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Sammanfattning 

Regeringen har ambitionen att intensifiera arbetet med att elektrifiera transportsektorn och beslutade 

den 14 oktober om ett antal åtgärder för att öka takten i det arbetet. En del av det var att Trafikverket 

fick ett uppdrag av regeringen att planera för en utbyggnad av elvägar längs de högst trafikerade 

vägarna i Sverige. Regeringens mål med uppdraget är att en utbyggnad ska vara samhällsekonomisk 

lönsam och bidra till att reducera utsläppen av växthusgaser med ca 50 procent jämfört med 2018 års 

nivå. Uppdraget är att redovisa och konsekvensbeskriva en plan utifrån ett antagande om att 2 000 

kilometer av de mest trafikerade stråken längs det statliga vägnätet är elektrifierade med elväg senast 

år 2030, och ytterligare 1 000 kilometer senast år 2035. I uppdraget ska även en översiktlig 

bedömning av hur en lägre respektive högre ambitionsnivå påverkar måluppfyllelsen redovisas. 

Trafikverket har analyserat ett konceptuellt vägnät som består av de mest trafikerade vägarna och 

viktiga kopplingar till hamnar och terminaler. De vägar som ingått i första etappen till år 2030 är; E4 

(Helsingborg-Gävle), E6 (Malmö-Uddevalla), E18 (Göteborg-Stockholm, Örebro-Arboga), E20 

(Göteborg-Stockholm), Rv40 (Göteborg-Norrköping), Rv50 (Hallsberg-Mjölby) och Rv73 (Norvik – 

Västerhaninge). För år 2035 tillkommer ytterligare ca 1000 km, där E22 (Malmö-Norrköping) och E4 

(Gävle – Umeå) också ingår. 

Resultaten från analyserna visar att godstransporterna på väg som bedöms ha störst nytta av ett 

elvägskoncept är den s.k. fjärrtrafiken med stora energibehov i kombination att inte behöva stanna för 

att ladda. Den snabba batteriutvecklingen har bidragit till att den fordonsflotta som tidigare 

prognosticerats nyttja en elväg bedöms vara betydligt mindre jämfört med för bara något år sedan. 

Bedömningen är att andelen av den tunga trafiken som förväntas använda elvägen har gått från mellan 

60-80 procent till upp emot 25 procent vid år 2040 vid ett utbyggt elvägssystem. 

Resultaten från den samhällsekonomiska analysen visar att det troligen är samhällsekonomiskt 

lönsamt med en utbyggnad av elvägar i Sverige under förutsättning att reduktionsplikten inte är för 

hög och att incitamenten för att nyttja elvägen är goda (högt dieselpris, låg brukaravgift). Det är dock 

mycket tveksamt om trafikmängderna på det svenska vägnätet räcker till för att en utbyggnad av 

elvägar ska vara samhällsekonomisk lönsam vid en hög inblandning av biodrivmedel i dieseln enligt 

aviserad politik fram till 2030. Elvägar är också en betydligt mindre kostnadseffektiv lösning för att 

reducera utsläppen i transportsektorn jämfört med en hög inblandning av biodrivmedel. Den 

trafikmängd som i framtiden kommer använda elvägen påverkas inte bara av ekonomiska incitament 

utan även av utvecklingen för alternativa lösningar (batterier, bränsleceller). Den tekniska 

utvecklingen för elvägar och andra alternativa lösningar behöver därför löpande följas i syfte att vid 

varje tillfälle kunna ta beslut om hur eventuella fortsatta satsningar ska se ut. 

Resultaten från analyserna ger en bild av att det är möjligt att nå en omfattande reduktion av mängden 

klimatutsläpp från tunga fordon genom att kombinera olika åtgärder över tid. I närtid är en 

kombination av biodrivmedel och stationär laddning en effektiv åtgärd för att reducera utsläppen 

effektivt. Elvägar skulle på längre sikt kunna bidra med att reducera utsläppen med mellan 9-18 

procent av de totala utsläppen från tung trafik år 2040 vid en lägre nivå på reduktionsplikten, vilket 

motsvarar ca 12,5-25 procent av utsläppen från tung trafik 2018. Vid en högre nivå på 

reduktionsplikten är potentialen naturligt betydligt lägre och motsvarande reducering ligger på mellan 

ca 3- 7 procent av de totala utsläppen år 2040, vilket motsvarar ca 5-10 procent av utsläppen från tung 

trafik 2018. 

Klimatnyttan vid en storskalig utbyggnad av elvägar är dock mindre än den övergripande 

målsättningen på en halvering av utsläppen jämfört med 2018 års nivå. Anledningarna till de 

moderata effekterna jämfört med förväntningarna i uppdraget är bl.a. att framtida dieselmotorer antas 

bli mer effektiva och bidra till mindre utsläpp och att antalet fordon som använder elvägen förväntas 
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bli färre. Även inblandningen av biodrivmedel har som tidigare nämnts en stor påverkan på 

klimatnyttan men bedöms också som nödvändig på kort- och medellång sikt för att klara klimatmålen. 

Det finns ett fortsatt behov av att reducera klimatutsläppen för tunga fordon som används över större 

områden, har längre körsträckor och har ett högre energibehov om klimatmålen för 2030 respektive 

2045 ska uppnås. De elektrifierade alternativen för att utföra dessa transporter effektivt är elvägar 

eller fordon som kan lagra mycket energi ombord på fordonet. Det pågår idag en utveckling och inom 

flera områden. Demonstrationsprojekt pågår för stationärt laddade batteridrivna tunga fordon, tunga 

fordon för elvägar och inte minst vätgasdrivna tunga fordon med bränslecell. Vilken teknik som i ett 

längre perspektiv kommer ha rimliga förutsättningar i Sverige och på en internationell marknad, 

framförallt inom EU, är idag svårt att förutse. Det kommer att bero på hur de olika teknikerna 

utvecklas framöver både tekniskt och marknadsmässigt. 

Trafikverkets rekommendation är att fortsätta ta successiva steg i elektrifieringen av tunga transporter 

allt eftersom ny kunskap erhålls, då den tekniska utvecklingen för olika system för en elektrifiering av 

transportsektorn sker i snabb takt. På basis av slutsatserna i denna rapport är Trafikverkets förslag till 

den fortsatta planeringen för en utbyggnad av elvägar: 

 Under åren de närmaste åren fortsatt jobba med att ta fram kunskapsunderlag för att klargöra 

osäkerheter för hur vägtransportsektorn kan elektrifieras så effektivt som möjligt. Det innebär 

i princip att det jobb som redan är initierat fortsätter som planerat. Kunskap om elvägar 

inhämtas fortsatt bl.a. via de pågående demonstrationsprojekten och en fortsatt planering för 

genomförande av elvägspilot. Fortsatt omvärldsbevakning och kunskapsinhämtning även 

gällande andra tekniska system behöver ske löpande. I det arbetet har 

Elektrifieringskommissionen, Utredningen enligt Kommittédirektivet (2020:105) och den 

tillsatta Strategigruppen som ska ta fram förslag till en Nationell strategi för elektrifiering 

också en viktig roll. 

 Vid en utbyggnad föreslår Trafikverket en etappvis utbyggnad av elvägar i 4 etapper där de 

mest trafikerade stråken, inklusive viktiga anslutningsvägar till hamnar och terminaler, 

prioriteras i ett första skede. Förslaget bedöms vara samhällsekonomiskt lönsamt vid en låg 

reduktionsplikt och omfattar ca 2 400 kilometer elväg till 2037, vilket är en något lägre 

ambitionsnivå och utbyggnadstakt än vad som eftersträvas i direktivet. 

 En storskalig utbyggnad av elvägar bör synkroniseras med en anpassning av reduktionsplikten 

och eventuellt en översyn av olika styrmedel för att få en hög nyttjandegrad av anläggningen så 

att potentiella nyttor kan realiseras. Innebär bl.a. dieselskatt, brukaravgift och eventuella 

subventioner till elvägsfordon kan vara sådant som behöver ses över i ett tidigt skede. 

 Trafikverket gör bedömningen att vid en storskalig utbyggnad av elvägar kommer det att 

krävas en samordnad planering och särskild tillämpning av planläggningsprocessen för att 

åtgärderna ska kunna rullas ut på ett effektivt sätt. 
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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 

Elvägskoncept En elväg i kombination med stationär laddning för att utöka 

räckvidden för fordonen 

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 elväg Årsmedeldygnstrafik i antal tunga lastbilar per dygn i medel 

under ett år som använder elvägen för framdrift 

ÅDT Årsmedeldygnstrafik i antal fordon per dygn i medel under ett 

år 
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1. Inledning 

1.1. Bakgrund 

Riksdagen har fattat ett beslut om en klimatlag som bland annat innebär att utsläppen av koldioxid 

från inrikes transporter ska reduceras med minst 70 procent till år 2030 för att år 2045 uppnå en 

nollnivå. För att de långsiktiga målen inom transport- och klimatpolitiken ska nås måste utsläppen 

från transporter minska i snabbare takt än hittills. Det kommer att krävas en kombination av olika 

åtgärder för att klara av att uppnå de uppsatta klimatmålen, där användandet av effektivare fordon, 

hållbara förnybara drivmedel och elektrifiering kommer vara en viktig del i det arbetet. 

Transportsektorn i Sverige står för nära en tredjedel av utsläppen av växthusgaser och den stora 

majoriteten av utsläppen i transportsektorn kommer från vägtrafiken. En stor anledningen till det är 

att upp emot 90 procent av den totala mängden gods som transporteras inom Sverige och ca 65 

procent av det samlade transportarbetet sker inom vägtransportsystemet. De tunga godstransporterna 

på väg står i sin tur för upp emot 25 procent av vägtransportsystemets energianvändning vilket i 

princip ger motsvarande utsläpp av koldioxid. Även om det finns ambitioner att flytta över gods i så 

stor utsträckning som möjligt till sjöfart och järnväg kommer dessa förhållanden endast ändras 

marginellt under de närmaste decennierna. Godstransporter på väg kommer således att även 

fortsättningsvis svara för den största delen av transportarbetet under överskådlig tid. Om klimatmålen 

ska uppnås är det därför oerhört viktigt att godstransporterna på väg minskar sin energiförbrukning 

och miljöpåverkan. 

Regeringen beslutade 2018 strategin Effektiva, kapacitetsstarka och hållbara godstransporter – en 

nationell godstransportstrategi1, i vilken det framgår att en långsiktig plan för uppförande och 

utbyggnad av elvägar ska tas fram. Det framgår även att viktiga stråk, som exempelvis Europavägarna 

mellan Stockholm, Göteborg och Malmö och kopplingar till viktiga hamnar, bör prioriteras och att 

behovet av kompletterande tekniker för eldrift utanför elvägsnätet bl.a. i form av snabbladdning för 

tung trafik bör beaktas i det fortsatta arbetet. För tyngre fordon i urban trafik, som 

distributionslastbilar, bedömdes att eldrift med enbart batterier kan vara en bra lösning. 

Regeringen har ambitionen att intensifiera arbetet med att elektrifiera transportsektorn och beslutade 

den 14 oktober om ett antal åtgärder för att öka takten i det arbetet. De innebär bland annat att de gav 

Trafikverket uppdrag om att Planera för en utbyggnad av elvägar 2och att Analysera behovet av 

laddinfrastruktur för snabbladdning av tunga fordon längs större vägar3. Denna rapport hanterar 

primärt uppdraget om att planera för en utbyggnad av elvägar i kombination med stationär laddning. 

Det finns dock en hel del gemensamma förutsättningar som båda uppdragen grundat sina analyser och 

slutsatser på och av den anledningen har arbetet med att ta fram underlag till analyser m.m. skett 

gemensamt. 

1.2. Uppdraget 

I uppdraget att planera för en utbyggnad av elvägar har regeringen fastställt en del av de 

förutsättningarna som uppdragets analyser ska utgå ifrån, förväntad samverkan med berörda aktörer 

1 Effektiva, kapacitetsstarka och hållbara godstransporter – en nationell godstransportstrategi. 

Näringsdepartementet N2018/03939. 

2 Uppdrag att planera för en utbyggnad av elvägar. Infrastrukturdepartementet I2020/02590. 

3 Uppdrag att analysera behovet av laddinfrastruktur för snabbladdning av tunga fordon längs större vägar. 

Infrastrukturdepartementet I2020/02588). 
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och de huvudsakliga leveranserna som myndigheterna förväntas leverera. Nedan redovisas uppdragets 

huvudsakliga leveranser. 

De huvudsakliga leveranserna som Trafikverket förväntas leverera är följande:  

 Trafikverket ska upprätta en plan för samhällsekonomisk lönsam elektrifiering av delar av det 

statliga vägnätet fram till 2030 med sikte på 2040. I planen ska även behovet av annan 

laddinfrastruktur för tunga fordon, som kan utöka fordonens räckvidd ytterligare och skapa en 

effektiv elektrifiering, beaktas. 

 En plan för elektrifieringen ska redovisas som innefattar en tidplan utifrån att 2000 km av de 

mest trafikerade stråken längst det statliga vägnätet är elektrifierade med elväg år 2030 och 

ytterligare 1 000 km av de mest trafikerade stråken är elektrifierade senast år 2035. 

 Trafikverket ska även göra en översiktlig bedömning av hur en lägre respektive högre 

ambitionsnivå påverkar måluppfyllelsen. 

 Övergripande målsättningen med planen ska vara att den totala effekten från att elektrifiera 

det föreslagna vägnätet (transporter) ska bidra till utsläppningsminskningar som motsvarar 

ungefär en halvering av utsläppen från tung vägtrafik jämfört med 2018 års nivå. 

 Planen ska konsekvensbeskrivas enligt direktivet där även åren 2033 respektive 2037 ska 

inkluderas. Konsekvensbeskrivningen ska göras för olika typer av elvägstekniker som är 

aktuella för utbyggnaden. 

Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) senast den 1 februari 

2021. 

1.3. Avgränsningar 

Trafikverket tolkar att regeringen med uppdraget efterfrågar en övergripande beskrivning hur elvägar 

kan bidra till att uppnå klimatmålen i ett framtida transportsystem och vad det skulle innebära för 

samhället i termer av nyttor, kostnader och övriga konsekvenser. 

Tillsammans med den korta tidsperioden för uppdraget är Trafikverkets ambition att redovisa 

konsekvenserna av att ett konceptuellt vägnät för elvägar kompletterat med stationär laddning för en 

utökad räckvidd. Vidare redovisas även konsekvenser för alternativa ambitionsnivåer för en framtida 

utbyggnad av elvägar. 

Det förslag till utbyggnadsplan som redovisar på basis av resultaten från analysen utgår från utpekade 

huvudstråk. Hur en mer genomarbetad plan med en mer detaljerad uppdelning i deletapper m.m. ska 

genomföras behöver ske i ett eventuellt fortsatt arbete, t.ex. inom ramen för kommande framtagande 

av en Nationell plan för transportsystemet. 

Den korta utredningstiden ger att de analyser och utredningar som görs inom ramen för uppdraget i 

princip baseras på befintlig kunskap. De frågor som den särskilda utredaren kommer att ge svar på 

enligt kommittédirektivet finns inte klara, vilket inneburit att Trafikverket har varit tvungen att göra 

en del antaganden gällande regelverk, finansiering m.m. 
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2. Förutsättningar 

2.1. Marknadsförutsättningar 

Ett system med möjlighet till dynamisk laddning med elväg kräver omfattande investeringar i 

infrastruktur. För att nå ett samhällsekonomiskt bärkraftigt system krävs en hög nyttjandegrad av 

systemet och därmed höga trafikflöden på de elektrifierade sträckorna. Tekniken i sig är troligtvis bäst 

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 större flexibilitet rörande investeringar av infrastruktur. Det 

kan även byggas upp i mindre skala för att tillgodose lokala behov. 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. Sammantaget 

gör detta att stationär laddning kan anses bäst lämpade för fordon med oregelbundna körsträckor men 

inom ett specifikt geografiskt område. Ju kortare daglig körsträcka desto mindre batteri behövs. 

Körsträckor på upp till 300 km per laddning är redan idag möjliga för lättare och medeltunga lastbilar. 

Dynamisk laddning kommer i ett framtida elektrifierat transportsystem behöva kompletteras med 

stationär laddning för att utvidga räckvidden ytterligare utanför elvägen. Elvägsfordonen behöver 

därför också viss batterikapacitet för att kunna klara körsträckor utanför elvägar, där storleken på 

batteriet beror på behov av körsträcka utanför elvägen. Fordon som huvudsakligen går på batteri kan 

på samma sätt använda elvägar för att ladda batterierna, vilket skulle kunna minska behovet av 

batterier eller utöka räckvidden för dem. 

Ett system för elväg såväl som 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 dessa system medan några aktörer kan bedömas 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 åkerierna ska gå över till en elektrifierad fordonsflotta behöver 

det finnas någon form av incitament för dem att besluta om investeringar i elektrifierade 

fordon. Det kan vara en kombination av ekonomiska incitament gentemot en konventionell 

förbränningsmotorförsedd lastbil och en vilja att gå mot hållbara transportlösningar. 

 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. 
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 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 elvägssystem antas bestå av ovan nämnda aktörer samt två specifika aktörer för elvägar. De aktörer 

som har identifierats som specifika för respektive system för elväg är följande. För elvägar: 

 Operatör elväg – aktör som agerar som den sammanbindande länken mellan väg, el, fordon 

och infrastruktur. Denna aktör kan vara privat eller statlig med ansvar för komponenter som 

investeringar i elvägsinfrastruktur, mätning och debitering samt drift och underhåll. 

 Teknikleverantör – aktör som utvecklar och erbjuder elvägsteknik för systemets infrastruktur. 

Flera olika elvägstekniker är under utveckling. 

Kopplingen mellanaktörer i elvägssystemet illustreras i figur 1. 

Figur 1. Aktörer i ett elvägssystem. 

På motsvarande sätt antas ett system för stationär laddning vara uppbyggt av ovan nämnda 

gemensamma aktörer 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 teknik för det stationära 

laddningssystemets infrastruktur. 

Kopplingen mellan det stationära laddningssystemets aktörer illustreras i figur 2. 
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Figur 2. Aktörer i ett system för stationär laddning. 

Två huvudsakliga skillnader existerar mellan aktörerna i ett elvägssystem respektive ett system för 

stationär laddning, där den ena skillnaden rör operatörsrollen. 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. Motsvarande operatörsroll har ännu 

inte etablerats för elväg, eftersom några elvägar inte är byggda ännu. Detta gör att det är oklart hur en 

operatörsroll för elväg skulle se ut i praktiken. 

Den andra skillnaden mellan elektrifieringsalternativen som är kopplad till väghållarens roll i systemet 

är att väghållarens roll är betydligt större vid en elvägsutbyggnad. Enligt direktiven till uppdraget ska 

väghållaren ta ansvar för både investering och drift- och underhåll av elvägen. Dessutom ingår det att 

väghållaren tar ansvar för operatörsrollen vid en eventuell utbyggnad av elväg. Till skillnad från detta 

är väghållarens roll i ett stationärt laddningssystem inte lika starkt kopplad till elektrifieringens 

infrastruktur eftersom laddinfrastrukturen till stor del förväntas tillhandahållas på mark utanför 

väghållarens ansvarsområde. 

Vid analys av fordonstyper har tre olika delmarknader identifierats. Dessa delmarknader avser att 

avspegla den varierande körsträckan och körmönstren hos fordonen i respektive delmarknad. Flottan 

för tunga fordon har delats upp i följande tre delmarknader: 

 Fjärrtransporter 

 Regionala transporter 

 Citytransporter 

Fjärrtransporter har definierats som de tunga fordon som har längst körsträcka. Fjärrtransporter för 

stationär laddning antas till större delen använda sig av depåladdning, men till viss del även semi-

publik och publik laddning. För elväg antas alla fordon vara fjärrfordon inklusive utlandsregistrerade 

sådana. Elvägsfordonen antas även komplettera energitillförseln genom depåladdning. 

Regionala transporter har definierats som tunga fordon med en kortare daglig körsträcka än 

fjärrfordonen och ett lägre energibehov. Det är därmed troligt att de regionala transporterna i större 

utsträckning kan täcka sitt energibehov från depåladdning jämfört med fjärrfordonen. Fordonen på 
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denna delmarknad har även antagits vara användare av den semi-publika och publika 

laddinfrastrukturen. 

Delmarknaden citytransporter har definierats som fordon som används i stadsdistribution och lokala 

körningar. Citytransporter har den lägsta dagliga körsträckan av de tre kategorierna. Det gör att 

fordonen som försörjer citytransport-segmentet kan täcka merparten av energibehovet från 

depåladdning, vilket också är den för åkeriet mest kostnadseffektiva formen av laddning. 

En viss del av fordonen på de beskrivna marknaderna kommer troligen att nyttja både dynamiska och 

stationära laddningsmöjligheter beroende på ruttoptimering och ekonomiska incitament. I de 

analyserna som genomförts i uppdraget har rörelser mellan delmarknaderna utifrån ekonomiska 

incitament inte hanterats. 

2.2. 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. En annan viktig faktor för 

investeringsbeslutet är fordonets användningsområden i förhållande till åkeriets totala behov. I det 

avseendet kommer elvägsfordon med största säkerhet vara den kategori med kortast räckvidd utanför 

elvägen med följden att det blir ett fordon som kan nyttjas för specifika typer av transporter i större 

utsträckning. 

Elektrifierade lastbilar kan därför behöva subventioneras initialt för att minska skillnaden i 

investeringskostnaderna, exempelvis med en lastbilspremie. Subventioner av denna karaktär bidrar 

till att skapa 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 elektrifieringen av transportsystemet. Exempelvis 

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. 

De stora investeringarna samt den långa byggnationstiden för elvägar utgör en risk på en marknad där 

teknikutvecklingen sker snabbt. En långsam utbyggnadstakt riskerar att resultera i en situation där 

den teknik som olika aktörer försöker etablera konkurreras ut av tekniker som kan utvecklas till att 

vara konkurrenskraftigare gentemot elväg, bland annat eftersom de kan komma att vara snabbare och 

enklare att introducera på marknaden. 

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 kommer att 

medföra att systemets räckvidd successivt ökar i takt med att batterikapaciteten ökar. Om utvecklingen 

går som prognosticerat är bedömningen att bränslecellslastilar ska kunna produceras i större skala 

från mitten av 2020-talet. 
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2.3. Hållbarhet 

De huvudsakliga hållbarhetsaspekterna kopplade till en elektrifiering av tunga fordon med elväg, 

stationär laddning och bränsleceller berör elproduktion, vätgasproduktion och batterier. Produktionen 

av batterier innebär främst miljörisker kopplade till brytningen och bearbetning av de metaller som 

används i batterierna. Miljöriskerna kopplade till el- och vätgasproduktion är främst anknutna till val 

av energikälla (och även produktionsmetod) och vilka växthusgasutsläpp som är kopplade till denna. I 

de analyser som gjorts inom ramen för regeringsuppdraget antas det att elektriciteten produceras från 

förnybara källor och att vätgasproduktionen sker genom elektrolys av vatten med förnybar el för att 

uppnå en klimatneutral produktion. 

Samtliga elektrifieringstekniker som berörs här utnyttjar fordon med batterier i fordonet, dock av olika 

storlek. Då stationär laddning är en ren batterielektrisk teknik använder dessa fordon störst batteri, 

vilka antas vara upp till 600 kWh i genomsnitt för fordon med lägre energibehov i fjärrtrafik. Även 

elvägsfordon antas använda sig av relativt stora batterier för att utvidga räckvidden utanför elvägen 

och antas vara på 300 kWh i analyserna. Bränslecellsfordon använder batterier i mindre storlek med 

syftet att klara av de effekttoppar som uppstår under körning samt för att tillvarata de energimängder 

som uppstår vid bromsning. 

Produktionskapaciteten för batterier bedöms vara relativt god och motsvarar de behov som finns 

uppsatta av olika länder fram till 20254. Den 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 råmaterial för batteritillverkning. EU bedömer att det i första 

hand handlar om ett presumtivt försörjningsproblem, inte en tillgång på råvaror i jordskorpan. 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 ge ökade 

arbetstillfällen inom EU. 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 kobolt5. 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. 

2.4. Juridik 

I regeringsuppdraget har regeringen förtydligat att ”Trafikverket ska utgå från att elledningar som hör 

till elvägar är undantagna från koncessionsplikt”. I direktiven (2020:105) till den kommitté som ska 

4 ICCT White paper December 2020. How technology, recycling, and policy can mitigate supply risks 
to the long-term transition to zero-emission vehicles. 
5 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 
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analysera och föreslå hur en reglering av elvägar kan utformas anges att rättsläget vad avser elvägar för 

nuvarande oklart och att det bl.a. behöver klargöras hur ansvarsfördelningen ska se ut mellan 

väghållare och nätägare. 

Ellagen (1997:857) reglerar vilka tillstånd som behövs för att bygga elnät. Syftet med dem är att tillse 

att utbyggnad av nätet sker på ett effektivt sätt genom att ge en skyddad ensamrätt för den som erhållit 

tillståndet i form av koncession, samtidigt som det med ensamrätten följer skyldigheter. 

Koncessionspliktiga nät får endast byggas av den som har rätt att bygga ut nät inom de villkor som 

koncessionsrättigheten ger i varje enskilt fall. Det innebär att koncessionspliktiga nät inte får byggas 

av någon annan än den befintlige koncessionären. Med dagens reglering är samtliga ledningar 

koncessionspliktiga och tolkningen är därför enligt dagens regelverk att Trafikverket inte får bygga 

elvägen, och om elvägen betraktas som en väganordning får ingen annan heller bygga elvägen inom 

vägområdet. 

Vid en ändring i ellagens regler där koncessionsplikten tas bort för elvägar och att överföring för 

annans räkning tillåts kommer gränsdragningen för vad som räknas som ”elväg” att bli mycket viktig, 

d.v.s. vad som definieras som en väganordning och vad som inte gör det. 

Trafikverkets initiala bedömning är att de delar av elvägssystemet som ligger inom vägområdet är att 

betrakta som väganordning men exakt var gränssnittet kommer att hamna är oklart. Ett sätt att 

undanröja osäkerheter i ovanstående tolkning skulle kunna vara att ändra väglagen för att tydliggöra 

vad som är väganordningar för elvägar. 2 § i väglagen skulle t.ex. kunna kompletteras med 

”anordningar för trafikens elförsörjning” och därmed ha motsvarande skrivning som i lagen om 

byggande av järnväg.  I kap 2 § vägförordningen skulle även kunna kompletteras med att ”en 

anordning för elväg får räknas som väganordning endast om den ligger på eller i anslutning till ett 

område som har tagits i anspråk för någon annan väganordning”. 

Det saknas även regler för uttag av brukaravgifter, mätning av elanvändning och debitering av 

kostnader för den el som förbrukas på elvägen. Inför en utbyggnad av elvägar behöver nödvändiga 

författningsförslag tas fram i dessa avseenden. I det avseendet behöver även EU- lagstiftningen 

beaktas. För elvägar kan avgifter kopplat till användandet av infrastrukturen vara reglerade genom 

direktiv 1999/62/EG vilket kan försvåra uttagandet av en avgift för brukandet av en framtida elväg6. 

Regeringens särskilda utredare kommer att se över ovanstående regleringsfrågor och andra 

förutsättningar som är relaterat till legala aspekter för en utbyggnad av elvägar enligt 

kommittédirektivet (2020:105). 

2.5. Funktion i vägtransportsystemet 

En av förutsättningarna för att introducera elvägar på det statliga vägnätet i Svergie är att det ska bidra 

till att det bibehålla en hög nivå på trafiksäkerheten och robustheten i vägtransportsystemet. Det 

innebär bl.a. att infrastrukturen ska vara robust och att tillgängligheten i form av förväntade restider, 

kapacitet, förmåga att hantera störningar. Vid ett införande av elvägar kommer det därför finnas krav 

på att anläggningen ska klara av att leverera en önskvärd funktionalitet även relaterat till 

funktionsmålet. Exempel på störningar som kan påverka robustheten är olyckshändelser, svåra 

väderförhållanden, fel och avbrott i olika tekniska system etc., men även akuta underhållsåtgärder och 

olika typer av förebyggande underhåll. 

Robustheten kommer att förändras vid en elektrifiering av transportsystemet med elvägar, stationär 

laddning för batterifordon och vätgasdrift jämfört med dagens system med fossildrivna fordon. Av de 

6 Europaparlamentet och Rådets direktiv 1999/62/EG om avgifter på tunga fordon för användning av vissa 

infrastrukturer 
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alternativen för elektrifiering har elvägar störst risk att bidra till störningar i vägtransportsystemet. 

Det beror inte bara på en begränsad räckvidd utanför elvägen utan det finns dessutom risker att 

funktionaliteten i vägtransportsystemet påverkas med behov av nya komponenter i väganläggningen. 

Trafikverket har genomfört riskanalyser för olika typer av elvägar där risker och dess konsekvenser 

bedömts med avseende på bl.a. miljö- och hälsa, restidspåverkan, säkerhet och kapacitet. Ur ett 

systemperspektiv har riskanalyser för elvägar pekat på ett antal faktorer som är kopplade till 

eventuella sårbarheter som kan uppstå för olika elvägstekniker. Nedan följer en övergripande 

redovisning gällande de faktorer som har identifierats som viktiga att hantera vid en framtida 

utbyggnad om inte funktionaliteten i vägtransportsystemet ska påverkas i större omfattning. 

Drift och Underhåll 

Ökande trafikvolymer och allt mer komplexa anläggningar medför att även vägsystemet blir allt 

känsligare även vid små störningar. Hur drift och underhåll av elvägar genomförs för olika tekniker 

kommer att ha en inverkan på transportsystemets robusthet. Trafikverket har gjort en första 

bedömning av drift- och underhållsbehoven för de demonstratorer av elvägstekniker som testats och 

ska testas i Sverige7. Det handlar grovt om tre olika tekniker; överföring via luftledningar, konduktiv 

skena i vägen eller induktiva spolar under vägytan. Vart och ett av de tre teknikerna som studerats i 

rapporten kommer att påverka drift och underhåll på olika sätt. Rapporten har utgått från om och hur 

de vanligast förekommande underhållsarbetena som utförs på en normal väg kan utföras och vilken 

påverkan respektive teknik kommer ha på underhållet. De underhållsområden som framförallt 

påverkas av elvägar är beläggningsunderhåll, slåtter/röjning, avvattning, trafikstyrning, 

vintervägklass, snöröjning, halkbekämpning, bärighet och underhållskostnader för vägframkomlighet 

till matningsstationer. 

Vägunderhåll/Vägkonstruktion 

Rent generellt kan sägas att ju mer teknik och utrustning som läggs ned i vägen, desto mer påverkas 

förmågan att underhålla vägen effektivt, samt att vägkroppen och bärigheten påverkas negativt och 

bidrar till ett större underhållsbehov. De tekniker som använder sig av skenor nedfrästa i vägbanan 

löper störst risk att påverka vägkonstruktionen negativt. Anledningen är att skenorna kan medföra att 

vatten tränger in i vägbanan och försämrar vägkroppens egenskaper vilket medför en ökad risk för 

rörelser i vägkroppen, tjälskador och försämrad bärighet. För induktiva tekniker med spolar som läggs 

ned i vägbanan finns det också ökade risker med ex. sättningar eller ojämn bärighet, men risken 

minskar om packningen görs korrekt och vägytan får ett nytt beläggningslager på hela vägbredden. 

Den konduktiva tekniken med luftledning har ingen påverkan på vägens konstruktion då inget 

installeras i själva vägbanan som medför att vägens egenskaper påverkas. 

Tillgänglighet 

Nya krav på hur underhållet och ett utökat underhåll av nya komponenter i anläggningen kommer att 

leda till ett utökat underhållsbehov och mer tid i anläggningen. Det kommer bl.a. att påverka restider 

och kapaciteten i olika omfattning vid dessa tillfällen. För de konduktiva teknikerna finns det av 

säkerhetsskäl behov av kompletterande utrustning för övervakning och styrning av anläggningen och 

möjlighet att stänga av vägen vid behov. Detta gäller även vid oförutsedda händelser, t.ex. olyckor som 

medför störningar, samt akuta oplanerade underhållsåtgärder. Olyckor och oförutsedda händelser 

sker även utan elvägar men det kan bli längre återställningstider då det är en mer komplex anläggning 

7 Vägunderhåll och kostnader för olika typer av Elvägar. TRV 2020/77969 ISBN: 978-91-7725-711-0. Trafikverket. 
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som ska återställas efter incidenter. Samtliga tekniker kommer att ha någon form av påverkan på 

tillgängligheten i någon omfattning men för en fullt utvecklad och mogen teknik bedöms effekterna bli 

relativt små. 

Det vägnät som är aktuellt att elektrifieras med elväg är också det vägnät som till stor del används av 

dispenstransporter idag, d.v.s. extra höga, breda och tunga transporter. Det finns risk att elvägar 

hindrar vissa dispenstransporter i form av begränsningar i bredd, i höjd. Eventuellt måste därför nya 

vägar för dispenstransporter aktualiseras om utformningen av elvägarna skulle innebära 

begränsningar. Den teknik som idag har störst påverkan på utrymmet är luftledningstekniken som ger 

begränsningar både i höjd och bredd på ett annat sätt än övriga tekniker. 

Redundans 

Redundansen i vägtransportsystemet är en annan viktig egenskap som kan påverkas för elvägsfordon. 

Hur elektrifierade fordon ska kunna ledas om vid stopp eller störningar på en elväg. Det finns ett 

omledningsvägnät utpekat för det aktuella vägnätet som är avsedda för att tillfälligt leda om trafik. Om 

vägtransportsektorn elektrifieras kommer det säkerligen finnas möjligheter att ladda stationärt på 

medelstora vägar som ligger i anslutning till de högst trafikerade vägarna. Det kan även finnas behov 

av att komplettera med stationära laddpunkter på vissa omledningssträckor och/eller använda mobila 

enheter på strategiska platser. 

Den stora utmaningen relaterat till redundansen i ett framtida transportsystem med en fordonspark 

som drivs på el är om elnätet slås ut i en större omfattning under en längre tidsperiod. Det är inte så 

sannolikt att något sådant inträffar och det går att minska riskerna för det men konsekvenserna för 

samhället skulle kunna bli väldigt stora. Denna utmaning är inte enbart relaterad till elvägar och 

vägtransportsektorn, utan är mer relaterat till ett framtida samhällsbygge som transportsektorn är en 

viktig del av. 

Typgodkännande av fordon8 

De allra flesta fordon som säljs inom EU är typgodkända enligt EU:s fordonsregelverk för att 

säkerställa att de uppfyller gällande krav. Men det finns också möjlighet att utfärda nationella 

godkännanden som endast gäller i Sverige. För att kunna få en löpande kommersiell produktion av nya 

fordon som har anpassats specifikt för elvägar och därmed avviker från ett ursprungligt 

typgodkännande så skulle enskilt godkännande eller ett nationellt typgodkännande kunna användas. 

Transportstyrelsen fattar beslut om enskilt godkännande efter att fordonet har godkänts vid en 

provning. Förrättningen görs av ett besiktningsföretag som kontrollerar att det uppfyller alla 

nödvändiga krav. Därefter kan fordon av samma typ registreras löpande. 

Vid ett nationellt godkännandeförfarande är det Transportstyrelsens föreskrifter som gäller. Där ställs 

likvärdiga krav som vid ett EU-typgodkännande, men i vissa fall ställs mindre omfattande krav på 

provning av tredje part. För nationella godkännanden finns det större möjligheter för 

Transportstyrelsen att hantera fordon med speciella egenskaper. Kraven för nationella godkännanden 

finns specificerade för respektive kravområde i Transportstyrelsens föreskrifter och allmänna råd9 om 

bilar och släpvagnar som dras av bilar. Ett nationellt godkännande gäller inte i andra EU-länder, då 

krävs istället ett EU-typgodkännande. Regelverket för typgodkännande i EU behöver sannolikt ses 

över för framtida kommersiella elvägsfordon. 

8 Underlag från Transportstyrelsen (Svante Törnqvist) till regeringsuppdraget. 

9 (TSFS 2016:22) 
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Sammanfattning 

Sammanfattningsvis skapar elektrifiering av vägar många möjligheter, men också utmaningar för att 

kunna bibehålla en hög nivå på robusthet och tillgänglighet vid ett införande av elvägar. Det är särskilt 

viktigt att fokusera på elvägsanläggningens påverkan på drift och underhåll i ett tidigt skede då drift 

och underhållet har en stor påverkan på funktionaliteten under hela anläggningens livscykel. Elvägar 

kommer att ha en effekt på funktionaliteten i vägtransportsystemet i någon form och de konduktiva 

teknikerna kommer att ha en större effekt än induktiva. Det är dock viktigt att vara medveten om hur 

de olika teknikerna kommer att påverka olika funktionaliteter för att minimera och i bästa fall 

förhindra att effekterna uppkommer i ett tidigt skede. 

2.6. Kraftförsörjning 

Elvägsanläggningen som matar/laddar fordon under färd kommer sannolikt att matas varje 1-3 km av 

en matningsstation, som kan vara en strömriktaranläggning för omvandling AC 50 Hz 10-30 kV till DC 

700-1500 V. Effektbehovet för elvägen bedöms våren 2020 att kunna bli 200-400 kW per kilometer 

när elvägsnätet är etablerat. För att på ett kostnadseffektivt få fram el till matningsstationerna blir det 

sannolikt nödvändigt att etablera ett nytt elnät längs hela eller stora delar av elvägen (s.k. vägel 

markerad grön i figur 3). Ett alternativ till ett vägelsnät skulle vara att det för varje matningsstation 

behövs en separat anslutning till det allmänna lokala nätet alternativt till regionnätet. 

Omfattningen av elnätet längs vägen och därmed antalet anslutningspunkter till det befintliga elnätet 

kan bli stor. Planen i regeringsuppdraget ska omfatta 200 mil elväg till år 2030 och 300 mil till år 

2035 längs de större vägarna i Sverige. Om det då är cirka 1,5 km mellan varje inmatningspunkt med 

matningsstation och tillhörande nätstationer så innebär det en mängd på storleksordningen 1000-

2000 matnings- och nätstationer. Matningsstationerna och nätstationerna placeras av praktiska och 

ekonomiska skäl sannolikt bäst i en och samma byggnad, men de kan även vara i skilda byggnader, och 

elnätet längs vägen är fysiskt tänkt att i största möjliga omfattning vara placerat inom vägområdet. 
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Figur 3. Beskrivning av de olika delarna i elförsörjningssystemet till elvägar. 

Matningen av elvägar kommer att ske antingen från det allmänna lokala- eller regionala elnätet. I 

förutsättningarna för regeringsuppdraget framgår det att Trafikverket ska utgå ifrån att elledningar 

som går till elvägar är undantagna från koncessionsplikt. Det innebär bl.a. att anslutningen av 

matarledningar kan ske direkt på regionnätet också. Trafikverket har dialog med nätbolagen om var 

det skulle kunna vara lämpligast att ansluta ledningarna från matarstationen till lämpligt allmänt elnät 

(blå linje i figur 3). 

I dialogen med nätbolagen har det framkommit att det finns fördelar och nackdelar med båda 

lösningarna. Fördelarna med att ansluta mot det lokala nätet skulle vara att det i vissa fall skulle kunna 

vara ekonomiskt fördelaktigt, där det finns närhet till befintliga nät med ledig kapacitet, samt om det 

skulle finnas möjliga synergier med andra nyetableringar med behov av nya lokalnät. Fördelar som 

lyfts med anslutning till regionnäten är att det blir färre aktörer vilket kan göra att arbetet förenklas 

och effektiviseras för en snabbare utbyggnad. Anslutning till regionnät ger sannolikt också bättre 

robusthet och redundans bl.a. genom att det sannolikt blir färre driftstörningar. 

Problemen med nätkapacitet är relaterade till specifika områden och är inte allmänna för lokal- eller 

regionnäten. Bedömningen från nätbolagen är att problemen med nätkapaciteten som skulle kunna 

påverka en framtida utbyggnad av elvägar främst gäller för perioden 2025-2030, och att det därefter är 

ett mindre problem om utbyggnaden och förstärkningen av näten sker i planerad takt. 

Sammanfattningsvis är bilden att nätägarna tycker att valet av anslutning till lokal- eller regionnät är 

en fråga om effektivitet och ekonomi i stort för samhället. Trafikverket delar bilden av att det viktigaste 

är att ansluta till det allmänna elnätet där det är effektivast utifrån en samlad bedömning av 

kostnader, kapacitet, redundans och robusthet för elvägssystemet som helhet. 
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2.7. Internationell utblick 

Globalt pågår det testverksamhet för olika elvägstekniker runt om i världen. En stor del av 

testverksamheten sker fortfarande i en sluten testmiljö i laboratorium eller på avstängda testbanor. 

Det finns en del försöksverksamhet som pågår eller planeras att genomföras på allmän väg. I Tyskland 

finns redan teststräckor på allmän väg och exempelvis har både Italien och Israel intentioner att testa 

på allmän väg. 

I dag är det dock inget annat land i Europa som lika tydlig som Sverige har aviserat att de ska ta fram 

en plan för elvägar. Utöver Sverige är det bara Tyskland som redan har teststräckor för elväg på allmän 

väg. 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 nyttofordon10. Rapport inkluderar även hur olika incitament kan bidra till en snabb 

övergång till elektrifiering. 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. 

I Storbritannien har studier av elvägar pågått en längre tid. Highway England öppnade upp för tester 

och utveckling av elvägar redan 2015, med fokus på lätta fordon. Det verkar dock inte ha resulterat i 

några konkreta försök eller tester av elväg på allmän väg. I närtid har Cambridge University tagit fram 

en rapport, eller snarare förstudie, över hur elväg skulle kunna tillämpas i Storbritannien baserat på 

luftledning11. I juni 2020 skickade Committee on climate change en rapport om minskning av 

emissioner i Storbritannien till Parlamentet12. I denna rapport lyfts behovet av en kraftig elektrifiering 

av transportsektorn. För Storbritanniens 500 000 lastbilar identifieras både elektricitet och vätgas 

som potentiella 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 elvägslastbilar i flertalet 

olika typer av flottor i antingen Storbritannien eller andra länder. 

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. 

Det finns idag inte heller några färdiga europeiska standarder för de olika elvägsteknikerna, även om 

det finns standarder för vissa delkomponenter framförallt relaterat till den konduktiva tekniken med 

luftledning. Det finns förslag framme som indikerar att det skulle kunna finnas färdiga standarder för 

de aktuella teknikerna framtagna framåt år 2025. I dagsläget finns det inga permanenta 

elvägsanläggningar byggda och bedömningen är att ingen teknik föredras internationellt före någon 

annan. 

10 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/klimafreundliche-nutzfahrzeuge.pdf?__blob=publicationFile 

11 White Paper: Decarbonising the UK’s Long-Haul Road Freight at Minimum Economic Cost. Technical report 

CUED/C-SRF/TR17. The center för sustainable road freight. Juli 2020 

12 Reducing UK emissions – Progress Report to Parliament, Committee on Climate Change.  Juni 2020 
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Standarder för lösningar för affärskoncept och möjligheter till t.ex. debitering av använd elenergi från 

laddning under färd på en elväg behöver också tas fram. För stationär laddning pågår mycket 

standardiseringsarbete gällande detta. För laddning under färd kan förhoppningsvis de standarderna 

nyttjas i framtiden i någon grad. Det behovet har lyfts och EU-kommissionen jobbar på en begäran om 

standardisering som inkluderar elvägar. 

20 



 
 

  

  

 

  

  

  

  

 

   

 

 

     

 

 

 

    

 

       

 

     

  

      

    

     

   

  

  

   

    

 

 

 

   

  

 

 

  

   

    

3. Tekniker för elektrifiering av tunga fordon 

Elektrifieringen av den tunga trafiken och specifikt överföringen av el till fordon kan ske antingen 

statiskt via stationär laddning och bränsleceller eller dynamiskt via någon form av överföringsteknik 

till fordon som benämns som elvägsteknik i denna rapport. Nedan följer en redovisning av de aktuella 

teknikerna för elektrifiering av tunga transporter med olika elvägstekniker, stationär laddning och 

bränsleceller. För elvägar kommer det även finns olika behov av kompletterande IT- utrustning för 

respektive teknik och det redovisas separat. 

3.1. Elvägstekniker och dess egenskaper 

Olika elvägslösningar har olika metoder för att överföra elenergi till fordon under färd på vägen. 

Elanläggningen på elvägen närmast fordonet kan därmed se olika ut. Det som är lika för alla 

elvägslösningar är att matningen till elvägen sker från ett nät med växelspänning med frekvensen 50 

Hz. Mellan det nätet och elanläggningen på elvägen finns en elanläggning (s.k. matningsstation) för 

anpassning av spänningen från nätet till en spänning som är anpassad för respektive elvägsteknik. 

Matningsstationen placeras med ca 1 till 3 km mellanrum beroende på hur stort effektbehov elvägen 

har. Samtliga matningsstationer är uppkopplade mot elnätet, vilket kan ske individuellt för varje 

likriktarstation eller via ett nybyggt elnät som går parallellt med elvägen (vägel). Matningen från 

matningsstationen till elvägen varierar mellan de olika elvägsteknikerna men är i regel 600-750 V DC 

för de konduktiva och upp till 1000 (800) V AC för den induktiva tekniken. 

Vart de olika gränssnittet i anläggningen går kan variera mellan olika aktörer. En tänkbar beskrivning 

är att det finns en transformator för anpassning av spänningen med frekvensen 50 Hz till 

matningsstationen. I matningsstationen finns sedan strömriktare, kopplings-, styr- och 

kontrollutrustning för matning av elanläggningen på vägen med en spänning som är anpassad till 

elvägen. Vid redovisningar av funktion och kostnader är det viktigt att varje aktör tydligt beskriver 

vilken utrustning som ingår i matningsstation och vilken matningsspänning som matningsstation skall 

ha. Enligt Trafikverkets bedömning idag kommer sannolikt matningsstationen innefattas i 

vägområdet. 

Nedan följer en översiktlig beskrivning för olika elvägstekniker som har testats eller är på väg att testas 

på allmän väg i Sverige. De aktuella teknikerna som beskrivs är konduktiv överföring av el till fordon 

via luftledning eller olika lösningar för markskena, samt induktiv överföring av el till fordon via spole i 

vägen. Det inkluderar även eventuella specifika egenskaper för respektive teknik som kan påverka 

drift- och underhåll och funktionaliteten i vägtransportsystemet. 

Konduktiv via kontaktledning/luftledning 

Denna teknik bygger på samma princip som järnvägen med elöverföringen till fordonet via en 

luftledning. Fordonet kopplar upp mot luftledningen genom en energimottagare som är monterad 

ovanpå fordonet och som kan röra sig i höjdled. Luftledningen sitter på en höjd av ca 5,05–5,15 meter 

över vägytan och är upphängd i stolpar som står med ett mellanrum av 50-60 meter i normala fall. 

Stolparna är monterade utanför vägbanan men i vägområdet. För att skydda trafikanterna från stolpar 

behövs även ett skyddsräcke mellan stolpe och vägbana. Oavsett storlek på väg kommer stolpar att 

placeras i den eller de körriktningar som ska elektrifieras. Likriktaren kommer sannolikt bara att 

behövas på ena sidan vägen i detta system om båda körriktningarna elektrifieras parallellt. Det 

kommer krävas inmatning via likriktare(matarstation) i intervallet 1-3 km beroende på spänningsnivå. 
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Figur 4. Principiell bild över systemet med konduktiv luftledning för elväg. 

Anläggningen har en kontinuerlig spänning på oavsett om det finns fordon på sträckan eller inte, för 

demoanläggningen i Sandviken aktiverades anläggningen enbart när det pågick testverksamhet. 

Systemet är i nuvarande format designat för en nominell spänning av 750 V DC men de tester som 

genomförts, bland annat i Sandviken, har varit uppbyggda kring en nominell spänning av 600 V DC. 

Enligt tillverkaren ska det systemet klara av att överföra upp till 540 kW (900 A, 600 V DC) per 

inmatning. 

Nästa steg i systemutvecklingen är att öka spänningsnivån till 1200 V. I det systemet kommer 

stolparna och kontaktledningssystemet som används för 1200 V i princip vara desamma som för den 

tidigare spänningsnivån. Det kommer skilja sig något åt för komponenter i matningsstationerna, men 

eftersom systemet är baserat på teknologin för elektrifierad järnväg så finns redan dessa komponenter 

tillgängliga på marknaden. Utifrån dessa förutsättningar kommer detta system kunna överföra en 

högre effekt och därmed behöver en mindre andel av sträckan elektrifieras givet att en viss energi ska 

överföras till fordonet. Det innebär även att avståndet mellan inmatningsstationerna kan utökas och 

att elektrifieringsandelen kan minskas, för denna spänningsnivå är bedömningen att det krävs ca 2 

kilometer mellan inmatningsstationerna och att elektrifieringsandelen blir ca 35 procent. 

Förändringen av spänningsnivå är en del i en iterativ utvecklingsprocess av en teknologi och bör inte 

förändra bedömningen av den framtida mognadsgraden. System bibehåller samma säkerhetsklass för 

elektrisk infrastruktur och fordonsapplikationen med en ökad spänningsnivå till 1200V. Därför är de 

säkerhetsrutiner och funktioner som visats i demonstrationsprojektet och fälttester fortfarande 

gällande.13 

Detta elvägssystem innefattar stolpar inom säkerhetszonen och kontaktledningar i vägområdet som 

bidrar till att kompletterande krav måste ställas på väganläggningen. Det innebär bl.a. att räcken 

behöver sättas upp för att skydda trafikanter för kollision med stolpar och vägen behöver kunna 

stängas av vid en eventuell nedriven kontaktledning. Övervakning- och styrning av trafiken behöver 

därför kunna anpassas för att effektivt kunna övervaka och styra om trafiken vid eventuella incidenter. 

Systemet för styrning- och övervakning kommer sannolikt att inkludera olika typer av sensorer, 

13 För elektrisk infrastruktur kallas säkerhetsklassningen lågspänning, men inom regelverket för fordon anges 

spänningsintrervallet 60V DC -1500 DC som “spänning klass B” 
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trafikstyrningsanläggningar och kameraövervakning för att detektera och hantera uppkomna problem 

för att bibehålla en hög nivå på trafiksäkerhet och tillgänglighet i vägsystemet. 

Systemet kommer även att ställa nya krav på exempelvis underhåll och incidenthantering. Specifikt för 

detta system är bl.a. att systemets stolpar och kontaktledningar bidrar till andra krav på utrustning-

och genomförandet av underhållsåtgärder. Det kommer innebära att specifik utrustning kommer att 

krävas för att genomföra underhållsåtgärder. Exempelvis vid beläggningsåtgärder som en följd av att 

inte flaken på lastbil- och släp inte kan nyttjas som vanligt och vid slåtter och snöröjning kommer 

stolpar att kräva en annan form av utrustning och/eller förändrat arbetssätt. 

Konduktiv via skena i marken 

Tekniken illustreras i figur 5 och bygger på en elskena som är nedsänkt i mitten av körfältet och en 

mottagare på bilen som förs ned i skenan. Skenans övre del ligger i plan med vägytan och ska uppfylla 

samma friktionskrav som vägen. Kontaktytorna ligger nedsänkta ca 6 centimeter i två separata spår i 

skenan, och öppningen i respektive spår är ca 1,5 centimeter. Under fordonet sitter en energimottagare 

som automatiskt ansluter när elvägen har detekterats. Energimottagaren på fordonet består av en 

mekanisk arm som kan röras både i höjd- och sidled. 

En sektion är ca 50 meter lång och styrs individuellt från ett av styrskåpen vid sidan av vägen. Varje 

styrskåp är kopplat till fyra individuella sektioner på 50 meter. Respektive sektion aktiveras enbart när 

ett fordon med rätt identitet passerar och stänger av när fordonet lämnat sektionen eller efter en 

förbestämd maxtid. Vid låga hastigheter aktiveras inte sektionen. Varje sektion har även en dränering 

som går ut till vägkant. Vid en väg med dike kommer dräneringen sluta i diket medan det i andra fall 

behövs någon form av infiltrationsanläggning. 

Matarstationen är planerad att placeras utanför både vägområdet och säkerhetszonen vilket ger att det 

inte finns behov av räcken. Avståndet mellan matarstationerna kan variera mellan 500 meter och 2 

km, beroende på trafikintensitet. Utanför vägbanan placeras styrskåp ovan mark för styrning av 

elmatningen till vägen. Dessa kan placeras antingen i vägens närområde, vilket kommer kräva 

vägräcke eller utanför säkerhetszonen. Styrskåpen placeras lämpligast med ca 200 meters mellanrum. 

För större vägar kommer styrskåpen att placeras på båda sidor om vägen medan matarstationer endast 

kommer stå på ena sidan av vägen. Det är möjligt att endast placera styrskåp på ena sidan vägen men 

detta kommer kräva att instick från styrskåp måste korsa samtliga körfält inklusive eventuell 

mittremsa vilket kommer att komplicera installationen samt resultera i längre ledningar och därmed 

förluster. 
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Figur 5. Principiell bild över de konduktiva tekniken i vägen. 

Den demonstrationsanläggning som finns utanför Arlanda arbetar med växelspänning i intervallet 

800 V AC, där varje sektion kan överföra 200 kW effekt. Utifrån dessa förutsättningar blir 

elektrifieringsgraden 67 procent och avståndet mellan matningsstationerna blir 3,2 km. Tillverkaren 

anger även att de behöver tillgång till styrskåpen någon gång per år för inspektion och eventuell 

service, förutsatt att det inte sker oväntade problem. 

Tillverkaren har angett att systemet även fungerar med likspänning, då sannolikt upp till 750 V DC, 

och enligt tillverkaren är det då möjligt att överföra upp till 800 kW med vissa modifieringar av 

strömavtagaren. Ett system med den högre effekten har dock inte verifierats. Utifrån dessa 

förutsättningar skulle systemet kunna utformas med en elektrifieringsandel på 20 procent och ett 

avstånd på 2,1 km mellan matningsstationerna. 

Detta system kommer ställa nya krav på underhållsåtgärder som en följd av att överföringen sker via 

ett spår i skenan som ligger i marken. Om styrskåpen hamnar i vägområdet innebär det också att 

räcken behöver sättas upp för att skydda trafikanter för kollision med stolpar och vägen behöver 

kunna stängas av vid eventuella incidenter med skenan. Övervakning- och styrning av trafiken behöver 

därför även anpassas till elvägssystemet, bl.a. för att hantera risker med eventuella incidenter med 

skenan. Systemet för styrning- och övervakning kommer sannolikt att inkludera olika typer av 

sensorer, trafikstyrningsanläggningar och kameraövervakning för att detektera och hantera uppkomna 

problem för att bibehålla en hög nivå på trafiksäkerhet och tillgänglighet i vägsystemet. 

Specifikt för detta system är bl.a. att systemets skenor i marken och potentiella styrskåp i 

säkerhetszonen bidrar till andra krav på underhållsutrustning, genomförande av underhållsåtgärder. 

Det kommer även innebära att specifik utrustning kommer att krävas för att genomföra 

underhållsåtgärder. Exempelvis kommer beläggningsåtgärder bli mer komplexa att genomföra m.a.p. 

skenan och dess placering men även när det gäller att undvika sättningar m.m. som en följd av ojämn 

bärighet på vägen. Det kommer även krävas en ny typ av utrustning och underhållsåtgärder för att 

hålla smuts och snö/is borta från håligheten i skenan. 
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Konduktiv via skena längs marken 

I Lund testas två olika konduktiva lösningar för elväg, se figur 7 nedan. Den första, som har testats, 

består av en elskena som monteras ovanpå vägbanan och illustreras i figur 6. Skenan är utformad som 

en triangel med storleken 30 centimeter bred och 3,5 centimeter hög, där kontaktytorna för 

mottagaren för fordonet ligger exponerade i skenans överkant. Både den positiva och negativa 

kontakten ligger i samma linje och är separerade i 1- meters sektioner av 15 cm långa isolationsskenor. 

Varannan kontaktskena är alltid ansluten till skenan med jordpotential. Varannan kontaktskena är 

också kopplade endera till jordpotential eller matningspotential (ca 600 V) beroende på om ett fordon 

behöver laddas från elvägen eller inte. 

Under fordonet sitter en energimottagare som automatiskt ansluter när elvägen har detekterats. 

Energimottagaren består av en mekanisk arm som kan röras i höjdled. För den nedsänkta versionen 

behöver en energimottagare som även kan röras i sidled tas fram. Denna teknik har inga styrskåp 

placerade i vägområdet. 

Elvägssektionerna levereras i 10-meters segment som sedan skarvas ihop till önskvärda längder. Även 

kortare delar kan skapas för speciella ändamål, men 10 meter är standardlängden. Tekniken är så 

gjord att om det skulle uppstå ett elektriskt fel på en 10-meters sektion så kan den automatiskt via 

mjukvara kopplas bort (med en fjärrstyrd mekanisk frånskiljare inbyggd i varje 10-meters sektion) 

utan att angränsande 10-meters sektioner för den skull kopplas bort. 

Figur 6. Principiell bild över system med konduktivöverföring på eller längs vägen. 

Systemet arbetar med en systemspänning av 600 V DC, men klarar potentiellt upp till 800 V DC. 

Systemet kan då överföra ca 150 kW till ett fordon med en strömavtagare och med två strömavtagare 

skulle effekten kunna dubbleras till 300 kW. Elvägen är uppdelad i sektioner på 1 meter vilka styrs 

individuellt av teknik i skenan. Respektive sektion aktiveras enbart när ett fordon med rätt identitet 

passerar och stänger av när fordonet lämnat sektionen. Ett fordon kan koppla upp mot mer än en 

sektion om högre effekt efterfrågas. Det finns även möjlighet at använda tekniken för stationär 

laddning. 
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Från varje likriktare kommer elvägen att matas med ström ca 500-750 meter i vardera riktningen och 

körfält. Tillverkaren anger att de behöver tillgång till likriktarstationerna 1-2 gång per år för inspektion 

och eventuell service, förutsatt att det inte sker oväntade problem. Likriktaren kan mata ut upp till 1 

MW per körriktning fördelat på ett avstånd på 1-1,5 kilometer (500 kW per inmatning per riktning och 

körfält). Elektrifieringsandelen för denna teknik är bedömd till ca 60 procent och avståndet mellan 

matningsstationerna blir ca 1,5 kilometer. 

Den andra versionen består av en skena som är nedsänkt i vägbanan och ligger i nivå med asfalten, se 

skena till höger i figur 7 nedan. Både den upphöjda och nedsänkta versionen ska dock uppfylla samma 

friktionskrav som finns på vägen. Enligt tillverkaren är det möjligt att gå upp till en överföring av 400 

kW, men detta har inte verifierats i någon anläggning ännu och innebär även en ökad kostnad. 

Figur 7: Skena för montering på och i vägbanan. 

Detta system kommer ställa nya krav på underhållsåtgärder som en följd av att överföringen sker via 

en skena som ligger längs med vägytan. Vägen behöver exempelvis kunna stängas av vid eventuella 

incidenter med skenan. Övervakning- och styrning av trafiken behöver därför även anpassas till 

elvägssystemet bl.a. för att hantera risker med eventuella incidenter med skenan. Systemet för 

styrning- och övervakning kommer därför att inkludera olika typer av sensorer, 

trafikstyrningsanläggningar och kameraövervakning för att detektera och hantera uppkomna problem 

för att bibehålla en hög nivå på trafiksäkerhet och tillgänglighet i vägsystemet. 

Detta system kommer framförallt att ställa krav på utförandet av beläggningsåtgärderna för att 

undvika sättningar och andra problem med vägkonstruktionen. Vinterväghållningen bedöms inte 

påverkas i någon större utsträckning. 

Induktiv med spolar i vägen 

Den induktiva teknik som utvecklas består av spolar som är nedfrästa i vägen och illustreras i figur 8 

och figur 9. Spolarnas övre del ligger ca 8 centimeter under vägytan. Under fordonet sitter en 

energimottagare som automatiskt ansluter när elvägen har detekterats. Energimottagaren är fast 

monterad och innehåller inga rörliga delar men består av flera spolar för att få en ökad arbetsbredd. 

Utanför vägbanan placeras styrskåp för styrning av elmatningen till vägen. Dessa placeras i vägens 

närområde med ca 100 meters mellanrum. I första hand kommer styrskåpen placeras under jord, men 

är det inte möjligt på grund av dåliga markförhållanden placeras de ovan jord. Det är även möjligt att 

placera styrskåpen längre bort från vägen. Det är möjligt att tillverka längre sektioner så att styrskåp 

placeras med upp till 150 meters mellanrum, men det ger dock större energiförluster i kablarna. 

Kablar och kopplingslåda till respektive styrskåp förläggs på 30 cm djup till höger om spolarna i 

körfältet. Antingen så förläggs de fritt i marken eller i en dräneringsränna av betong. Rännan fylls med 

finbetong med flytmedel som flyter ut runt kablar, men även mellan rännan och omgivande utrymme. 
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Figur 8. Beskrivning av hur systemet är utformat inom vägkonstruktionen. 

Om en mindre/smal väg ska elektrifieras i båda körriktningarna kommer avståndet mellan styrskåp att 

halveras, men bara placeras på ena sidan av vägen, den sida där matarstationen är placerad. För större 

vägar kommer styrskåpen att placeras på båda sidor om vägen medan matarstationen endast kommer 

stå på ena sidan av vägen. Detta för att undvika att matningen till respektive sektion ska korsa samtliga 

körfält inklusive eventuell mittremsa vilket kommer att komplicera installationen samt resultera i 

längre ledningar och därmed förluster. 

Figur 9. Principiell bild över Electreon elväg enligt den princip som skissats för demo vid Visby. 

Systemet arbetar med en systemspänning av 400 V AC och 50 Hz fram till styrskåpen samt 660-800 V 

AC och 83-87 kHz mellan styrskåpen och segmenten. Tillverkaren har angett att systemet kan överföra 

25 kW per segment. Segmenten är 1,65 meter stora och aktiveras individuell när ett fordon med 

korrekt identitet är ovanför segmentet och stänger av när fordonet lämnat segmentet. Respektive 

sektion kan överföra ca 180 kW. Det är möjligt att överföra betydlig högre effekter på varje enskilt 

segment men detta kommer resultera i ett större kylbehov av styrskåp. 

Tillverkaren anger att de behöver tillgång till styrskåp mindre än en gång per år för service, förutsatt 

att det inte sker oväntade problem. Elektrifieringsgraden för denna teknik kommer vara mellan 90-

100 % och avståndet mellan matningsstationerna kommer vara ca 1 kilometer. 

Tester sker med en kopplingslåda som endast är 10 centimeter hög, vilket skulle halvera 

installationsdjupet. I framtiden kommer det finnas spolar som kan leverera 30-40 kW i varje spole. 
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Matningsstation och styrskåp kommer då behöva leverera en högre spänning. Det finns fördelar med 

att gå upp i spänningsnivå då det skulle innebära att man inte behöver öka strömstyrkan i 

motsvarande omfattning. Styrskåpen blir billigare med DC och optimal spänningsnivå skulle vara 800 

V DC. Spolen kommer fortsatt ha 800 V och den spänningen kommer inte höjas och de kan koppla in 

direkt på fordonets DC-länk. 

Med spolar som ligger under vägytan så påverkas den dagliga skötseln av anläggningen i liten 

utsträckning. System kommer framförallt att ställa nya krav på utförandet av beläggningsåtgärderna 

och eventuellt tillkommande åtgärder för att undvika sättningar och liknande problem. Det kommer 

att finnas behov av anläggningar för trafikstyrning och trafikinformation för att bibehålla en hög nivå 

på tillgänglighet i vägsystemet. Vinterväghållningen bedöms inte påverkas i om styrskåpen inte ligger i 

vägområdet. 

3.2. Behov av tillkommande ITK- utrustning 

Trafikverket har gjort analyser som visar att elvägen behöver addera olika typer av vägutrustning för 

att inte trafiksäkerheten ska påverkas negativt, exempelvis vägräcken och möjlighet att stänga av 

vägen med bommar eller liknande utrustning vid olika incidenter14. Även tillgänglighetsaspekten är 

viktig och bedömningen är att det behövs information och effektiv trafikstyrning vid olika typer av 

incidenter. Behoven av investeringar redovisas nedan för den tillkommande vägutrustningen för 

övervakning- och styrning av elvägen, samt för ett nationellt kommunikationsnät som är en 

förutsättning för att utrustningen ska leverera önskvärd funktion. Analysen genomförs för 

nedanstående elvägstekniker: 

 Induktiva spolar i vägbanan med en antagen elektrifieringsgrad på 100 %. 

 Kontaktledningar/luftledningar över vägbanan med antagen elektrifieringsgrad på 35 %. 

 Förläggning av skenor i eller på vägbanan med antagen elektrifieringsgrad på 67 %, med en 

bedömning att behoven hos för de två teknikerna är likartade. 

De risker som identifierats för de olika teknikerna fungerar som ett underlag för att föreslå en lämplig 

styrning- och övervakningsnivå och därigenom bidra till att skapa en smart och säker väg för samtliga 

trafikantgrupper. 

Uppskattningen av investeringskostnaderna är baserade på det behov av systemlösning som respektive 

teknik kräver för att elvägen ska påverka funktionaliteten i vägtransportsystemet i så liten utsträckning 

som möjligt. Behoven redovisas för tillkommande vägutrustning och det tillkommande 

kommunikationsnät som är en förutsättning för att vägutrustningen ska kunna leverera önskad 

funktion. 

Tillkommande vägutrustning 

Den induktiva tekniken har en minimal påverkan på vägområdet och behovet av övervakning- och 

styrning av trafiken finns inte på samma sätt som för de två konduktiva lösningarna. För de båda 

elvägsteknikerna kommer det att krävas mer tillkommande vägutrustning för en effektiv övervakning-

och styrning. 

En lösning med induktiva spolar en ca 8 cm under vägytan ger i princip en oförändrad vägmiljö för 

trafikanterna. 

14 Vägunderhåll och kostnader för olika typer av Elvägar. TRV 2020/77969 ISBN: 978-91-7725-711-0. 

Trafikverket. 
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 Ett system för att informera trafikanterna om att de är på en elektrifierad vägsträckning och 

anläggningens status bedöms vara tillräckligt för att ge dem trygghet under sin resa. 

Bedömningen är att en lösning med någon av de båda konduktiva elvägsteknikerna kräver en hög nivå 

på övervakning- och styrning av anläggningen. Systemet bör omfatta nedanstående delar. 

 Hinder i form av hårda portaler för tillträde till det elektrifierade vägavsnittet för att 

uppmärksamma/hindra fordon med överskjutande last innan de beträder området, placeras 

vid infart till elektrifierad sträckning, ca var 10 km. (endast luftledning) 

 Kameraövervakning för att ge trafikledningen möjlighet att övervaka trafikflödena, utmed hela 

den elektrifierade sträckningen, placeras med ca 600 m mellanrum. 

 Incidentdetektering för att ge trafikledningen snabb och korrekt information om störningar på 

vägavsnittet, utmed hela den elektrifierade sträckningen, placeras med ca 600 m mellanrum. 

 Bommar och signaler (växelvis röd) för avstängning av vägen, vid varje trafikplats två bommar 

för avstängning av vägen samt en för avstängning av påfart, ca var 10 km. 

 Informationssystem för omledning av trafiken innan trafikplatser utmed sträckningen för 

omdirigering till alternativa vägnät, tre portaler med VDS (omställbara skyltar), ca var 10 km. 

 På de högtrafikerade sträckorna bedöms det finnas ett behov av ett ”MCS-liknande” koncept 

utmed vägsträckan som är elektrifierad i syfte att i realtid kunna sänka hastigheterna, leda om 

trafiken till andra körfält m.m. 

Kostnadsuppskattning 

Kostnadsberäkningarna baseras på en elektrifiering av ca 3 000 km på av det nationella vägnätet, 

inklusive triangeln Stockholm – Göteborg – Malmö, utifrån hur stor elektrifieringsgrad respektive 

lösning kräver. Beräkningarna baseras även på ett scenario med delsträckor som är jämnt förlagda 

utifrån den angivna elektrifieringsgraden för respektive teknik. Vid beräkningarna av kostnaderna 

omfattas bland annat dynamiska skyltar, kameror, bommar, signaler, portaler, teknikskåp samt 

tekniska system för att ansluta den tillkommande vägutrustningen till trafikcentralen samt 

projektering, installation, dokumentation och tillhörande kontroll och provning m.m. 

Behoven av tillkommande vägutrustning för att kunna tillhandahålla en fortsatt hög funktionalitet i 

vägtransportsystemet med ett smart system för övervakning och styrning är i princip lika för de 

konduktiva lösningarna. Kostnaderna för detta är uppskattat till ca 2 miljarder kronor men denna 

siffra är behäftad med mycket stora osäkerheter beroende på teknik och framtida utformning. 

Nationellt kommunikationsnät för elvägar 

Elvägsteknikerna har olika behov av kommunikationsutrustning beroende på behovet av övervakning-

och styrning. För att kunna uppskatta en kostnad för kommunikationsutrustning, som knyter samman 

ITS-utrustning, dataöverföring och styrningen av elvägar, har det gjorts en generell design av ett 

nationellt kommunikationsnät. Analysen har till stor del utgått ifrån den kompetens och erfarenhet 

Trafikverket har kring den typen av nät för motsvarande system längs järnvägar. 

I figur x nedan redovisas en schematisk bild över hur den hypotetiska uppbyggnaden av det nationella 

kommunikationsnätet för elvägar är tänkt att utformas i framtiden, och som ligger till grund för 

kostnadsuppskattningarna. 
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Längs med elvägarna förläggs optokabel i kanalisation som ansluter i respektive matningsstation. Där 

elväg passerar järnväg görs en sammankoppling mot Trafikverkets befintliga optokabelnät, som bl.a. 

förser järnväg med kommunikation. 

Kommunikationsutrustning placeras i matningsstationer för att ansluta elvägsobjekt och ITS-

utrustning längs med elvägen. För att kunna skapa robusthet och en hög tillgänglighet, samt på ett 

effektivt sätt kunna transportera datatrafik, placeras med jämna mellanrum kraftigare 

kommunikationsutrustning (Aggregering/Distribution). Dessa transmissionsnoder ansluts till ett 

corenät för elvägar. 

Trafikverkets befintliga nationella kabel- och kommunikationsnät nyttjas i också största möjliga mån 

för att skapa bättre redundans och anslutning trafikledningscentralerna. Anläggningen planeras att 

utformas så att den via två anslutningsvägar kan nå den överliggande kommunikationsutrustningen 

för att systemet ska få en högre funktionssäkerhet och redundans. 

Eldriftledning
Övervakning

Elväg

Större transmissionsnod 
(Aggregering/Distribution)

Transport i Trafikverkets nationella 
kommunikationsnät

Anslutning i matningsstation 
till kommunikationsnät

Matnings-
station

Corenät

Figur 10. Generell design av ett nationellt kommunikationsnät för elvägar. 

Nätverket som planeras att byggas måste ta höjd för utrustningens användande och kapacitetsbehov i 

kommunikationsnätet. Utbyggnaden av elvägar medför att utrustning för övervakning och styrning 

har behov av kommunikation till trafikcentral och annan utrustning i anläggningen. Enheter som man 

planerar att använda i anläggningen är bl.a. kameror, radar, VMS, och bommar. Enheterna som 

använder störst bandbredd är kameror och radar, övriga enheter har försumbar bandbredd och är 

därför inte med i beräkningen. I bedömning som gjorts har det planerade kommunikationsnätet en 

overhead med 2/3 bandbredd till godo vid full belastning. 
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Beräkningarna av investeringskostnaderna omfattar ett nationellt kommunikationsnät för styrning av 

elvägarna och ITS-utrustning. Kostnadsanalysen för att bygga upp ett nationellt kommunikationsnät 

för elvägar utefter 3 000 km väg är baserat på nedanstående antaganden: 

 IKT har gjort en teknisk lösning oberoende tekniskt val av elväg. 

 Matningsstation placeras varje 1,5 km efter respektive vägsträcka där ITS-utrustning ansluts. 

 IKT får egen plats i matningsstation med tillräcklig många stativplatser för att tillgodose 

behovet av anslutna ITS-utrustningar. Kostnaden för att etablera detta ingår inte i kalkylen. 

 Anslutning från matningsstationen till ITS-utrustning ingår inte i kalkylen. 

 IKT får tillgång till kraft inklusive UPS och kyla i matningsstationen. 

 Fiberoptisk infrastruktur bestående av kanalisation och fiberkabel ingår i detta underlag 

 Förläggning av optokabel tillsammans med kraftkabel ska följa Svensk standard. 

 Anslutning av datanät endast fram till matningsstationen. Anslutning från matningsstation till 

elväg förutsätts ingå i elvägsentreprenaden. 

 Kalkylen inkluderar kanalisation och optokabel men exkluderar förläggning. 

 På större transmissionspunkter krävs teknikhus som IKT har tagit med i kalkylen, kan 

eventuellt samordnas med teknikhus som byggs för elvägsanläggningen. 

 I kalkylen nyttjas även delar av Järnvägens optokabelnät för att systemet ska få en högre 

redundans. 

Kostnadsuppskattning 

Analysen som gjorts är baserad på att bygga upp ett generellt kommunikationsnät för elvägen och det 

kan komma att avvika en hel del beroende på hur den slutliga kravspecifikationen kommer att se ut 

och hur själva utbyggnaden av ett framtida elvägsnät kommer att ske. Elektrifieringsgraden påverkas 

dock inte kostnaderna på samma sätt då kommunikationsnätet är mer systemberoende för att kunna 

tillhandahålla en hög nivå på redundans och funktionssäkerhet. En grov kostnadsuppskattning för att 

bygga upp ett nationellt kommunikationsnät för elvägar är det kostar ca 500-600 miljoner kronor. 

De uppskattningar som gjorts av kostnaderna ska ses som första steg baserad på kunskap från 

demonstrationsprojekt, samt kunskap och erfarenhet från andra liknande system på Trafikverket. Det 

finns dock ett stort behov av mer kunskap för att kunna göra bättre bedömningar. Då det inte finns 

någon utförd förprojektering för de olika elvägsteknikerna bygger förslagen och riskbedömningarna 

som gjorts på en rad antaganden kring hur anläggningen ska utformas. 

3.3. 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. I elvägskonceptet antas att de 

fordon som nyttjar elvägen använder sig av depåladdningen men övriga redovisas också för helhetens 

skull. 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 
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 Laddning vid publik laddstation 

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 logistikcentral. Denna typ av laddning kan exempelvis 

ske nattetid. För depåladdning har en relativt låg laddeffekt antagits analyserna, uppskattningsvis 22 – 

50 kW per laddare. Detta då laddning antas ske över en relativt lång tid15. I den färdplan för tunga 

fordon som Fossilfritt Sverige tagit fram specificeras laddeffekten vid depåladdning till 22 eller 43 kW 

per laddningsstolpe utefter nuvarande standarder16. 

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 depåladdare. 

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 laddningen samtidigt. 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 finns affärsmöjligheter för företag som vill 

tillhandahålla möjligheter till laddning, och att bränsleleverantörer som idag levererar direkt till 

åkerier men även terminaloperatörer har intresserat sig för detta som ett nytt affärsområde. Semi-

publik laddning bedöms stå för ca 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. 

Laddning vid publik laddstation 

Laddning vid publik laddstation är här 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 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 laddenergin komma från snabbladdning. 

15 Karlström, Magnus. Kunskapssammanställning stationär laddning till tunga bilar. [Online] 2020. 

https://www.trafikverket.se/contentassets/445611d179bf44938793269fe58376b6/kunskapssammanstallning_trafik 

verket_final.pdf 

16 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 
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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. 

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. 

3.4. Bränsleceller 

Även om regeringsuppdraget om att planera för en utbyggnad för elvägar fokuserar på dynamisk 

laddning med kompletterande stationär laddning är det viktigt att relatera till vätgas och bränsleceller. 

Utvecklingen kring bränsleceller har varit betydande de senaste åren och kostnaderna förväntas sjunka 

kraftigt under det kommande decenniet17. 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 annan fördel är att 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. 

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. 

17 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 
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4. Trafikflödesanalys 

Hur de olika elektrifieringslösningarna kommer att användas i framtiden är helt avgörande för 

analyserna och konsekvensbeskrivningarna. Vi är i en inledningsfas till en större omvandling av 

transportsektorn där utvecklingen går mot en elektrifiering- och längre fram en automatisering av 

transportsystemet. Detta kommer säkerligen påverka hur den framtida användningen av 

transportsystemet kommer att se ut. Analyserna i detta uppdrag kommer att baseras på prognoser som 

grundar sig i bedömningar av den kunskap som finns idag. Nedan följer en redovisning av den 

kunskap som nyttjats i detta uppdrag, officiell trafikstatistik, resultat från enkätundersökning och 

faktiska data från fordonsrörelser. 

4.1. Trafikstatistik 

Transporter på väg med tunga fordon är en viktig del i ett fungerande samhälle. Trafikanalys 

sammanställer årligen statistik över lastbilstrafik18 och de övergripande resultaten redovisas i figur 10 

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 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. 

Figur 11. Övergripande statistik över lastbilstrafik i Sverige 

Till detta kommer utländska lastbilars trafik- och transportarbete i Sverige. Enligt Trafikanalys 

rapport om utländska lastbilstransporter i Sverige19 stod utländska lastbilar för knappt 20 procent av 

18 Trafikanalys rapport Lastbilstrafik 2019. Statistik 2020:14 

19 Trafikanalys rapport Utländska lastbilstransporter i Sverige 2015-2016. Statistik 2018:22 
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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. Enligt Trafikanalys kännetecknas uppgifterna om de utländska lastbilarnas 

godstransporter av 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. 

En analys av trafikarbetet längs med större vägar visar att cirka 40 procent av trafikarbetet sker 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 

transportarbetet20. Detta stämmer även överens med uppgifter som presenterats av 

fordonstillverkarna baserat på uppgifter från deras fordonsdatabaser. 

Typ av transporter 

Majoriteten av transportarbetet för inrikes godstransporter med svenska lastbilar sker med 

lastbilsekipage som har en hög totalvikt vilket visas i 11 och 12. Dessa uppgifter är delvis missvisande 

eftersom de inte tar hänsyn till vilken faktisk vikt lastbilsekipaget har. Exempelvis kommer 

timmertransporter gå tomma eller i praktiken tomma i ena riktningen vilket inte syns i statistiken. 

0-5,9 ton 

12-17,9 

18-23,9 ton ton 

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

>55 ton 
40-43,9 ton 

6-7,9 ton 
8-9,9 ton 

10-11,9 ton 

44-49,9 ton 

50-54,9 ton 

Figur 11. Fördelning av transportarbete med inrikes godstransporter med svenska lastbilar fördelat på ekipagets 

totalvikt enligt Trafikanalys 

20 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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Lastbil 7,5-12t; 1,45% 

Lastbil >14-20t; 
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Lastbil >20-26t; 
1,72% 

Lastbil >26-28t; 
10,03% 

Lastbil >28-32t; 2,55% 

Lastbil >32t; 3,64% 

Dragbil >20-28t; 
0,05% 

Dragbil >28-34t; 1,06% 

Dragbil >34-40t; 9,19% 

Dragbil >40-50t; 
12,52% 

Dragbil >50-60t; 
52,00% 

Figur 12. Fördelning av energianvändningen för inrikes godstransporter med lastbilar fördelat på ekipagets 

totalvikt enligt HBEFA 

Enligt Trafikverkets studier av vägtrafiklaster21 är det tydligt att fordonens faktiska vikt är betydligt 

lägre än vad som anges i figur 11 och 12. Ett av flera syften med studien är att 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 11 och 12. 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 

21 Vägtrafiklaster – Tunga fordons vikt i rörelse korttidsmätningar (7 dygn) År 2014 – 2019. Preliminära resultat. 
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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 m.m. 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 13. Antal tunga fordon i trafik i Sverige 201922 

I Sverige finns det drygt 84 000 tunga lastbilar i trafik23, 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 13. Fördelningen av registrerad totalvikt på fordon i 

figur 13 och utfört transportarbete i Figur 11 och 12 skiljer sig kraftigt åt. 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 därefter mattas av, senaste 

året växte flottan av tunga fordon i trafik med strax under 200 fordon. 

22 Hänsyn har inte tagits till EMS och efterfordon 

23 Trafikanalys rapport Fordon 2019. Statistik 2020:5 
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Godsrörelser 

Enligt statistik från Trafikanalys24 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 14 redovisas 

hur transportavståndet är fördelat avseende antal transporter för de tre varugrupper som utgör det 

största transportarbetet samt produkter från jordbruk, skogsbruk och fiske. 
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Figur 14. 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. 

24 Trafikanalys rapport Lastbilstrafik 2019. Statistik 2020:14 
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4.2. Enkätstudie 

Under våren 2020 genomförde Sweco på uppdrag av Trafikverket en enkätstudie bland ett urval av 

aktörer inom transportbranschen25. 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 ton 

och mer) för 80 procent av total antalet redovisade fordon, se Figur 15. 

3,5-16 ton 
19% 

16-25 ton 
34% 

25-31 ton 
28% 

31 eller mer 
19% 

Figur 15. 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 statistik26 om hur transportarbetet fördelas 

på olika körsträckor. Enligt Trafikanalys är det endast 6 procent av antalet transporter som är längre 

25 Bo Thyden. Näringslivets transporter på utpekat vägnät för elväg, Pilotundersökning bland ett urval av aktörer 

inom transportbranschen. Sweco 2020-08-31 

26 Trafikanalys. Lastbilstrafik 2019. Statistik rapport 2020:14 
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än 300 km. Av dessa fordon var det drygt hälften som körde mer än halva dagliga körsträckan eller 

minst 150 km per dag längs huvudvägnätet27. 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 16. Fördelning av körsträcka utanför huvudvägnät av de fordon som har betydande körsträcka på 

huvudvägnätet 

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 16 redovisas hur långa körsträckor de fordon som körde 

mycket på huvudvägnätet körde utanför samma vägnät dagligen. 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. 

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. 

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 figur 17 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. 

I Figur 17 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 

27 E4, E6, E20, E18, E22, Rv 40 och Rv 73. 
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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. 
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Figur 17. Årlig körsträcka för olika tunga fordon och ålder jämfört med ASEK 7 

För enskilda fordon kan den årliga körsträckan variera ganska mycket. I figur 18 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 18. Årlig körsträcka inklusive en standardavvikelse för nya fordon i olika totalvikter 

De genomsnittliga fordonsdata redovisas i Tabell 1, 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 sex första åren för att därefter minska28. Att nyttja siffrorna för nya fordon kommer 

att överskatta körsträckan sett till hela populationen tunga fordon. 

Tabell 1. Sammanställning av fordonsdata 

Lokal Regional Fjärr 

Ungefärlig viktklass Ton <16 16-26 >26 

Antal st. 18 200 17 700 48 300 

Årlig körsträcka29 km/år 34 000 – 39 000 53 000 – 58 000 87 000 – 100 000 

Andel av körsträcka på % <<40 <<40 <40 60 

huvudvägnät 

Andel av fordonen % 100 100 60 40 

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 ca 60 procent av körsträckan på huvudvägnätet. 

Utlandsregistrerade fordon utgör 50 procent av trafikarbetet, transportarbetet och ÅDT av den trafik 

som beskrivs i tabell 2. För körning på elväg är det rimligt att utländska lastbilar kommer att agera 

som svenska lastbilar under förutsättning att det finn elväg, av samma typ, i resten av EU. Det är även 

rimligt att anta att en presumtiv utbyggnad av elvägar kommer att gå långsammare i resten av EU än 

vad förutsättningarna i Sverige. Andelen utländska lastbilar som nyttjar en elväg har därför antagits 

28 Körsträckor 2019, Trafikanalys Statistik 2020:11 
29 Den högre siffran används för scenarioarbetet 
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öka gradvis över tid. De antaganden som gjort gällande den gradvisa anpassningen beskrivs i tabell 2, 

speciellt för 2035 och 2040, och förutsätter att det kommer finnas en gemensam Europeisk standard 

för elvägar och ett väl utbyggt elvägsnät i andra Europeiska länder. 

Tabell 2. Andel utlandsregistrerade fordon som antas köra på samma sätt som svenskregistrerade fordon 

2030 2035 2040 

Andel av utlandsregistrerade fordon som 
50 75 100 

agerar som svenskregistrerade fordon 

4.3. 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. 

Tillgången till fordonsdata erhölls sent i genomförandet av detta regeringsuppdrag. Detta innebar att 

dessa uppgifter inte har tillämpats i de scenarion som beskrivs nedan vilket dock hade varit önskvärt. 

Eftersom dessa data bedöms vara mer representativa för hur fordonen används kommer de att 

beskrivas samt nyttjas för att bedöma relevansen i genomförda scenarion samt om möjligt bedöma 

vilka konsekvenser detta har på resultaten. Vidare redovisas inte all data utan det som är relevant för 

analysen och för en fullständig redovisning hänvisas till rapporten Behov av laddinfrastruktur för 

snabbladdning av tunga fordon längs större vägar30. 

Uppdelningen i de uppmätta och aggregerade fordonsdata följer inte den uppdelning i lokal och 

regional distribution som använts i scenarioanalysen i uppdraget. 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 19 delar fordonen i en grupp som har ett regionalt 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. 

30 Behov av laddinfrastruktur för snabbladdning av tunga fordon längs större vägar. TRV (2021/012). ISBN: 978-

91-7725-804-9. Trafikverket. 
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används i Sverige 

Regional 
användning 

Regional 

Entreprenad 

Nationell 
användning 

Fjärrtrafik med 
Svenska fordon 

Fjärrtrafik med 
utländska fordon 

Figur 19. Principiell uppdelning av tunga fordon som används i Sverige 

För användningen av elvägar 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 20 visar tydligt att den genomsnittliga andelen av årligt körsträckan som genomförs på 

E6 och E4 mellan Malmö och Stockholm är låg, även för fordon i fjärrtrafik. 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. 

Figur 20. Andel av årlig körsträcka på E6 och E4 mellan Malmö och Stockholm 
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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. 

Figur 21. 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) 
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I figur 21 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. 

Figur 22. 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 (110km) 

 E22 mellan Malmö och Norrköping (560 km) 

Figur 22 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 
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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. 

Tabell 3. Andel av tung trafik som kör minst en viss andel av körsträckan på aktuellt vägnät. 

Mer än 40 % av 

körsträckan på 

vägnät 

Mer än 50 % av 

körsträckan på 

vägnät 

Mer än 60 % av 

körsträckan på 

vägnät 

Enhet Vägnät 1 Vägnät 2 Vägnät 3 

Andel av fordon 

som kör på 

vägnät 

6 23 31 

Andel av fordon 

som kör på 

vägnät 

4 15 20 

Andel av fordon 

som kör på 

vägnät 

2 9 12 

Resultaten som är sammanfattade i tabell 3 ger en tydlig indikation på att enskilda sträckor eller stråk 

sannolikt inte kommer generera en större trafikmängd för en framtida elväg. Likaså visar resultaten 

att det är av vikt att finna sträckor/stråk där det finns ett stort antal fordon som har en hög andel av 

körsträckan på ett framtida elvägssystem. Dessa resultat visar att det är viktigt att beakta dessa 

parametrar vid en utbyggnad för att elvägen ska få en hög nyttjandegrad utifrån den fordonsmängd 

som finns i närområdet. 

4.4. Sammanfattning 

Vid introduktionen av elväg i huvudalternativet med elväg antas att 100 procent av de fordon som är 

intresserade av att nyttja elvägen består av fjärrfordon. Fjärrmarknaden kommer då bestå av tre 

segment av fordonstyper – elvägsfordon, fordon som använder stationär laddning samt de återstående 

fordonen med förbränningsmotor. I analysen har en förenkling gjorts där det antas att det inte finns 

dieselhybrider eller stationärt laddade fordon som nyttjar flera system. 

I analysen är utgångspunkten att de fjärrfordon som har en körsträcka på 40 procent eller mer på 

elvägsnätet kommer att ha ett incitament för att använda elvägen. Dessa fordons årliga körsträcka på 

elvägen kommer att vara ca 60 procent av deras totala körsträcka under antagande att deras 

körmönster är relativt likformigt fördelat, se tabell 1. 

Med hänsyn till hur elvägssystemet utvecklas över tid och resultaten från den redovisning som gjorts i 

ovanstående avsnitt gällande fordonsrörelser och utländsk trafik kommer underlaget i tabell 4 ligga till 

grund för analysen. Trafikverket är medvetna om att det gjorts en del förenklingar och att det är mer 

att den framtida fördelningen av fordonen kommer att göras på basis av exempelvis ekonomiska 

incitament. 
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Tabell 4. Trafikering på elväg enligt körmönster, andel av ÅDT tung. 

2030 2035 2040 

Svenska fordon % 5 12,5 12,5 

Utländska 

fordon 
% 2,5 9,5 12,5 

Andel av 

körsträcka på 

elväg 

% 75 60 60 

Andel av 

körsträcka med el 

från elväg 

% 75 60 60 

Andel av 

körsträcka från 

stationär 

laddning31 

% 25 40 40 

Potentialerna som är beskrivna i tabell 4 utgör en form av bruttopotential av trafiken på en elväg 

baserat på hur fordonen används. Hur stor andel av denna bruttopotential som rimligen kan antas 

nyttja elvägen kommer avgöras av en mängd olika förutsättningar. Sannolikt kommer den att vara 

längre än den bruttopotential som beskrivs här. När det gäller framtida val av drivlina och drivmedel 

är den totala transportkostnaden inklusive risker med olika investeringar som viktigast för åkaren. Det 

kan dock vara svårt att kvantifiera alla delar när det gäller nya tekniska lösningar som elväg, fasta 

laddstationer och vätgas/bränsleceller. 

31 Gäller enbart fordon som använder elvägen 
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5. Metodik och kalkylförutsättningar 

Egenskaperna hos vägnätet på 2 000- respektive 3 000 kilometer för elvägar är en viktig grund för 

analysarbetet exempelvis vad gäller standard och trafikering.  Det vägnät som analysen utgår ifrån 

redovisas nedan tillsammans med grundläggande egenskaper. Vidare redovisas analysmetodiken som 

kommer användas och de indata som är drivande för analyserna. 

5.1. Vägnät 

Ambitionen som Trafikverket har med det utpekade vägnätet är att det ska bidra till att beskriva de 

övergripande konsekvenserna av en framtida elvägsutbyggnad på de högst trafikerade delarna av 

vägnätet. De vägnät som pekas ut ska därför mer betraktas som en konceptuell beskrivning av olika 

nivåer på ett framtida elektrifierat vägsystem med möjlighet till dynamisk laddning via elvägar som 

huvudsaklig energikälla med komplettering av stationär laddning. 

Utpekandet av vägnätet följer den inriktning som specificerats i uppdraget: 

 Planen för elektrifieringen ska innefatta en tidplan utifrån att 2000 km av de mest trafikerade 

stråken längst det statliga vägnätet är elektrifierade med elväg år 2030 och ytterligare 1000 

km av de resterande mest trafikerade stråken är elektrifierade senast år 2035. 

 Trafikverket ska ha ett trafikslagsövergripande perspektiv, vilket bland annat innebär att stråk 

som leder till viktiga hamnar och terminaler för omlastning till sjöfart och järnväg bör 

prioriteras. 

 Trafikverket ska även redovisa en översiktlig bedömning av hur en lägre respektive högre 

ambitionsnivå påverkar måluppfyllelsen. 

 I planen ska även behovet av annan laddinfrastruktur för tunga fordon, som kan utöka 

fordonens räckvidd ytterligare och därigenom samspela med elvägarna, och skapa en effektiv 

elektrifiering, beaktas. 

Vid framtagande av vägnätet har det antagits att kortare anslutningar till hamnar- terminaler och 

industrier kan genomföras med energi som laddats på elvägen via fordonets batteri. Vissa transporter 

kan även behöva komplettera med stationär laddning, exempelvis vid lastning/lossning av gods. Vid 

en framtida utbyggnad kan dock de elektrifierade sträckorna behöva anpassas mer för att det ska vara 

möjligt att få tillräckligt med energi vid längre anslutningsvägar till och från elvägen. 

Den huvudsakliga inriktningen har varit att identifiera ett vägnät som inkluderar de högst trafikerade 

stråken för tung trafik i Sverige och samtidigt bildar ett sammanhängande vägnät. Vägnätet som 

identifierats består i sin grund av de mest trafikerade europa- och riksvägarna mellan storstäderna 

Stockholm- Göteborg – Malmö (E4, E6, E18, E20, Rv40,), kompletterat med E4 (Stockholm – Gävle) 

och E6 (Göteborg- Uddevalla). Detta vägnät är till stor del sammanfallande med de högst trafikerade 

delarna av vägnätet även för lätt trafik. Vid en framtida utbyggnad är systemperspektivet viktigt att 

beakta då det bidrar till ett ökat incitament för aktörerna att nyttja elvägen i större utsträckning än om 

endast enstaka stråk byggs ut. 

De mest trafikerade stråken har därefter kompletterats med viktiga transportstråk för att möjliggöra 

kopplingar mot viktiga hamnar och terminaler. I det föreslagna vägnätet har exempelvis två vägar 

49 



 
 

 

    

   

  

     

 

  

 

  

  

     

 

 

 

 

 

  

   

 

    

   

 

     

      

        

        

 

    

 

 

    

 

 

identifierats med motiveringen att de är viktiga anslutningsvägar. Det är Rv 50 som binder ihop 

Hallsberg järnvägsterminal med E4:an och Rv 73 som kopplar Norviks hamn med E4:an. Med dessa 

kompletteringen kommer vägnätet vara ca 2000 km långt med en ungefärlig genomsnittlig 

årsdygnstrafik (ÅDT) på ca 3800 tunga fordon på hela vägnätet. 

Fram till år 2035 antas detta vägnät ha utökats med ytterligare ca 1000 kilometer och de vägar som 

tillkommer är E22 (Malmö – Norrköping) och E4 (Gävle – Umeå). Dessa vägar tillhör de mest 

trafikerade stråken som återstår och båda sträckningarna har anslutningar till viktiga hamnar och 

terminaler och bidrar till ett större sammanhållet elvägssystem. Den totala storleken på vägnätet ökar 

till ca 3000 km och den genomsnittliga årsdygnstrafiken från tung trafik går ned till ca 3100 fordon. 

Minskningen i genomsnittligt ÅDT för tunga fordon beror på att den tunga trafiken för de sista 100 

milen är lägre än för de första 200 milen. Vilka vägarna är framgår även på kartan i figur 23 nedan, i 

figuren finns även genomsnittlig ÅDT för tung trafik för varje delsträcka redovisad. 

Det koncept till vägnät som beskrivs i figur 23 är till stor del de vägar som är högst trafikerade och 

även de vägarna med högst standard i Sverige. De innebär bl.a. att de allra flesta sträckorna till stor del 

är mötesseparerade och med fler körfält och i genomsnitt är upp emot 60 procent av det totala 

vägnätet motorvägar. Sammantaget ger det goda förutsättningar för elvägar men samtidigt ställer det 

även stora krav på att bibehålla en god tillgänglighet och robusthet på detta högtrafikerade vägnät. 

En prognos för den genomsnittliga trafikutvecklingen för den tunga trafiken på dessa vägar redovisas i 

tabell 5 nedan. Den del av trafiken som förväntas nyttja elvägen är baserat på den trafikala 

redovisningen i avsnitt 4, där nyttjandegraden beror av andelen av den inhemska respektive utländska 

fjärrtrafiken som antas nyttja elvägen. I tabell 5 redovisas både en hög och en låg ÅDT för elvägar, där 

den lägre definierats som 50 procent av den högre. 

Tabell 5. Genomsnittlig årsdygnstrafik för tung trafik totalt och för elvägar på vägnätet över perioden 2030-2040. 

Enhet 2030 2033 2035 2037 2040 

Total ÅDT tung trafik 3 100 3 500 3 750 4 150 4400 

ÅDT tung elväg 345/172 676/338 896/448 973/486 1088/544 

De ÅDT- värden för elväg som redovisas i tabell 5 är de som blir ingångsparametrar i den 

samhällsekonomiska kalkylen för trafikering ”hög” respektive ”låg”. Hög motsvarar i princip den 

bruttopotentialen som identifierats för elvägar och därför används även en lägre nivå för att fånga ett 

sannolikt intervall om trafiken skulle bli lägre. En orsakerna till den snabbare utvecklingen mot slutet 

av perioden är att den internationella implementeringen av elvägar har genomförts, där de utländska 

står för ca 50 procent av totala bruttopotentialen för elvägar. 
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       Figur 23. Karta över konceptuellt vägnät på ca 2 000 respektive ca 3 000 kilometer. 
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Det kommer även göras övergripande analyser göras för en högre- och lägre ambitionsnivå i 

utbyggnadstakten. Det konceptet beskrivs inte i detalj. Den principiella tanken är att variera 

vägnätslängden med ca plus/minus 500 km och utvärdera effekterna av det i relation till 

huvudalternativet. Det som i praktiken händer är att vid en högre ambitionsnivå (+500 km) så 

kommer den genomsnittliga årsdygnstrafiken minska och totala antalet fordon och fordonskilometer 

kommer att öka något, vice versa vid lägre ambitionsnivå. 

5.2. Metod 

Den samhällsekonomiska analysen görs genom en jämförelse mellan kostnader vid oförändrad 

användning av dieseldrivna lastbilar gentemot kostnader vid användning av helt eldrivna lastbilar 

försörjda med energi via en kombination av dynamisk (elväg) och stationär laddning. De fordon som 

nyttjar elvägen är de fjärrfordon i fordonsparken som antas ha ett sådant körsätt så att de föredrar att 

investera i ett elvägsfordon. 

De kostnader som jämförs i kalkylen är följande: 

Fordonskostnader med underavdelningar 

 Drivmedel (här ingår elenergikostnad) 

 Brukaravgifter (elväg) 

 Laddinfrastruktur kostnader (laddningskostnad exklusive energi) 

 Övriga kostnader lastbil 

Budgeteffekter för staten 

 Drivmedelskatter (nettoeffekt) 

 Brukaravgifter (elväg) 

Externa effekter uppdelat på 

 Koldioxid 

 Övriga utsläpp av luftföroreningar 

Analysen görs över en period på 40 år (2025-2065) där en kalkylränta på 3.5 procent används för 

diskontering. Kalkylvärden för tunga lastbilar är i princip de som redovisas i ASEK 7. I samverkan 

mellan samhällsekonomiska kalkyler och företagsekonomiska kalkyler i regeringsuppdraget har vissa 

avsteg gjorts från ASEK 7-förutsättningarna. Merkapitalkostnader, drivmedelskostnader och antagna 

årliga antal fordonskm jämfört med ASEK förändrar kostnadsrelationerna en del. En fullständig 

redovisning av den samhällsekonomiska analysen redovisas i underlagsrapporten Samhällsekonomisk 

analys för utbyggnad av elvägar respektive laddstationer för tung trafik längs det statliga vägnätet 

– underlag till ett regeringsuppdrag32. 

32 TRV 2020:018, ISBN 978-91-7725-808-7. 
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Det finns en del osäkerheter att hantera och därför har olika scenarier analyserats där fyra variabler 

har varierats för att kunna beskriva konsekvenserna vid olika framtida utveckling. De fyra variablerna 

som bedöms påverka konsekvenserna mest och varieras mellan högt och lågt värde är: 

Dieselpris 

 Hög inblandning av biodrivmedel (kallad prisprognos B), ungefär motsvarande den nivå som 

krävs för att nå klimatmålen. Den högre inblandningen ger ett högre dieselpris. 

 Låg inblandning av biodrivmedel (kallad prisprognos A), motsvarande dagens nivå på 

reduktionsplikt, vilket ger ett lägre dieselpris. 

Emissionsfaktor 

 Hög emissionsfaktor (prisprognos A) till följd av en lägre inblandning av biodrivmedel. 

 Låg emissionsfaktor (prisprognos B) till följd av en högre inblandning av biodrivmedel. 

Investeringskostnad elväg 

 Hög investeringskostnad för elvägen, där den elvägsteknik med högst investeringskostnad är 

styrande. 

 Låg investeringskostnad för elvägen, där den elvägsteknik med lägst investeringskostnad är 

styrande. 

Trafikering 

 Hög trafiköverflyttning, där hela bruttopotentialen som bedöms byta från diesel- till eldrift till 

följd av elvägen antas. 

 Låg trafiköverflyttning, där halva denna bruttopotential ingår. 

I konsekvensbeskrivningen nedan har 4 scenarion valts ut som bedöms rama in de övergripande 

konsekvenserna vid ett införande av elvägar i kombination med stationär laddning. 

De 4 scenarierna kommer fortsatt benämnas scenario 1-4. 

 Scenario 1: Låg biodrivmedelsinblandning (och därmed lågt dieselpris och hög 

emissionsfaktor), Låg investeringskostnad och Hög trafikering, vilket avspeglar konsekvenser 

vid gynnsamma förutsättningar för elvägar. 

 Scenario 2: Låg biodrivmedelsinblandning (och därmed lågt dieselpris och hög 

emissionsfaktor), Hög investeringskostnad och Låg trafikering, vilket avspeglar konsekvenser 

vid ogynnsamma förutsättningar för elvägar. 

 Scenario 3: Hög biodrivmedelsinblandning (och därmed högt dieselpris och låg 

emissionsfaktor) Låg investeringskostnad och Hög trafikering, vilket avspeglar konsekvenser 

vid gynnsamma förutsättningar för elvägar. 

 Scenario 4: Hög biodrivmedelsinblandning (och därmed högt dieselpris och låg 

emissionsfaktor), Hög investeringskostnad och Låg trafikering, vilket avspeglar konsekvenser 

vid ogynnsamma förutsättningar för elvägar. 
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5.3. Indata 

De analyser som gjorts är både Samhällsekonomiska och företagsekonomiska och indata som används 

är i grunden från ASEK 7, med vissa justeringar där de som bedöms som viktigast för analysen 

redovisas nedan. 

Infrastrukturkostnader (inklusive drift och underhåll) 

Investeringskostnaderna innefattar kostnader för uppförandet per kilometer elvägsinfrastruktur i båda 

riktningarna. I investeringskostnaderna inryms allt från kostnader för vägplan och projektering till 

själva byggnationen, inklusive den s.k. vägelen och dess anslutning till matarstation. En bedömning 

har gjorts för vad en kilometerkostnad för dubbelriktad elväg skulle kosta på basis av samma 

specifikationer för alla tekniker. 

Ytterligare en parameter som avgör kostnaden att bygga elväg är den elektrifieringsgrad av vägen som 

krävs för att förse fordonen med tillräcklig energi. Hur stor andel av elvägen som måste vara 

elektrifierad för att fordonen ska kunna tillgodose sig med tillräckligt mycket energi för att färdas längs 

elvägen, men också kunna köra en sträcka på el efter att fordonet lämnat elvägen. Olika 

elvägsteknologier överför olika effekter till fordonen vilket gör att de också kräver olika stor 

elektrifieringsandel. Elektrifieringsandelen för respektive teknik återges i procent i tabell 6. Med 

beaktande av elektrifieringsandelen blir kostnaden per kilometer dubbelriktad elväg för respektive 

teknikleverantör enligt tabell 6. 

Tabell 6. Kostnad per kilometer dubbelriktad elväg med hänsyn taget till elektrifieringsgrad. 

Elvägsteknik Enhet 2030 2035 - 2065 

Konduktiv luftledning (35 %) Kostnad per km 12 400 000 kr 12 400 000 kr 

Konduktiv skena i vägen (67 %) Kostnad per km 10 500 000 kr 9 400 000 kr 

Konduktiv skena längs vägen (60 %) Kostnad per km 15 300 000 kr 11 500 000 kr 

Induktivt i vägen (90 %) Kostnad per km 20 800 000 kr 19 500 000 kr 

De redovisade kostnaderna i tabell 6 är exklusive anslutning till överliggande elnät (förmodligen 

regionnät) samt kostnader relaterade till servicevägar, system för trafikledning och annan 

stödinfrastruktur som kan tänkas krävas vid införandet av elväg. Kostnaderna inkluderar inte heller 

kostnaden för system för mätning och debitering, en kostnad som i dagsläget är svår att uppskatta. I 

kalkylberäkningarna har därför en tillkommande kostnad på 0.2 miljoner per kilometer antagits. 

Beroende på hur ett sådant system utformas kan den kostnaden komma att avvika för att kunna bli 

antingen lägre eller högre. 

För att begränsa antalet scenarion antas infrastrukturkostnaden i kalkylerna kunna anta två nivåer; låg 

eller hög, där låg nivå satts till ca 10 miljoner kronor per kilometer och hög nivå satts till 21 miljoner 

kronor per kilometer år 2030 och från 2035 har låg- respektive hög nivå satts till 9 miljoner respektive 

2o miljoner kronor per dubbelriktad kilometer. 

Drift- och underhållskostnaderna varierar betydligt mellan de olika teknikerna, där de konduktiva 

lösningarna har betydligt högre kostnader jämfört med induktiva. I analysen antas att drift och 

underhållskostnaderna vara mellan 2-4 procent av investeringskostnaderna per år beroende på teknik. 

De bygger till stor del på kunskap från kortvariga demoprojekt och därför är kunskapen om långsiktiga 
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effekter bristfällig, för en detaljerad beskrivning av drift- och underhållskostnader hänvisas till 

rapporten Vägunderhåll och kostnader för olika typer av Elvägar33. 

Fordonskostnader 

Utvecklingen av elektrifierade fordon kommer att innebära att fordonskostnaderna kommer att öka 

oavsett vilken typ av fordon det gäller som en följd av ökade kapitalkostnader för ny teknik. Grunderna 

för lastbilskostnaderna är hämtade från kapitel 14 i ASEK 7-rapporten, där grunddata för beräkning av 

lastbilskostnader redovisas. De totala merkostnaderna för kapitalkostnaden för en elvägslastbil 

redovisas i tabell 7 i termer absolut- och procentuell merkostnad för ett elvägsfordon för olika årtal. 

Fordonskostnaderna antas sjunka över tiden då bedömningen är att exempelvis elkomponenter och 

batterier blir billigare med tiden. Kostnaderna sjunker snabbt från hög till låg under perioden 2030 – 

2040 för att sedan stabiliseras. 

Tabell 7. Merkapitalkostnad i förhållande till en diesellastbil i absoluta och procentuella termer. 

Merkostnad Enhet 2025 2030 2035 2040 2065 

Elvägslastbil kronor 353 683 353 683 238 243 127 243 127 243 

Elvägslastbil procent 50 50 30 10 10 

Drivmedelskostnader 

Viktiga förutsättningar för kalkylen är den prognosticerade energiförbrukningen för olika typer av 

lastbilar, drivmedelssammansättningen och de slutliga priserna för olika sammansättningar. I 

analysarbetet har uppskattningar gällande dieselförbrukning och elförbrukning för lastbilar hämtats 

från ASEK. Fordonsklassningen i ASEK har översatts till olika fordonskategorier där det är fjärrfordon 

som är relevant för elvägsfordon. För variablerna dieselförbrukning och elförbrukning innebär det att 

fjärrfordon har antagits utgöra ett snitt mellan klassningen HGV40 och HGV60 i ASEK 7. 

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 8 anger 

diesel- respektive elförbrukning för respektive fordonskategori och år. 

Tabell 8. Diesel- och elförbrukning för elvägslastbil mätt i l/km respektive kWh/km över perioden 2030-2040. 

Diesel/Elförbrukning Enhet 2025 2030 2035 2040 2065 

Dieselförbrukning l/km 0,246 0,246 0,225 0,205 0,133 

Elförbrukning kWh/km 1,127 1,127 1,029 0,940 0,611 

ASEK 7 har även använts som källa gällande el- och dieselpriser för de tre årtalen i analyserna. I 

beräkningarna används både prisprognos A och B för att ta fram dieselbris. Prisprognos A speglar 

dagens nivå på inblandning av biodrivmedel i dieselbränsle. Prisprognos B har en högre andel 

biodrivmedel än prisprognos A och speglar regeringens aviserade politik med mål på 66 procent 

biodrivmedelsinblandning till 2030. 

33 Trafikverket TRV 2020/77969. Krister Palo, Ulf Söderberg, Anders Starkbeck (2020): Vägunderhåll och 

kostnader för olika typer av Elvägar, 2020-09-15: 
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Tabell 9. Diesel och elpris inklusive skatter och exklusive moms. 

Diesel/Elpris Enhet 2025 2030 2035 2040 2065 

Diesel – Prisprognos A kr/l 12,16 13,12 14,45 15,79 20,88 

Diesel – Prisprognos B kr/l 12,16 1503 17,10 19,17 26,56 

El kr/kWh 1,08 1,19 1,33 1,4 1,61 

En omräkning av diesel- och elpriset enligt förbruknings- och kostnadsuppgifterna i tabell 8 och 9 ger 

en energikostnad per kilometer för fossildrivna och eldrivna fordon enligt tabell 10 nedan. 

Tabell 10. Energikostnad per kilometer över 2025-2065. 

Förutsättning Enhet 2025 2030 2035 2040 2065 

Prisprognos A 
Dieselkostnad 

kr/km 
2,99 3,23 3,25 3,24 4,28 

Prisprognos B 
Dieselkostnad 

kr/km 
2,99 3,70 3,84 3,93 5,45 

Eldrift 
Elkostnad 

kr/km 
1,58 1,71 1,54 1,47 1,67 

Brukaravgifter 

Under driftsperioden förväntas antalet fordon som brukar elvägen att öka över tid, vilket innebär att 

brukaravgifterna kommer att minska med tiden under förutsättning att kostnaderna utgör en konstant 

summa över tid beroende på att drift- och underhållskostnaderna har sin grund i procent av 

investeringskostnaderna. Särskilt under de inledande åren skulle brukaravgiften bli mycket hög om 

brukaravgifter och drift- och underhållskostnader ska balanseras alla individuella år. Därför väljs 

brukaravgifter som approximativt balanserar drifts- och underhållskostnader för de olika 

delperioderna enligt tabell 11. 

Tabell 11. Brukaravgifter för vid användning av elvägen mätt i kronor per fordonskilometer på elväg. 

Investerin 

gs kostnad 
Trafiknivå enhet 2030 2035 2040 2065 

Hög Hög kr/fkm 2.01 1.50 1.28 1.20 

Hög Låg kr/fkm 4.02 3.00 2.56 2.40 

Låg Hög kr/fkm 2.42 1.80 1.54 1.45 

Låg Låg kr/fkm 4.83 3.61 3.08 2.89 

Brukaravgifterna utgör till stor del en budgeteffekt i den samhällsekonomiska kalkylen, men det har en 

inverkan på transportekonomin och de incitament som åkaren har att nyttja elvägen. Denna grova 

hantering av drift- och underhållskostnader ger vid handen att det slår väldigt konstigt vid olika 

investeringsnivåer och trafikering. Brukaravgiftens inverkan ska därför tas med en nypa salt i dessa 

kalkyler men de kommer ha stor vikt vid framtida val för åkaren om elvägen ska nyttjas eller inte. 
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Emissioner 

Två stycken prisprognoser A och B enligt ASEK 7 har använts. Prognos A innebär en lite högre prisnivå 

och inga stora krav på inblandning av biodrivmedel (en begränsad reduktionsplikt). Prognos B innebär 

en något lägre prisnivå och avsevärda krav på inblandning av biodrivmedel (en reduktionsplikt som 

ökar kraftigt över tid). I tabell 12 redovisas de utsläpp av emissionsser i termer av CO2 som blir följden 

av prisprognos A respektive B över kalkylperioden, där en helt fossil diesel ger ett CO2-utsläpp på 2.54 

kg/l diesel. I kalkylförutsättningarna antas vidare att den förnybara dieseln i form av biodrivmedel ger 

samma effekt på emissionerna som det elektrifierade alternativet. 

De minskade emissionerna över tid för prisprognos B reflekterar i princip att andelen fossilt bränsle i 

dieseln minskar över tiden. Värt att notera är också att utsläppen avser utsläpp från tankning till 

körning, vilket är den princip som de sektorsvisa CO2-utsläppen redovisas34. 

Tabell 12. CO2- emissioner för prisprognos respektive B för kalkylperioden och för eldrift används nollutsläpp. 

Enhet 2025 2030 2035 2040 2065 

Prisprognos A 
CO2 

kg/l 
1,956 1,956 1,956 1,956 1,956 

Prisprognos B 
CO2 

kg/l 
1,541 1,281 1,072 0,762 0,000 

I kalkylen ingår också övriga utsläpp som väsentligen utgörs av NOx och partiklar från 

dieselmotordrift, se ASEK-rapporten. Dessa utsläpp värderas till 0.10 kr/fkm för fjärrlastbilar. 

Trafikering 

Trafikarbetet med elvägslastbilar för totala bruttopotentialen för elvägar antas utvecklas enligt 

sammanställningen i tabell 13, där bedömningen är att 25 procent av ÅDT- tung på stråken kommer 

nyttja elvägen vid år 2040 och att det sker en successiv anpassning av den utländska trafiken enligt 

tabell 12. Samtliga värden avseende lastbilsantal och trafikarbete antas följa en linjär trend. 

Tabell 13. Trafikeringsdata som ingår i de samhällsekonomiska beräkningarna. 

Elväg i kombination med stationärt 2030 2033 2035 2037 2040 

Elväg-längd [km] 2 000 2 000 3 000 3 000 3 000 

Antal ÅDT- tung elväg 345 676 895 973 1 088 

Antal miljoner fordons-km elväg 254 688 977 1061 1 187 

Antal miljoner fordons annan väg 85 309 652 708 792 

Antal miljoner fordons-km totalt 339 977 1 629 1 769 1 979 

Antal svenska elvägslastbilar 2 261 6457 9 255 9 551 9 895 

Antal utländska elvägslastbilar 1 130 4 197 6 941 8 118 9 895 

Totalt antal elvägslastbilar 3 391 10 654 16 196 17 669 19 790 

34 I vissa sammanhang redovisas alla utsläpp från bränsleproduktion till användning (WTW = well to wheel) som 

är c:a 30 % högre. Den redovisningen används inte i ASEK 7, och den används inte heller i nationell rapportering 

om CO2-utsläpp till EU och FN 

57 



 
 

   

   

 

    

     

     

  

  

  

   

     

   

 

      

   

 

  

 

  

   

   

     

  

I analysen för elvägskonceptet görs beräkningarna under förutsättningar att det är elvägsfordon som 

nyttjar de utpekade elvägssträckorna. Det framgår av tabell 13 att fordonen som trafikerar elvägen 

även antas kunna köra en sträcka utanför elvägen, exempelvis till och från industrier eller terminaler. 

De antas därför också kunna depåladda vid behov. I analysen har den relativa sträckan som går på 

elväg respektive utanför elväg antagit till 60/40, vilket även motsvaras av respektive redovisning av 

fordonskilometrar i tabell 13 för elväg och annan väg. 

I analysen har det antagits att dieselfordonen ersätts av elvägsfordon som nyttjar ett batteri på 

sträckorna utanför elvägen. I en övergångsfas skulle det sannolikt även kunna vara hybridlastbilar som 

både kan nyttja elvägen med ett mindre batteri och dessutom har en förbränningsmotor. Det skulle 

också kunna påverka den initiala mängden fordon och de fordonskilometer som nyttjar elvägen något, 

beroende på de ekonomiska villkoren. Det kan även finnas incitament för batteridrivna fordon i mer 

lokal- regional trafik med en stor andel av sin körsträcka på elvägen att nyttja anläggningen. 

Bussar är en kategori som potentiellt skulle kunna nyttja elvägar och framförallt de som har en stor del 

av körsträckan på elvägen. Det innefattar både en viss del av bussarna som går i regional trafik och 

bussflottan med resor över större avstånd utefter de större transportstråken, om även viktiga regionala 

stråk inkluderas i ett elvägssystem blir denna potential något större. Denna kategori är inte 

medräknad i analyserna som gjorts nedan men skulle då potentiellt addera viss nytta. 

Trafikverkets bedömning är även att personbilar inte kommer att nyttja elvägar i en åskådlig framtid. 

Anledningen är att de i praktiken klarar de allra flesta resor med den batterikapacitet som finns för 

eldrivna personbilar redan idag och batteriutvecklingen går snabbt framåt med ökade räckvidder som 

följd. Det finns möjligen ett mycket litet segment som har ett behov av att kunna genomföra längre 

oavbrutna resor och samtidigt vara beredda att betala en framtida brukaravgift för den möjligheten. 

Trafikverkets bedömning bygger dock på att det segmentet är mycket litet och att det kommer krävas 

en stor förändring i standarder och affärsmodeller jämfört med idag för att en marknad för elvägar ska 

uppstå för personbilar. 
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6. Samhällsekonomisk analys 

6.1. Samhällsekonomisk kalkyl 

Beräkningarna av elvägarnas effekter bygger på antagandet att tillgången till elväg gör att en viss 

mängd tung trafik som annars skulle kört på diesel går över till eldrift med en kombination av 

dynamisk- och statisk laddning. Detta ger två positiva samhällsnyttor, nämligen minskade 

driftskostnader för trafiken och minskade klimatutsläpp. Den samhällsekonomiska kalkylen beräknar 

dessa två samhällsnyttor och jämför dem med elvägarnas investerings- och underhållskostnader. Om 

samhällsnyttorna är större än kostnaderna är elvägarna samhällsekonomiskt lönsamma, annars inte. 

Lönsamhetsberäkningen hänger dock förstås på vilken värdering av koldioxidutsläpp som används. 

Om inget annat anges används den ASEKs rekommenderade värdering 7 kr/kg. Men för att kunna 

jämföra olika utsläppsminskande åtgärders kostnadseffektivitet är det mer upplysande att jämföra den 

samhällsekonomiska kostnaden per minskat kg koldioxidutsläpp. Ju lägre sådan kostnad en åtgärd har 

desto mer kostnadseffektiv är den för att minska utsläppen, och åtgärder med låg kostnad bör därför 

användas i första hand. För de olika scenarierna beräknas därför också den samhällskostnaden per 

minskat kilo CO2- utsläpp. 

Både trafikens driftskostnader och dess utsläpp beror på hur stor inblandningen av biodrivmedel är. 

Högre inblandning ökar driftskostnaden men minskar utsläppen. Med de antaganden som gjorts i 

kalkylen gör högre inblandning att driftskostnaderna ökar mindre än vad utsläppen minskar (översatt 

till kronor). Det betyder att det är samhällsekonomiskt lönsamt, med dessa antaganden, att öka 

inblandningen till 100 procent. År 2040, till exempel, antas merkostnaden för biodrivmedel jämfört 

med diesel vara omkring 3 kr/fordonskm35, men klimatutsläppen från ren diesel vara drygt 9 

kr/fordonskm36. Det innebär också att nyttan av elvägarna blir mindre ju högre inblandningen av 

biodrivmedel är, eftersom elvägens nettonytta är minskningen i driftskostnad för åkeriet plus 

utsläppsminskningen. En, högre inblandning ökar visserligen driftkostnaden men mindre än vad 

utsläppen minskar. År 2040, till exempel, är nettonyttan av att tung trafik övergår från diesel- till 

eldrift ungefär 17 + (1-r)*13 kronor per fordonskilometer37, där r är andelen biodrivmedel i dieseln, 

oräknat merkostnad för ellastbilen. Vilket antagande som görs om den framtida 

biodrivmedelsinblandningen är alltså centralt för kalkylens utfall. Det bör noteras att Trafikverket i 

analyser i samband med inriktningsplaneringen har visat att det krävs en hög reduktionsplikt för att 

klimatmålen ska nås, ungefär motsvarande det som nedan kallas prisprognos B. 

Det andra centrala antagandet är hur många lastbilar som övergår från diesel- till eldrift om elvägarna 

byggs. I de olika kalkylscenarierna antas dock samma överflyttningar (hög och låg) oberoende av 

antagandena om biodrivmedelsinblandning och brukaravgift. Den överflyttning som sker i analysen är 

baserad på den typen av transporter som har störst nytta av elvägen, d.v.s. transporter över längre 

avstånd med en stor andel av körsträckan på elvägen. Trafikmängderna som används i analysen 

redovisas ovan i tabell 13. 

Hur många lastbilar som i realiteten finner det värt att gå över från diesel- till eldrift beror på de 

relativa driftskostnaderna för el- och dieseldrift, vilket i sin tur beror på antagandet om 

biodrivmedelsinblandning och om vilken brukaravgift som tas ut på elvägarna. Det är dock mindre 

35 HVO-kostnad 14,91 kr/l och dieselkostnad 8,81 kr/l (exkl. skatter), bränsleförbrukning 2,05 l/mil. Obs. att 

nettosamhällsnyttan av minskade driftskostnader är exklusive skatter och andra poster som bara är 

transfereringar mellan olika aktörer. 

36 Dieselns koldioxidinnehåll 2,7 kr/l, förbrukning 2,05 l/mil, koldioxidvärdering 7 kr/kg. 

37 Elpris 1,4 kr/kWh, förbrukning 9,4 kWh/km, bränslepris och förbrukning som angivet ovan. 
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sannolikt att man skulle få stor överflyttning från diesel till el samtidigt som man har låg 

biodrivmedelsinblandning eller hög brukaravgift, eftersom dieseldriftskostnaden då är relativt sett 

lägre. 

Tabell 14 nedan sammanfattar samhällsekonomiska analyser av de fyra scenarierna, med olika 

kombinationer av låg/hög biodrivmedelsinblandning och låg/hög investeringskostnad och 

överflyttning av trafik från diesel- till eldrift. 

Tabell. 14. Samhällsekonomiska resultat för scenario 1 -4 för elväg i kombination med stationär laddning. 

Transportföretag Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4 

Drivmedelskostnad 65 560 32 780 89 960 44 980 

Brukaravgift -31 210 -25 930 -31 210 -25 930 

Laddinfrastruktur -2 010 -1000 -2 010 -1000 

Övrig kostnader lastbil -24 810 -12 400 -24 810 -12 400 

Budgeteffekter 

Drivmedelsskatt -41 070 -20 540 -41 070 -20 540 

Brukaravgift 31 210 25 930 31 210 25 930 

Externa effekter 

Koldioxidkostnad 89 350 44 670 27 100 13 560 

Övriga utsläpp 125 60 125 60 

Kostnader elväg 

Investeringskostnad -31 000 -64 500 -31 000 -64 500 

Underhållskostnad -31 400 -26 100 -31 400 -26 100 

Nettonuvärde 21 645 -47 030 -13 105 -65 940 

Nettonuvärdeskvot 0,39 - 0,52 -0,21 -0,73 

Samhällsekonomisk nettokostnad 
per minskat kg koldioxid 

5,10 14,40 10,40 41,10 

I analysen antas att staten tar ansvar för finansieringen av investeringen för elvägsinfrastrukturen. 

Staten får därför en nettoutgift som tillsammans med uteblivna skatteintäkter från dieselkonsumtion 

bidrar till de totala utgifterna i för staten i tabell 14. Den statliga finansieringen bidrar även till att ge 

incitament för transportföretagen/ åkarna att nyttja infrastrukturen i tre av scenarierna. Den effekten 

åskådliggörs i tabell 14 genom att det blir ett positivt nettoresultat för transportföretagen i tre av 

scenarierna. I det fjärde scenariot skulle brukaravgiften behöva sänkas för att det ska löna sig för 

transportföretagen att byta till eldrift. 
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Hur brukaravgifterna sätts spelar ingen roll för det samhällsekonomiska nettoresultatet, eftersom 

antagandet om överflyttning från diesel till el är oberoende av antagandena om de relativa 

kostnaderna för diesel- och eldrift. Men i verkligheten spelar de stor roll för hur stor 

överflyttningseffekt som elvägen ger. Ju större del av kostnaderna som det offentliga står för, desto 

större torde förstås överflyttningen bli (allt annat lika). 

Tillämpning av prisprognos A - Scenario 1-2 

I scenario 1 och 2 antas prisprognos A, alltså en låg inblandning av biodrivmedel som ger en hög 

emissionsfaktor och ett lägre dieselpris. Det ger sammantaget högre nyttor av elvägen, eftersom 

utsläppen per fordonskilometer blir högre än med prisprognos B (hög inblandning). 

I scenario 1 antas hög överflyttning och låg investeringskostnad, vilket tillsammans med den låga 

biodrivmedelsinblandningen ger relativt höga nettonyttor. Den samhällsekonomiska kostnaden per 

minskat kilo koldioxid är drygt 5 kronor per kilo. Eftersom det är lägre än ASEKs rekommenderade 

värde på 7 kronor per kilo visar kalkylen ett positivt nuvärde. Men kostnaden för utsläppsminskningen 

är drygt dubbelt så hög jämfört med kostnaden för att minska koldioxidutsläppen genom att öka 

inblandningen av biodrivmedel. 

Scenariots kombination av relativt lågt dieselpris och samtidigt hög överflyttning från diesel till el kan 

verka lite ologisk, men innebär ett implicit antagande att elvägens möjlighet att ladda utan att stanna 

innebär ett mycket stort värde för åkarna så att överflyttningen därför blir stor. Anledningen till den 

ologiska överflyttningen beror ju på att inte den uppskattade trafikmängden är beroende av kostnader 

utan bedöms exogent. 

I scenario 2 antas låg överflyttning och hög investeringskostnad. Trots låg biodrivmedelsinblandning 

blir nettonyttan negativ. Det beror på att den samhällsekonomiska nettokostnaden för 

utsläppsminskningen är drygt 14 kronor per kilo koldioxid, alltså ungefär dubbelt så mycket som 

ASEKs rekommenderade värdering och ungefär sex gånger så mycket som kostnaden för att minska 

utsläppen genom biodrivmedel. Det beror i sin tur på att överflyttningen av trafik från diesel till el är 

lägre än i scenario 1. 

Diagrammen i figur 24 beskriver hur de totala utsläppen av koldioxid för tung trafik bedöms utvecklas 

för Scenario 1 och scenario 2 fram till 2040. För scenario 1, i diagrammet till vänster, är bedömningen 

att över 800 000 ton koldioxid kan reduceras årligen vid ett fullt utbyggt system år 2040. Det 

motsvarar totalt en reducering på strax över 25 procent av utsläppen från tung trafik jämfört med 

nivån 2018 och ca 18 procent av de totala utsläppen år 2040. I diagrammet till höger i figur 24 visas 

motsvarande uppgifter för scenario 2. Skillnaden för scenario 2 i utvecklingen av utsläppen är att en 

halvering av trafiken som använder elvägen kommer ge en motsvarande halvering av effekterna för 

reducering av utsläppen. Sammanfattningsvis så är potentialen relativt stor för att reducera utsläppen 

via elektrifiering för båda dessa scenarion, eftersom biodrivmedelsinblandningen antas vara låg. 
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Figur 24. Reduktion av utsläpp från tunga fordon för scenario 1 och 2 relativt 2018 i Sverige. 

 

Hög biodrivmedelsinblandning (prisprognos B): Scenario 3-4 

I scenario 3 och 4 antas prisprognos B, alltså en hög inblandning av biodrivmedel som ger en låg 

emissionsfaktor och ett högre dieselpris. Det ger sammantaget lägre nyttor av elvägen, eftersom 

utsläppen per fordonskilometer blir lägre än med prisprognos A. Biodrivmedelsinblandning är ungefär 

på den nivå som beräknas krävas för att klimatmålen 2030 och 2045. 

I scenario 3 antas hög överflyttning och låg investeringskostnad, vilket ger relativt höga nettonyttor. 

Trots detta är den samhällsekonomiska kostnaden per minskat kilo koldioxid är drygt 10 kronor per 

kilo. Eftersom det är högre än ASEKs rekommenderade värde på 7 kr/kg blir kalkylen som helhet 

negativ. 

I scenario 4 antas låg överflyttning och hög investeringskostnad. Tillsammans med den höga 

biodrivmedelsinblandningen ger det mycket låga nettonyttor och en samhällsekonomisk nettokostnad 

för utsläppsminskning på över 40 kronor per kilo. Anledningen till den höga kostnaden är att det inte 

finns så mycket utsläpp att reducera samtidigt som trafikmängden antas vara låg. 

Diagrammen i figur 25 beskriver hur de totala utsläppen av koldioxid för tung trafik bedöms utvecklas 

för scenario 3 och scenario 4. För scenario 3, i diagrammet till vänster, är bedömningen att strax över 

300 000 ton koldioxid kan reduceras årligen vid ett fullt utbyggt system år 2040. Det motsvarar totalt 

en reducering på strax under 10 procent av utsläppen från tung trafik jämfört med nivån 2018, och 

strax under 7 procent av de totala utsläppen år 2040. I diagrammet till höger i figur 25 illustreras 

motsvarande uppgifter för scenario 4. Skillnaden är som ovan att en halvering av trafiken ger en 

motsvarande halvering av effekterna för reduceringen av koldioxid i systemet. 

Figur 25. Reduktion av utsläpp från tunga fordon för scenario 1 och 2 relativt 2018 i Sverige. 

 

Det framgår även tydligt av figur 25 att det främst är biodrivmedel som bidrar till reduceringen av 

utsläppen från tung trafik i både scenario 3 och 4. Anledningen är den att koldioxiden redan har 
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eliminerats från utsläppen för fordon med bränslemotorer genom en hög inblandning av 

biodrivmedel. Klimateffekterna av elektrifieringen som helhet blir också totalt sett betydligt lägre, men 

den totala reduceringen av koldioxid i transportsystemet blir lägre år 2040 jämfört med vid 

tillämpningen av prisprognos A. 

6.2. Övriga effekter 

Landskap, natur- och kulturmiljöer 

Väg- och järnvägsmiljöer är ofta mycket långsiktiga till sin uppbyggnad och funktion. De ska tåla 

slitage, väder och vind – under alla årstider och dygnets alla timmar. Trafikverkets arkitekturpolicy 

slår fast att våra anläggningar ska präglas av god arkitektur, det vill säga en genomarbetad utformning 

som samspelar med landskapet och människorna. Trafikverket eller den aktör som ansvarar för 

uppförande och drift av infrastruktur ska leva upp till de lagkrav som uttrycks i bl. a Miljöbalken och 

Kulturmiljölagen vid anpassning av infrastrukturen. I Väglagen och Lagen om byggande av järnväg 

anges också ett allmänt krav på ”att en estetisk utformning ska eftersträvas” och att ”hänsyn tas till 

stads- och landskapsbilden och till natur- och kulturvärden”. 

Uppförandet av ny infrastruktur för elvägar innebär ett intrång i landskapet och påverkan på natur-

och kulturmiljöer både fysiskt och visuellt. Hur stort detta intrång blir beror på förutom den valda 

tekniken också på vilken hänsyn som tas vid planering och utformning. Detta inkluderar även den 

infrastruktur som behövs för att koppla samman elvägen med det allmänna eldistributionsnätet. 

För samtliga elvägstekniker kommer det att krävas att ytterligare mark behöver tas i anspråk för 

anslutning till och upprättande av transformatorstationer (elanläggningen i gränssnittet mellan 

högspännings- och lågspänningsnätet). Transformatorstationerna och placeras längs med vägen med 

drygt två kilometers mellanrum och det kommer att krävas anslutningar till överliggande nät för att 

säkerställa kraftförsörjningen i olika omfattning. Beroende på hur och var geografiskt detta görs 

kommer det påverka olika grupper och intressen i varierande omfattning. Det kan exempelvis påverka 

allt från naturskyddsområden, kulturarv i form av forntidsminnen till privatpersoner som har 

produktiv mark i området m.fl. Ytterligare påverkan kan vara de servicevägar för elanläggningen som 

kan behöva uppföras i närområden om räcken krävs av säkerhetsskäl. 

Vid planering av elvägar behöver därför hänsyn tas till var transformatorstationen ska placeras i 

förhållande till befintlig väganläggning, vilken utformning de ska ha, på vilken mark de ska placeras 

samt hur åtkomst till transformatorstationen ska säkerställas. För 3 000 kilometer elväg över stora 

delar av landet är bedömningen att det kommer att krävas mellan 1000 – 1500 matningsstationer 

inklusive anslutningsledningar beroende på teknik och elektrifieringsgrad. Kontentan är att även om 

mycket hänsyn tas, och infrastrukturen placeras smart, så kommer det bli konsekvenser i termer av 

det markintrång som krävs för att säkerställa kraftförsörjningen till elvägarna. 

Elvägar med konduktiv teknik med luftledning påverkar/förändrar landskapsbilden både utifrån ett 

trafikantperspektiv men också för närboende och friluftsliv. Den visuella upplevelsen kan påverkas 

med designen så att de passar bättre in i landskapsbilden. Det sätt på vilket de strömförande 

ledningarna är upphängda kan ge den som färdas under ledningarna en känsla av att befinna sig i en 

tunnel. En konstruktion med färre bärledningar skulle kunna minska denna känsla och även ge 

trafikanterna en bättre möjlighet att läsa vägmiljön och att anpassa anläggningen till befintligt 

landskap. 

Fåglar kan påverkas av luftledningen. Detta är ett område där det finns förhållandevis mycket studerat 

internationellt (kraftnät, järnväg mm). Vid utformning av luftledningar bör hänsyn tas för att 

minimera påverkan på fåglar. 
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Den konduktiva luftledningstekniken kommer att kräva räcken och vid uppförande av räcken kan det 

även innebära vissa barriäreffekter då det blir hinder för passage för bl.a. viltet. Men elvägar kan även 

medföra positiva effekter på naturmiljön, exempelvis genom att energiförsörja viltvarningssystem. 

Bedömningen är dock att barriäreffekterna är marginella då de största vägarna redan idag har räcken 

och viltstängsel. 

För övriga elvägstekniker är påverkan på landskap, kultur- och naturmiljöer betydligt mindre och 

främst relaterat till de effekter som följer av det framtida markintrånget som beskrivits ovan. Det kan 

komma att krävas räcken för vissa partier för de konduktiva teknikerna och i sådana kommer det bli 

samma konsekvenser av det som beskrivits för konduktiva luftledningstekniken. 

Elektromagnetiska fält 

Elektriska fält uppstår genom skillnader i spänning: högre spänning och kortare avstånd ger högre fält. 

Magnetiska fält skapas av elektrisk ström: större ström ger högre magnetfält. 

Elektromagnetiska fält uppstår från rörelsen hos elektriska laddningar. Styrkan hos det magnetiska 

fältet mäts i ampere per meter, men inom forskningen är det mer vanligt att man anger en relaterad 

kvantitet, flödestätheten, (i mikrotesla, μT) istället. Till skillnad från elektriska fält produceras 

magnetiska fält först då apparaten är påslagen och ström går i ledaren. Ju högre strömstyrkan är, 

desto kraftigare blir styrkan hos det magnetiska fältet. Precis som med elektriska fält så är magnetiska 

fält starkast i närheten av källan och minskar snabbt vid längre avstånd från källan. Magnetiska fält 

blockeras inte av vanliga material, som t.ex. byggnaders väggar. 

Elektromagnetiska fält finns naturligt i vår omgivning men genererats också av mänskligt framställda 

källor såsom röntgenstrålar, kraftledningar, TV-antenner, radiostationer, solpaneler, basstationer för 

mobiltelefoner. Vid induktiv teknik sker överföring genom elektromagnetiska fält i vägkroppen. De 

elektromagnetiska fält som uppstår när fordonet elförsörjs kan påverka naturmiljön. Främst är det 

fladdermöss och vattenlevande djur som bedöms kunna påverkas av. Fladdermöss är skyddade enligt 

artskyddsförordningen (2007:845) men interaktionen mellan infrastruktur och fladdermöss är relativt 

lite studerad, än mindre interaktionen mellan fladdermöss och elvägar. Vattenlevande djur, inte minst 

vandrande fiskar, kan påverkas av elektromagnetiska fält. 

Vid planering av elvägsinfrastruktur bör således hänsyn tas till vilka delar av vägsträckningen som 

behöver vara utrustad med teknik för dynamisk överföring och vilka delar som bör vara fria från 

ytterligare bidrag till elektromagnetiska fält. 

Trafiksäkerhet 

Även om det inte finns några belägg för att elvägen skulle innebära någon väsentlig skillnad 

beträffande trafiksäkerhet jämfört med en konventionell väg så bör dock vissa potentiella 

säkerhetsrisker beaktas. Detta gäller t.ex. luftledningar som kan begränsa sikten och försvåra 

läsbarheten av vägmiljön och landskapet. Detta stöds av en studie från VTI som visar att förare av 

elfordon med luftledning upplever en något ökad olycksrisk jämfört med ett att köra på vanlig väg38. 

Resultaten i studien tyder på att de upplever en viss ökad risk att tappa kontrollen över fordonet. 

Om den konduktiva tekniken med skena i vägbanan väljs så kan det innebära en minskad friktion 

jämfört med omgivande beläggning. Det kommer dock vara krav på att skenan har samma friktion 

som kringliggande beläggning vilket medför att det potentiella problemet är upplevd risk och ändrat 

beteende som en följd av det. Detta kan i sig utgöra en riskfaktor i en införandefas inte minst för 

tvåhjuliga fordon. 

38 VTI rapport 854 2015: Elvägar i körsimulator – Design, test, utvärdering och demonstration av elvägstekniker 

och elfordon med virtuella metoder 
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Buller 

I farter över cirka 50 km/h är bullret från däcken helt dominerande.39 Elvägar är främst aktuella i 

landsbygdsmiljö där bullereffekten är marginell i det fallet. I tätortsmiljö med lägre hastigheter är 

motorbullret den dominerande bullerkällan och där kan således ellastbilen ha gynnsam effekt på 

bullret. 

En annan typ av buller beträffande luftledning uppstår när strömavtagaren glider längs 

kontaktledningen. Turbulens kring strömavtagaren i höga farter gör att ljud kan uppstå. Dock är det 

inte utrett hur ljudet från strömavtagaren förhåller sig till vägljudet. Sannolikt är detta ljud inte av 

avgörande betydelse.40 

Behov av batterikapacitet 

Alla vanliga vägfordon såsom personbilar, bussar och lastbilar kan göras helt elektriska baserat på 

batterier. Det förutsätter att de använder den bästa batteriteknik som är tekniskt och kommersiellt 

möjlig. Behovet av batterier skiljer sig dock mellan olika typer av fordon. 

Den stora volymen av batterier finns hos personbilar och lätta kommersiella lastbilar (<3.5 ton). Trots 

att personbilar används relativt lite för långresor efterfrågar marknaden långa räckvidder. I skrivande 

stund betyder det batterier mellan 60-100 kWh kapacitet och räckvidder i intervallet 30-50 mil, men 

dessa nivåer kan väntas öka med tiden. Med 5 miljoner personbilar i Sverige och 80 kWh per fordon i 

snitt motsvarar det 400 000 MWh total installerad batterikapacitet i personbilsflottan. En flotta 

bestående av ca 0.65 miljoner lätta kommersiella fordon (huvudsakligen <3.5 ton, som kan köras med 

personbilskörkort) som bidrar med ytterligare 50 000 MWh installerad batterikapacitet. Totalt 

behöver alltså denna fordonskategori 450 000 MWh total installerad batterikapacitet. 

De relativt få gånger om året en bil används för långresor så är ett stopp för snabbladdning var 30:e-

50:e mil acceptabelt och naturligt för de flesta. Anledningen är att de i praktiken klarar de allra flesta 

resor med den batterikapacitet som finns för eldrivna personbilar redan idag och utvecklingen går 

snabbt framåt. Trafikverkets bedömning är vidare att personbilar inte kommer att nyttja elvägar i en 

åskådlig framtid med den kunskap som finns idag. Det är dock en viktig del att följa framöver då det 

skulle finnas en stor potential med den stora mängden batterier som personbilsflottan bär på. 

Tunga Lastbilar (>10ton) har en högre energiförbrukning och kräver större batterier men är i gengäld 

färre till antalet. Lastbilar har, för sina respektive storleksklasser, ganska väldefinierade dagliga 

körsträckor. De har i regel två bra tillfällen till laddning per dygn, ett under natten och minst ett vid 

dagens längsta stopp för lastning/lossning/lunchrast. En rimlig utrustning är batterier för en räckvidd 

som är tillräcklig 60-70 procent av årets dagar, då längre resor kan möjliggöras genom snabbladdning 

under dagen. För de olika klasserna betyder det; I) Lokal distribution c:a 300 kWh, II) Regional 

distribution 600 kWh, III) ”Långtradare” c:a 1000 kWh. 

Om antalet lastbilar i respektive klass är c:a 30 000 fordon mellan 10-22 ton, 50 000 fordon mellan 

22-30 ton och 10 000 fordon över >30 ton), så motsvarar det c:a 50 000 MWh batterikapacitet i 

landets tyngre lastbilar, d.v.s. ca 1/9 av batterimängden i flottan av personbilar och lätta kommersiella 

lastbilar. 

Utgångspunkten för analysen i uppdraget är att den totala bruttopotentialen för fordon som kommer 

att nyttja elvägen är ca 19 800 fordon år 2040. De antas vidare vara i behov av en batterikapacitet som 

motsvarar en storlek på 300 kWh. Vid ett antagande om att 80 procent av bruttopotentialen är s.k. 

39 Enligt Mikael Ögren, bullerexpert på VTI är däckbullret helt dominerande i farter över 50 km/h. Undantag är 

trafik i backar samt vid acceleration. Enligt Mikael Ögren skulle därmed byte från diesel- till eldrift endast påverka 

bullernivån marginellt. 

40 Svenska Elvägar AB (2011): Utveckling av aktiv strömavtagare för tunga vägfordon 
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långtradare (batteristorlek 1000 kWh) och att 20 procent av bruttopotentialen är lite mer av regional 

karaktär (600 kWh) så innebär det att elvägskonceptet skulle kunna generera en besparing på 

storleksordningen 12 300 MWh. Om istället bilar med regional karaktär (600 kWh) skulle ersätta 

elvägsfordon så skulle notsvarande siffra bli ca halva besparingen. Den översiktliga beräkningen ger 

att elvägskonceptet på ca 300 mil potentiellt kan reducera behovet av batterikapacitet med ca 1,5 – 2,5 

procent av det totala kapacitetsbehovet med viss förskjutning mot det högre intervallet om hela 

bruttopotentialen realiseras. 

6.3. Resultatsammanfattning 

I samtliga scenarier är den samhällsekonomiska kostnaden för att minska utsläppen genom elvägar 

klart högre än motsvarande kostnad för biodrivmedel. Det är alltså mer kostnadseffektivt att först 

minska utsläppen så mycket det går genom inblandning av biodrivmedel. Haken är att tillgången på 

hållbart producerade biodrivmedel är begränsad globalt sett. Det kan därför finnas skäl att begränsa 

inblandningen av biodrivmedel till en lägre nivå än 100 procent. Beroende på vilken maximal nivå av 

biodrivmedelsinblandning som man av övergripande klimatpolitiska skäl finner lämplig så kommer 

kostnaden för att genom elvägar minska utsläppen ytterligare vara olika. De scenarier som analyserats 

här testar nivåerna 21 procent (som idag) respektive 67 procent (ungefär den nivå som krävs för att 

klara klimatmålen). I det senare fallet beräknas kostnaden för ytterligare utsläppsminskningar genom 

elvägar vara drygt 5 kronor per kilo CO2 med gynnsamma antaganden om trafikmängder som nyttjar 

elvägen och investeringskostnaderna till upp emot 40 kronor per kilo vid de mest ogynnsamma. 

Det centrala antagandet för elvägens effekter och därmed kalkylutfallet är hur stor mängd tung trafik 

som går över från diesel- till eldrift till följd av elvägen. Den överflyttningen beror även på hur stor 

besparing det innebär för åkarna att slippa stanna för att ladda, för att i stället ladda på elvägen. Vissa 

fordon kommer förstås övergå till eldrift även utan elvägar, men denna effekt sker oberoende av 

elvägen och ingår därför inte i kalkylen. Nyttorna i elvägskalkylen uppstår genom de fordon som just 

på grund av elvägen och den kostnadsbesparing den ger finner det värt att gå över till eldrift. Det är för 

närvarande mycket osäkert hur stor denna kostnad är. De olika antaganden om överflyttning som 

presenterats i denna rapport motsvarar olika explicita antaganden om de val åkaren gör och får 

betraktas som högst osäkra. 

Figur 26 och figur 27 illustrerar vilka överflyttande trafikmängder som krävs för att uppnå en 

samhällsekonomisk lönsamhet för elvägsutbyggnaden, antaget en koldioxidvärdering på 7 kr/kg. 

Diagrammen illustrerar olika investeringskostnader samt olika biodrivmedelsinblandning, där 

prisprognos A motsvarar dagens nivå och prisprognos B ungefär den nivå som krävs för att nå 

klimatmålen. Nettonuvärdeskvoten är på y- axeln och mängden överflyttande trafik på x- axeln. 
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Figur 26. Nettonuvärdeskvoter för olika investeringsnivåer för elvägskoncept med prisprognos A. 

Figur 27. Nettonuvärdeskvoter för olika investeringsnivåer för elvägskoncept med prisprognos B. 

I figur 26 så framgår det att elvägen blir samhällsekonomiskt lönsamt redan vid en överflyttning på 

600 ÅDT, alltså om mer än 55 procent av den bedömda överflyttningspotentialen realiseras år 2040. 

Bedömningen är att därför att vid förutsättningarna som ges vid tillämpning av prisprognos A blir 

troligen elvägskonceptet samhällsekonomiskt lönsamt på sikt om inte investeringskostnaderna blir allt 

för höga. Det framgår även tydligt i figur 27 att det är mycket tveksamt om de överflyttande 

trafikmängderna i Sverige är tillräckliga för att göra en elvägsanläggning samhällsekonomisk lönsam 

antaget prisprognos B. Det är precis på gränsen till lönsamhet om hela den bedömda bruttopotentialen 

för överflyttning infaller (blå linje), vid en väldigt låg investeringskostnad. Vid en högre 

investeringskostnad på 20 miljoner kronor skulle det krävas ca 1800 i överflyttande ÅDT för tunga 

transporter för att uppnå samhällsekonomisk lönsamhet. Resultaten skiljer sig en del åt och resultaten 

är känsliga av hur framtida trafikering utvecklas och vilken strategi för inblandning av biodrivmedel 

som kommer att tillämpas. 
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Jämfört med tidigare samhällsekonomiska kalkyler av elvägar som redovisats i olika sammanhang 

uppvisar dessa kalkyler betydligt sämre samhällsekonomisk lönsamhet. Det gäller t.ex. jämfört med 

Börjessons, Johanssons och Kågesons studie ”Samhällsekonomiska kalkyler för elvägar” från mars 

2020. De viktigaste anledningarna till att kalkylerna i denna rapport uppvisar sämre lönsamhet är 

följande faktorer: 

 Tidigare var framtidsbedömningen att elektrifiering av tung trafik skulle ske genom 

hybridfordon, som drevs av el på elvägen men av diesel utanför. Tidigare studier och kalkyler 

har avsett sådana hybridfordon. Men den snabba utvecklingen av batterier har gjort att 

konkurrenskraftiga tunga batterifordon redan introducerats på marknadenmed följden att 

marknadspotentialen för elvägsfordon minskat. 

 I tidigare studier antogs en lägre biodrivmedelsinblandning (motsvarande dagens nivå, 

prisprognos A). Huvudscenarierna i denna studie antar den av regeringen aviserade 

reduktionsplikten som i praktiken krävs för att nå klimatmålen, motsvarande prisprognos B. 

 EU har relativt nyligen infört långtgående krav på bränsleeffektivitet hos nysålda lastbilar, 

vilket innebär att utsläppen från framtida dieselfordon reduceras betydligt i kalkylen. 

Den samverkande effekten av att elvägen får en annan funktion, en högre inblandning av biodrivmedel 

samt betydligt effektivare dieseldrivna fordon gör att det dels blir betydligt mindre utsläpp från 

fossildrivna fordon i beräkningarna, dels att elvägens effekt på utsläppen blir mindre. Även om 

värderingen av koldioxidutsläppen har ökat betydligt sedan tidigare studie så är den förändringen 

betydligt mindre än de ovan beskrivna förändringarna. 

De effekter som kan ha betydande påverkan vid ett införande av elvägar som inte är värderade är 

påverkan på landskap och fåglar för den konduktiva tekniken med luftledning. Samtliga konduktiva 

tekniker kommer även att ha inverkan på robusthet, redundans och tillgänglighet i någon omfattning. 

Bedömningen är dock att påverkan inte ska vara betydande på sikt, men det kräver åtgärder i relativt 

stor omfattning för att hantera dessa frågor. Oavsett teknikval kommer en utbyggnad av elväg kräva att 

en del mark behöver tas i anspråk för utbyggnad av ledningar och matning- och teknikhus som 

behöver uppföras kontinuerligt utmed elvägen. 

6.4. Effekter vid en högre- respektive lägre ambitionsnivå 

Effekterna av en högre respektive lägre utbyggnad av elvägssträckor redovisas övergripande och ska 

utläsas i förhållande till resultaten som framkommit analysen för respektive scenario 1-4, givet varje 

scenario och dess förutsättningar blir effekten av förändrad ambitionsnivå enligt nedan. Den 

övergripande bedömningen görs i princip utifrån den högre ambitionsnivån då det i de flesta fall ger 

motsatt effekt för den lägre ambitionsnivån. 

Samhällsekonomi 

En högre ambitionsnivå med en utbyggnad av upp emot 350 mil elväg skulle generellt bidra med en 

lägre genomsnittlig årsdygnstrafik. De högst trafikerade sträckorna med tung trafik ingår redan i det 

befintliga systemet så de tillkommande sträckorna kommer att minska genomsnittligt ÅDT och 

därmed påverka den samhällsekonomiska lönsamheten negativt i förhållande till huvudalternativet på 

ca 300 mil. Anledningen är att marginalnyttan blir mindre per investerad krona då nyttjandegraden är 

lägre. 

Detta ger vid handen att det finns en önskvärd/optimal storlek på utbyggnaden av elvägar i Sverige ur 

ett samhällsekonomiskt perspektiv under olika förutsättningar. Den nivån är förutom kostnaderna 
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framförallt beroende av att det finns ett tillräckligt stort trafikeringsunderlag och att systemet är 

tillräckligt stort för att tillräckligt många fordonsägare ska finna det attraktivt att nyttja anläggningen. 

Om samhällsekonomin ska optimeras vid en högre ambitionsnivå är det sannolikt klokt att utöka 

systemet i och omkring delar av de högt trafikerade befintliga sträckningarna för att möjligen få en 

totalt sett högre nyttjandegrad. För elvägar skulle dock en något lägre ambitionsnivå ge en högre 

samhällsekonomisk nytta som en följd av att de kostnader som tillkommer från de sista milen inte 

motsvaras av de nyttor som de genererar. 

Klimatnytta 

Ett större system kommer samtidigt att innebära att en större fordonsflotta har möjlighet att använda 

systemet och att fler fordonskilometer kommer att genomföras inom elvägskonceptet. Effekten blir att 

ökade klimatnyttor som en följd av att i princip reduceras proportionellt med den ökade 

nyttjandegraden. Hur stor påverkan blir av ett utökat system beror sannolikt även av på vilket sätt det 

byggs ut. Om det är fokus på att uppnå så stor klimatnytta som möjligt kan det vara klokt att fokusera 

på den typ av transporter där det inte finns andra bra lösningar för elektrifiering av tunga transporter. 

Det skulle kunna innebära att få med sträckor med hög andel fjärrtransporter som eventuellt inte är 

lämpliga att nyttja andra tekniska lösningar i större utsträckning istället för att försöka förtäta det 

befintliga systemet. 
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7. Förslag till utbyggnadsplan 

Vid en framtida utbyggnad av elvägar gör Trafikverket bedömningen att huvudmålet bör vara att i 

första hand bygga ut de mest trafikerade stråken där det går mycket långväga transporter. Det innebär 

att huvudstråken som binder ihop storstadstriangeln Stockholm – Göteborg – Malmö bör prioriteras i 

ett första skede. Dessa tre huvudstråk för godstransporter kan sedan kompletteras med andra viktiga 

transportstråk. 

Vid en utbyggnad av elvägar bör även viktiga anslutande transportstråk utanför huvudstråken 

inkluderas i ett elvägssystem. Det kan vara anslutningar till terminaler eller till områden i anslutning 

till de större stråken där det går mycket skytteltrafik, exempelvis trafik till och från större industrier. 

Motivet till det är bl.a. det underlag gällande trafikering som redovisats i avsnitt 4, där det framgår att 

enskilda stråk sannolikt ger en låg nyttjandegrad. Det innebär att den sammanlagda längden på det 

utbyggda elvägssystemet kommer att bli betydligt större än summan av enbart huvudstråken. I 

förslaget till utbyggnadsplan nedan har en grov uppskattning gjorts att dessa anslutande vägar bidrar 

med ytterligare ca 20 % elväg utöver de redovisade huvudstråken. 

Det finns goda skäl för att den elvägspilot som planeras att vara i drift under 2025 ska ingå i den första 

etappen för en storskalig utbyggnad. Pilotanläggningen kommer att bli den första större permanenta 

elvägsanläggningen i Sverige på allmän väg. Den kommer att bidra till mer kunskap som kommer vara 

till nytta för en eventuell fortsatt utbyggnad, exempelvis gällande trafikala aspekter och hur system för 

energimätning m.m. fungerar i skarp drift. 

7.1. Förutsättningar för en utbyggnad 

Det finns en del grundläggande förutsättningar som behöver klargöras innan en storskalig utbyggnad 

bör påbörjas. Det gäller vissa tekniska aspekter på systemnivå, beslut om nödvändiga 

författningsförändringar och att det finns nätkapacitet i områden som är aktuella för utbyggnad. Detta 

bedöms i första hand vara ett problem om utbyggnaden ska starta i närtid. I förslaget till 

utbyggnadsplan antas att dessa förutsättningar är på plats eller att de går att hantera genom en väl 

genomarbetad detaljplanering för utbyggnaden. 

Den tekniska mognadsgraden skiljer sig åt mellan de olika elvägsteknikerna. Bedömningen är dock att 

ingen av teknikerna är tillräckligt mogna i dagsläget för att ett beslut om teknik ska kunna tas för en 

storskalig utbyggnad ur ett systemperspektiv. Den bedömningen baseras inte bara på elvägstekniken i 

sig utan även på att elvägssystemet ska fungera som helhet i transportsystemet. Bland annat behöver 

kompletterande system visa sig kunna integreras och fungera väl ihop med övriga anläggningen, 

exempelvis system för effektiv övervakning- och styrning. Utvecklingen går dock fort framåt och som 

tidigare nämnt pågår tre demonstrationsprojekt i Sverige, två med konduktiva skena och en med 

induktiv teknik, samt ett flertal demonstrationsprojekt med konduktiv luftledning i Tyskland. 

Trafikverkets bedömning är att det inom några år finns elvägstekniker som är tillräckligt mogna för att 

uppföras på det svenska vägnätet. 

Möjligheterna till kraftförsörjning av elvägen kan vara ett problem i vissa områden om 

elvägsutbyggnaden sker i närtid. I dialogen med nätbolagen har det framkommit att det finns vissa 

områden där det kan bli problem som en följd av bristande nätkapacitet fram till år 2030. En mer 

detaljerad utbyggnadsplan behöver därför sannolikt beakta den aspekten med avseende på när i tid 

olika delsträckor ska tas i drift. Nätbolagen har även nämnt att det finns ett behov av att korta tiden för 

planerings- och tillståndsprocesser för att kunna möjliggöra en snabb elektrifiering. Detta behöver 

beaktas vid framtagande av en mer detaljerad tidplan. 
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De juridiska regelverket behöver finnas på plats innan en innan en storskalig utbyggnad av elvägar 

påbörjas. Den utredning som regeringen tillsatt kommer att lämna förslag på nödvändiga 

författningsändringar den 1 september 2021. Förslagen på författningsändringar ska därefter 

behandlas och utmynna i förslag till lagförändringar som slutligen ska beslutas av riksdagen. Det finns 

även beröringar mot EU- lagstiftningen som kan komma att komplicera införandet av regelverket. 

Trafikverkets bedömning är utifrån detta att det kan ta ett antal år innan författningsändringarna är 

på plats. 

Det finns även viss osäkerhet gällande vilken kapacitet som finns i branschen för att genomföra en 

storskalig utbyggnad av ett elvägssystem i närtid. Det har endast producerats mindre anläggningar till 

ett fåtal utvecklingsprojekt vilket kommer att behöva växlas upp till en mer storskalig produktion. Det 

gäller inte bara själva byggnationen utan det kommer även att behöva etableras en teknik- och 

konsultmarknad. Även fordonsindustrin har en utvecklingsprocess att förhålla sig till innan de kan 

produceras i större skala. 

7.2. Förslag till etappvis utbyggnad 

I förslaget till en etappvis utbyggnad av elvägar har en utbyggnad av huvudstråken som binder ihop 

storstadstriangeln Stockholm-Göteborg-Malmö prioriterats i ett första skede. Förslaget är att i första 

hand fokusera på stråken; Malmö- Stockholm och Malmö-Göteborg, då de båda har den klart största 

trafikmängden och även har en intressant internationell koppling vid etableringen av en eventuell 

framtida korridor mot Europa. I nästa steg föreslås stråket Göteborg-Stockholm att byggas ut så att 

hela storstadstriangeln med tillkommande anslutningsvägar blir till ett sammanhållet elvägssystem 

Dessa tre huvudstråk för godstransporter kan sedan kompletteras med större transportstråk som 

skulle vara lämpliga för elvägar. Stråken Stockholm- Umeå och Malmö-Norrköping bedöms 

exempelvis vara aktuella för en utbyggnad på sikt. Trafikmängderna är dock lägre för dessa stråk och 

de prioriteras därför inte i de första etapperna. Vid framtagande av en mer detaljerad plan kan det bli 

smärre förändringar, exempelvis var gränsen går för de utpekade stråken. Förslaget till en etappvis 

utbyggnadsplan illustreras i figur 28 nedan. 

Figur 28. Etappvis utbyggnadsplan för elvägar för olika stråk. 

Etapp 1. Malmö-Stockholm (inkl. anslutningar) 

Trafikverkets förslag är att i en första etapp starta utbyggnaden med stråket Malmö-Stockholm. Det är 

en sträcka på ca 610 kilometer där större delen av sträckan går efter E4:an förutom en kort sträckning 

mellan Malmö och Helsingborg som utgörs av E6:an. Motivet till att starta med detta stråk är att det är 

ett längre stråk med transporter av den karaktär som har behov av att kunna färdas längre sträckor 

utan att stanna för att ladda s.k. fjärrtransporter. Stråket är ett av de högst trafikerade stråken med 

tung trafik i Sverige. Det har en uppskattad ÅDT- tung på ca 5000 fordon, där lastbilar med släp 

bedöms stå för strax under 60 %. Valet av detta stråk för en första utbyggnad baseras även på 
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möjligheten till att i framtiden kunna bilda en europeisk korridor exempelvis via Danmark mot 

Tyskland. 

En fördel är att det föreslagna stråket även ger en möjlighet att ansluta elvägspiloten som är planerad 

att vara i drift under 2025. Den storskaliga utbyggnaden startar lämpligtvis något år senare, vilket är 

en av anledningen till att etappen sträcker sig över 6 år. Den första etappen bedöms grovt komma att 

innefatta ca 750 km elväg inklusive kompletterande anslutningsvägar och matarsträckor. Kostnaden 

för utbyggnaden av denna etapp bedöms vara inom intervallet 7,5-15 miljarder kronor. 

Etapp 2. Malmö-Göteborg (inkl. anslutningar) 

I en andra etapp föreslås att stråket Malmö-Göteborg utefter E6:an byggs ut till elväg. Eventuellt 

också sträckan söderut efter E6:an mot Trelleborg eller delar norr om Göteborg att vara aktuella vid en 

detaljplanering. Det är en sträcka på ca 300 kilometer där sträckan går efter E6:an. Motivet till att 

fortsätta med detta stråk är att det är ett mycket högt trafikerat godsstråk. Stråket har mer tung trafik 

än sträckan Malmö-Stockholm med en uppskattad ÅDT- tung på ca 6 000 fordon, där lastbilar med 

släp bedöms stå för strax under 60 %. Även detta stråk har möjligheten till att i framtiden kunna bilda 

en europeisk korridor. 

Utbyggnaden av den andra etappen är tänkt att påbörjas parallellt med att den första etappen 

färdigställs. Den andra etappen bedöms grovt komma att innefatta ca 350 kilometer elväg inklusive 

kompletterande anslutningsvägar och matarsträckor. Kostnaden för utbyggnaden av etapp 2 bedöms 

vara inom intervallet 3,5-7 miljarder kronor. 

Etapp 3. Göteborg-Stockholm (inkl. anslutningar) 

I en tredje etapp föreslås att stråket Göteborg-Stockholm, utefter E20 mellan Göteborg och Örebro 

samt E18 mellan Örebro och Stockholm, byggs ut till elväg. Det är ett högt trafikerat godsstråk med en 

sammanlagd sträcka på ca 480 kilometer. Stråket har dock något lägre trafik än de andra två stråken 

men det finns många större godsstråk i anslutning till vägen. Stråket har ett uppskattad ÅDT- tung på 

ca 3000 fordon, där lastbilar med släp här bedöms stå för ca 50 %.   

Utbyggnaden av den tredje etappen är tänkt att påbörjas parallellt med att den andra etappen 

färdigställs. Den tredje etappen bedöms grovt komma att innefatta ca 600 kilometer elväg inklusive 

kompletterande anslutningsvägar och matarsträckor. Kostnaden för utbyggnaden av etapp 2 bedöms 

vara inom intervallet 6-12 miljarder kronor. 

Etapp 4. Kompletterande stråk 

I den sista föreslagna etappen kompletteras elvägssystemet med ytterligare stråk som bidrar till stora 

positiva effekter på klimat- och samhällsnytta. De kompletterande stråken kommer troligen till stor del 

inkludera delar av det vägnät som ingick i det konceptuella vägnätet som analyserats och som inte 

byggts ut i etapp 1-3, se karta i figur 23. I denna etapp antas att totalt ca 70o kilometer elväg kommer 

att byggas ut, vilket skulle innebära en kostnad på 7-14 miljarder kronor. Detta förslag skulle kunna 

utökas med fler sträckor som kan färdigställas fram till 2040 om det finns behov av det. 

Konsekvensbeskrivning 

Trafikverkets grundförslag motsvarar storleksmässigt en något lägre ambitionsnivå både med 

avseende på den totala storleken och utbyggnadstakten, jämfört med planen som analyserats i 

uppdraget. Förslaget skulle innebära en utbyggnad av elvägar på ca 2 400 kilometer till en kostnad av 

mellan 24-48 miljarder kronor, Det vägnätet skulle kunna byggas ut till 2037 och vid behov kan 

förslaget utökas med ytterligare sträckor, som i första hand föreslås färdigställas efter 2037. 
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Förslaget är baserat på resultaten från analyserna som indikerar att ett mindre system sannolikt 

kommer att bidra till en högre samhällsnytta, men med något lägre reducering av utsläppen då antalet 

fordon som använder elvägen totalt sett kommer att bli något lägre. Om ny kunskap tillkommer så 

kommer ytterligare elvägsnät att kunna byggas ut. Hur hög nyttjandegraden och antalet fordon som 

använder elvägen är inte bara beroende av utbyggnadsstrategi utan även av vilka ekonomiska 

incitament åkaren har att använda elvägen. 

Trafikverket gör bedömningen att det inte är lämpligt att i dagsläget ytterligare forcera den storskaliga 

utbyggnaden bl.a. då den tekniska utvecklingen för olika elvägssystem är under utveckling. Det finns 

även osäkerheter som behöver klargöras både vad gäller elvägssystemet funktion och juridiska 

förutsättningar. Utöver det finns även en bedömning med om att en storskalig utbyggnad av elvägar 

kommer att kräva en samordnad planering och särskild tillämpning av planläggningsprocessen som 

initialt kommer att ta tid för att åtgärderna ska kunna rullas ut på ett effektivt sätt. 

Den utbyggnadsplan som redovisats är övergripande och framtagande av en mer detaljerad plan 

behöver ske i ett eventuellt fortsatt arbete, t.ex. inom ramen för kommande framtagande av en 

Nationell plan för transportsystemet. 
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8. Rekommendationer och slutsatser 

8.1. Slutsatser 

Godstransporterna på väg som i framtiden bedöms ha störst nytta av ett elvägskoncept är framförallt 

den s.k. fjärrtrafiken med stora energibehov i kombination med att behov av att inte behöva stanna för 

att ladda. Generellt blir incitamenten för att investera i ett elvägsfordon större ju högre andel av 

transporterna som genomförs på elvägen. Trafikverket har i detta uppdrag utgått från att fjärrtrafiken 

med en körsträcka på 40 procent eller mer på elvägen har ett incitament att investera i ett 

elvägsfordon och nyttja elvägen. I analysen har en bedömning även gjorts att utländska fordon 

anpassar sig långsammare till den nya tekniken och att en full implementering är gjord först vid år 

2040. Sammantaget ger det att det bara är en mindre andel av den tunga trafiken som går på de 

aktuella elvägarna som bedöms nyttja elvägen, från under 10 procent 2030 till upp emot 25 procent 

från 2040 vid ett fullt utbyggt system.  

Hur många fordon som kommer att nyttja elvägen påverkas även av hur systemet byggs ut och de hur 

de ekonomiska incitamenten ser ut för olika användargrupper. Incitamenten för åkaren är bl.a. 

beroende av den totala kostnaden i sin helhet. I bedömningen av den trafikmängd som nyttjar har inte 

hänsyn tagits till alla ekonomiska parametrar (brukaravgift, dieselpris m.m.) då det bl.a. råder stora 

osäkerheter kring en framtida brukaravgift. 

Resultaten från den samhällsekonomiska analysen visar att det troligen är samhällsekonomiskt 

lönsamt med en utbyggnad av elvägar i Sverige under förutsättning att reduktionsplikten inte är för 

hög och att incitamenten för att nyttja elvägen är goda (högt dieselpris, låg brukaravgift). Det är dock 

mycket tveksamt om trafikmängderna på det svenska vägnätet räcker till för att en utbyggnad av 

elvägar ska vara samhällsekonomisk lönsam vid en hög inblandning av biodrivmedel i dieseln enligt 

aviserad politik fram till 2030. Den trafikmängd som i framtiden kommer använda elvägen påverkas 

inte bara av ekonomiska incitament utan även av utvecklingen för andra alternativ (batterier, 

bränsleceller). Den tekniska utvecklingen för elvägar och andra alternativa lösningar behöver därför 

löpande följas i syfte att vid varje tillfälle kunna ta beslut om hur eventuella fortsatta satsningar ska se 

ut. 

Resultaten från analyserna ger en bild av att det är möjligt att nå en omfattande reduktion av mängden 

klimatutsläpp från tunga fordon genom att kombinera olika åtgärder över tid. I närtid är en 

kombination av biodrivmedel och stationär laddning en effektiv åtgärd för att reducera utsläppen. 

Elvägar skulle på längre sikt kunna bidra med att reducera utsläppen med mellan 9-18 procent av de 

totala utsläppen från tung trafik år 2040 vid en lägre nivå på reduktionsplikten, vilket motsvarar ca 

12,5-25 procent av utsläppen 2018. Vid en högre nivå på reduktionsplikten är potentialen naturligt 

betydligt lägre och motsvarande reducering ligger på mellan 3- 7 procent av de totala utsläppen från 

tung trafik år 2040, vilket motsvarar 5-10 procent av utsläppen 2018. 

Klimatnyttan vid en storskalig utbyggnad av elvägar är dock mindre än den övergripande 

målsättningen på en halvering av utsläppen jämfört med 2018 års nivå. Anledningarna till de 

moderata effekterna jämfört med förväntningarna i uppdraget är bl.a. att framtida dieselmotorer antas 

bli mer effektiva och bidra till mindre utsläpp och att antalet fordon som använder elvägen förväntas 

bli färre. 

Även inblandningen av biodrivmedel har som nämnts en stor påverkan på klimatnyttan men bedöms 

också som nödvändig på kort- och medellång sikt för att klara klimatmålen. 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 – 
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203741. Eftersom tillgången på biodrivmedel, på grund av ökad global efterfrågan, kan bli begränsad 

bedömer regeringen bl.a. i Klimatpolitiska handlingsplanen (prop. 2019/20:65) att det är av stor vikt 

att takten i elektrifieringen av transportsystemet ökar, parallellt med en väsentligt ökad 

transporteffektivitet i samhället. 

Den tekniska mognadsgraden för elvägstekniken kommer inte vara ett hinder för en framtida 

utbyggnad av elvägar i Sverige, och med de planeringshorisonter som finns för etablering av 

infrastruktur i Sverige bör val av teknisk lösning inte heller påverka en framtida tidplan. Bedömningen 

är att det fortfarande finns frågor som behöver redas ut gällande vilka effekter en elvägsutbyggnad får i 

transportsystemet innan en storskalig utbyggnad bör påbörjas. Tekniken är visserligen demonstrerad 

på allmän väg i Sverige, men bedömningen är att det krävs mer kunskap kring exempelvis påverkan på 

robusthet och tillgänglighet. Mycket går att utreda teoretiskt och inom ramen för de pågående 

demonstrationsprojekten. Men vissa saker som robustheten, framtida drift- och underhållsbehov och 

dess påverkan på tillgängligheten ur ett systemperspektiv är saker som är svåra att bedöma utan att 

studera det i verkligheten. En första permanent elvägssträcka är planerad att öppnas för trafik år 2025 

i Sverige. Det är egentligen den första möjligheten att börja studera dessa frågeställningar på en större 

sträcka. 

Det finns idag inga färdiga europeiska standarder för de olika elvägsteknikerna, även om det finns 

standarder för vissa delkomponenter framförallt relaterat till den konduktiva tekniken med 

luftledning. Det finns förslag framme som indikerar att det skulle kunna finnas färdiga standarder för 

de aktuella teknikerna framtagna framåt år 2025. I dagsläget finns det inga permanenta 

elvägsanläggningar byggda och bedömningen är att ingen teknik föredras internationellt före någon 

annan. 

Elkraftförsörjningen och nätkapacitet bedöms rent tekniskt inte vara ett hinder för en framtida 

utbyggnad av elvägar i Sverige. Problemen med nätkapacitet är främst relaterade till specifika 

områden och är inte allmänna för lokal- eller regionnäten. Bedömningen från nätbolagen är därför att 

eventuella problem med nätkapaciteten skulle kunna påverka möjligheten för en utbyggnad i vissa 

områden under perioden 2025-2030. 

I dialogen med nätbolagen har det framkommit att det finns för- och nackdelar med båda lösningarna. 

Sammanfattningsvis är bilden att nätägarna tycker att valet av anslutning till lokal- eller regionnät är 

en fråga om effektivitet och ekonomi i stort för samhället. Trafikverket delar bilden av att det viktigaste 

är att ansluta till det allmänna elnätet där det är effektivast utifrån en samlad bedömning av 

kostnader, kapacitet, redundans och robusthet för elvägssystemet som helhet. Nätbolagen har även 

framfört att det är viktigt att förenkla och effektivisera tillståndsprocessen för att planera och bygga 

elnät för att möjliggöra en snabb elektrifiering av transportsystemet. 

Energimässigt bedöms det totala behovet av batterikapaciteten i transportsystemet inte påverkas i stor 

omfattning vid ett införande av elvägar så länge inte personbilar antas nyttja elvägen. 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. Den batterikapacitet som 

krävs för att ersätta det totala antalet elvägsfordon på det föreslagna vägnätet på 3 000 kilometer 

bedöms ligga inom intervallet 1,5 – 2,5 procent av det totala behovet i vägtransportsystemet. Åtgärder 

för att minska användningen av batterier inom transportsektorn bör därmed i första hand riktas mot 

personbilar och lätta lastbilar. 

De legala aspekterna är ett hinder på kort sikt för en större utbyggnad av elvägar i Sverige. Med dagens 

reglering är samtliga ledningar koncessionspliktiga och Trafikverket får därför inte bygga elvägen, men 

eftersom elvägen betraktas som en väganordning får ingen annan bygga elvägen inom vägområdet. Det 

41 TRV 2020:186. ISBN 978-91-7725-716-5. Trafikverket 
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finns med andra ord en ellagstiftning och en väglagsstiftning som inte är anpassade efter det juridiska 

regelverk som behövs för en utbyggnad av elvägar. Vid en eventuell ändring i ellagens regler kommer 

gränsdragningen för vad som räknas som ”elväg/väganordning” att bli mycket viktig. Det är inte bara, 

överföring för annans räkning och gränssnittet mellan koncessionspliktiga och icke-

koncessionspliktiga nät som är kritiskt att reda ut. En annan viktig fråga är bl.a. att utreda 

möjligheterna att ta ut brukaravgifter för nyttjandet av elvägen, där även EU- lagstiftningen behöver 

beaktas. Regeringens särskilda utredare kommer att se över ovanstående regleringsfrågor och andra 

förutsättningar som är relaterat till legala aspekter för en utbyggnad av elvägar enligt 

kommittédirektivet (2020:105). 

8.2. Rekommendationer 

Fossilfria biodrivmedel är ett effektivt sätt att reducera klimatutsläppen för vägtransportsektorn på 

kort- och medellång sikt. Regeringen har därför en ambition att höja reduktionsplikten fram till år 

2030. Det är dock en ändlig resurs och den mängd som finns tillgänglig kan sannolikt bidra med att 

reducera utsläppen där det är brist på alternativa fossilfria lösningar för energibehovet. Vilken nivå på 

reduktionsplikt som är lämplig styrs av övergripande klimatpolitiska överväganden, där regeringen42 

ger utryck för att på lång sikt fasa över biodrivmedel till sektorer som är svårare att elektrifiera. 

Bedömningen är därför att elektrifieringen av transportsektorn är en viktig pusselbit på längre sikt om 

klimatmålen ska kunna uppnås. 

Trafikverket anser att regeringens inriktning att elektrifiering av tunga fordon av kategorin lokal 

distribution- och regionala transporter är möjligt att genomföra med batteriförsedda fordon som 

laddas stationärt. Den snabba tekniska utvecklingen som sker för batterier och den kunskap som 

framkommit gällande körmönster för fordonen ger tydliga indikationer på att det är kostnadseffektivt 

att elektrifiera en majoritet av lokala- och regionala transporter i Sverige med ett system med stationär 

laddning. 

Det finns ett fortsatt behov av att även elektrifiera tunga fordon som används över större områden, har 

längre körsträckor och har ett högre energibehov. De elektrifierade alternativen för att klara detta 

transportbehov är elvägar eller fordon som kan lagra mycket energi ombord på fordonet. Det pågår 

idag en utveckling inom flera områden. Demonstrationsprojekt pågår inom stationärt laddade 

batteridrivna tunga fordon, tunga fordon för elvägar och inte minst vätgasdrivna tunga fordon med 

bränslecell. Det är därför möjligt att det finns flera alternativ för att elektrifiera de s.k. 

fjärrtransporterna i framtiden (elväg, bränsleceller och stationär laddning). Vilken teknik som i ett 

längre perspektiv kommer ha rimliga förutsättningar i Sverige och på en internationell marknad, 

framförallt inom EU, är svårt att idag förutse. Det kommer att bero på hur dessa utvecklas både 

tekniskt och marknadsmässigt. 

Trafikverkets rekommendation är att fortsätta ta successiva steg i elektrifieringen av tunga transporter 

allt eftersom ny kunskap erhålls, då den tekniska utvecklingen för olika system för en elektrifiering av 

transportsektorn sker i snabb takt. På basis av slutsatserna i denna rapport är Trafikverkets förslag till 

den fortsatta planeringen för en utbyggnad av elvägar: 

 Under åren de närmaste åren fortsatt jobba med att ta fram kunskapsunderlag för att klargöra 

osäkerheter för hur vägtransportsektorn kan elektrifieras så effektivt som möjligt. Det innebär 

i princip att det jobb som redan är initierat fortsätter som planerat. Kunskap om elvägar 

inhämtas fortsatt bl.a. via de pågående demonstrationsprojekten och en fortsatt planering för 

genomförande av elvägspilot. Fortsatt omvärldsbevakning och kunskapsinhämtning även 

gällande andra tekniska system behöver ske löpande. I det arbetet har 

42 Klimatpolitisk handlingsplan. Prop. 2019/20:65 
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Elektrifieringskommissionen, Utredningen enligt Kommittédirektivet (2020:105) och den 

tillsatta Strategigruppen som ska ta fram förslag till en Nationell strategi för elektrifiering 

också en viktig roll. 

 Vid en utbyggnad föreslår Trafikverket en etappvis utbyggnad av elvägar i 4 etapper där de 

mest trafikerade stråken, inklusive viktiga anslutningsvägar till hamnar och terminaler, 

prioriteras i ett första skede. Förslaget bedöms vara samhällsekonomiskt lönsamt vid en låg 

reduktionsplikt och omfattar ca 2 400 kilometer elväg till 2037, vilket är en något lägre 

ambitionsnivå och utbyggnadstakt än vad som eftersträvats i direktivet. 

 En storskalig utbyggnad av elvägar bör synkroniseras med en anpassning av reduktionsplikten 

och eventuellt en översyn av olika styrmedel för att få en hög nyttjandegrad av anläggningen så 

att potentiella nyttor kan realiseras. Innebär bl.a. dieselskatt, brukaravgift och eventuella 

subventioner till elvägsfordon kan vara sådant som behöver ses över i ett tidigt skede. 

 Trafikverket gör bedömningen att vid en storskalig utbyggnad av elvägar kommer det att 

krävas en samordnad planering och särskild tillämpning av planläggningsprocessen för att 

åtgärderna ska kunna rullas ut på ett effektivt sätt. 
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