos B 

o Trafikarbete på elväg enligt antagande hög respektive låg 

o Investeringskostnad för elväg enligt antagande hög respektive låg 

Prisprognos A motsvara en utveckling baserat på att dagens reduktionsplikt på motsvarande 
21 procent minskade utsläpp av klimatgaser gällerunder hela den studerade perioden medan 
prisprognos B motsvarar en ökad reduktionsplikt i paritet med föreslagen politik. 

Samtliga scenarion utgår från att trafikutvecklingen mellan 2017 och 2040 ska motsvara 
basprognosen på 43 procent samt 92 procent till 206550 

 2030 jämfört med 2019: 21 procent 

 2035 jämfört med 2019: 30 procent 

 2040 jämfört med 2019: 39 procent 

 2065 jämfört med 2019: 88 procent 

50 Trafikuppräkningstal för EVA och manuella beräkningar 2017-2040-2065. TRV 2017/111007 
daterad 2020-06-15 
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Tabell 8. Sammanställning av antaganden för scenarion rörande stationär laddning 

Enhet 2030 2035 2040 

Trafikutveckling 
jämfört med 201951 

% 21 30 39 

Dieselkostnad52 prisprognos A och B A och B A och B 

Utsläpp av CO253 prisprognos A och B A och B A och B 

Trafikering stationär laddning, andel av flottan 

Lokal (18 200) % 50 60 75 

Regional (17 700) % 30 50 75 

Fjärr (48 300) % 15 30 50 

För samtliga scenarion redovisas resultaten för utsläpp av CO2, investeringsutgift, 
nettovärdet, samhällsekonomiskt resultat och företagsekonomiskt resultat för hela systemet 
samt för åkaren för år 2040. De scenarion som berör elväg redovisas inte inom detta 
uppdrag. Vissa jämförelser kommer att göras mellan stationär laddning och elväg. Därav är 
resultaten för elväg även relevanta för aktuellt regeringsuppdrag. 

Utöver detta görs även vissa känslighetsanalyser för ett eller flera av de scenarion som 
detaljstuderas: 

För den samhällsekonomiska kalkylen 

 Värdering av CO2: 15 kr/kg CO2 

För den företagsekonomiska kalkylen 

 Prispåslag för fordonsägaren att använda publik laddning 

 Prispåslag för fordonsägaren att använda semi-publik laddning 

 Minskat antal publika laddstationer 

 Minskat antal semi-publika laddstationer 

För det företagsekonomiska analysarbetet har en modell, framtagen av EY, baserat på de 
kalkylmodeller som finns beskrivna inom Trafikverkets program för elektrifiering 
tillämpats54. Samhällsekonomiska effekter har beräknats i en modell som baserats på 
Elvägskalk 2020.1, framtagen av WSP och modifierad av Sweco55. 

51 Trafikuppräkningstal för EVA och manuella beräkningar 2017-2040-2065. TRV 2017/111007 
daterad 2020-06-15 
52 Pris på diesel i kr/liter samt klimatprestanda i kg/liter enligt ASEK 7 för prisprognos A respektive B 
53 Pris på diesel i kr/liter samt klimatprestanda i kg/liter enligt ASEK 7 för prisprognos A respektive B 
54 www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/aktuellt-for-dig-i-branschen3/aktuellt-for-dig-i-
branschen/2020-08/affarsmodeller-for-elektrifiering-av-tunga-transporter/ Manual till 
företagsekonomisk kalkylmodell för elvägar; Företagsekonomisk kalkylmodell för elvägar; 
Delrapport 3 – Operatörsrollen, finansiella bedömningar och betalsystem; Delrapport 4 – 
Affärsmodeller för elektrifierade tunga vägtransporter. EY 
55 www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/elvagskalk/ 
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5.1. Kostnadsbeskrivning 
För scenarioarbetet har genomsnittliga laddeffekter enligt Tabell 9 nyttjats för de olika 
laddtyperna. 

Tabell 9: Effekt för respektive typ av laddstation. 

Effekt vid laddstation 

Depå/terminal-laddning 50 kW 

Semi-publik laddning 350 kW 

Publik laddning 600 kW 

Kostnadsuppskattningar för elnätsanslutning för stationära laddningspunkter kan variera 
mellan olika elnätsbolag och landsdelar och kan därmed vara svår att precisera. I Tabell 10 
redogörs för olika komponenter inbegripna i en elnätsanslutning för en laddstation. Dessa 
siffror är ungefärliga men bekräftade av flera elnätsägare att ligga inom ett rimligt spann. 

Tabell 10: Sammanställning kostnadskomponenter elnätsanslutning

 Typ av laddare Depå Publik 

Effekt 50 kW 800 kW 

Ampere Ca 80 Ca 1100 

Högspänning/lågspänning Lågspänning Högspänning 

Elnätsanslutning 100 000 kr (AC) 1 000 000 kr 

200 000 kr (DC) 

Transformatorstation (ägs 
av kund) 

0 kr 1 500 000 kr 

Serviceavtal på 
transformatorstation 

0 kr 5 000 - 7 500 kr/mån 

Kabelskåp 40 000 kr 0 kr 

Entreprenadarbete på 
kundens egen tomt 

20 000 kr 0 kr 

Avskrivningstid 25 år 

Den stora skillnaden kostnadsmässigt för en elnätsanslutning beror om anslutningen blir en 
lågspännings- alternativt en högspänningsanslutning. Vid en högspänningsanslutning 
tillkommer kostnad för en transformatorstation som ägs och betalas av kunden. Det 
tillkommer även en rörlig kostnad för serviceavtal på transformatorstationen. Vid en 
lågspänningsanslutning har kostnader för kabelskåp samt entreprenadarbete på kundens 
tomt inkluderats. 

I analysen har antagits att gränsen för högspänning går vid ca 700 ampere. De skulle 
innebära en effekt på ca 500 kW för en enskild laddare alternativt att flera laddningspunkter 
kopplas till samma anslutning som summerar till ca 700 ampere. För enkelhetens skull kan 
antas att depå- samt semi-publik laddning innebär lågspänning medan en publik laddare 
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innebär en högspänningsanslutning. Detta kommer även att bero av vilken övrig verksamhet 
som finns på platsen, inte minst vid depå laddning eftersom det sannolikt kommer vara 
samma aktör som både ansvarar för laddningspunkterna och övrig verksamhet på platsen. 

Kostnaden för en depåladdare beror även på om laddningen är i växelström (AC) eller i 
likström (DC), där växelström är billigare. Karlström (2020) skriver i sin 
kostnadssammanställning att kostnaden för en icke-publik laddningspunkt är cirka 2 000 
kr/kW om det är AC och cirka 4 000 - 6 000 kr/kW om det är DC laddning. 

Summerar vi kostnaderna i kolumnen för depåladdning i Tabell 10 och dividerar med 
anslutningseffekten får vi att: 

 En AC-anslutning kostar ca 3000 kr/kW 

 En DC-anslutning kostar ca 5000 kr/kW 

Dessa kostnader, som stämts av med elleverantörer, liknar de kostnader som Karlström 
(2020) beskriver56. 

Genom att summera kostnaderna för elnätsanslutning, transformatorstation och en 
uppräkning av serviceavtalet över anslutningens avskrivningstid för en publik 
laddningspunkt får vi en total kostnad på 4 000 000 kr. Genom att dela den totala 
kostnaden med effekt (800) får vi en kostnad som blir 5000 kr/kW. Denna kostnad 
stämmer väl överens med Karlström (2020) som menar att en trolig uppskattning är att den 
totala kostnaden för en publik laddare är cirka 5 000 kr/kW. 

I de kalkylmodeller som tagit fram har man använt sig av denna typ av effektrelaterade 
kostnader för att beräkna investeringsutgiften för en stationär laddningspunkt. Eftersom 
kostnadsbilden kan variera mellan olika elnätsägare samt olika geografiska områden har 
olika kostnadsnivåer definierats, vilka ändras i kalkylmodellerna. Dessa redovisas i Tabell 11 
och omfattar alltså både elnätsanslutning och uppförande av laddningspunkt. 

Tabell 11. Effektrelaterade kostnader för stationär laddinfrastruktur

 Kostnadsnivå Depåladdare Semi-publik laddare Publik laddare 

Låg 2000 kr/kW (AC) 4000 kr/kW 4200 kr/kW 

Medel 4000 kr/kW (DC) 5000 kr/kW 5250 kr/kW 

Hög 6000 kr/kW (DC) 6000 kr/kW 6300 kr/kW 

5.1.1. Systemkostnader 
I ett elektrifierat transportsystem för tunga fordon ingår en rad delar som alla påverkar 
kostnadsbilden. Dessa illustreras i Figur 31. Kostnadsbeskrivningen har delats in under två 
rubriker; infrastruktur och fordon. 
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Figur 31. Ett elektrifierat transportsystems olika delar och indelning i två rubriker 

5.1.1.1. Infrastruktur för stationär laddning 
I detta avsnitt sammanställs kostnadsuppgifter kring infrastruktur för att förse lastbilar med 
elektricitet. Infrastrukturkostnaderna för laddstationer består av en effektrelaterad kostnad 
multiplicerat med effektbehovet för den specifika laddstationen. Sammansättningen av den 
effektrelaterade kostnaden samt effektbehovet per laddstation redogörs tidigare i denna 
rapport. 

För semi-publika och publika laddstationer har det utöver ovan beräknade kostnader även 
adderats en anordningskostnad för uppförandet av en laddstation. Den kan tänkas täcka 
hyra, anläggning av hårdgjorda ytor samt säkerhetsanordningar. I Tabell 12 summeras de 
variabler som antas för stationär laddning. 
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Tabell 12. Variabler stationär laddinfrastruktur57 

Kostnadsnivå Depå Semi-publik Publik 

Effektrelaterad Låg 2000 kr/kW 4000 kr/kW 4200 kr/kW 
kostnad kr/kW (AC) 

Medel 4000 kr/kW 5000 kr/kW 5250 kr/kW 
(DC) 

Hög 6000 kr/kW 6000 kr/kW 6300 kr/kW 
(DC) 

Effekt 50 kW 350 kW 600 kW 
laddstation 

Anordningsutgift 0 kr 100 000 kr 200 000 kr 

Hyra 0 kr 0 kr 100 000 kr 

För att sedan räkna ut antalet laddningspunkter i systemet så antas hur många 
laddningspunkter som kan tänkas krävas för att förse systemets totala antal fordon med 
energi. I scenarioanalysen antas varje lastbil i systemet genererar en depåladdare. Detta blir 
en kostnad för åkeriet som antas själva investera i dessa depåladdare. I verkligheten kan 
depåladdare komma att ägas att olika typer av aktörer, exempelvis fastighetsägare som hyr 
ut terminalområde till åkerier. 

Eftersom att de tre olika transporttyperna, lokal, regional och fjärr, väntas inhämta olika 
mycket energi från de olika laddtyperna så har olika faktorer används för att räkna ut hur 
många semi-publika och publika laddningspunkter som krävs i systemet. Fordon som 
används lokalt förväntas få nästan all energi från depå vilket innebär att dessa fordon inte 
genererar så många semi-publika och publika laddare i systemet. Fjärrbilar däremot, kan 
vara den typ av fordon som har främst behov av tilläggsladdning under ett arbetspass. 
Därför kräver denna typ av fordon mer semi-publik och publik infrastruktur, se Tabell 13. I 
scenarioanalysen antas även att antalet laddningspunkter i systemet i relation till antalet 
fordon förändras. För att skapa räckviddstrygghet för åkerierna kan det tänkas att antalet 
laddningspunkter en uppbyggnadsfas av ett stationärt laddsystem är relativt många i 
relation till antal fordon i systemet. Med tiden, då fler fordon ställer om till eldrift, kommer 
relationen mellan laddningspunkter och fordon i systemet att jämna ut sig. Detta leder till 
en högre utnyttjandegrad av varje laddningspunkt och på så vis en högre kostnadstäckning 
för varje investerad krona. 

57 Karlström, Magnus. Kunskapssammanställning stationär laddning till tunga bilar. [Online] 2020. 
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Tabell 13. Andel av energiintag hämtat från olika laddtyper. 

Lokala fordon Regionala fordon Fjärrfordon 

Depåladdning 80 % 80 % 60 % 

Semi-publik 
laddning 

15 % 15 % 30 % 

Publik laddning 5 % 5 % 10 % 

I analysen antas även att publika laddstationer skulle kunna bestå av flera laddningspunkter 
vilket då sänker kostnaden per laddningspunkt eftersom fasta kostnader såsom 
anläggningskostnad kan slås ut över fler laddningspunkter58. 

5.1.2. Fordon 
I den företagsekonomiska marginalkalkylen beräknas merkostnaden vid inköp av ellastbil 
jämfört med en diesellastbil. I och med det så behöver inte alla lastbilens komponenter 
specificeras utan endast de som skiljer mellan en lastbil som drivs av el och en som drivs av 
diesel. För att räkna ut den merkostnaden adderas batterikostnad och kostnad för 
elkomponenter medan motorkomponenter subtraheras. Den givna summan multipliceras 
sedan med en faktor som indikerar det prispåslag som fordonstillverkaren tar ut utöver 
komponentpriset. Figur 32 visar hur ovan beräkningar är uppbyggda för en stationär 
laddlastbil. 

Figur 32. Merkostnad för lastbil som laddar stationärt. 

Karlström (2020) anger värden och kostnader för de olika delarna i ovan uträkningar59. 
Värdena i Tabell 14 baseras på Karlströms underlag. Vissa anpassningar har gjorts för de tre 
årtal (2030, 2035 och 2040) som analyseras i regeringsuppdragen. Detta då Karlström för 
vissa variabler anger ett spann eftersom det är svårt att förutse framtida variabler för teknik 
som befinner sig i ett utvecklingsstadie. 

58 EY. Affärsmodeller för elektrifierade tunga vägtransportsystem - Delrapport 4; organisering av ett 
elvägssystem samt kalkylmodell för stationär laddning. [Online] 2020. 
https://www.trafikverket.se/contentassets/b7d51cd9d25448e5b1e79f3c4efb831b/delrapport-4-
affarsmodeller-elvagar_200811.pdf 
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Tabell 14. Värden och kostnader för merkostnadsuträkning 

Komponent Värde 

Fast pris ersatta 525 kr/ellastbil 
motorkomponenter 

Rörligt pris ersatta 683 kr/kW 
motorkomponenter 

Fast pris elkomponenter 32 000 kr/ellastbil 

Rörligt pris elkomponenter 142 kr/kW 

Prispåslag fordonstillverkare 1,48 

Motoreffekt fjärr 500 kW 

Motoreffekt region 200 kW 

Motoreffekt lokal 150 kW 

Batteristorlek fjärr 600 kWh 

Batteristorlek region 375 kWh 

Batteristorlek lokal 150 kWh 

Pris batteripack (2030) 1260 kr/kWh 

Pris batteripack (2035) 1000 kr/kWh 

Pris batteripack (2040) 750 kr/kWh 

I kalkylmodellerna är ellastbilar som är tänkta att ladda stationärt uppdelade i lokal-, 
regional- och fjärrfordon. Dessa olika typer av lastbilar tillskrivs olika karaktäristik, 
exempelvis att genomsnittlig årlig körsträcka för ett fjärrfordon är längre än för ett regional-
och lokalfordon. Variablerna ovan är också olika beroende på transporttyp. 

Genom att sätta in de olika värdena från Tabell 14 i formlerna illustrerade i Figur 32 kan 
beräkningar och jämförelser mellan elfordon för stationärladdning göras. Detta blir snabbt 
dock rätt komplext om fordonen ska delas upp i fjärr-, regional- och lokalfordon samt om 
olika årtal inkluderas. Med tanke på komplexiteten anges merkostnaden för ellastbil i de 
företagsekonomiska kalkylmodellerna i tre kostnadsnivåer; låg, medel och hög. Utifrån ovan 
beräkningar och data har dessa kostnadsnivåer antagits vara enligt Tabell 15. 

Tabell 15. Merkostnadsnivåer ellastbil 

Kostnadsnivå Hög (2030) Medel (2035) Låg (2040) 

Ellastbil - Lokal  206 201 kr  148 481 kr  92 981 kr 

Ellastbil - Regional  585 747 kr  441 447 kr  302 697 kr 

Ellastbil - Fjärr  765 123 kr  534 243 kr  312 243 kr 

Vilken kostnadsnivå som sätts i kalkylerna kan variera över olika årtal men bör inte variera 
beroende av scenario. 
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I den samhällsekonomiska kalkylen Elvägskalk 2020:1 är merkostnaden för elfordon 
definierade som en procentsats. Även denna bör kunna variera med tiden då det är troligt 
att exempelvis elkomponenter och batterier blir billigare med tiden. I Tabell 16 redovisas 
uppskattad merkostnad i procent för olika lastbilskategorier och årtal. 

Tabell 16. Mervärde elfordon i procent 

Merkostnad elfordon (%) 

2030 2035 2040 

Lokal 35 % 25 % 15 % 

Regional 55 % 35 % 20 % 

Fjärr 60 % 40 % 20 % 

5.1.2.1. Drivmedel 
Förutom uppskattandet av kostnader för investeringar i ett elektrifierat transportsystem 
krävs andra variabler för att kunna utföra de beräkningar som krävs för att förstå ett 
systems potential för lönsamhet. Drivmedelspriser och drivmedelsförbrukning är några 
sådana variabler. 

I analysarbetet har uppskattningar kring dessa variabler gjorts på bas av ASEK 7.0. Då 
kalkylberäkningarna jämför eldrift med dieseldrift har värden gällande dieselförbrukning 
och elförbrukning för lastbilar hämtats från ASEK. Som ovan beskrivits så har lastbilarna i 
analyserna delats in i tre kategorier, lokal-, regional, och fjärrtransporter. För att kunna 
hämta värden från ASEK behöver fordonsklassningen i ASEK översätts till dessa tre 
kategorier. För variablerna dieselförbrukning och elförbrukning innebär det att lokalfordon 
väntas utgöras av en del MGV16- och en del MGV24-fordon. Värdena för dieselförbrukning 
och elförbrukning antagna för ett lokalfordon i kalkylberäkningarna är på så vis ett snitt 
över vad som anges för MGV16 och MGV24 i ASEK. Samma variabler för ett regionalfordon 
anges som ett snitt mellan MGV24 och HGV40, och för fjärrfordon utgörs de av ett snitt 
mellan HGV40 och HGV60. 

El- respektive dieselförbrukning är sedan omräknade från 2017 års nivåer till 2030, 2035 
och 2040 enligt ASEK och den effektivisering som där antas för el- och 
förbränningsmotorer. Tabell 17 och Tabell 18 anger diesel- respektive elförbrukning för 
respektive fordonskategori och år. 

Tabell 17. Dieselförbrukning, liter/km 

2030 2035 2040 

Lokal 0,152 0,139 0,127 

Regional 0,195 0,178 0,162 

Fjärr 0,246 0,225 0,205 
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Tabell 18. Elförbrukning, kWh/km 

2030 2035 2040 

Lokal 0,669 0,611 0,558 

Regional 0,862 0,787 0,719 

Fjärr 1,127 1,029 0,940 

ASEK 7.0 har även använts som källa gällande el- och dieselpriser för de tre årtalen i 
analyserna. I ASEK har flera prisprognoser tagits fram för att spegla olika implikationer som 
förd politik kan få på transportsystemet genom reduktionsplikten. I kalkylberäkningarna 
används både prisprognos A och B för att ta fram dieselbris. Prisprognos A speglar den idag 
beslutade politiken gällande inblandning av biodrivmedel i dieselbränsle. Prisprognos B har 
en högre andel biodrivmedel än prisprognos A och speglar regeringens föreslagna politik 
med mål på 66 procent biodrivmedelsinblandning till 2030. Det speglar sig i dieselpriset då 
priset för diesel i prisprognos A är lägre än för det enligt prisprognos B. En hög inblandning 
av biodrivmedel medför minskade totala utsläpp. Baserat på aktuell politik bedöms 
prisprognos B som det mer sannolika utfallet. 

Dieselpris från prisprognos A och B samt elpris för de tre årtalen 2030, 2035 och 2040 
redovisas i Tabell 19. 

Tabell 19. Dieselpris och elpris. Inkl. skatt, exkl. moms 

2030 2035 2040 

Dieselpris – 
prisprognos A 

13,12 kr/liter 14,453 kr/liter 15,79 kr/liter 

Dieselpris – 
prisprognos B 

15,03 kr/liter 17,10 kr/liter 19,17 kr/liter 

Elpris 1,186 kr/kWh 1,295 kr/kWh 1,403 kr/kWh 

5.1.2.2. Utlandsregistrerade fordon 
Utlandsregistrerade fordon utgör en relativt stor andel av fordonen på våra svenska vägar. 
Av de fjärrgående fordonen på våra högst trafikerade vägar (E4 mellan Stockholm och 
Malmö) kan det vara en så stor andel som upp emot 50 procent av fordonen som inte är 
registrerade i Sverige. Detta bör givetvis beaktas i de analyser som görs gällande framtidens 
transportsystem. I de företagsekonomiska kalkylberäkningarna har ett påslag med 
utländska ellastbilar på 15 procent av de svenska fordonen adderats för scenarion baserat på 
stationär laddning. Dessa har i sin tur antagits besitta karaktäristiken för regional- och 
fjärrlastbilar där 80 procents antagits ha ett körmönster likt en fjärrlastbil och 20 procent 
det för en regionallastbil. 

Det som skiljer utlands- jämfört med svenskregistrerade lastbilar i systemet är att 
utlandsregistrerade fordon inte antagits investera i och äga en depåladdare i Sverige utan 
kommer använda de semi-publika och publika laddningspunkterna i högre utsträckning än 
svenskregistrerade fordon. 
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5.1.2.3. Minskad lastkapacitet 
En faktor som tidigare trotts få stor inverkan på tunga fordons möjlighet till elektrifiering 
har varit stora och skrymmande batterier. Dessa har antagits begränsa lastkapaciteten i 
fordonen vilket skulle medföra att fler lastbilar skulle behövas för att frakta gods som idag 
kräver en lastbil. I samtal med transportmarknadens aktörer samt med företrädare för 
batteriindustri framstår det som att denna farhåga kan ha överdrivits och att 
batteriutvecklingen nu sker i en sådan takt att detta inte bedöms ha en stor påverkan på 
transportörerna i framtiden. I de kalkylberäkningar som tagits fram har dock en 
funktionalitet byggts in vilken tar hänsyn till denna faktor. I beräkningen anges ett värde för 
hur stor andel av lastkapaciteten som begränsas av skrymmande batterier. Denna förlorade 
lastkapacitet driver i sin tur ett behov av ytterligare fordon i systemet för att frakta lika 
mycket gods som varit möjligt med dieseldrivna fordon. För att beräkna en kostnad för detta 
så adderas även förare till dessa lastbilar, med en timlön på 278 kr i timmen. I de scenarion 
som tagits fram antas begränsningen av lastkapacitet i systemet till 2 procent 2030, 1 
procent 2035 medan vi antagit att detta inte är en påverkande faktor i systemet 2040. 
Motsvarande argumentation kan användas för förlorad nyttjandegrad av lastbilen på grund 
att ytterligare stopp för att ladda. De antagna procentsatserna för begränsningar i 
lastkapacitet bedöms vara relevanta för att även beskriva detta perspektiv. Därav har inga 
ytterligare antaganden gjorts för förlorad kapacitet på grund av laddning. 

5.2. Behov av laddinfrastruktur och utbud av fordon 
Antalet eldrivna tunga fordon har i scenarioarbetet antagits följa trenden i Tabell 8. Detta 
innebär att antalet eldrivna lastbilar för stationär laddning uppgår till 26 000 fordon år 
2030 eller 25 procent av flottan av tunga lastbilar över 3,5 ton. För 2035 har antalet eldrivna 
lastbilar ökat till nästan 45 000 fordon vilket motsvarar 40 procent av flottan. Till 2040 
antas 60 procent av flottan eller 71 000 fordon bestå av eldrivna lastbilar som laddas 
stationärt. Utöver detta tillkommer ett antal utländska fordon vilka delvis kommer att nyttja 
stationär laddning. 

Antalet laddbara tunga fordon och laddningspunkter för stationär laddning är ett scenario 
som utgår från att laddinfrastruktur för stationär laddning inte är en begränsande faktor för 
elektrifiering av tunga fordon i Sverige. Sett till 2030 innebär detta att var fjärde lastbil i den 
tunga fordonsflottan är elektrifierad. Detta är en större andel än vad som redovisats av Bil 
Sweden i tunga fordons färdplan för fossilfri konkurrenskraft tillsammans med Fossilfritt 
Sverige60. Färdplanen kan betraktas som ambitiös men dels går teknikutvecklingen väldigt 
snabbt och ny kunskap tillkommer kontinuerligt dels kan takten påverkas genom att ge rätt 
förutsättningar. 

Bedömningen är att det är tillgången på infrastruktur för stationär laddning och de 
ekonomiska förutsättningarna som är begränsande i den tunga fordonsindustrins färdplan, 
inte tillgången på eller produktionskapaciteten av eldrivna tunga fordon för stationär 
laddning. Tillgången på elenergi anses inte vara en begränsande faktor. Lokalt och i närtid 
kan tillgången på effekt vara begränsad på några platser i Sverige. Om efterfrågan på effekt 
och kapaciteten i elnäten utvecklas parallellt bedöms detta inte heller utgöra någon 
begränsning. 

I detta regeringsuppdrag har tunga fordon tolkats som tunga lastbilar med en totalvikt över 
3 500 kg medan färdplanen utgår från tunga fordon med en totalvikt över 16 000 kg. Sett till 
fordon över 16 000 kg motsvarar antaganden i detta regeringsuppdrag i stort färdplanens 

60 Färdplan för fossilfri konkurrenskraft Fordonsindustrin – tunga fordon. 2020-09-04 
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”hög” scenario. Skillnaden är mindre än 3 procentenheter. Att elektrifieringen initialt går än 
snabbare för tunga fordon under 16 000 kg anses vara ett rimligt antagande. 
Fordonsindustrin för tunga fordon har i färdplanen beskrivit en tänkbar utveckling upp till 
2030. Bortom denna tidpunkt finns inga antaganden och det är därför svårt att relatera 
antaganden som gjort i detta regeringsuppdrag bortom 2030 med scenarion från 
färdplanen. Däremot anges det att andelen nyregistrerade ellastbilar har kommit upp i 50 
procent till 2030. Med tanke på att det säljs runt 8 000 nya lastbilar över 3,5 ton i Sverige 
varje år så innebär detta att populationen eldrivna lastbilar för stationär laddning skulle öka 
med cirka 20 000 lastbilar på fem år. Den i scenarioarbetet beskrivna ökningstakten är på 
knappt 20 000 fordon till 2035 jämfört med 2030 samt drygt 25 000 fordon till 2040 
jämfört med 2035. Detta bedöms som en relativt moderat utveckling där hänsyn tagits till 
att det kommer att vara svårast att elektrifiera de sista fordonen. Utvecklingen kan gå både 
snabbare och långsammare. 

Det kommer att finnas ett behov av depåladdare eller liknande där fordonen kan ladda med 
lägre effekt under lång tid motsvarande antalet eldrivna lastbilar i flottan. Den semi-publika 
laddinfrastrukturen, vid logistikcentraler hubbar och liknande, kommer att uppgå till 6 570, 
10 120 samt 13 800 individuella semi-publika laddningspunkter vid år 2030, år 2035 
respektive år 2040. Motsvarande antal individuella publika laddningspunkter antas uppgå 
till 2 120, 3 370 samt 5 780. Detta antal laddningspunkter motsvarar ett tänkbart behov vid 
år 2030, år 2035 och år 2040 om beskriven utveckling av eldrivna lastbilar ska nås. Det kan 
förekomma flera individuella laddningspunkter vid en laddstation. Sannolikt är dessa antal 
semi-publika och publika laddningspunkter överskattade. Eftersom det är en relativt låg 
nyttjandegrad av de enskilda laddningspunkterna är det troligt att det finns möjlighet att 
minska på antalet laddningspunkter i systemet. I grundantagandet har inte heller hänsyn 
tagits till att lastbilar i lokal, regional och fjärrdistribution kan samutnyttja samma 
laddningspunkter till viss del. Nedanstående behov av och kostnader för infrastruktur för 
stationär laddning ska därmed tolkas som övre och sannolikt överskattat behov. 

Den internationell utveckling kan både gå snabbare och långsammare än vad som antagits i 
denna rapport. Om flera andra länder väljer samma elektrifieringslösning kan marknaden 
utvecklas snabbare än vad som antagits, speciellt påverkar detta antagande som berör trafik 
som utförs i Sverige med utländska fordon. Om Sverige väljer en elektrifieringslösning som 
inget annat land väljer finns det en risk att kostnaderna bli högre och potentialen lägre än 
vad som nyttjats inom scenarioanalyser för detta uppdrag. För stationär laddning bedöms 
inte detta utgör någon betydande risk eftersom stationärt laddade tunga fordon för 
framförallt lokal och regional distribution och publika laddstationer för tunga fordon redan 
finns på marknaden. För andra former av elektrifiering så som elväg och bränsleceller är 
denna risk mycket större. Detta bekräftas även av den konceptuella färdplan som det Tyska 
departementet för transport och digital infrastruktur (Bundesministerium für Verkehr und 
digitale Infrastruktur) presenterade i november 2020 genom att de föreslår att utrullning av 
laddinfrastruktur för stationär laddning regional distribution påbörjas omedelbart medan 
det behöver byggas kunskap genom tester och demonstration för elväg, vätgas för 
bränsleceller och för de tyngsta fordonen även stationär laddning. 

Potentialen i elektrifiering av tunga fordon är stor, men val av tekniska system måste ske 
harmoniserat och i samverkan med resten av EU eller en global marknad. Stationär 
laddning av tunga fordon är en mycket tydlig teknisk inriktning inom EU redan idag och bör 
därför prioriteras i närtid för att inte utgöra ett hinder för elektrifiering av tunga lastbilar. 
Tillgången till batterier antas inte utgöra ett hinder för elektrifiering av tunga fordon genom 
stationär laddning. Vid European Conference on Batteries i november 2020 framförde EU 
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kommissionens vice ordförande och kommissionär för kontakter mellan institutionerna och 
framtidsfrågor, Maroš Šefčovič, att han är övertygad om att EU till 2025 kommer att ha 
kapacitet att tillverka tillräckligt med batterier för att möta behoven hos den europeiska 
fordonsindustrin61. Som beskrivits ovan finns det inte heller någon betydande risk kopplat 
till brist på råvaror för tillverkning av batterier. Vidare är efterfrågan på batterier för lätta 
fordon mångdubbelt större än för tunga fordon. På samma sätt som för 
personbilsmarknaden i Sverige är det i första hand destinationsladdning och snabbladdning 
längs större vägar som efterfrågas62 även för tunga fordon. 

Vidare nämner fordonstillverkarna av tunga fordon att de kommer att presentera nya 
modeller för eldrivna tunga fordon varje år. För att få ut dessa fordon på marknaden och att 
därigenom minska utsläppen av både klimatgaser och luftföroreningar kommer att behövas 
en laddinfrastruktur som går i takt med detta, eller snarare något före. I stadsmiljö kommer 
det även att kunna bidra till en lägre bullerstörning genom att eldrivna tunga fordon är 
tystare än tunga fordon som drivs av förbränningsmotor. 

Vätgas och stationär laddning har många likheter i uppbyggnaden och hur dessa påverkar 
utrullning. I båda fallen lagras energin ombord på fordonet och infrastrukturen kan utgå 
från enskilda punkter som servar en begränsad flotta. När efterfrågan ökar är det relativt 
enkelt att skala upp infrastrukturen så att tillgång och efterfrågan utvecklas parallellt. Detta 
gör att vätgas kan vara en lämplig lösning som även fungerar för områden med lägre 
trafikflöden. Fordonsdrift via vätgas tillverkad från elektricitet har en lägre energieffektivitet 
än att använda elektriciteten direkt. Detta behöver inte vara ett problem, beroende på hur 
vätgasen tillverkas och vilken roll vätgasen har i energisystemet. Den stora utmaningen är 
att kunna tillverka vätgas till ett konkurrenskraftigt pris. 

Det bedöms inte heller vara någon betydande konkurrens mellan eldrivna tunga fordon som 
nyttjar stationär laddning och eldrivna tunga fordon som nyttjar antingen vätgas eller elväg. 
Batteridrivna fordon för stationär laddning har i regel kortare körsträckor och ett mindre 
energibehov, i alla fall initialt. Fordon som används över större områden, har längre 
körsträckor och har ett högre energibehov behövs större batterier eller möjlighet till 
laddning med högre effekter. 

5.3. Nyttor, kostnader och andra konsekvenser 
I nedanstående stycke redovisas resultaten från de scenarier för stationär laddning som 
studerats. Resultaten för scenarion som omfattar elväg är beskrivna i rapporten för 
regeringsuppdraget att inleda planeringen för en utbyggnad av elvägar längs det statliga 
vägnätet63. Baserat på den begränsade tid som funnits för genomförandet av aktuellt 
regeringsuppdrag har vissa antaganden fått göras kring fordonsanvändning, kostnader och 
marknad vilket kan ha påverkan på resultaten. Mycket av data för fordon har baserats på 
egenskaper och prestanda hos relativt nya fordon vilket kan resultera i en överskattning av 
trafikarbetet för hela flotta. 

Genomsnittliga körsträckor per dag har baserat på genomsnittlig årligt körsträcka och antal 
arbetsdagar per år. Ett fordon kör sällan lika lång körsträcka varje dag. Om hänsyn tas till en 
rimlig fördelning av hur den dagliga körsträckan varierar och att fordonet ska klara av att 

61 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/SPEECH_20_2202 
62 Färdplan för fossilfri konkurrenskraft Fordonsindustrin – lätta fordon. 2019-12-04 
63 Analys av förutsättningar och möjligheter för en utbyggnad av elvägar för tung trafik. Trafikverket 
2021:013, ISBN978-91-7725-805-6 
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köra 60 till 70 procent av alla kördagar på en batteriladdning ökar behovet av installerad 
batterikapacitet något. Merkostnaden i fordonet kommer dock resultera en begränsad 
påverkan på fordonsägarens lönsamhet eftersom denna investerings slås ut på ett mycket 
stort antal kilometer under fordonets livslängd. 

Genomsnittlig bränsleförbrukning inklusive elförbrukning från ASEK är representativa för 
relativt nya fordon men riskerar att underskatta energibehovet för hela flottan. Det finns 
även data som tyder på att ASEK underskattar den verkliga bränsleförbrukningen även för 
nya fordon, inte minst för fordon i lokal och regional distribution. 

Överskattningar av trafikarbete leder till överskattningar av nyttor i form av CO2 reduktion 
medan underskattningar av bränsleförbrukning leder till underskattningar av nyttor i form 
av CO2 reduktion. På övergripande nivå bedöms inte detta påverka de övergripande 
resultaten eller slutsatserna från aktuellt regeringsuppdrag. 
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Figur 33. Effekter på utsläpp av CO2-ekvivalenter från tunga fordon från reduktionsplikt och 
elektrifiering genom stationär laddning med prisprognos A (låg reduktionsplikt) respektive B (hög 
reduktionsplikt) 

Stationär laddning har stor potential att minska klimatpåverkan från direkta utsläpp från 
tunga fordon tillsammans med förnybara drivmedel, i.e. reduktionsplikten, se Figur 33. Det 
har antagits att elektrifiering är en åtgärd som genomförs utöver användningen av förnybara 
drivmedel genom reduktionsplikten. Detta resulterar i att den ytterligare klimatnytta som 
erhålls via elektrifiering är lägre ju högre reduktionsplikten är trots att det är samma 
trafikarbete med elektrifierade tunga fordon. Trafikarbetet med eldrivna lastbilar antas 
uppgå till 21 procent av det totala trafikarbetet för tunga lastbilar i Sverige år 2030. Denna 
andel antas öka till knappt 60 procent till 2040, se Figur 34. 
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Figur 34. Andel av trafikarbete med tunga fordon som genomförs med eldrivna tunga fordon 

För en användning av förnybara drivmedel som motsvarar prisprognos A, 21 procents 
klimatreduktion jämfört med fossil diesel, kommer elektrifiering via stationär laddning att 
kunna resultera i kraftigt ökad reduktion av utsläppen jämfört med enbart reduktionsplikt. 
Tillsammans med reduktionsplikten kan utsläppen 2040 vara på en nivå som är drygt 50 
procent lägre än utsläppen från tunga fordon 2018. 

Den av regeringen föreslagna reduktionsplikten för diesel motsvarar i stora drag 
klimatreduktionen för diesel i prisprognos B. En hög reduktionsplikt i enlighet med 
prisprognos B tillsammans med elektrifiering via stationär laddning kan minska utsläppen 
med upp till 85 procent till 2040 vilket motsvarar den nivå som är nödvändig för att klara 
klimatmålen. I ett scenario med hög reduktionsplikt blir den tillkommande klimatnyttan via 
elektrifiering tämligen begränsad, men den frigör samtidigt betydande mängder förnybara 
drivmedel som kan användas i andra sektorer som är svårare att elektrifiera än tunga 
vägfordon. Detta kan därmed innebära indirekt hög klimatnytta med elektrifiering trots en 
omfattande användning av förnybara drivmedel inom vägtransportsektorn. 

För prisprognos A kan elektrifiering via stationär laddning minska klimatutsläppen med 
mer än 2 miljoner ton CO2 ekvivalenter per år för år 2040. Det är dock prisprognos B som är 
det mest sannolika scenariot eftersom Regeringen i december 2020 har lagt en promemoria 
för ökad reduktionsplikt med 66 procent minskning av utsläppen av växthusgaser för diesel 
till 203064. I promemorian föreslås lagändringarna träda i kraft den 1 augusti 2021. Detta 
innebär att den direkta klimatnyttan med stationärt laddade lastbilar år 2040 uppgår till 
drygt 800 kton/år, men samtidigt frigörs stora mängder biodrivmedel som kan nyttjas för 
andra trafikslag eller arbetsmaskiner som är svårare att elektrifierar. 

64 Remiss Promemoria. Reduktionsplikt för bensin och diesel – kontrollstation. I2020/03425 

78 (110) 



 

 
 

 

  
 

 
 

  
 

Figur 35. Ackumulerade investeringar för stationär laddning per aktör i miljoner kr med prisprognos A 
respektive B 

För att nå de utsläppsreduktioner som redovisas ovan krävs att en infrastruktur för stationär 
laddning byggs upp och att det investeras i eldrivna tunga fordon som kan laddas stationärt. 
I Figur 35 redovisas de ackumulerade investeringskostnaderna för aktuellt system upp till år 
2040. Som synes är det ingen skillnad på investeringsnivå med prisprognos A och B, 
eftersom prisprognosen endast påverka priset för drivmedel. Prisprognosen påverka 
däremot kostnaderna för fordonsägaren vilket i sin tur kan påverka fordonsägarens 
drivkraft att investera i en eldriven lastbil för stationär laddning. Denna elasticitet har det 
inte varit möjligt att ta hänsyn till inom ramen för aktuellt regeringsuppdrag. Det är dock 
rimligt att anta att ett högre drivmedelspris skapar större incitament hos fordonsägarna att 
ställa om. 

Eftersom det blir fler laddningspunkter och fler eldrivna tunga lastbilar i systemet över tid 
ökar även den ackumulerade investeringen. För 2040 uppgår den till drygt 60 miljarder kr 
där drygt hälften är kopplat till semi-publik och publik laddinfrastruktur. Detta är i samma 
härad som den ackumulerade investeringen för elvägar till 2040 men den årliga reduktionen 
av klimatutsläpp är 3 till 5 gånger högre för stationär laddning än för elvägar. För elvägar är 
det staten i form av Trafikverket som kommer genomföra hela investeringen i infrastruktur 
medan det för stationär laddning antas vara marknaden i form av operatörer av 
laddstationer och fordonsägare som tar majoriteten av kostnaden. En större del av 
fordonskostnaderna, som är beräknade som en merkostnad jämfört med ett konventionellt 
fordon med förbränningsmotor, är kopplade till fjärrfordon. Orsaken till detta är att ett 
fjärrfordon har en högre absolut merkostnad jämfört med fordon för lokal och regional 
distribution samt att det är fler fjärrfordon i systemet. Sannolikt är andelen fordon som 
klassats som fjärrfordon överskattat och fordon i lokal och regional distribution 
underskattat vilket betyder att den ackumulerade investeringskostnaden för tunga eldrivna 
fordon är överskattad. 

Nya typer av tunga fordon och ny infrastruktur för energiförsörjning av tunga fordon kan 
påverka den befintliga väginfrastrukturens och transportsystemets robusthet och de system 
som krävs för övervakning och styrning av trafiken. Elektrifiering via batterier och 
bränsleceller har låg eller ingen påverkan på väganläggningens robusthet. Det behövs inga 
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åtgärder i själva vägkroppen eller dess omgivning för att möjliggöra elektrifiering. I och med 
att fordonen har energin lagrad ombord på fordonet i form av elektroner eller molekyler, det 
vill säga i batterier eller i form av vätgas, är flexibiliteten hög. För transportsystemets 
robusthet är detta viktigt. Vägtransportsystemet är kontinuerligt utsatt för olika former av 
störningar. För att hantera dessa störningar på ett effektivt sätt har Trafikverket identifierat 
omledningsvägar för vissa av de större vägarna. Elektrifiering via stationärt laddade 
batterier eller vätgas bedöms inte innebära någon betydande påverkan på strategin för 
omledning i och med att fordonen inte är beroende av ett specifikt vägnät för 
energiförsörjning. Därmed bedöms detta inte heller ha någon påverkan på de totala 
kostnaderna för systemet. 

Figur 36. Årligt resultat för stationär laddning per aktör i miljoner kr med prisprognos A respektive B 

Ur ett företagsekonomiskt perspektiv adderar merkostnader i fordon, förbrukning av 
elektricitet och investeringar i laddstationer kostnader medan uteblivna förbrukningen av 
diesel kan ses som utebliven kostnad eller som en intäkt. Det årliga marginalresultatet för 
aktörerna i systemet med stationär laddning redovisas i Figur 36. För prisprognos A, vilket 
innebär ett lägre dieselpris, är kostnaderna för elektrifiering högre än motsvarande 
dieselsystem även om skillnaden minska över tid. Genom statligt stöd för fordon och 
infrastruktur kan lönsamheten för marknaden öka. Sannolikt är kostnaderna för 
infrastrukturen överskattade vilket utvecklas mer under känslighetsanalysen nedan. Det är 
framförallt det årliga resultatet för innehavaren av semi-publika laddstationer som är 
negativt. Detta betyder att det prispåslag som antagits i scenarioarbetet har varit för lågt. 
Även detta har undersökts närmare nedan. 

Med ett dieselpris enligt prisprognos B erhåller systemet som helhet ett positivt årligt 
resultat år 2035 även om kostnaderna inom systemet behöver omfördelas för att alla 
enskilda aktörer ska erhålla ett positivt årligt resultat. För 2040 uppgår det samlade årliga 
resultatet en ”marginalvinst” på nästan 3 miljarder kr, utan statligt stöd. 

80 (110) 



 

 
 

 

 

 

 

 

 

Elektrifiering via stationär laddning antas resultera i kraftigt minskade utsläpp av koldioxid 
motsvarande ett nettonuvärde på mellan 3 och 103 miljarder kr, se Tabell 2065. Det lägre 
beloppet är kopplat till en användning av drivmedel med hög reduktionsplikt motsvarande 
prisprognos B, det vill säga stor del av koldioxidutsläppen har redan reducerats genom 
biodrivmedel. Detta betyder att elektrifiering i kombination med en hög reduktionsplikt 
kommer att resultera i mycket kraftig reduktion av koldioxidutsläppen men eftersom större 
delen av utsläppen har reducerats genom reduktionsplikten blir resultatet en låg 
samhällsnytta utryckt i nettonuvärde för elektrifieringen. Samtidigt leder det höga 
dieselpriset i prisprognos B till en kraftig företagsekonomisk lönsamhet och att stora 
mängder biodrivmedel frigörs för användning i andra sektorer som är svårare att 
elektrifiera. Denna sekundära klimatnytta har inte inkluderats i den samhällsekonomiska 
kalkylen. 

Det är enbart kombinationen av en omfattande elektrifiering och höjd reduktionsplikt som 
leder till utsläppsminskningar i den omfattning som är nödvändig för att nå klimatmålen. 

Tabell 20. Samhällsekonomisk kalkyl för stationär laddning 

Prisprognos A Prisprognos B 

Miljoner kr 

Transportföretag 

Drivmedelskostnad 175 100 240 100 

Laddinfrastruktur -88 100 -88 100 

Merkostnad fordon -110 600 -110 600 

Budgeteffekter 

Drivmedelsskatt -109 500 -109 500 

Externa effekter 

Koldioxid 236 000 70 500 

Övriga utsläpp 400 400 

Infrastrukturslitage -100 -100 

Nettonuvärde 103 200 2 700 

Kostnad utsläppsminskning (kr/kg CO2) 3,90 6,70 

En ytterligare variabel som påverkar den samhällsekonomiska kalkylen är budgeteffekten 
genom minskad drivmedelsskatt för staten. Denna post uppgår till nära 110 miljarder kr 
över kalkylperioden. Stationärt laddade lastbilar kommer även att minska utsläppen av 
luftföroreningar vilket i sammanhanget inte ger en betydande inverkan på nettonuvärdet. 

Kostnaden för att minska utsläppen av koldioxid med stationär laddning har skattats genom 
data i Tabell 20. Genom att dividera nettonuvärdet exklusive koldioxidvärdet med det 

65 Samhällsekonomisk analys för utbyggnad av elvägar respektive laddstationer för tung trafik längs 
det statliga vägnätet – underlag till ett regeringsuppdrag. TRV 2020:018, ISBN 978-91-7725-808-7. 
Trafikverket 
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ackumulerade koldioxidutsläppet över samma kalkylperiod som nettonuvärdet kan 
reduktionskostnad för koldioxid beräknas. För stationär laddning varierar kostnaden för att 
minska utsläppen med mellan 3,90 kr/kg CO2 och 6,70 kr/kg CO2 för prisprognos A 
respektive B. Med en hög reduktionsplikt, vilket motsvarar prisprognos B, blir det en lägre 
kostnadseffektivitet i att reducera utsläppen av koldioxid från tunga fordon genom stationär 
laddning eftersom majoriteten av koldioxidutsläppen redan har reducerats genom den 
biodrivmedelsanvändning som krävs i reduktionsplikten. Reduktionsplikten driver även upp 
dieselpriset vilket gör en övergång till elektrifiering lönsamt för åkare. Kostnaden för 
utsläppsminskning genom elektrifiering av tunga fordon är i paritet med eller något lägre än 
vad som har beskrivits för elektrifiering i Trafikverkets inriktningsunderlag66 och något 
högre än för biobränsle. Motsvarande kostnad för utsläppsminskning genom elvägar är på 
nivån 5 till drygt 40 kr/kg CO2. 

Figur 37. Resultat för fordonsägare i kr per km för år 2040 jämfört med ”dieselmarginal” med 
prisprognos A respektive B 

En viktig drivkraft för omställning av transportsektorn är kostnadsresultatet för 
fordonsägarna. Det är mycket osannolikt att en omställning som innebär ökade kostnader 

66 Inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen för perioden 2022 – 2033 och 2022 – 
2037. TRV 2020:186. ISBN 978-91-7725-716-5. Trafikverket 
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för fordonsägarna kommer att ske spontant. Detta kan givetvis påverkas genom olika former 
av styrmedel eller krav, till exempel kan staten ta hela kostnaden för infrastrukturen som 
regeringen har angett som en förutsättning i regeringsuppdraget om att inleda planeringen 
för en utbyggnad av elvägar. I Figur 37 redovisas kostnadspåverkan för fordonsägaren utan 
någon form av statligt stöd. Om kostnaden för elektrifiering är lägre än kostnaden för diesel, 
angiven som ”dieselmarginal” i figuren, antas det finnas en drivkraft för omställning. För 
prisprognos A är nettoresultatet för fordonsägaren nära noll eller svagt negativ. Detta kan 
tolkas som att kraftig elektrifiering utan kompletterande stöd eller krav är osannolik med ett 
dieselpris enligt prisprognos A. Vid ett dieselpris motsvarande prisprognos B, vilket bedöms 
som mer sannolikt baserat på befintlig politik, får fordonsägarna i samtliga 
användarkategorier (lokal, regional och fjärr) ett positivt resultat. Marginalen till diesel är 
ganska god vilket betyder att systemet har utrymme för ytterligare kostnader eller 
osäkerheter. I antaganden har det redan tagits hänsyn till hur elektrifiering påverkar 
kapaciteten, exempelvis via minskad lastkapacitet eller förlorad arbetstid på grund av 
laddning. Majoriteten av energi kommer att komma från depåladdning, när fordonet ändå 
står still vilket betyder att det inte tillkommer någon tidsförlust för laddning. Om stationär 
laddning innebär en timmes extra stillastående under 10 procent av kördagarna adderar 
detta cirka 6 öre per km till de totala körkostnaderna för en lastbil i fjärrtrafik. För den 
publika och semi-publika laddningen är det tydligt från Figur 19 och Figur 21 att fordonen 
står still ganska lång tid under arbetspasset och att dessa stopp är jämt utspridda över 
dygnet. Detta indikerar också att det inte föreligger någon uppenbar risk för tidsförluster för 
laddning om det finns laddningsmöjligheter i samband med dessa redan befintliga stopp. En 
lastbil laddar när den står still, inte stannar för att ladda i första hand. 

Elektrifiering genom stationär laddning av tunga fordon antas inte innebära något 
betydande intrång i landskapet, varken fysiskt eller visuellt. Detta eftersom stationär 
laddning till största delen förväntas uppföras i redan etablerade miljöer så som befintliga 
depåer, logistikcentraler och försäljningsställen för drivmedel. Detta innebär samtidigt att 
stationär laddning kan uppföras inom befintliga etableringar och behöver därmed inte ta 
ytterligare mark i anspråk utöver den mark som eventuellt krävs för förstärkning av elnät. 
Vid nyetablering där ytterligare mark behöver tas i anspråk sker givetvis ett intrång i 
landskapet. Detta bedöms dock ske i begränsad omfattning. 

De laddstationer som byggs ut har liten påverkan på fördelningsanalysen eftersom utsläpp 
av koldioxid i första hand har internationell påverkan. Elektrifiering via stationär laddning 
påverkar godstrafiken på väg, genom att en övergång från dieseldrift till eldrift sannolikt är 
kopplad till lägre transportkostnader. Minskade transportkostnader bidrar sannolikt till 
ökad konkurrenskraft för näringslivets transporter och därmed ekonomisk tillväxt. De 
minskade utsläppen av luftföroreningar och, i stadsmiljö, minskade utsläpp av buller ger 
positiva effekter på hälsa. Tillgängligheten i storstad förväntas öka något genom att tysta och 
utsläppsfria stationärt laddade lastbilar får framföras inom miljözon 3 samt att det kan ge 
möjligheter att köra transporter under andra tider på dygnet. 

Påverkan på klimatet har sammantaget bedömts minska eftersom överflyttning av 
godstrafik från väg från dieseldrift till eldrift ger minskade koldioxidutsläpp. Även övriga 
utsläpp minskas. Detta resulterar i ett positivt bidrag till den transportpolitiska 
måluppfyllnaden. 
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5.3.1. Känslighetsanalys 
För känslighetsanalyserna nedan har endast en variabel förändrats, alla andra indata och 
antaganden har varit ojusterade. I ett optimerat scenario hade flera variabler behövt justeras 
parallellt men syftet med känslighetsanalysen är att beskriva hur systemet påverkas av en 
förändring i en enskild variabel. Samtliga analyser har gjorts för år 2040 eller för hela 
systemet, vilket motsvarar ett relativt väl utbyggt system med många fordon och 
laddningspunkter. 

Inom arbetsgruppen för samhällsekonomisk analys (ASEK) har en alternativ värdering av 
utsläpp av koldioxidekvivalenter på 15 kr/kg nyttjats eftersom detta, på ett ungefär, 
motsvarar den nivå på koldioxidskatten som skulle krävas för måluppfyllnad genom 
huvudsakligen koldioxidskatt. I aktuell analys påverkar detta nettonuvärdet i positiv 
riktning. För både prisprognos A (låg reduktionsplikt) och prisprognos B (hög 
reduktionsplikt) ökar nettonuvärdet kraftigt från 103 till 370 miljarder samt från 3 till 83 
miljarder för prisprognos A respektive B. 

Det antagna prispåslaget för laddning vid publik laddstation på 5 kr/kWh är sannolikt för 
högt, speciellt vid ett dieselpris motsvarande prisprognos A. Prispåslaget ger en relativt sett 
god lönsamhet för operatören av den publika laddstationen vilket indikerar att det finns 
utrymmer för justering. I Tabell 21 visas resultaten av ett varierande prispåslag för publik 
laddning för både prisprognos A och B. Vid ett dieselpris motsvarande prisprognos A är det 
möjligt att få lönsamhet för både operatören av den publika laddstationen och 
fordonsägaren men inte för systemet som helhet. Om dieselpriset är högre är resultatet 
positivt för både fordonsägaren och systemet som helhet vilket indikerar att det finns 
utrymme för att ta ut ett ännu högre prispåslag än 5 kr/kWh och fortfarande ha kvar ett 
incitament för fordonsägaren. Ett prispåslag under 3,75 kr/kWh innebär ett negativt årligt 
resultat för innehavaren av publik laddstation. Detta är resultat utan statligt stöd för någon 
av aktörerna i systemet. 
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Tabell 21. Effekter på företagsekonomiskt resultat vid förändrat prispåslag för publik 
laddning 

Prisprognos Prispåslag 
publik 

laddning 
(kr/kWh) 

Årligt resultat 
åkare (Mkr) 

Årligt resultat 
laddstationsägare 

publik (Mkr) 

Årigt resultat 
totalt (Mkr) 

4,25 15 250 -530 

4,5 -80 410 -460 

4,75 -170 570 -390 

A 5 -270 740 -330 

5,25 -360 900 -250 

5,5 -450 1 060 -190 

5,75 -550 1 230 -120 

4,25 3 250 250 2 700 

4,5 3 150 410 2 770 

B 
4,75 

5 

3 060 

2 970 

570 

740 

2 840 

2 910 

5,25 2 870 900 2 980 

5,5 2 780 1 060 3 050 

5,75 2 680 1 230 3 110 

Av data i Figur 36 ovan är det tydligt att det årliga resultatet för den semi-publika 
laddstationen är negativt. Detta indikerar att det antagna prispåslaget av 2 kr/kWh är för 
lågt. I Tabell 22 har effekterna på ett högre prispåslag för den semi-publika laddningen 
redovisats. Vid en svag ökning av prispåslaget, till ett prispåslag över 2,50 kr/kWh är det 
möjligt att nå en företagsekonomisk lönsamhet för den semi-publika laddstationen. Med ett 
dieselpris enligt prisprognos A innebär det att det inte är möjligt att nå lönsamhet för både 
fordonsägaren och den semi-publika laddstationen samtidigt. På motsvarande sätt som för 
den publika laddstationen finns det utrymme i systemet för ett högre prispåslag än 2 
kr/kWh för semi-publik laddning vid ett högre dieselpris, motsvarande prisprognos B. 
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Tabell 22. Effekter på företagsekonomiskt resultat vid förändrat prispåslag för semi-publik 
laddning 

Prisprognos Prispåslag 
semi-publik 

laddning 
(kr/kWh) 

Årligt resultat 
åkare (Mkr) 

Årligt resultat 
laddstationsägare 
semi-publik (Mkr) 

Årigt resultat 
totalt (Mkr) 

2 -270 -800 -330 

2,25 -550 -480 -290 

2,5 -830 -170 -260 

A 2,75 -1 110 150 -220 

3 -1 390 470 -190 

3,25 -1 670 780 -150 

3,5 -1 950 1 100 -120 

2 2 970 -800 2 910 

2,25 2 680 -480 2 940 

B 
2,5 

2,75 

2 400 

2 120 

-170 

150 

2 980 

3 010 

3 1 840 470 3 050 

3,25 1 560 780 3 080 

3,5 1 280 1 100 3 110 

Den totala investeringen och lönsamheten i systemet påverkas även av hur många 
individuella laddningspunkter det finns i systemet, i likhet med elektrifieringsgraden av en 
elväg. Inom projektet RegionEL, ett regionalt elektrifieringsprojekt i 
Västragötalandsregionen, har det angetts att en rimlig utnyttjandegrad av en laddstation är 
runt 10 procent. I scenarioanalysen, inom detta uppdrag, har nyttjandegraden av den 
publika laddinfrastrukturen resulterat i en nivå på 4,7 procent och för den semi-publika 
laddinfrastrukturen på 3,9 procent. Därför har effekterna av en högre nyttjandegrad 
redovisats i Tabell 23 och Tabell 24. 
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Tabell 23. Effekter på företagsekonomiskt resultat vid förändrad nyttjandegrad av publik 
laddning 

Prisprognos Utnyttjandegrad Antal Årligt Årligt resultat Årigt 
publik laddning publika resultat laddstationsägare resultat 

laddnings- åkare publik (kr) totalt 
punkter (kr) (kr) 

4,7 % 5 780 -270 740 -330 

5,3 % 5 030 -270 1 060 0 

A 8,0 % 3 360 -270 1 800 730 

10,0 % 2 680 -270 2 090 1 030 

13,4 % 2 010 -270 2 380 1 320 

4,7 % 5 780 2 970 740 2 910 

5,3 % 5 030 2 970 1 060 3 230 

B 8,0 % 3 360 2 970 1 800 3 970 

10,0 % 2 680 2 970 2 090 4 260 

13,4 % 2 010 2 970 2 380 4 550 

En högre nyttjandegrad för publik laddinfrastruktur resulterar i färre antal individuella 
laddningspunkter. Om nyttjande graden ökar från 4,7 procent upp till 10 procent minskar 
antalet publika laddstationer med över 3 000 laddningspunkter eller med över 50 procent, 
se Tabell 23. Detta innebär även att den ackumulerade investeringen för publika 
laddningspunkter minskar med samma omfattning. En högre nyttjandegrad ger därmed en 
högre lönsamhet för både laddstationsägaren och systemet som helhet. Ett högre årligt 
resultat för laddstationsoperatören ger även utrymme för ett lägre prispåslag för publik 
laddning. Vid ett prispåslag under 4,50 kr/kWh är det möjligt att nå lönsamhet för 
fordonsägaren även vid ett dieselpris motsvarande prisprognos A. Det senare kan utläsas 
från Tabell 21. Redan vid en nyttjande grad på 5,3 procent får systemet som helhet ett 
positivt årligt resultat. Nyttjandegraden är en mycket viktig variabel för hela systemets 
lönsamhet. Vid en nyttjandegrad på 10 procent får systemet även vid ett lågt dieselpris 
motsvarande prisprognos A ett årligt resultat på 1 miljard kr. Vid ett högre dieselpris ökar 
det årliga resultatet till över 4 miljarder kr. En högre nyttjandegrad innebär även att 
tillgängligheten vid laddstationen minskar något och därmed risken för köbildning. Denna 
risk bedöms dock inte påverka systemet nämnvärt eftersom fordonen står still ganska lång 
tid under arbetspasset, att dessa stopp är jämt utspridda över dygnet och att majoriteten av 
laddningen sker vid depå och inte vid publika eller semi-publika laddningspunkter. En 
högre nyttjandegrad innebär även ett effektivare utnyttjande av den investering som gjorts i 
infrastrukturen. 
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Tabell 24. Effekter på företagsekonomiskt resultat vid förändrad nyttjandegrad av semi-
publik laddning 

Prisprognos Utnyttjandegrad Antal semi- Årligt Årligt resultat Årigt 
semi-publik publika resultat laddstationsägare resultat 

laddning laddnings- åkare semi-publik (kr) totalt 
punkter (kr) (kr) 

3,9 % 13 810 -270 -800 -330 

4,6 % 11 910 -270 -340 130 

A 5,4 % 10 070 -270 100 580 

8,1 % 6 710 -270 910 1 380 

10,8 % 5 030 -270 1 310 1 790 

3,9 % 13 810 2 970 -800 2 910 

4,6 % 11 910 2 970 -340 3 360 

B 5,4 % 10 070 2 970 100 3 810 

8,1 % 6 710 2 970 910 4 610 

10,8 % 5 030 2 970 1 310 5 020 

Även för den semi-publika laddinfrastrukturen är nyttjandegraden en betydande variabel, se 
Tabell 24. Redan vid en nyttjandegrad på 4,6 procent, jämfört med 3,9 procent, nås ett 
positivt årligt resultat för systemet som helhet, vid ett lågt dieselpris, motsvarande 
prisprognos A. För att nå ett positivt årligt resultat för ägaren av den semi-publika 
laddinfrastrukturen behövs en nyttjandegrad på knappt 5,4 procent. Detta indikerar att ett 
prispåslag på 2 kr/kWh för semi-publik laddning är tillräckligt vid en nyttjandegrad på 5,4 
procent. Vid 10 procents nyttjandegrad är det årliga resultatet över 1 miljard kr för 
operatörer av publika laddningspunkter och över 1,5 miljard kr för systemet som helhet 
vilket indikerar att det finns utrymme att nå lönsamhet även för fordonsägaren vid ett lågt 
dieselpris. Vid ett högre dieselpris, motsvarande prisprognos B uppgår det årliga resultatet 
för hela systemet till mer än 5 miljarder kr vid en nyttjandegrad på 10,8 procent. Antalet 
semi-publika laddningspunkter har vid denna nyttjandegrad minskat från drygt 13 000 till 
5 000. 

Speciellt för semi-publik laddstationer är det viktigt att undersöka vart tunga fordon stannar 
idag för att därigenom kunna erbjuda laddning i samband med att fordonen ändå står stilla. 
Detta är inget som har varit möjligt att undersöka inom ramen för detta regeringsuppdrag. 
Denna uppgift kan vara en lämplig att inkludera i de regionala elektrifieringspiloter som 
regeringen har aviserat om i budgetpropositionen. 
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5.4. Styrmedel 
Trafikverket har gjort en genomgång av styrmedel med bäring på utsläpp av klimatgaser 
från vägtransportsektorn67. Dessa kan delas in i övergripande styrmedel, 
energieffektivisering av fordon, förnybar energi och transporteffektivt samhälle. Skatt på 
koldioxid och energi är övergripande styrmedel där elektrifiering kommer att påverkas på 
annat sätt än konventionella drivmedel inom reduktionsplikten. En hög skatt på drivmedel 
anses vara trafikdämpande. För eldrift bedöms effekten av skatt på drivmedel vara mycket 
påtaglig, speciellt initialt då det kan vara utmanande att nå företagsekonomisk lönsamhet 
även utan hög skatt på elenergi. Samtidigt kan stor skillnad i körkostnad mellan den 
konventionella lösningen baserat på förbränningsmotor och en lösning baserat på 
elektricitet som drivmedel antingen direkt eller via vätgas och bränsleceller öka den 
företagsekonomiska drivkraften för omställning. 

För energieffektiva fordon kommer en ökad elektrifiering att påverka positivt mot EU:s krav 
på koldioxidutsläpp från tunga fordon eftersom eldrift via stationär laddning räknas som 
nollutsläpp. En hög grad av elektrifiering kommer underlätta för fordonstillverkarna att 
uppnå målet om 15 procents reduktion till 2025 och 30 procents reduktion till 2030 jämfört 
med 201968. Teoretiskt innebär många nollutsläppsfordon att tillverkaren också har 
möjlighet att fortsätta sälja andra fordon med högre utsläpp. Ökad användning av 
nollutsläppsfordon kopplar även till den statliga utredningen om utfasning av fossila 
drivmedel och förbud mot försäljning av nya bensin- och dieseldrivna bilar69. 

Reduktionsplikten är i nuläget det huvudsakliga styrmedlet för förnybara drivmedel och ger 
även stora bidrag till utsläppsminskningar inom tunga dieseldrivna fordon. Den av 
regeringen föreslagna höjningen av reduktionsplikten med en nivå av 66 procent för diesel 
till 2030 innebär att den ytterligare klimatnyttan med att elektrifiera tunga fordon utöver 
reduktionsplikten kommer bli relativt låg. Detta har i aktuellt uppdrag hanterats genom att 
dels genomföra en scenarioanalys baserat på dagens nivå för reduktionsplikt dels med ett 
scenario som motsvarar en ökad reduktionsplikt i nivå med regeringens förslag. Det senare 
bedöms som en mer sannolikt utveckling och nödvändig för att nå de långsiktiga 
klimatmålen. 

Befintliga stöd riktade för elektrifiering så som klimatstödsförordningen70, stadsmiljöavtal71 

eller klimatpremie för miljölastbilar72 har en direkt påverkan på elektrifierade tunga fordon. 
En annan typ av klimatstyrmedel som också är direkt kopplad till infrastrukturen är 
beskriven i Trafikverkets regeringsuppdrag om att inleda planering för en utbyggnad av 
elvägar längs det statliga vägnätet där en utgångspunkt är att väghållaren ska äga, förvalta 
och ansvara för utbyggnaden av elvägar. 

Styrmedel kopplade till transporteffektivt samhälle är i regel att betrakta som 
trafikutvecklingsdämpande. Dessa kan differentieras i tid, rum och utifrån 

67 Kunskapsunderlag om energieffektivisering och begränsad klimatpåverkan. Trafikverket 
publikation 2020:084 
68 Europaparlamentets och rådets förordning (EU) 2019/1242 om fastställande av normer för 
koldioxidutsläpp från nya tunga fordon och om ändring av Europaparlamentets och rådets 
förordning (EG) nr 595/2009 och (EU) 2018/956 och rådets direktiv 96/53/EG 
69 Utfasning av fossila drivmedel och förbud mot försäljning av nya bensin- och dieseldrivna bilar. 
Dir. 2019:106 
70 Förordningen (2015:517) om stöd till lokala klimatinvesteringar (Klimatklivsförordningen). 
71 Förordning (2015:579) om stöd för att främja hållbara stadsmiljöer 
72 Förordning (2020:750) om statligt stöd till vissa miljöfordon 
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fordonsegenskaper. Ett sådant styrmedel skulle kunna vara uppdaterade miljöstyrande 
system för godstransporter, exempelvis avståndsbaserade system eller andra icke 
tidsbaserade system. 

Det är troligt att staten kan tänkas behöva ge stöd för att tillgodose semi-publik och publik 
laddinfrastruktur både i ett initialt läge i linje med Förordningen (2015:517) om stöd till 
lokala klimatinvesteringar och längs sträckor med låga trafikvolymer likt regeringsuppdrag 
N2018/00329/MRT gällande infrastruktur för snabbladdning längs större vägar. På EU-
nivå och i Sverige pågår även ett arbete med att öka bekvämlighet och säkerhet för förarna 
på större rastplatser. Trafikverket arbetar med regeringsuppdrag N2018/04052/MRT om 
säkra uppställningsplatser där laddinfrastruktur skulle kunna komma in som en sidotjänst. 
Initialt kan det behövas ett mer omfattande stöd eftersom det finns få eldrivna tunga fordon 
och att tunga fordon opererar över ett större geografiskt område än personbilar i daglig 
användning. 

Den bästa lösningen är troligen en kombination av styrmedel som riktar sig till både inköp 
och nyttjande av fordonen samt till ägare av laddinfrastrukturen. Vilken nivå och form som 
kan vara aktuell för detta stöd är svårare att besvara. För att få en uppfattning om 
storleksordningen som krävs för att få kostnadsneutralitet jämfört med ett konventionellt 
system baserat på förbränningsmotor har det företagsekonomiska resultatet för år 2030 
analyserats. 

För att nå en kostnadsneutralitet jämfört med dieseldrift för fordonsägaren år 2030 krävs en 
klimatpremie för inköp av eldriven lastbil för stationär laddning på cirka 350 000 kr per 
fordon i genomsnitt vid en prisutveckling på diesel enligt prisprognos B. Den antagna 
prisutvecklingen på diesel enligt prisprognos B i Tabell 19 bedöms vara något lägre än den 
av regeringen antagna prisutvecklingen på mellan 8 och 12 öre per liter exklusive 
mervärdesskatt för varje procentenhet reduktionsnivån ökar73. Prisutvecklingen på 
dieselbränsle har direkt påverkan på den företagsekonomiska lönsamheten för elektrifiering 
av tunga fordon. 

Kostnaderna för eldrivna lastbilar är sannolikt underskattade för att vara representativa för 
tidsperioden från idag fram till 2030. För att möjliggöra den beskrivna utvecklingen, inte 
minst för stationär laddning av lokal och regional distribution behöver det sannolikt finnas 
en klimatpremie för eldrivna lastbilar som initialt utgår från en högre merkostnad än 
350 000 kr. Sannolikt bör denna premie även vara kopplad till merkostnaden för fordonet 
vilket innebär att vissa fordon kommer att behöva ha en relativt sett lägre respektive högre 
premie räknat i kr per fordon. Initialt, under början av 2020-talet, bör sannolikt nivån på 
klimatpremie för eldrivna lastbilar vara ganska hög för att stegvis minska ner till 350 000 kr 
vid 2030 för att sedan helt fasas ut till 2035. Vilken nivå som är lämplig att starta med i 
början av 2020-talet och hur utfasningen ska genomföras behöver utredas i mer detalj än 
vad som varit möjligt inom ramen för detta uppdrag. 

Vid ett lägre dieselpris, motsvarande prisprognos A, skulle en miljölastbilspremie 
motsvarande 550 000 kr per fordon för år 2030 behövas för att nå kostnadsneutralitet 
jämfört med dieselalternativet. 

Ett befintligt styrmedel för personbilar är bonus-malus. I budgetpropositionen har 
regeringen aviserat att det högsta bonusbeloppet som ges till fordon som släpper ut noll 
gram koldioxid höjs till 70 000 kronor. En genomsnittlig dieselbil antas ha ett CO2 utsläpp 

73 Promemoria. Reduktionsplikt för bensin och diesel – kontrollstation. I2020/03425 
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på 80 gram/km 2030 räknat från tank till drivhjul74. Motsvarande siffra för en lastbil utan 
släp är 420 gram CO2/km och för en lastbil med släp 560 gram CO2/km. En personbil kör ca 
16 000 km per år75 och en lastbil mellan 60 000 och 100 000 km per år där det antas att 
lastbil utan släp motsvara den lägre årliga körsträckan och en lastbil med släp den högre. 
Om eldrivna lastbilar skulle erhålla en bonus på samma nivå som eldrivna personbilar i 
relation till relativ utsläppsminskning skulle den nivån uppgå till mellan 1,5 miljoner och 3 
miljoner kr per lastbil. Ett alternativt sätt att räkna är att utgå från ASEK värdering av 
koldioxidutsläpp på 7 kr per kg CO2. Under en ellastbils tre första år kan den ha minskat 
utsläppen av CO2 med motsvarande 500 000 kr och 1 miljon kr jämfört med en dieseldriven 
lastbil sett till utsläpp från tank till drivhjul, det vill säga utan hänsyn till inblandning av 
biodrivmedel. 

Merkostnaden för ett eldrivet tungt fordon kommer att sannolikt att minska i samband med 
att produktionen och försäljningen ökar vilket bör reflekteras i en över tid minskad stödnivå. 
Till 2035 visar dessa analyser att ett system baserat på stationär laddning kan vara 
företagsekonomiskt lönsamt utan statliga subventioner. 

Stöd kan även riktas till upprättandet av semi-publika och publika laddningspunkter. Med 
det antagna prispåslaget av 5 kr/kWh för publik laddning kommer det inte att krävas någon 
omfattande subvention av publika laddstationer. För att nå kostnadsneutralitet för ägare av 
publika laddningspunkter år 2030 krävs under 2 miljoner kr i stöd per publik 
laddningspunkt vilket motsvara drygt 10 procent av investeringskostnaden för en publik 
laddningspunkt. 

För semi-publika laddningspunkter krävs, med ett prispåslag av 2 kr/kWh, ett stöd på cirka 
1 miljon kr per laddningspunkt för att nå kostnadsneutralitet. Eftersom semi-publika 
laddningspunkter antas ha en lägre laddeffekt kommer kostnaden vara lägre jämfört med en 
publik laddstation. På grund av den lägre kostnaden för semi-publika laddningspunkter 
kommer stödet att behöva uppgå till drygt 50 procent av investeringskostnaden. Detta 
motsvarar den nivån som idag är möjlig att erhålla via klimatstödsförordningen. 

Till 2030 antas det finnas drygt 500 publika laddningspunkter och 6 600 semi-publika 
laddningspunkter i systemet. Med stödnivåerna ovan skulle detta totalt motsvara 6,5 
miljarder kr i stöd. Vid en högre nyttjandegrad av laddningspunkterna minskar behovet av 
stöd. Detta kan jämföras med det stöd som elvägar får genom att väghållaren ska äga, 
förvalta och ansvara för utbyggnaden av elvägar i enlighet med det direktiv som regeringen 
har specificerat i regeringsuppdraget om att inleda planering för en utbyggnad av elvägar. 
Investeringsnivån för väghållaren antas uppgå till minst mellan 30 och 60 miljarder kr för 
infrastruktur motsvarande 3 000 km elväg. Den antagna klimatnyttan med stationär 
laddning är 3 till 5 gånger högre per år vid 2040 jämfört med elväg samtidigt som behovet 
av stöd för infrastrukturen är betydligt lägre. 

I scenarion analyser som genomförts har kostnaderna för depåladdning kopplats samman 
med merkostnaderna för det eldrivna fordonet eftersom detta är en kostnad som kopplas till 
samma aktör. Det kan dock finnas skäl att dela upp dessa poster, bland annat eftersom 
investeringar i depåladdare även är kopplade till maximalt effektuttag på aktuell depå. 
Initialt kan därför stöd för upprättande av depåladdare inklusive förstärkning av elnät vara 
aktuellt. 

74 Handbok för vägtrafikens luftföroreningar, bilaga 6. Trafikverket daterad 2019-03-27 
75 Körsträckor 2019. Trafikanalys Statistik 2020:11 
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Infrastrukturen för att tillhandahålla energi för tunga fordon behöver utvecklas och byggas 
ut snabbare än fordonens marknadsintroduktion. För långväga transporter är geografisk 
täckning sannolikt en förutsättning för en bredare implementering av elektriska fordon. Låg 
företagsekonomisk kostnad för att driva laddningspunkter kan vara avgörande för att 
möjliggöra eldrivna transporter i delar av landet där trafikflödena är lägre. Sett till det totala 
trafikarbetet med tunga fordon sker hälften eller mer utanför det högtrafikerade vägnätet. 
För att möjliggöra elektrifiering av dessa fordon behövs en infrastruktur som kan försvaras 
ur ett företagsekonomiskt perspektiv trots ett förhållandevis lågt trafikflöde. Detta skulle 
kunna hanteras på likande sätt som i förordning (2020:577) om statligt stöd för utbyggnad 
av publika laddstationer för snabbladdning av elfordon. 

Ovan är exempel på styrmedel vilka påverkar efterfrågan på eldrivna lastbilar för stationär 
laddning. Det finns även en rad presumtiva styrmedel som kan påverka utbudet. Dessa är 
framförallt kopplade till utvinning av råmaterial för samt återvinning och tillverkning av 
både batterier och eldrivna fordon. 

Effektiviteten i de stöd som ges bör kontinuerligt utvärderas. Olika faser i ett systemskifte 
kan kräva skilda typer av stöd till skilda typer av aktörer. Inledningsvis kan stöd som riktar 
sig mot att säkerställa tillgång till laddningsinfrastruktur och fordon krävas för att systemet 
ska byggas ut i tillräckligt stor skala. Med tiden kan det istället vara efterfrågestimulerande 
stöd som bäst bistår aktörer i systemet att nå lönsamhet. 

I en omställning från diesel till el kommer exempelvis dieselpriset vara en avgörande faktor 
för benägenheten att köpa el som drivmedel. Exempelvis kan en ökad reduktionsplikt driva 
upp dieselpriset, vilket i sig leder till en relativt ökad lönsamhet vid eldrift jämfört med 
dieseldrift. En hög reduktionsplikt minskar dock de klimatmässiga incitamenten att ställa 
om till eldrift samtidigt som den totala klimatnyttan ökar. Samtidigt kan en omställning till 
eldrift vara attraktiv även utifrån andra aspekter, såsom minskade partikelutsläpp, 
förbättrad arbetsmiljö för chaufförer, förbättrad stadsmiljö. Elektrifiering av den del av den 
tunga vägtrafiken där sådan teknik lämpar sig kan också frigöra fossilfria drivmedel till de 
marknadssegment som annars kan komma att möta en befarad brist på sådana drivmedel 
om elektrifieringen inte sker i tillräcklig takt. 

Skattepolitiken är i övrigt av stor betydelse för takten i omställningen till en elektrifierad 
tung fordonsflotta. För statens del kan omställningen leda till ett omfattande tapp av 
intäkter som idag kommer från fossila drivmedel (punktskatter och moms). På sikt är det 
rimligt att anta att dessa skatteintäkter kan hämtas hem från andra energibärare som el, 
men det behöver ske i en takt som inte försämrar incitamenten att byta från fossila 
drivmedel till el. Det kan därför förväntas att statens intäkter från vägtrafikrelaterade 
skatter kommer att minska under den period som en övergång sker. De största 
statsfinansiella effekterna bör kunna förväntas under tiden 2025-2035. En närmre analys av 
dessa frågor bör genomföras. 

Vid statligt stöd till marknadsaktörer i ett elektrifierat transportsystem krävs beaktande av 
fri och öppen konkurrens utifrån svensk samt EU-lagstiftning. Det innebär till exempel att 
stödnivåerna måste följa de regler som finns i tillämpliga EU-regelverk, där 50 procents stöd 
ofta är en gräns att beakta. I vissa fall kan stödnivån tillåtas gå utöver detta, till exempel för 
särskilt utpekade CO2-reducerande åtgärder. 

Det är också angeläget att upprätthålla en god konkurrens mellan olika aktörer på fordons-, 
teknikleverantörs- och drivmedels-/elmarknaderna. Ett ensidigt statligt gynnande av vissa 
aktörer bör generellt sett undvikas. Det är också angeläget att löpande följa att statliga stöd 
inte driver fram en resursanvändning i ekonomin som långsiktigt inte är hållbar. 
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6 Slutsatser 
Sverige är ett stort land med långa avstånd. För ett väl fungerande godstransportsystem i ett 
hållbart samhälle är det viktigt att titta på lösningar som fungerar både på och utanför det 
högtrafikerade vägnätet. Ungefär hälften av trafikarbetet med tunga fordon sker idag 
utanför de 3 000 km högst trafikerade delarna av det statliga vägnätet. För att möjliggöra 
transporter i dessa, till ytan mycket stora, delar av landet behövs fordon som kan lagra 
mycket energi ombord på fordonet76. Detta betyder i princip förnybara gasformiga eller 
flytande drivmedel för förbränningsmotorer, batteridrift via stationär laddning eller vätgas 
för bränsleceller. 

Teknik- och marknadsutveckling av tunga fordon för lokal och regional distribution visar 
tydligt att elektrifiering sker genom stationärt laddade batteriförsedda lastbilar. EU:s 
koldioxidkrav på nya tunga fordon om 15 procents reduktion till 2025 och 30 procents 
reduktion till 2030 innebär att fordonstillverkarna behöver få ut upp till 200 000 eldrivna 
tunga fordon på EU-marknaden till 203077. För att klara detta bedömer industrin att det 
behövs en skyndsam utbyggnad av laddstationer för tunga fordon. Samtidigt kan noteras att 
Sverige har bland Europas högsta dieselpriser och lägsta elpriser. Detta innebär att det finns 
stora möjligheter att en betydande andel av nya eldrivna tunga lastbilar hamnar i Sverige om 
det finns lämpliga stöd samt en infrastruktur för stationär laddning. 

För tunga fordon som används över större områden, har längre körsträckor och har ett 
högre energibehov är elektrifieringstrenderna inte lika tydliga. Det pågår utveckling och 
demonstration inom stationärt laddade batteridrivna tunga fordon, tunga fordon för elvägar 
och vätgasdrivna tunga fordon med bränslecell. Vilken teknik som kommer ha rimliga 
förutsättningar i Sverige och på en internationell marknad, framförallt inom EU, beror på 
hur dessa utvecklas både tekniskt och marknadsmässigt. 

Inom EU pågår många tydliga initiativ och satsningar kopplat till vätgas. Exempelvis 
laserade EU kommissionen en vätgasstrategi under 202078. Potentialen i elektrifiering av 
tunga fordon är stor, men val av tekniska system måste ske harmoniserat och i samverkan 
med resten av EU eller en global marknad. Det är därför rimligt att i närtid satsa på 
utbyggnad av infrastruktur för stationär laddning för tunga fordon, primärt i lokal och 
regional distribution, samt fortsätt jobba med att ta fram och bygga kunskap avseende alla 
tekniker för elektrifiering av tunga fordon som används över större områden, har längre 
körsträckor och har ett högre energibehov under de kommande åren för att bedöma hur 
förutsättningarna utvecklas. 

Stationär laddning av tunga fordon bedöms, på sikt, kunna vara samhällsekonomiskt och 
företagsekonomiskt lönsamt. Körkostnaden för eldrift jämfört med förbränningsmotor är 
avgörande för de företagsekonomiska drivkrafterna, det vill säga marknadens och 
framförallt fordonsägarnas vilja att ställa om till elektrifierade transporter medan utsläppen 
av koldioxid har motsvarande effekt för de samhällsekonomiska nyttorna. 

Regeringen skriver i promemorian om reduktionsplikt för bensin och diesel att ”De 
närmaste åren uppskattas kostnaden utifrån tillgängliga uppgifter till mellan 8 och 12 öre 

76 Utöver fordon i lokal och viss regional distribution som kan nyttja stationär laddning redan idag 
77 Charging and re-fuelling infrastructure required for heavy-duty vehicles. ACEA position paper. 
March 2020 
78 A hydrogen strategy for a climate-neutral Europe. Meddelande från Kommissionen till 
Europaparlamentet, Rådet, Europeiska ekonomiska och sociala kommittén samt Regionkommittén. 
COM(2020) 301 Final 
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per liter exklusive mervärdesskatt för varje procentenhet reduktionsnivån ökar”. Det finns 
även andra åtgärder att öka körkostnaden för fordon med förbränningsmotor i relation till 
fordon med elmotor så som ett miljöstyrande system för godstransporter på väg inom ramen 
för eurovinjettavgiften. Den antagna kostnadsutvecklingen för drivmedel i enlighet med 
förslaget om ökad reduktionsplikt möjliggör, enligt scenarioanalysen, att elektrifiering av 
tunga fordon via stationär laddning som system kan vara företagsekonomiskt lönsamt 2035. 

Statens regler för fordons emissioner, bränslens beskaffenhet och skatter är avgörande för 
att skapa incitament för aktörerna att byta till elektrifiering. Det är viktigt att löpande 
bevaka styrmedelmixen på nationell nivå och inom EU i dessa avseenden. Statliga stöd till 
investeringar i laddinfrastruktur och fordon kan vara nödvändiga under en introduktionsfas. 
På längre sikt är dock de allmänna incitamentsskapande förhållandena sannolikt av större 
betydelse för att efterfrågan på elektrifierade tunga vägtransporter ska etableras på en så 
hög nivå att marknadsaktörerna kan etablera hållbara affärsmodeller. 

Känslighetsanalysen som genomförts inom detta uppdrag visar att kostnaderna för 
infrastrukturen kan reduceras och lönsamheten i systemet ökas om nyttjandegraden av de 
semi-publika och publika laddningspunkterna uppgår till 10 procent. Med en nyttjandegrad 
på 10 procent kan det årliga företagsekonomiska resultatet för hela systemet vid 2040 ökas 
från 3 miljarder till över 6 miljarder. En ökad nyttjandegrad innebär färre individuella 
laddningspunkter vilket kan påverka tillgängligheten. Hur många semi-publika och publika 
laddningspunkter som erfordras för att tillhandahålla en god tillgänglighet till laddning 
behöver analyseras i mer detalj. En sådan studie behöver sannolikt ta hänsyn till hur tunga 
fordon används, vart de stannar och hur länge samt hur detta beteende kan förändras med 
de nya förutsättningar som elektrifiering innebär. Denna typ av studie kan sannolikt 
genomföras i samband med de av regeringen aviserade regionala elektrifieringspiloterna. 

Affärsmodeller för laddinfrastruktur för vägfordon kommer att växa fram över tid och 
anpassas till tekniska lösningar, aktörer och dessas incitament, kostnadsstrukturer och 
transportmarknadsspecifika aspekter. Det är rimligt att förvänta att affärsmodellerna 
kommer att befinna sig i en relativt rörlig fas under en introduktionsperiod för 
batteriförsedda fordon och laddinfrastruktur. På tio års sikt kan det förväntas att mer stabila 
affärsmodeller har etablerats. Det finns redan idag ett stort antal aktörer på den privata 
marknaden som är beredda att ta betydande roller i denna marknad på kommersiella 
villkor. Merparten av marknaden för laddinfrastruktur kan därför förväntas utvecklas utan 
statligt engagemang genom direkt ägande. 

Det kan mycket väl vara så att transportmarknaden går mot mer av tjänsteförpackade 
lösningar för fordon, drivmedel och laddinfrastruktur jämfört med hur marknaden idag är 
strukturerad. Ju mer generella de fordon är som används i en transportaffär, desto större är 
sannolikheten att en ”tjänstefiering” av fordon inklusive drivmedel sker. För specifika 
fordon, ofta i ett segment på marknaden med högre kostnader, kan det förväntas att ägande 
av fordon hos transporttjänste-leverantören fortsatt dominerar. 

Hur fordonen används påverkar behovet av stationär laddning och därmed belastningen på 
elnätet. När ett enskilt fjärrfordon behöver snabbladda kommer det sannolikt att behövas 
höga effekter, men detta behöver inte betyda att belastningen på elnätet kommer att vara 
högre för stationär laddning än för elväg. Effektbehovet för elväg följer trafikflödet medan 
effektbehovet för stationär laddning följer laddbehovet. Majoriteten av laddning antas ske 
med låg effekt under lång tid i samband med att fordonet står still efter avslutat arbetspass. 
Om många fordon nyttjar samma depå adderar effekterna till nivåer som kan vara 
utmanande för tillgängliga kapaciteten i vissa lokala elnät. Resterande laddning behöver 
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genomföras under arbetspass. De flesta tunga lastbilarna står still minst en gång i mellan 30 
minuter till 2 timmar per dag. Dessa stopp är relativt jämt fördelade över en tidsperiod på 8 
till 10 timmar. I och med att alla lastbilar inte behöver snabbladda varje dag och stoppen, 
där lastbilarna även skulle kunna snabbladda, är utspridda över en lång tidsperiod behöver 
inte belastningen på elnätet bli betydande. Detta behöver analyseras djupare för att kunna 
bedöma hur stationär laddning påverkar elnät lokalt och regionalt. 

Det finns inga legala hinder att bygga ut infrastruktur för stationär laddning. 
Tillståndsprocesser för att bygga kompletterande elnät fram till laddstationer utgör inget 
legalt hinder men kan behöva ses över för att snabba på processen och därmed underlätta en 
skyndsam elektrifiering av tunga fordon. Det finns även tydliga standarder för laddning, 
både normalladdning och snabbladdning, som tillämpas inom hela Europa för laddeffekter 
upp till 375 kW. Detta bedöms vara tillräckligt för majoriteten av tunga fordon i lokal och 
regional distribution. För laddning med högre effekter finns pågående arbeten som 
förväntas vara klara inom kort. 

Även om en tung lastbil behöver ha ett relativt stort batteri kommer den totala efterfrågan 
på batterier för tunga fordon att vara liten i jämförelse med efterfrågan från personbilar och 
lätta lastbilar, cirka 10 procent. Orsaken är antalet fordon i respektive kategori där antalet 
personbilar och lätta lastbilar är över 50 gånger fler än antalet tunga lastbilar. Åtgärder för 
att minska användningen av batterier inom vägtransportsektorn får därmed störst 
genomslagför personbilar och lätta lastbilar, inte för tunga lastbilar. Oavsett 
användningsområde är hushållning med resurser något som bör eftersträvas. Det förslag 
som EU Kommissionen har lagt till ett förändrat batteridirektiv är ett bra första steg som 
minskar behoven av råmaterial för en ökad elektrifiering. Reserverna av råmaterial för 
batteritillverkning bedöms vara tillräckliga för att stötta en global övergång till 
nollutsläppsfordon, men att återvinning och återanvändning av material är avgörande för 
den långsiktiga hållbarheten. 
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7 Rekommendationer 
Tunga batteridrivna fordon som laddas stationärt är redan på marknaden men bristen på 
infrastruktur för stationär laddning bedöms utgöra ett hinder för en betydande elektrifiering 
av tunga fordon. För att Sverige fortsatt ska ligga i framkant i omställningen av tung trafik är 
det viktigt att en betydande andel av de eldrivna tunga lastbilar som tillverkarna måste få ut 
på marknaden i enlighet med förordning (EU) 2019/1242 hamnar i Sverige. För att nå en 
kraftfull elektrifiering som bidrar till klimatmålen krävs en omfattande utbyggnad av 
laddinfrastruktur i närtid, primärt med fokus på stationär laddning för eldrivna lastbilar i 
lokal och regional distribution. 

För att nå en omfattande reduktion av mängden klimatutsläppen är det, enligt resultaten 
från Trafikverkets scenarioanalys för elektrifiering, nödvändigt med både omfattande 
elektrifiering och en höjd reduktionsplikt. Utsläppen av klimatgaser från tunga fordon i 
Sverige kan sänkas med upp till 8579 procent genom en kombination av elektrifiering och en 
successivt högre andel förnybara drivmedel. Vikten av en omfattande elektrifiering och ett 
ökat inslag av biodrivmedel är i linje med vad Trafikverket framfört i Inriktningsunderlag 
inför transportinfrastrukturplaneringen för perioden 2022 – 2033 och 2022 – 203780. I takt 
med ökad elektrifiering minskar den nödvändiga volymen biodrivmedel. 

För att påskynda omställningen till ett elektrifierat transportsystem skulle det krävas, enligt 
scenarioanalysen, en klimatpremie för eldrivna tunga fordon anpassade för stationär 
laddning på upp till 350 000 kr per fordon till år 2030, som sedan kan avvecklas till år 
2035. Detta under förutsättning att den föreslagna höjda reduktionsplikten införs. Om 
reduktionsplikten ligger kvar på dagens nivå behövs ett större stöd, upp mot 550 000 kr per 
fordon. Än viktigare är perioden från idag fram till 2030 där en klimatpremie sannolikt 
skulle behöva vara avsevärt högre. Vilken nivå som är lämplig, hur denna nivå variera 
mellan olika typer av eldrivna tunga fordon och över tid behöver utredas utförligare än vad 
som varit möjligt inom ramen för detta uppdrag. 

Även utbyggnad av publika och semi-publika laddningspunkter skulle initialt behöva ha 
någon form av klimatstöd för att påskynda elektrifiering av tunga fordon. Ett klimatstöd på 
motsvarande upp till 50 procent av investeringskostnaden bedöms vara tillräckligt fram till 
år 2030. Från 2035 finns förutsättningar för kommersiell utrullning utan ytterligare statligt 
stöd. För de knappt 9 000 publika och semi-publika laddningspunkterna skulle detta krävas 
upp till 6,5 miljarder kr i samlat statligt stöd fram till år 2030. Sådana stöd skulle ge 
möjlighet att elektrifiera en betydande del av den tunga vägtrafiken med en relativt hög 
klimatnytta och låg kostnad jämfört med många andra alternativ utöver biodrivmedel. För 
att möjliggöra en skyndsam elektrifiering kan även tillståndsprocesser för att bygga 
kompletterande elnät fram till laddstationer behöva ses över. 

Det är, baserat på slutsatserna i detta regeringsuppdrag, viktigt att bygga ut infrastruktur för 
stationär laddning av tunga lastbilar i närtid för att påskynda elektrifieringen av 
transportsektorn. Därtill bör forskning, utveckling och demonstration av alla tekniker för 
elektrifiering av tunga fordon som används över större områden, har längre körsträckor 
eller har ett högre energibehov fortsätta under de kommande åren för att bedöma hur 
förutsättningarna utvecklas både tekniskt och marknadsmässigt samt hur dessa 
elektrifieringslösningar påverkar väganläggningen inklusive vägtransportsystemet. 

79 Till 2040 jämfört med 2018 
80 TRV 2020:186. ISBN 978-91-7725-716-5. Trafikverket 
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Bilaga 1: ÅDT 
I en intern Trafikverksstudie som genomfördes inom Trafikverkets elektrifieringsprogram 
av Christofer Sandäng sammanställdes årsmedelsdygnstrafik (ÅDT) för tunga fordon längs 
med de mest trafikerade vägarna i Sverige. ÅDT anger hur många fordon som har passerat 
mätpunkten, inte vilka individuella fordon eller om dessa fordon är svenskregistrerade eller 
utländska. Mätdata redovisas separat för lätta respektive tunga fordon. För tunga fordon är 
det även möjligt att dela upp dessa på tunga fordon med respektive utan släp. De vägar som 
studerades var 

 E6 mellan Malmö och Göteborg 

 E4 mellan Malmö81 och Stockholm 

 Rv 40 mellan Göteborg och Jönköping 

 E20 mellan Göteborg och Örebro samt E18 mellan Örebro och Stockholm 

 E4 mellan Stockholm och Luleå 

Uppgifterna hämtades från Trafikverkets nationella vägdatabas och motsvarar en vägsträcka 
av cirka 2 400 km. Eftersom det inte genomförs ÅDT mätningar årligen längs hela detta 
vägnät har tillgängliga data olika ålder. För att kompensera för detta har uppräkning av 
äldre data genomförts så att alla data ska vara representativa för 2019 års trafikering. En 
genomsnittlig uppräkning av 2 procent per år nyttjades. Av data är det tydligt att trafiken 
går upp när den passerar storstadsregioner. I Figur 38 exemplifieras detta med sträckan 
Malmö till Stockholm längs med E4. Det är tydligt hur det totala trafikflödet går upp i 
regionerna Malmö/Helsingborg (de första 60 km) samt Södertälje/Stockholm (de sista 40 
km). I dessa regioner går både trafiken med lastbil med släp och lastbil utan släp upp. 
Andelen trafik med lastbil utan släp ökar i dessa områden. Närmast Stockholm är andelen 
lastbil med släp cirka 30 procent medan den ökar till drygt 70 procent på vissa sträckor 
genom Småland. Sett över samtliga analyserade sträckor är andelen lastbilar med släp 60-65 
procent utanför storstadsområdena och 30-50 procent i storstadsområdena. I 
Stockholmsregionen är andelen lastbil med släp ännu lägre. 

81 Sträckan Malmö till Helsingborg är E6 
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Figur 38. ÅDT tung längs sträckan Malmö till Stockholm 

I Tabell 25 nedan redovisas ÅDT tung för de analyserade sträckorna som ett avståndsviktat 
medelvärde. Ingen kompensering har gjorts för att trafiken ökar kraftigt i 
storstadsregionerna vilket betyder att data i tabellen sannolikt är något överskattade för 
sträckan mellan städerna. 

Tabell 25. ÅDT tung längs fem olika högtrafikerade sträckor 

ÅDT tung 

Sträcka Väg Sträcka Totalt Med släp Utan släp 
(km) 

Malmö-Göteborg E6 270 6 058 3 484 2 574 

Malmö-Stockholm E482 610 4 967 2 883 2 084 

Göteborg- Rv40 145 2 783 1 417 1 366 
Jönköping 

Göteborg- E20/E18 480 2 933 1 438 1 495 
Stockholm 

Stockholm-Luleå E4 900 1 912 896 1 017 

Sträckan Malmö-Helsingborg, som har mycket hög ÅDT tung driver upp medelvärdet för 
både sträckan Malmö-Göteborg och sträckan Malmö-Stockholm. Sträckan Malmö-
Helsingborg har en ÅDT tung på nästan 8 000 varav 4 300 ÅDT tung lastbil med släp. Om 
denna sträcka tas bort från sträckan Malmö-Stockholm går medelvärdet ner med drygt 400 
ÅDT tung, jämt fördelat mellan lastbil med släp och lastbil utan släp. Sett till hela denna 
sträcka på 2 400 km är det i genomsnitt (avståndsviktat) 1 800 ÅDT tung med släp och 

82 Sträckan Malmö till Helsingborg är E6 
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1 600 ÅDT tung utan släp. Om E4 mellan Stockholm och Luleå exkluderas minskar den 
totala sträckan till 1 500 km men den genomsnittliga ÅDT tung med släp ökar till 2 400 
samt ÅDT tung utan släp till 1 900. 

99 (110) 



 

 

 
 

 

 

 

 
  

Bilaga 2: CollERS korridoranalys 
Inom innovationspartnerskapet mellan Sverige och Tyskland har Trafikverket tillsammans 
med Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (UBA eller 
miljödepartementet) ansvarat för området elvägar. Inom detta samarbete har ett 
gemensamt forskningsprogram, CollERS83, genomfört flera studier där en har analyserat 
trafikflödet längs en godskorridor mellan Helsingborg och Hamburg84. Korridoren startar i 
Helsingborg, Sverige, och går via E6 till Malmö över till Köpenhamn via Öresundsbron. Från 
Köpenhamn följer korridoren E47 via Køge och Rødby i Danmark. Korridoren går vidare 
längs E47 i Tyskland via Fehmarn Belt tunnel, Puttgarden till Lübeck. Från Lübeck till 
Hamburg följer korridoren E22. 

Studien har utgått från trafikflödesanalyser där de har gjort ett antal betydande antaganden 
för att kategorisera trafiken. De viktigaste antaganden har varit kopplat till 

 hur långt fordonen har kört innan det kom till korridoren, 

 hur långt fordonet kört efter att det lämnat korridoren och 

 Transporterna måste vara minst 100 km långa 

Körsträckan innan respektive efter korridoren har delats upp i intervall på upp till 100 km, 
mer än 100 km men mindre än 250 km, mer än 250 km men mindre än 500 km samt över 
500 km. Fordon som har en körsträcka som överstiger 250 km antingen innan de kommer 
till korridoren eller efter att de har lämnat korridoren har ansetts ha så långa körsträckor att 
de inte har några incitament att använda en energiinfrastruktur som är kopplad till 
korridorsområdet. 

Fordon som uppfyllde kriteriet minst 100 km total körsträcka och maximalt 250 km 
körsträcka fram till korridoren eller efter korridoren uppgick till drygt 540 000 
fordonskilometer per dag längs korridoren. Totalt uppgick trafikarbetet längs korridoren till 
1 660 000 fordonskilometer per dag varav 200 000 fordonskilometer per dag utgjordes av 
tunga fordon som körde kortare än 100 km per dag. Detta betyder att gruppen fordon som 
kör längre än 100 km per dag men kortare än 250 km innan de kommer fram till korridoren 
eller efter att de har lämnat korridoren utgjorde cirka 1/3 av det totala trafikarbetet på 
korridoren. 

Gruppen fordon som kör mer än 100 km per dag men kortare än 250 km innan de kommer 
fram till korridoren eller efter att de har lämnat korridoren kan delas upp i fordon som kör 
kortare än 100 km innan de kommer fram till korridoren eller efter att de har lämnat 
korridoren samt de som kör längre antingen innan eller efter det nått korridoren. I Tabell 26 
redovisas genomsnittliga körsträckor för dessa fordonsgrupper 

83 www.electricroads.org. Swedish-German Research Collaboration on Electric Road Systems 
84 CollERS: Connecting countries by Electric Roads, Feasibility Analysis of a Swedish-German ERS 
corridor 
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Tabell 26. Kördata för fordon som kör mer än 100 km per dag och har kortare körsträcka till 
eller från korridoren än 250 km 

Körsträcka 
innan 

korridor 
(km) 

Körsträcka 
efter 

korridor 
(km) 

Genomsnittlig 
andel av 

körsträcka på 
korridor (%) 

Genomsnittlig 
körsträcka på 
korridor (km) 

Andel av 
totalt 

trafikarbete 
på korridor 

(%) 

Kategori 1 <100 <100 44 50 17 

Kategori 2 <100 100-250 13 30 7 

Kategori 3 100-250 <100 14 31 7 

Kategori 4 100-250 100-250 17 72 2 

Andelen av det totala trafikarbetet som sker med fordon som antingen har en daglig 
körsträcka under 100 km eller som kör kortare än 100 km innan de kommer fram till 
korridoren eller efter att de har lämnat korridoren motsvarar knappt 30 procent av det 
totala trafikarbetet på korridoren. Den genomsnittliga dagliga körsträckan för dessa fordon 
är kortare än 115 km. Andelen av det totala trafikarbetet med fordon som kör längre än 100 
km men kortare än 250 km antingen innan de kommer fram till korridoren eller efter att de 
har lämnat korridoren eller både och uppgår till 16 procent. Dessa fordon kör i genomsnitt 
mellan 225 och 415 km per dag. Den högre siffran är för fordon som har längre än 100 km 
både innan de kommer till korridoren och efter att de har lämnat korridoren (kategori 4 i 
Tabell 26). Kategori 4 fordon utgör endast 2 procent av trafikarbetet på korridoren. 

Resten av trafiken på korridoren utgör en grupp fordon med mycket varierande körsträckor 
men i genomsnitt utgör de 55 procent av trafikarbetet på korridoren men en genomsnittlig 
körsträcka på korridoren av 63 km vilket motsvarar 7 procent av dessa fordons 
genomsnittliga dagliga körsträcka. 

Data redovisar genomsnittliga uppgifter. Enskilda fordon kommer att ha både längre och 
kortare körsträckor än vad som är analyserat inom CollERS korridorstudie. 
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Bilaga 3: Samordning snabbladdning lätta och 
tunga fordon 
Sammanfattning 
Ökad nyttjandegrad av laddstationen, lägre investering och driftskostnad är viktiga skäl till 
att samordna utbyggnaden av snabbladdning för tunga fordon med utbyggnaden av 
snabbladdning för personbilar. Samordning kan ske på många olika nivåer från att lätta 
respektive tunga fordon laddar vid samma laddningspunkt till att det finns samordning 
inom laddstationen. Den senare påminner om hur samordning sker inom försäljningsställen 
för bensin och diesel idag och är den mer sannolika nivån som kan förväntas även vid 
laddning. 

Samordningsområde Beskrivning Möjlighet till samordning 

Behovsanpassat Hur tunga respektive lätta 
fordon används och hur 
detta påverkar behoven av 
och platsen för publik 
snabbladdning 

Speciellt längs med större 
vägar sammanfaller 
behoven 

Inom laddstationen Planering, design, 
uppförande, drift och 
underhåll av laddstationer 

Samma behov hos lätta 
respektive tunga fordon. 
Många funktioner och 
tjänster kan delas mellan 
fordonstyperna även om 
delning av den enskilda 
laddnings-punkten är 
mindre sannolik 

Yta och säkerhet Storleken på fordon och 
enkelheten att hantera 
fordon i trånga utrymmen 

Tunga fordon behöver 
kunna framföras på ett 
säkert och enkelt sätt inom 
laddstationen. 

Teknisk samordning Vilka tekniska behov har 
tunga respektive lätta 
fordon kopplat till laddning 

Kräver rätt tillämpning av 
standarder och utveckling 
av betallösningar 

Administrativ samordning Hantering av och krav för 
klimatpolitiska styrmedel 
samt metadata 

Framförallt kopplat till 
utlysning, ansökan, 
bedömning och utbetalning 
av stöd 

Uppdraget 
Regeringen uppdrar, genom beslut I2020/02588, åt Trafikverket att analysera behovet av 
laddinfrastruktur för snabbladdning av tunga fordon längs större vägar. Trafikverket tolkar 
detta som tunga fordon exklusive stadsbussar i linjetrafik eftersom dessa fordon laddar i 
dedikerade icke publika laddstationer. I uppdraget ingår även att analysera om det finns 
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fördelar med att samordna utbyggnaden av snabbladdning för tunga fordon med 
utbyggnaden av snabbladdning för personbilar (här tolkat som lätta fordon) och lämna på 
förslag på hur en sådan samordning kan genomföras. Denna PM besvarar frågan om 
presumtiva samordningseffekter. 

Att samordna utbyggnaden av infrastruktur för snabbladdning kan brytas ner i ett antal 
delområden: 

 Behovsanpassat 

 Inom laddstationen 

 Yta och säkerhet 

 Teknisk samordning 

 Administrativ samordning 

Behovsanpassat 
Storleken på marknaden för tunga och lätta fordon skiljer sig väldigt mycket med cirka 5 
miljoner lätta fordon och 85 000 tunga fordon(stadsbussar exkluderade), varav en andel är 
kopplade till trafik längs större vägar. Detta betyder att affärsmodellen för operatören av 
laddstationer för tunga fordon kommer att se delvis annorlunda ut. 

I Sverige finns cirka 2 700 tankstationer för bensin eller diesel idag. En mindre andel av 
dessa är anpassade för tung trafik. Det är rimligt att anta att behovet av platser för 
energitillförsel ökar i och med elektrifiering, t.ex. på grund av den kortare räckvidden av ett 
eldrivet fordon jämfört med ett bensin- eller dieseldrivet fordon. För kommersiella fordon är 
det viktigt att dessa ges möjlighet att ladda när de stannar och att de inte behöver stanna för 
att ladda. Detta betyder att flera snabba laddstationer för tunga fordon kommer att behöva 
placeras i områden där efterfrågan av snabbladdning från lätta fordon sannolikt är väldigt 
begränsad. Det kan exempelvis röra sig om industriområden, logistikcentraler, knutpunkter 
mellan olika trafikslag så som hamnar eller bangårdar. Denna typ av laddning benämns ofta 
semi-publik laddning. Laddning av tunga fordon kan även ske i samband med pauser, t.ex. 
för att äta. I dessa fall kommer behoven hos lätta och tunga fordon att sammanfalla. 

Längs med huvudvägnätet kan dock behoven för tunga respektive lätta fordon sammanfalla 
rent geografiskt och därmed finns potentiellt samordningsvinster. Lokalt och regionalt kan 
sannolikt olika kommersiella flottor exempelvis tunga fordon i lokal- och regional trafik 
samt taxiflottor eller lätta lastbilar ha behov som sammanfaller geografiskt. På dessa platser 
kommer det även att finnas samordningsmöjligheter inom laddstationen. 

På likande sätt som att en stor del av laddningen av personbilar sker i samband med att 
bilen står parkerad vid hemmet eller arbetsplatsen kommer depåladdning och laddning i 
samband med att lastbilen står stilla att vara mycket viktig. Detta sker i regel inom områden 
som inte är tillgängliga för allmänheten. Hur laddning av olika typer av tunga fordon 
fördelar sig mellan depå, terminal och publik finns beskrivet i en rapport som Trafikverket 
låtit Magnus Karlström vid Lindholmen Science Park ta fram85. 

85 Kunskapssammanställning stationär laddning till tunga lastbilar 
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Yta och säkerhet 
Tunga och lätta fordon har helt olika behov av yta när de stannar, oavsett av vilken 
anledning de stannar. Ett tungt fordon undviker i möjligaste mån att backa, speciellt om det 
finns mycket människor eller andra fordon i närområdet. Det finns få skäl till att anta att 
detta skulle förändras vid en övergång från diesel till elektricitet. Ett sätta att lösa detta är 
att utforma laddstationen så att det är möjligt att köra rak fram (ofta kallat drive through) 
samt att ge tillräckligt stora ytor kring laddstationen att tunga fordon kan hanteras på ett 
säkert och effektivt sätt, t.ex. svängradie. För de minsta tunga fordonen, som har ett ytbehov 
som är närmre det för lätta fordon, innebär detta med yta och utrymme för säker hantering 
inte samma utmaning. 

Tankning av tunga fordon sker ofta från höghastighetspumpar för att minska tiden det tar 
för att tanka. Det är rimligt att anta att snabbladdning av tunga fordon i fjärrtrafik längs 
större vägar på sikt kommer att ha laddeffekter som överstiger de som är lämpliga för lätta 
fordon. I de fall laddning av lätta och tunga fordon sker enligt samma standard och med 
tillräckligt hög spänning (se rubrik teknisk samordning) skulle de kunna nyttja samma 
laddningspunkt. I de fallen är det viktigt att utformningen av laddstationen tar hänsyn till 
att tunga fordon ska kunna hanteras på ett enkelt och säkert sätt. 

För normala tankstationer sker tankning av lätta fordon ofta under skärmtak vilket gör det 
svårt att även få in tunga fordon under samma skärmtak. Detta begränsar sannolikheten att 
samordning för snabbladdning av lätta respektive tunga fordon för den enskilda 
laddningspunkten kommer att vara omfattande. Detta förhindrar dock inte att det finns 
betydande samordningsvinster inom laddstationen som helhet. 

Inom laddstationen 
Även om det är osannolikt att det kommer att ske någon omfattande samordning av 
enskilda laddningspunkter för lätta respektive tunga fordon kan det finnas stora 
samordningsmöjligheter inom laddstationen. De viktigaste delarna är 

 Tillgång till tjänster utöver laddning 

 Markarbete och el abonnemang 

 Laststyrning och vissa elektriska delsystem 

Idag är ett försäljningsställe för bensin och diesel uppbyggt kring en affärsmodell som ofta 
resulterar i att tanknings och parkeringsmöjligheter för lätta fordon placeras nära ingången 
till servicestället och under tak. Att blanda in tunga fordon i detta område kommer dels att 
leda till att en större yta krävs för samma antal drivmedelspumpar och att kundupplevelsen 
kan förändras. Att dessa grundläggande förutsättningar skulle förändras vid en bemannad 
tankstation är inte troligt. 
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Snabbladdning kommer att ta ungefär lika lång tid oavsett om det är ett lätt fordon eller 
tungt fordon trots att tunga fordon kommer att ha betydligt större batterier. Detta beror på 
att större batterier kan ta emot högre laddeffekter och det är laddeffekten i relation med 
batteristorleken som bestämmer hur lång tid det tar att ladda. Vilken maximal laddeffekt ett 
specifikt batteri kan ta emot kommer dock att variera något mellan olika cellkemier och 
specifikationer snarare än i vilken applikation som batterier placeras i. Om snabbladdning 
av lätta och tunga fordon kan samordnas inom samma laddstation kan de även nyttja 
samma tjänster som tillhandahålls inom eller i laddstationens närhet. Dessa tjänster kan 
vara, men är inte begränsade till, möjlighet att köpa mat, tillgång till toaletter eller tillgång 
till nätverkstjänster, i.e. internet. 

Genom att samordna snabbladdning av lätta respektive tunga fordon kan arbete relaterat till 
byggnation, inklusive markarbeten, elanslutning och el abonnemang hanteras gemensamt 
för hela laddstationen. Genom att ha ett gemensamt el abonnemang för hela laddstationen, 
och inte separata el abonnemang för lätta respektive tunga fordon, ökar möjligheterna till 
laststyrning mellan enskilda laddningspunkter. Möjligheten att ha laststyrning över flera 
individuella laddningspunkter, speciellt snabba laddningspunkter, kan leda till lägre el 
abonnemang och därmed även lägre kostnader. Ett gemensamt el abonnemang möjliggör 
även att ha ett gemensamt lokalt energilager (batterilager). Detta kan ytterligare minska 
kostnaderna för el abonnemanget. Laststyrning kan även användas för att ge vissa 
användare högre prioritet till den inom laddstationen tillgängliga effekten. 

En fråga som kommit upp i dialogerna med olika aktörer är tillgången till erforderlig effekt. 
Sett till en samordningsutmaning bedöms detta inte vara en avgörande fråga. Anslutning av 
elektrisk anläggning är reglerat i ellagen kap. 3 7§ om elnätsföretagens skyldighet att på 
skäliga villkor ansluta en elektrisk anläggning. För laddstationer, speciellt snabba 
laddstationer för flera fordon och även tunga fordon, kan detta kräva en effektnivå där det 
kan bli frågan om högspänningsabonnemang. Priset på anslutningen ska i princip motsvara 
den faktiska investeringen (skäligheten). I det fall det finns andra framtida möjliga 
abonnenter, t.ex. upprättande av en laddstation för tunga fordon i anslutning till en 
laddstation för lätta fordon, ska det påverka priset. I det fall anslutningsavgiften anses 
oskälig av den som beställer, kan anslutningsavgiften storlek bli ett ärende hos 
Energimarknadsinspektionen. Genom laststyrning och lokala energilager kan storleken på el 
abonnemanget påverkas. 

I de fall det sker samordning inom laddstationen och framförallt kring samma 
laddningspunkter kan det vara viktigt att detta inte påverkar väntetiden för kommersiella 
fordon. Fordon i kommersiell verksamhet är utsatta för stor konkurrens och om dessa 
fordon tvingas vänta långa tider innan de får möjlighet att påbörja laddning kan detta 
påverka lönsamheten och därmed marknadsintroduktionen för elbilar. Detta bedöms dock 
inte vara något större hinder för samordning då vissa användare bör kunna ges prioritet 
över andra användare exempelvis genom att förboka laddningspunkt. I samband med detta 
kan det vara viktigt att övriga presumtiva användare av samma laddstation/laddningspunkt 
informeras om att tillgängligheten är begränsad. Trots information kan det vara utmanande 
att ge vissa användare prioritet eller möjlighet att boka laddning då det kan påverka 
kundupplevelsen samt påverka hur användarna ser på den specifika leverantören av ladd 
tjänster. Att förboka laddning var något som diskuterades redan vid introduktionen av 
publik laddning av lätta fordon men som inte har implementerats ännu, sannolikt på grund 
av att det inte funnits något behov. 
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Att ge vissa användare prioritet över andra användare till åtkomst av en publik laddstation 
kan eventuellt vara ett hinder till kravet på ”icke-diskriminerande åtkomst”86. Icke-
diskriminerande åtkomst kan innefatta olika villkor för autentisering, användning och 
betalning. 

Teknisk samordning 
Utifrån ett tekniskt perspektiv är det inga skillnader på om fordonet är ett lätt eller tungt 
fordon. Det viktiga är enligt vilken standard laddning sker och vid vilken spänning. Idag 
tillämpar både lätta och tunga fordon anslutningsdon av typ 2 som beskrivs i standarden EN 
62196-2 (AC) eller EN 62196-3 (DC). Denna standard omfattar laddeffekter upp till 375 kW 
och upp till 500A, men det är möjligt att inom denna standard tillämpa olika 
spänningsnivåer. Ett tungt fordon kommer att behöva spänningsnivåer på mins 650 V, 
gärna upp till 920 V. På sikt kommer även personbilar att efterfråga högre spänningsnivåer 
men för att inte utesluta möjligheten till samordning bör nya snabba laddstationer ha 
spänningsnivåer som motsvarar behoven hos tunga fordon. Sannolikt innebär detta inte 
någon avsevärd kostnadsökning för laddningspunkten. 

I närtid kommer både personbilar och tung fordon i stads och regionaldistribution att ha ett 
laddeffektsbehov på under 350 kW vilket betyder att standarden EN 62196-3, d.v.s. CCS 
kommer att lösa den tekniska samordningen under förutsättning av spänningsnivån sätts 
tillräckligt högt för att passa tunga fordon. För fjärrlastbilar och regionala transporter med 
behov av höga laddeffekter kommer andra standarder, exempelvis megawatt charging 
system (MCS), att efterfrågas i framtiden. 

För framförallt tunga fordon håller nya standarder som även klarar högre laddeffekter på att 
utvecklas, t.ex. megawatt charging system (MCS) standard inom föreningen CharIn. Dessa 
standarder kommer sannolikt inte att vara begränsade till tunga fordon men på grund av 
laddeffekter, utformning av gränssnitt för anslutningsdon och att anslutningsdon för högre 
effekter kommer att vara tyngre att hantera är det inte troligt att efterfrågan från lätta 
fordon kommer vara hög i närtid. Höga laddeffekter ställer även andra krav på batterierna, 
speciellt för fordon som har mindre batterier. Möjligen blir det en standard redan i slutet av 
det här året eller nästa men det är oklart ännu. 

Genom att samma standard kan tillämpas för både lätta och tunga fordon kommer det att 
finnas samordningsmöjligheter inom komponenttillverkning, mjukvara inklusive 
betallösningar, upprättande och drift av laddstationer. Även vid olika laddningspunkter för 
lätta respektive tunga fordon kan det finnas samordningsvinster med de delsystem som inte 
finns i själva laddningspunkten, exempelvis spänningsomvandlare och kraftkabinett. Detta 
kan leda till skalfördelar. Sannolikt kommer även aktörsnätverken att vara överlappande 
mellan de två applikationerna, laddstationer för lätta respektive tunga fordon. 

Ett annat område där det finns både möjligheter och behov av samordning är betallösningar 
och gränssnittet för betallösningar. Enligt direktiv 2014/94/EU definieras en för 
allmänheten tillgänglig laddningsstation som en laddningsstation till vilken användarna har 
icke-diskriminerande åtkomst i hela unionen. Icke-diskriminerande åtkomst kan innefatta 
olika villkor för autentisering, användning och betalning. En enhetlig betallösning har 
potential att förenkla för användarna av systemet. Detta har även lyfts av BilSweden87. 
Denna samordning kan vara uppbyggd kring antingen ett fysiskt eller digitalt gränssnitt. 

86 Direktiv 2014/94/EU artikel 2.7 
87 BilSweden. Publik laddinfrastruktur för elfordon med enkla betalningslösningar ska vara tillgänglig 
för alla (2020-06-08) 

106 (110) 



 

 

 

  

 

 

 

 
 

 

  

Sannolikt kommer dessa att behöva bygga på befintliga system för betallösningar, d.v.s. 
betalkort. Detta kan vara viktigare för fordon som opererar över ett större geografiskt 
område då detta ökar sannolikheten att fordonsägaren kommer att behöva nyttja olika 
laddstationer med potentiellt olika betallösningar. Det är även en utmaning som ligger nära 
i tiden. Standarden ISO 15118 har samlat tekniska krav på både hårdvara och 
informationsutbyte88. Exempelvis smart laddning eller ”plug’n charge” kan därmed 
genomföras via ISO 15118 men kräver att flera aktörer kommersialiserar denna lösning. 

Kopplat till betallösningar finns även regler för prissättning vilket i ett samråd lyfts som ett 
presumtivt område där det finns samordningsmöjligheter. En lätt och tydligt jämförbar 
prissättning lyfts som viktig för aktörer som använder elbilar i kommersiella applikationer. 
Enligt direktiv 2014/94/EU ska medlemsstaterna se till att de priser som begärs av de 
driftansvariga för publika laddstationer är rimliga, lätt och tydligt jämförbara, transparenta 
och icke-diskriminerande. Direktivet är framförallt genomfört i svensk rätt genom lag om 
krav på installationer för alternativa drivmedel (SFS 2016/915). Prisinformationslagen 
ställer krav på att företag ska lämna korrekt och tydlig prisinformation och det gäller även 
vid produkter som laddning av el. I detta hänseende borde det inte vara någon skillnad på 
en publik laddstation som är tillgänglig för lätta fordon eller för tunga fordon. Hur detta bör 
vara utformat för att underlätta en samordning mellan snabba laddningspunkter för lätta 
fordon och tunga fordon kan behöva utredas89. 

Administrativ samordning 
För åtgärder kopplat till klimatpolitiska styrmedel eller administrativa system finns stora 
möjligheter till samordning i utbyggnaden av snabbladdning för tunga fordon med 
utbyggnaden av snabbladdning för personbilar. Två sådana exempel är förordningen 
(2015:517) om stöd till lokala klimatinvesteringar (Klimatklivsförordningen) eller det 
uppdrag Trafikverket har kring stöd för publik snabbladdning i anslutning till större vägar. 
Utformning av ansökningar, kriterier för bedömning och administrativa system för 
hantering bör inte skilja sig markant mellan ändamålet laddstation för tunga fordon jämfört 
med laddstation för lätta fordon. 

I figuren till höger visas de vita vägsträckor längs större vägar, beskrivet som funktionellt 
prioriterat vägnät långväga persontransporter, där det idag inte finns tillgång till 
snabbladdare för personbilar. Utbyggnaden av snabba laddningspunkter för lätta fordon har 
pågått under flera år och antalet kvarvarande ”vita sträckor” är få. Utöver detta kvarstår ett 
behov av att bygga ut kapaciteten inom de områden där det redan finns en grundläggande 
geografisk täckning i takt med att efterfrågan ökar. 

I Sverige finns två publika laddstationer för tunga fordon. Behovet är därmed skilt både 
geografiskt och i tid. I områden där efterfrågan på publik snabbladdning för både lätta och 
tunga fordon kan antas vara låg under en överskådlig kan det finnas skäl att nyttja samma 
laddningspunkt för både lätta och tunga fordon. Detta kan sammanfalla med de ”vita 
sträckorna” för lätta fordon. Att ställa krav på att en laddstation, speciellt i områden där 
nyttjandegraden förväntas vara låg under överskådlig tid, ska dimensioneras för både lätta 
och tunga fordon kan dock resultera i att driftkostnaderna, speciellt kopplade till 
nätkostnader och el abonnemang, blir höga. Om dessa utmaningar kan lösas kan detta vara 
ett effektivt sätt att nå flera av samordningsvinsterna som beskrivs ovan under rubriken 

88 https://www.powercircle.org/v2g.pdf 
89 Arbete pågår inom ramen för direktiv 2014/94/EU 
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”inom laddstationen” oavsett om samma laddningspunkt nyttjas för både lätta och tunga 
fordon eller ej. 

Det kan finnas samordningsvinster i att 
statliga stöd inte bara villkoras till att 
laddstationen minst ska uppfylla EN 
62196-3, d.v.s. CCS utan att hänsyn även 
tas till vilken spänning laddning sker 
samt att laddstationen utformas för att 
möjliggöra ett säkert och effektivt 
tillträde för tunga fordon. Det finns flera 
orsaker som är angivna ovan som gör det 
sannolikt att efterfrågan för att nyttja 
samma laddningspunkt för lätta och 
tunga fordon kommer vara begränsad. 

Det är dock viktigt att nyttorna för lätta 
och tunga fordon inte ställs mot 
varandra då det är helt skilda 
applikationsområden och 
fordonskategorier. Det kan även vara så 
att kraven och bedömningar kopplat till 
laddinfrastruktur bör vara mer kopplad 
till marknadens mognad och behov av 
stöd än huruvida det är ett tungt eller lätt 
fordon. 

Ett annat område för administrativ 
samordning är publik metadata för 
laddstationer. För tunga fordon är det 
viktigt att information om 
laddningspunkternas 

 spänningsnivå, inte bara effekt, 

 takhöjd, eller om laddningspunkterna inte är försedda med tak 

 Drive-through möjlighet eller ej 

 Laddstationens tillgänglighet (om den är ledig eller ej samt möjligheten till att boka 
laddningstid) 

Förslag på hur en sådan samordning kan 
genomföras 
Majoriteten av områdena där det finns samordningsmöjligheter kan redan idag lösas genom 
befintliga förutsättningar och ofta av marknadsaktörerna själva. Områden där det kan 
behövas aktiviteter kopplat till fördelar med att samordna utbyggnaden av snabbladdning 
för tunga fordon med utbyggnaden av snabbladdning för personbilar 

 För den administrativa samordningen av stöd kan samordning stärkas genom att 
utgå från funktion och behov, utöver teknik och applikation på likartat sätt som 
förordningen (2015:517) om stöd till lokala klimatinvesteringar. En ny infrastruktur 
behöver hitta en affärsmodell som både löser investeringskostnaden och 
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driftskostnaden, speciellt under en initial period då utnyttjandegraden är låg på 
grund av få eldrivna fordon. Detta inkluderar även kostnaden för nätförstärkningar. 

 För att möjliggöra en samordning kring samma laddningspunkt är det viktigt att 
laddningspunkten har en spänningsnivå anpassad för tunga fordon, utöver 
standarden EN 62196-3. 

 Om det finns några legala hinder i att ge vissa användare prioritet till åtkomsten av 
en publik laddstation jämfört med andra användare kan behöva utredas. 

 För det lågtrafikerade vägnätet kan samordning kring laddningspunkterna vara ett 
sätt att öka nyttjandegraden. Efterfråga på publik laddning av tunga fordon kommer 
sannolikt att vara låg i dessa områden under en överskådlig framtid. Hur denna 
efterfrågan utvecklas, vilka laddeffekter som kommer efterfrågas och vilka 
konsekvenser detta leder till bör utredas. 

 Metadata kring laddstationer bör även omfatta uppgifter som är centrala för tunga 
fordon, t.ex. spänningsnivå, förekomst av tak på laddstationen och om det är möjligt 
att fortsätta i körriktningen efter genomförd laddning (drive-through). Detta skulle 
kunna hanteras genom att utöka kraven på användarinformation enligt Artikel 7.7 i 
direktiv 2014/94/EU eller genom Energimyndighetens ansvar för den svenska delen 
av databasen Nobil90. 

Innan några åtgärder genomförs för de fyra första punkterna ovan behöver behoven, i tid 
och rum, för laddstationer till tunga fordon studeras mer utförligt. Detta är ett arbete som 
har påbörjats inom de regionala elektrifieringspiloterna. Det kan även vara en åtgärd som är 
lämplig att koppla till förslaget i utgiftsområde 21 energi rörande utgifter för stöd till publika 
stationer för snabbladdning av elfordon för tillgänglighet längs större vägar samt 
infrastruktur för elektrifiering av tunga transporter genom statisk laddning eller tankning. 

Samråd 
I genomförandet av denna delleverans för regeringsuppdraget har dialog och samråd 
genomförts med representanter från myndigheter, fordonsindustrin och 
laddstationsoperatörer/leverantörer. Det framfördes även att det har upprättats 
samarbetsprojekt med bäring på samordning av laddstationer för lätta respektive tunga 
fordon, tex projektet ScandELivery. 

90 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2020/06/uppdrag-ges-om-smarta-elnat-och-
laddinfrastruktur/ 
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