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Summary

This report is the result of an assignment carried out by IVL Swedish Environmental
Research Institute on behalf of the Swedish Energy Agency. Within the scope of this
assignment, we have analyzed market developments for trucks covered by the
Swedish purchase subsidy Klimatpremien (an investment subsidy for, among other
things, electric and gas-powered trucks). We have also analyzed how this subsidy
could be developed to better contribute to its purpose, namely to support the
introduction of zero-emission and gas-powered trucks and to reduce greenhouse gas

emissions.

As a basis for our analysis, we conducted interviews with 19 companies and
organizations, reviewed relevant literature, and analyzed statistics on new

registrations and vehicles in operation.

The report begins with our market analysis of vehicles and technologies that are
eligible for support under Klimatpremien, together with other techniques that
otherwise contribute to its purpose. This is followed by our analysis of how the
subsidy contributes to current market development and possible areas for

improvement.
In our analysis, we show that:

e sales of heavy-duty electric trucks are increasing, although sales volumes
remain relatively low and the investment barriers are high. Klimatpremien is

therefore important to reduce the additional costs of investment;

e so-called “heavy light electric trucks”, weighing 4.25 tons but still drivable
with a standard B driver’s license, are gaining popularity in the transport

sector, although many hauliers still face investment barriers;

e gas-powered vehicles are generally a more established technology than
electric trucks, but the removal of tax exemptions for liquefied biogas (LBG)
creates significant vulnerability. Klimatpremien therefore provides some
stability, although the most important measure would be to reinstate the tax

exemption for all LBG;

e it will take several years before hydrogen-powered trucks (either with fuel
cells or hydrogen combustion) are launched on a large scale on the European
market. However, smaller production series are expected in the near future,
and both technologies should therefore be eligible for support from

Klimatpremien (currently only fuel cell vehicles are included);
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technological development of trailers can support electrification, for example
through trailers equipped with their own electric drivetrain (“e-trailers”),
refrigerated trailers with their own batteries and electric cooling units, and

trailers adapted to better meet the weight limitations of electric tractors.

We also present six concrete recommendations for further development of the

subsidy:

1.

Shorten the long processing times at the Energy Agency, as these create

uncertainty and slow down the transition.

Maintain the subsidy until the market for electric trucks is mature and the

technology is established across several segments.

Continue to provide support for 4.25-ton vehicles, but avoid competition
with heavy electric trucks (for example, through an earlier phase-out than

for heavy-duty vehicles).
Refrain from phasing out support for gas-powered trucks at this stage.

Consider expanding the subsidy to include new trailer technologies that

support electrification.

Ensure that all zero-emission heavy-duty vehicles are eligible for support,

which is currently not the case for hydrogen combustion vehicles.
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Sammanfattning

Den héar rapporten ar resultatet av ett uppdrag IVL Svenska Miljoinstitutet utfort at
Energimyndigheten. Inom ramen f6r uppdraget har vi analyserat
marknadsutvecklingen for lastbilar som omfattas av det svenska inkopsstodet
Klimatpremien. Vi har dven analyserat hur detta inkopsstod kan utvecklas for att
battre bidra till premiens sitt syfte vilket ar att bidra till en introduktion av
utsldppsfria respektive gasdrivna lastbilar samt till minskade utslapp av

vaxthusgaser.

Som underlag for analysen har vi genomfdrt intervjuer med 19 féretag och
organisationer, gatt igenom relevant litteratur samt analyserat statistik Gver

nyregistreringar och fordon i trafik.

Inledningsvis presenteras var marknadsanalys av fordon och tekniker som kan fa
stod av Klimatpremien eller pa annat sitt bidra till premiens syfte. Darefter
presenteras vara analyser av hur Klimatpremien bidrar till marknadsutvecklingen

idag samt mdojliga utvecklingsomréden.
I analysen visar vi:

e att forsdljningen av tunga ellastbilar gar framat samtidigt som
forsaljningsnivaerna fortsatt dr laga och trosklarna att investera i ellastbilar
ar hoga. Klimatpremien ar darfor viktig for att sanka merkostnaderna med

investeringen,

e att s3 kallade “tunga latta ellastbilar” som véager 4,25 ton men kan koras pé
b-korkort okar i popularitet inom transportbranschen, men att det

fortfarande finns trosklar f6r manga akerier att investera dven i dessa fordon,

e att gasfordon generellt 4r en mer etablerad teknik dn ellastbilar men att
utebliven skattebefrielse for flytande biogas (LBG) skapar en betydande
sarbarhet. Klimatpremien bidrar darfor med viss stabilitet, &ven om den

viktigaste atgarden vore att aterstalla skattebefrielsen for all LBG,

e att det kommer drdja flera ar innan vatgasfordon (antingen med
bransleceller eller vatgasforbranning) lanseras i full skala pa den europeiska
marknaden. Mindre produktionsserier viantas dock lanseras inom kort,
varfor bagge teknikerna boér kunna ges stod fran klimatpremien (idag galler

detta bara branslecellsfordon),

e att teknikutveckling av slap kan stddja elektrifieringen t ex genom att sldpet

utrustas med en egen eldriven drivlina (”e-trailers”), att kylslap utrustas
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med egna batterier och eldrivet kylaggregat, och att slap anpassas for att

battre motsvara eldragbilars viktbegransningar.
Vi limnar ocksa 6 konkreta rekommendationer om mojlig utveckling av stodet:

1) Forkorta de langa handldggningstiderna pa Energimyndigheten da de

skapar oro och bromsar omstéllningen.

2) Bevara stodet tills marknaden for ellastbilar 4r mogen och tekniken ar

etablerad i flera segment.

3) Fortsétt ge stod till 4,25-tonsfordon, men undvik att konkurrens uppstar med
tunga ellastbilar (exempelvis genom en tidigare utfasning &n for tunga
ellastbilar).

4) Avvakta med utfasning av stod till gaslastbilar.
5) Overvig att utvidga stodet till ny slipteknik som stddjer elektrifieringen.

6) Sakerstall att alla utslappsfria tunga fordon kan beviljas stod, vilket idag inte

géller vatgasforbranningsfordon.
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1 Inledning

Under 2025 har IVL Svenska Miljoinstitutet pa uppdrag av Energimyndigheten
analyserat marknaden for fordon och arbetsmaskiner som omfattas av den sa kallade
Klimatpremien samt diskuterat hur premien kan utvecklas for att i hogre
utstrackning bidra till att nd premiens malsdttningar (se kapitel 1.1 nedan f6r en

beskrivning av Klimatpremien).

Projektet redovisas med tva separata rapporter. I denna rapport redovisas den del
av uppdraget som omfattar lastbilar. For motsvarande utredning om arbetsmaskiner

hanvisar vi till rapporten Analys av stédsystem for miljoarbetsmaskiner.
Uppdraget har innefattat flera delar, som beskrivs nedan:

e Genomfora en marknadsanalys med fokus pa Sverige som beskriver
utvecklingen av fordon som omfattas av premien samt annan

teknikutveckling som kan vara relevant.
e Identifiera hur Klimatpremien bidrar till marknadsutvecklingen.

e Ge forslag pa hur forordningen kan justeras for att astadkomma en storre

effekt pa forutsiattningarna att valja miljolastbilar.

e Utvdardera och vid behov komplettera Energimyndighetens forslag pa

kriterier for nar ett fordonsslag kan anses introducerat pa marknaden

Arbetet med rapporten har genomfdrts genom en kombination av intervjuer,
sammanstillning av statistik Over fordonsregistreringar och fordon i trafik,
litteraturgenomgang  samt  kompletterande = omvérldsbevakning.  Aven
avstaimningar med Energimyndigheten har varit en viktig del av genomfdrandet.
Analysen bygger inte p& egna kostnadsberdkningar da detta inte ingick i uppdraget.
Energimyndigheten har istallet bestillt en saidan utredning av International Council

of Clean Transport (ICCT), som presenterades efter att denna rapport fardigstalldes.
De aktorer (antal och typ) som vi intervjuat inkluderar:

e 4 fordonstillverkare (Volvo, Scania, Mercedes-Benz/VEHO, Iveco/Hedin
Nordic Truck)

e 6 speditorer/akerier
e 2 branschorganisationer (Sveriges Akeriforetag, Energigas Sverige)

e 2 dagligvaruhandelsforetag
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e 3 experter/forskare
e 1 tillverkare av e-trailers (Trailer Dynamics)

e Dessutom har vi intervjuat Enova, som dr Norges stodprogram for bland

annat ellastbilar

I flera fall har vi gjort kompletterande intervjuer med samma aktor och dessutom
haft uppfoljande mejlkorrespondens. Totalt har vi genomfort 26 intervjuer med 32
personer fran 19 olika foretag och organisationer, utéver vara avstamningar med

Energimyndigheten.

1.1 Om klimatpremien

Klimatpremien regleras genom f&rordning (2020:750) om statligt stod till vissa
miljofordon. Forordningen specificerar att syftet med premien ar att “framja
introduktionen av miljdarbetsmaskiner, utslappsfria tunga lastbilar, miljolastbilar
och fordonsgaslastbilar pa’ marknaden och bidra till att minska utslappen av

vaxthusgaser”.
Stod kan beviljas till f6ljande fordon och maskiner:

e Utsldppsfria tunga lastbilar, vilket i praktiken inkluderar batterielektriska

lastbilar och branslecellslastbilar).

e Miljolastbilar, vilket inkluderar hybridfordon som delvis drivs pa el- eller

vatgas
e Fordonsgaslastbilar
e Latta ellastbilar (upp till 3,5 ton)

e Miljoarbetsmaskiner, vilket inkluderar batterielektriska och
branslecellsdrivna arbetsmaskiner och som har en nettoeffekt pa minst 15
kW

Klimatpremien betalas ut genom l16pande forfarande, vilket innebér att man nar som
helst kan ansoka om stod fran premien. Vilka stodnivaer som kan beviljas skiljer sig
mellan de olika kategorierna och paverkas dessutom av det sdokande foretagets
storlek. Det finns ocksa ett takbelopp pa hur stort stodet far uppga till, som for tunga
ellastbilar uppgar till 25% av inkopskostnaden for fordonet, och for
fordonsgaslastbilar till 20%.
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2  Marknadsutveckling for
miljélastbilar

2.1 Eldrivna tunga lastbilar (BEV)

Inledning

Batterielektriska tunga lastbilar har pa relativt kort tid gatt fran idéstadie till att ses
som grunden i lastbilarnas klimatomstédllning. Den forsta tunga ellastbilen
registrerades sa sent som 2017. Bade 2024 och januari till augusti 2025 har andelen el
av nyregistrerade lastbilar over 4,25 ton uppgatt till ca 6 procent, vilket syns i Tabell
1.1

Antal eldrivna lastbilar

(>4,25 ton) samt andel | Tunga lastbilar >4,25 ton
av nyregistrering

2020 19 (0,3%)
2021 50 (0,7%)
2022 167 (2,3%)
2023 290 (3,6%)
2024 369 (5,7%)
2025 (t.0.m augusti) 239 (6.2%)

Tabell 1. Antalet nyregistrerade ellastbilar samt andel av nyregistreringen. Uppgifter himtade frin Trafikanalys
(2025b) och har bearbetats av forfattarna.

Pa flottniva gar okningen langsammare (se Tabell 2), vilket beror pa flottans langa
omstéllningstid. 2024 var 789 tunga ellastbilar 6ver 4,25 ton i trafik, motsvarande
0,9% av lastbilsflottan. Detta kan jamforas med latta lastbilar respektive “tunga latta

lastbilar”, dar andelen ar knappt 5 respektive 10% (dessa analyseras i nasta kapitel).

! Lastbilar inom viktspannet 3,5-4,25 ton redovisas och diskuteras separat nedan.
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ilari Andel el |
Lastbilar i Antal ndel el av totala

trafik 2024 ellastbilar

flottan inom
viktspannet

Tunga lastbilar

0,
(6ver 4,25 ton) o o=
"Tunga latta
lastbilar” (3,5 till 108 9,5%
4,25 ton)
Latta lastbilar 28223 4,6%

(upp till 3,5 ton)

Tabell 2. Antal eldrivna fordon inom respektive viktklass som var i trafik under 2024, samt andel el av den totala
flottan. Uppgifterna har himtats frdan Trafikanalys (2025a) och bearbetats av forfattarna.

EU:s koldioxidstandarder forutsatter en hog elektrifiering

I stort sett alla fordonstillverkare erbjuder i dagsldget ellastbilar. Detta beror till stor
del pa EU:s koldioxidstandarder for tunga fordon, som anger att snittutslappen fran
nya tunga fordon successivt ska minska. Till 2030 ska utsldppen vara 45% lagre an
2021, till 2035 ska de vara 65% lagre och till 2040 hela 90% lagre.

Kraven ar sa pass hogt stdllda att det inte ar mgjligt att uppna dem enbart genom
effektiviseringar av forbranningsmotorer. Fordonstillverkarna behdver dven sélja
nollemissionslastbilar, som i lagen definieras som fordon som sldapper ut hogst 3
gram CO2eq/km. Till detta rdknas batterielektriska fordon, branslecellsfordon samt
vatgasforbranningsfordon. Branschen savdl som andra beddomare &r i stort sett
Overens om att det ar batterielektriska fordon som kommer spela storst roll narmsta
tiden (se bl.a. en marknadsundersokning utfoérd pa uppdrag av EU-kommissionen
(Transport & Mobility Leuven m.fl., 2025)).

I en analys av lagstiftningen har ICCT (2023) uppskattat hur stor andel av de
nyregistrerade tunga lastbilarna (och bussarna) som kommer behoéva vara
nollemission till och med 2040. Enligt berdkningen behover andelen ellastbilar
uppga till 28% 2030, 49% 2035 och 78% 2040 (se Tabell 3).2 Aven fordonstillverkare
viintervjuat uppger att de beddmer att andelen behover uppga till ungefar 30% 2030,
vilket dven konstateras i ovan ndimnda rapport f6r EU-kommissionen (Transport &
Mobility Leuven m.fl., 2025).

2 En intressant slutsats i ICCT:s rapport ar att de bedomer att koldioxidstandarderna kommer minska de
ackumulerade utslappen fran tunga fordon med 64% till 2050 jamfort med 1990. EU-kommissionen bedémer
dock att de totala vaxthusgasutslappen fran transporter inom unionen behéver minska med 90% under samma
period, vilket innebér att koldioxidkraven inte dr ambitidsa nog for att sdkra de tunga fordonens omstéllning.
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Andel
nollemissionsfordon av
nyregistreringar som

resultat av EU:s CO2- Lastbilar

standarder for tunga
fordon (ICCT:s prognos)

2025 7% 45%
2030 28% 74%
2035 49% 83%
2040 78% 95%

Tabell 3. Prognos for andel nollemissionsfordon av nyregistreringar inom EU som resultat av CO2-standarderna
for tunga fordon, av International Council of Clean Transportation (ICCT, 2023).

Det kan vara vért att betona att andelen nollemissionslastbilar inte nodvandigtvis
ger en rattvis bild av hur stor del av transportarbetet som utgors av sadana lastbilar.
Detta beror dels pa att det tar lang tid innan upptaget av nollemissionslastbilarna
avspeglas i lastbilsflottans sammanséattning, givet fordonens ldnga livslangd. Det
beror ocksd pa att de fordon som kor langst generellt 4r de som é&r svarast att
elektrifiera. De fordon som producerar flest fordons-km kommer dérfér sannolikt
vara de sista att elektrifieras, vilket innebar att de fordon som inte ar
nollemissionslastbilar sannolikt kommer sta for en oproportionerligt stor andel av

transportarbetet.

Elektrifieringstakten varierar mellan lastbilssegment

I vara intervjuer har flera pekat pa att det finns betydande skillnader i
elektrifieringstakten mellan olika segment. Det som elektrifierats hittills har till stor
del varit lastbilar som anvants f6r lokal och regional varudistribution, med och utan
kylda skép. Fokus har ocksa framst varit pa fordon diar man i huvudsak kan forlita
sig pd depaladdning, dar man slipper dyr publik laddning. For andra segment —

sasom fjarrtransporter — har utvecklingen gatt betydligt langsammare.

Detta syns dven i statistiken 6ver nyregistreringar, &ven om denna statistik har vissa
begransningar givet att man inte kan se fordonens anvandningsomréade (en dragbil
kan exempelvis bade anvdndas for kortare/regionala transporter och
fjarrtransporter). Flest elbilar har salts inom karosserigrupperna dragbil, skapbil foljt
av kyl och frys. Nar det géller karosserier som tankbil, timmerbil och flakbil har f&

eller inga salts (se Tabell 4). Vanligast ar att elfordonen har en totalvikt 6ver 26 ton,
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foljt av spannet 16-26 ton. Inom spannet 4,25-7,5 ton registrerades bara 9 bilar
mellan 2020 och 2024 (se Tabell 5).

Vi tolkar detta som att det pekar pa samma sak som framforts i intervjuerna — att
elektrifieringen till stor del skett inom lokal och regional varudistribution, till viss
del med kylda skap.

Vart att notera ar att antalet eldrivna avfallsinsamlingsfordon &r relativt lagt. 39
sddana fordon registrerades 2020-2024, vilket kan jamforas med 902 dieseldrivna
och 425 gasdrivna. Detta trots att flera fordonstillverkare i intervjuer beskrivit
avfallsinsamlingsfordon som mycket lampliga att elektrifiera givet forutsdgbara och
aterkommande rutter, korta korstrackor (men hog energiférbrukning) samt god
mojlighet att nattladda pa depa. De anvinds dessutom ofta for offentligt
upphandlade uppdrag.

For att fa en bild av elektrifieringens genomslag ar det d&ven intressant att se hur stor
andel av nyregistreringarna inom kategorierna som utgjorts av ellastbilar, vilket
aven syns i Tabell 4 och Tabell 5. Har syns att andelen el var som hégst inom kyl och
frys under 2024 (8,4%), dragbil 2023 (8,8%) och kombinerat skapbil och dragbil 2022
(3,7%). Bland avfallsinsamlingsfordon har andelen som hogst varit 5,6%. Baserat pa

viktgrupper ar andelen genomgéende hogst inom spannet 16-26 ton, vilket beror pa

att antalet registreringar ar betydligt hogre for fordon 6ver 26 ton.

Nyregistrerade =l 3 S
. 3 S T
ellastbilar per 3 S <
karosseri 3 § i':
(>4,25 ton) = a
2020 2 (0,6%) / 2 2(0,5%) 6
s (0,8%) (0,2%) '
10 7 16
0, () 0,
2021 626 1 LO%) 00 1119 1(0,2%) 9
58 19 55 1
() ()
2022 TRIH g 209 o GrE (0%) 25
134 6 27 49
(o) 0,
2023 15 (5,6% (8,8%) (L5%) (2.9%) (3,2%) 9(2,3%) 50
75 9 75 106 1 30
0,
2024 SR gw)  (31%) (84%) (7.9%) (0%) (11,4%)
Totalt 39 284 18 128 228 2 42 154

Tabell 4. Antal nyregistrerade ellastbilar dver 4,25 ton per karosseri och dr, samt andel av nyregistreringar per
grupp. Uppgifter erhdllna fran Trafikanalys (2025a).
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Nyregistrerade

ellastbilar per e 7,501-16 ton ol edd >26 ton
viktgrupp ton ton

2020 12 (1,4%) 7 (0,2%)
2021 2 (0,4%) 28 (2,6%) 20 (0,4%)
2022 94 (7%) 73 (1,4%)
2023 1(0,2%) 127 (10,8%) 162 (2,7%)
2024 9 (2,4%) 18 (5,7%) 130 (12,7%) 212 (4,5%)
Totalt 9 21 391 474

Tabell 5. Antal nyregistrerade ellastbilar per viktgrupp samt andel av nyregistreringar. Uppgifter erhillna frin
Trafikanalys (2025a).

Snabb utveckling pa fordonssidan

Generellt sker en snabb utveckling pa fordonssidan. Sedan de forsta serietillverkade
modellerna slapptes runt ar 2020 har batterierna blivit storre, rdckvidderna okat
samtidigt som bade fordonen och komponenter forbattrats. Som konstaterats ovan

erbjuder de flesta tillverkarna eldrivna modeller i dagslédget.

I intervjuerna har flera lyft att nédsta stora utvecklingsomrade kommer vara lastbilar
med lang rdackvidd, som kan anvandas for fjarrtrafik. Mercedes-Benz har en modell
(eActros 600) som enligt uppgift fran foretaget kan ga upp till 50 mil p& en laddning.
Volvo har aviserat att en ny variant av modellen FH Electric ska sldppas under andra
halvan av 2025 som ska ha en rackvidd pa upp till 60 mil. Aven Scania erbjuder bilar
med upp till 56 mils rackvidd.

Globalt sker ocksa en snabb utveckling. I Kina produceras enligt en undersdkning
fran Energimyndigheten 430 tunga fordonsmodeller (varav 40% dock &r
stadsbussar). Flera kinesiska tillverkare av tunga ellastbilar vantas i allmanhet ocksa
etablera sig pa europeiska marknaden (BYD, Geely och Windrose har ndmnts i
intervjuer). Aven dessa véntas ha lang rackvidd, upp till 60 mil. Prismassigt kan
dessa komma att ligga ldgre dn europeiska tillverkare, men da detta kan bero pa
otillborliga statsstod kan de drabbas av importtullar som kan jamna ut
prisskillnaden. Det finns ocksa uppgifter om att Tesla kommer starta upp
produktionen av sin ellastbil Tesla Semi under 2026, men nédr denna kommer slappas

pa europeiska marknaden ar osikert.
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Omogen marknad trots tekniska framsteg

Aven om ellastbilar till stor del 4r en mogen och fungerande teknik sa &r det tydligt

utifrdn vara intervjuer att det inte &r en mogen marknad.

Dels éar totalkostnadskalkylen for investeringar i ellastbilar oftast negativ jamfort
med diesellastbilar. Det &dr helt enkelt svart att rakna hem en investering i ellastbilar.
Detta beror till viss del pa att fordonen fortfarande har hoga priser relativt
dieselfordon. Aktorer vi intervjuat har dock pekat pa att de laga dieselpriserna

innebar att kalkylerna oftare &n tidigare inte gér ihop.

Att investeringen oftast dr svar att rdkna hem gor att en stor del av ellastbilarna i
trafik kopts in som del av interna projekt snarare &n pa strikt kommersiella grunder.
Det kan rora sig om ett akeri eller en speditor som vill bygga upp erfarenhet och
kunskap om elektrifiering, och darfor valt att investera i elfordon trots hogre
kostnader. Det kan ocksd rora sig om strikta krav fran privat eller offentlig

upphandling, dar upphandlaren star for merkostnaden.

Det ar dartill fortfarande hoga trosklar for att kopa en forsta ellastbil samt for att
utoka antalet lastbilar i flottor. Detta beror dels pa hoga kostnader f6r laddutrustning
och langa ledtider for elnadtsanslutningar. Hoga kostnader for savéal fordon som
laddutrustning kan dessutom forsvara for sma aktorer att fa tillgang till kapital. Det
beror ocksa pa att akerier oftast har begransad kunskap och erfarenhet om hur man
praktiskt l6ser saval laddning som andra utmaningar kopplat till elektrifiering. Att

majoriteten av akerier i Sverige ar smaforetag med farre dn 10 bilar bidrar till detta.

Konsekvensen av de hoga trosklarna &r att elektrifiering fordyras och tar langre tid.
Det kan dven innebdra att manga aktorer inte har mojlighet att elektrifiera, vilket i

sin tur ytterligare kan forsvara for elektrifieringen pa samhallsniva.

Aven statistiken 6ver fordon i trafik samt nyregistreringar indikerar tydligt att
marknaden &n sa ldnge dar omogen. Endast 0,9 procent av lastbilarna 6ver 4,25 ton
som var i trafik 2024 var eldrivna (se Tabell 2 pa sida 11). Aven som andel av

nyregistreringarna ar andelen fortfarande lag, som konstaterat ovan.

Svenska tillverkare dominerar svenska ellastbilsmarknaden

Precis som for lastbilsmarknaden i stort séljs flest tunga ellastbilar fran Volvo och
Scania i Sverige. Aven Mercedes-Benz levererar ett vixande antal fordon i Sverige
(se Tabell 6).
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Registrerade

. Mercedes-

ellastbilar >4,25 | Volvo
Benz

ton
2020 10 2 6
2021 33 10 1 7
2022 72 70 25
2023 205 62 18 5
2024 245 83 14 14 9 4
2025 (t.o.m.
augusti) endast 108 83 39 3
>16 ton

Tabell 6. Antal registrerade ellastbilar dver 4,25 ton per tillverkare. Uppgifterna for 2025 omfattar bara fordon
over 16 ton. Uppgifter for dren 2020-2024 dr erhdllna frin Trafikanalys (2025a) medan uppgifter for 2025 ir
himtade fran Mobility Sweden (2025).

2.2 4,25 tonslastbilar (“"tunga latta lastbilar”)
samt latta lastbilar

En i praktiken ny fordonskategori inférdes sommaren 2024 genom det sa kallade
”korkortsundantaget”, som innebar att man kan fa dispens att kora fordon med
totalvikt pa upp till 4,25 ton pa b-korkort om de drivs med el eller fordonsgas (annars
géller b-korkort bara upp till 3,5 ton). Dessa fordon rdaknas formellt som tunga
lastbilar och kan darfér beviljas stod fran klimatpremien pa samma grund som
Ovriga tunga ellastbilar. Men da de i praktiken anvadnds som ladtta fordon sarskiljer

vi dem fran tunga lastbilar i var analys.3

Eftersom korkortsundantaget fortfarande &r relativt nytt 4r dven marknaden for
dessa fordon nya. Antalet fordon har dock Okat snabbt. Mellan 2020 och 2023
registrerades bara 11 elfordon inom viktspannet (dessutom 3 gasfordon), men 2024
registrerades 97 elfordon och hittills under 2025 (till och med augusti) har 349 fordon
registrerats (se Tabell 7). Korkortsundantaget har hittills inte nyttjats for nagra
gaslastbilar, men i intervjuer har det framgatt att ett fatal sadana fordon har bestallts

och kommer att levereras i nartid.

3 I sammanhanget kan det namnas att Norge klassificerar det som litta respektive tunga varubilar. Aven fast
tunga varubilar formellt &r ett tungt fordon har man sarskilt sadana fordon i all statistik.
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”

”Tunga latta

Registrerade latta . Latta

- e lastbilar .
och "tunga latta lastbilar
ellastbilar per ar SR (<3,5 ton)

P ton) ¢

2020 1972 (6%)
2021 2724 (7%)
2022 7 (23%) 5024 (14%)
2023 4 (13%) 8684 (19%)
2024 97 (80%) 8464 (21%)
2025 {till och med 349 (n/d) 4868 (22%)
augusti)

Tabell 7. Antal registrerade eldrivna "tunga litta lastbilar” (mellan 3,5 och 4,25 ton) samt litta lastbilar (upp till
3,5 ton). Elfordonens andel av totala registreringar inom viktgruppen framgdr i parentes. Notera att antalet icke-
elfordon som registreras inom viktspannet 3,5—4,25 ton dr begrinsat. For 2025 saknas uppgifter om totala
registreringar av tunga litta lastbilar. Uppgifter erhillna fran Trafikanalys (2025a)

Den allméanna bilden verkar vara att 4,25 tonsfordon kommer att vara standard for
eldrivna latta lastbilar (dven om de formellt rdknas som tunga) som anvands i

distribution, eftersom man som regel vill ha en hog lastvikt.

Det ska dock papekas att det fortfarande registreras langt fler eldrivna latta lastbilar
med en totalvikt pa 3,5 ton (vilket syns i Tabell 7). Under 2025 (till och med augusti)
har det rort sig om knappt 5.000 fordon. Sannolikt anviands dessa primart for andra
andamal an distribution. Det kan dock noteras att antalet registrerade latta ellastbilar
minskade 2024, vilket emellertid inte bara kan forklaras av de 100 fordon som istallet
registrerades som tunga lastbilar. Snarare verkar forséljningen av latta ellastbilar ha

bromsat in (dven om el fortsatt 6kat svagt matt i andel av nyregistrering).

Vara intervjuer pekar pa att 4,25 tonsfordonen framst anvands for varudistribution
i stdder samt i viss man hemleverans av matbestéillningar. I det senare fallet anvands
kylda skap. Antalet lastbilar som kopts in for hemleverans av livsmedel verkar dock
hittills begransats av att dagligvaruhandlarna kopte pa sig manga sadana fordon —
pé diesel eller gas —under pandemin. Att varudistribution dominerar kan dven tydas
i statistiken, givet att hela 92 av 97 lastbilar av de lastbilar som registrerades 2024 var

klassade som skapbilar.

Sképbilar dominerar dven bland litta lastbilar — hela 97 procent av alla litta
ellastbilar som registrerats under perioden 2020 till 2024 har varit skapbilar.
Skapbilar dr dock en bred kategori som dven inkluderar bland annat hantverksbilar.

Det gar darfor inte urskilja anvandningsomraden baserat pa dess karosseri.
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Marknaden for 4,25-tonslastbilar pa el utgors till stor del av Mercedes-Benz, vilket
syns i Tabell 8. De flesta skapbilar som registrerats baserat pa korkortsundantaget
forefaller vara av deras modell eSprinter. Darutover erbjuder atminstone Iveco, Ford
och Maxus saddana fordon. For latta ellastbilar dr marknaden betydligt mer

fragmenterad.

Registrerade
tunga latta

. Mercedes-
lastbilar (3,5— Benz
4,25 ton) per
fabrikat
2022 7
2023 3 1
2024 84 1 9 3

Tabell 8. Antalet tunga litta lastbilar registrerade per fabrikat och dr. Uppgifter erhdllna frin Trafikanalys
(2025a).

4,25-tonsfordon majliggor hogre lastvikt

Inférandet av korkortsundantaget motiverades med att drivlinorna i el- och
biogasfordon véager mer an i ett dieselfordon, vilket innebar att lastvikten blir lagre.
Genom att mdojliggora hogre totalvikt skulle man darfor kompensera for tyngre
drivlinor, vilket var tankt att leda till en snarlik lastvikt jamfort med vanliga

dieselfordon.

Hur mycket lagre lastvikten blir utan korkortsundantaget, och vilken lastvikt de

uppnar med 4,25 tonsfordon, varierar dock:

Forst och framst varierar lastvikten pa en litt lastbil. Tunga komponenter sdsom
kylaggregat medfor en lagre effektiv lastvikt. Aven batteriernas vikt skiljer sig at.

Desto langre rackvidd man behover, desto mer av lastvikten forbrukar batterierna.

Nar det galler kyltransporter har vi fatt uppgifter att fordonets batterier kan
forbruka over hilften av lastvikten i en vanlig 3,5 tonslastbil, vilket aktorer fran
dagligvaruhandeln menar tidigare omdgjliggjort elektrifiering av exempelvis
hemleverans av matbestéllningar. Att detta problem giller just for kyltransporter

beror pa att bland annat kylaggregatet redan forbrukar en del av lastvikten.

Hur stor lastvikten blir med 4,25 tonsfordon skiljer sig ocksa at. I vissa fall har vi fatt
uppgifter att man uppnar en hogre lastvikt dn i ett jaimforbart dieselfordon (pa 3,5

ton), och i andra att lastvikten blir lagre. For att exemplifiera:
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En aktor vi intervjuat som har kylda skap uppgav att de behover relativt
stora batterier (tre batteripack) da slingorna fordonen anvénds till ar relativt
sett langa. Lastvikten blir darfor 870 kg, vilket ar ca 80 kg mindre &n i deras

latta diesellastbilar.

En annan aktdr vi intervjuat, som anviander samma fordon och ocksa har
kylda skap, har 2 batteripack och har darfér en hogre lastvikt jamfort med
deras latta diesellastbilar. I 4,25-tonsfordonen kan de lasta ca 700 kg jamfort
med 600 kg i deras dieselbilar (att det ar lagre &n foregaende exempel beror

sannolikt pa sképet).

En tredje aktOr vi intervjuat, som inte kor livsmedel och darfor inte har kylda
skédp, uppger att de kan lasta 1,2 ton i sina 4,25 tonsfordon, vilket dr 250-450

kg mer an i deras diesellastbilar.

Gaslastbilar

Gaslastbilar, som i Sverige ofta kallas biogaslastbilar, ar lastbilar som primart drivs

med fordonsgas. Sadana fordon har funnits pa marknaden i atminstone 20 ar.

Att gasfordon vanligen kallas biogasfordon har att gora med att fordonsgasen i

Sverige mestadels bestar av biogas. 2024 bestod den komprimerade gasen (CBG) till

97% av biogas. Andelen férnybart i den forvatskade gasen (LBG) uppgick 2024 till

72%, vilket var en minskning pa drygt 20 procentenheter jamfort med foregéende ar

(minskningen berodde sannolikt pa att skattebefrielsen for biogas tillfalligt
avskaffades under drygt halva 2023 och hela 2024). Detta syns i Tabell 9.

Genomsnittlig andel

biogas i svensk

Forvatskad | Komprimerad
fordonsgas | fordonsgas

fordonsgas

2020 65% 98%
2021 62% 96%
2022 92% 97%
2023 94% 98%
2024 72% 97%

Tabell 9. Genomsnittlig andel biogas i forvitskad respektive komprimerad fordonsgas som levererats pd svenska
marknaden. Killa: Energimyndigheten (2025).
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Gas okar i tunga lastbilar men minskar i latta

Gas anvands bade i ldtta och tunga lastbilar, men medan antalet ldtta gasfordon
minskat sista aren okar den bland tunga fordon. Under 2025 ars forsta 6 manader
uppgick andelen gas inom nya tunga fordon till 6ver 10%, medan motsvarande siffra
bland latta lastbilar var 0,3% (se Tabell 10).

Antal
fordonsgaslastbilar
i nyregistrering,

Tunga Latta
lastbilar lastbilar

samt andel av (>3,5 ton) (<3,5 ton)

totala
registreringar

2021 347 (5%) 508 (2,3%)
2022 500 (6,8%) 131 (1,3%)
2023 793 (9,9%) 275 (0,4%)
2024 577 (8,8%) 269 (0.7%)

2025 (t.o.m. augusti) 427 (10,1%) 63 (0,3%)

Tabell 10. Antal nyregistrerade tunga respektive litta gasfordon samt andel gasfordon av totala nyregistrering av
lastbilar. Uppgifter himtade frin (Trafikanalys, 2025b).

CBG okar i nyregistreringarna medan LBG minskar marginellt

Traditionellt har gasfordon framst anvdnt komprimerad fordonsgas (CBG/CNG),
dar det gasformiga brénslet forbranns i en ottomotor. Ett alternativ som blivit allt
vanligare &r att anvanda forvatskad fordonsgas (LBG/LNG), dér gasen forbranns
antingen i en anpassad dieselmotor eller i en ottomotor. Det senare verkar vara det
vanligaste alternativet for lastbilar som behdver na langa rackvidder eller lastar
tungt, men dven lastbilar med CBG/CNG (kallas hadanefter efter CBG och LBG/LNG
kallas LBG) kan klara ldngre rutter (Scania har exempelvis en CBG-lastbil som enligt

uppgift har en rackvidd pa upp emot 80 mil beroende pé tagvikt och tankstorlek).

Som syns i Tabell 11 har forséljningen av CBG-fordon samt LBG-fordon ©kat sen
2020, med undantag for 2024 d& bagge minskade. Andelen LBG-fordon av totala
nyregistreringar har ocksd minskat under januari till augusti 2025. Vart att notera ar

att det fortfarande siljs fler CBG-lastbilar, trots att LBG ofta far mer uppmaérksamhet.
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Antal (andel) CBG/CNG

respektive LBG/LNG CBG LBG

2020 151 (2,4%) 98 (1,6%)
2021 169 (2,4%) 178 (2,6%)
2022 219 (3%) 281 (3,8%)
2023 384 (4,8%) 409 (5,1%)
2024 281 (4,3%) 296 (4,5%)
2025 (t.0.m. augusti) 252 (6%) 175 (4,1%)

Tabell 11. Antal registrerade gasfordon per drivlina (CBG respektive LBG) samt dess andel av totala
nyregistreringar. Killa: (Trafikanalys, 2025b).

I uppgifter 6ver nyregistreringar samt baserat pa véra intervjuer marks vissa
skillnader mellan CBG- och LBG-lastbilar:

Merparten av alla LBG-fordon har en totalvikt 6ver 26 ton (se Tabell 12). Storst andel
har karosseri for kyl och frys eller skapbil, vilket tyder pa att de anvands for tung
kylvarudistribution eller annan varudistribution (se Tabell 13). I intervjuerna har det
framforts att de anvidnds i hog grad for fjarrtransporter samt regionala

kyltransporter med hog tagvikt (64 ton).

CBG ér ocksa vanligast i de tyngre viktgrupperna (men ar betydligt vanligare dn
LBG inom spannet 16-26 ton) (se Tabell 12). CBG &r dock som allra vanligast inom
avfall — som inte en enda LBG-bil har karosseri for — foljt av kyl och frys samt skap
(se Tabell 13). I intervjuerna har det framgatt att CBG-fordon i relativ stor omfattning
anvands for offentligt upphandlade uppdrag, exempelvis inom avfallsinsamling
samt for varudistribution &t kommuner och regioner. Det har dock papekats att detta
inte giller alla CBG-fordon, utan att det ocksa finns en relativt stor grupp privat
dgda/upphandlade CBG-fordon. Det finns ocksa CBG-fordon som anvands for

relativt sett ldnga rutter.
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'r'::sl?:::g:r 4,251-7,5ton | 7,501-16ton | 16,001-26ton | >26 ton
per viktgrupp

CBG LBG |CBG LBG |CBG LBG |CBG LBG | CBG LBG
2020 1 6 7 25 4 111 95
2021 1 9 4 42 14 113 164
2022 1 6 4 1 62 20 146 260
2023 20 3 12 153 22 208 375
2024 6 2 111 13 162 283
Totalt 3 a7 20 13 393 73 740 1177

Tabell 12. Antal registrerade CBG- respektive LBG-lastbilar per viktgrupp. Uppgifter hiimtade frin Trafikanalys

(2025a).

Z 5 S
Antal CNG o g <
och LNG- S 85
lastbilar 3 ﬁ =

w
registrerad E
e per . %
karosseri

CBG LBG | CBG LBG CBG LBG | CBG LBG | CBG LBG (BG LBG

2020 99 3 11 17 58 9 19 2 22 9
2021 85 2 28 30 100 | 31 19 2 20 19 11
2022 101 7 54 57 102 | 31 58 3 43 20 24
2023 87 12 45 129 164 | 97 86 1 47 58 67
2024 53 5 22 114 129 | 77 76 4 27 28 42
Totalt 425 29 160 347 553 | 245 258 | 10 139 | 147 153

Tabell 13. Antal registrerade CBG- respektive LBG-lastbilar per karosseri. Uppgifter himtade frin Trafikanalys

(2025a).

For att fa en bild av gasfordonens marknadsgenomslag har vi berdknat hur stor

forsdljningsandelar de natt av respektive karosserigrupp aren 20202024 (CNG och

LNG total). Som syns i Tabell 14 har hogst genomslag natts inom avfall, som legat

pé 23-40% under perioden. Av avfallsfordon i trafik 2024 var drygt var fjarde fordon

ett gasfordon. Nést hogst har natts inom kyl och frys, dar andelen av forsaljning legat
runt 30% 2023 och 2024. Pa flottniva var knappt 13 procent av kyl och fryslastbilarna

gasdrivna 2024.
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Andel Z ) g
gaslastbilar 9 23
(CBG och LBG) - © g
av totala S g
nyregistreringar 3
per karosseri ,31,
2020 29% 2% 10% 2% 0%
2021 31% 3% 17% 3% 4%
2022 40% 4% 20% 6% 10%
2023 32% 4% 31% 12% 12%
2024 23% 3% 27% 11% 12%

Tabell 14. Andel gaslastbilar (CBG och LBG) av totala nyregistreringar per karosseri. Uppgifter himtade frin
Trafikanalys (2025a).

Mogen marknad men volatila forutsattningar

Bilden vi fatt i intervjuerna ar att marknaden for gasfordon till stor del & mogen.
Antalet gaslastbilar varje ar ar relativt stort (dven om det dr mindre nedbrutet pa
CBG respektive LBG), och gasen star for relativt stor andel inom vissa karosserier.
Nar det gédller LBG har det dven framkommit i intervjuerna att det till stor del ar
stora aktorer som koper fordonen, och som dessutom ofta har manga fordon. Detta
skapar ocksa en viss stabilitet. Darutover byggs det regelbundet nya tankstationer
for LBG. Nar det géller CBG ér situationen delvis annorlunda givet att en storre del
verkar anvindas for offentligt upphandlade uppdrag. Men detta skapar sannolikt

en annu storre stabilitet.

Trots att marknaden till stor del verkar vara mogen sa har det framkommit att
forutsattningarna for marknaden pa flera satt ar volatil, vilket flera av de vi
intervjuat tror kan hota marknadens bestandighet och tillvaxt. Detta géller i
synnerhet LBG, som till storre del baseras pa kommersiella drivkrafter an CBG. Att
LBG-fordon anvéands for langre rutter gor ocksa att de paverkas mer av férandringar

i gaspriset.

Volatiliteten hérleds inte minst till att skattebefrielsen fran biogasen upphavdes 2023
efter en dom fran EU-domstolen. Fram till borjan av 2025 var biogasen belagd med
skatt, vilket medforde fordyringar for de som investerat i gasfordon (det gjorde
ocksa att andelen naturgas 6kade i den forvétskade gasen, vilket syns i Tabell 9 pa
sida 20). Flera vi intervjuat har framfort att denna fordyring har paverkat
transportbranschens intresse for gasfordon. Detta syns till viss del i statistiken over

nyregistreringar (se Tabell 11 pa sida 22). Antalet registrerade gasfordon minskade
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kraftigt under 2024, vilket skulle kunna forklaras med skatteundantaget. Det ar dock
svart att hdrleda denna minskning till skattebefrielsen med sdkerhet, eftersom

antalet lastbilsregistreringar minskade generellt under 2024.

En ytterligare faktor som bidrar till volatiliteten dr att skatteundantaget i praktiken
inte dr aterstélld for all biogas. Detta beror pa att Skatteverket beslutat att upphava
skattebefrielsen for importerad LBG for en enskild, marknadsledande, distributor.
Bakgrunden ar att foretaget importerat flytande biogas pa fartyg fran Danmark, dar
gasen tagits fran gasnétet och forvatskats. Eftersom gasen pa gasnitet inte bara ar
fornybar har foretaget nyttjat massbalansprincipen for att kunna silja den vidare
som biogas, vilket dr en etablerad princip for att handla med biogas pa gasnat.
Skatteverkets tolkning av lagen ar dock att det bara dr mojligt att dberopa denna
princip nér gas importeras pa gasnit, och att gas som importeras i forvatskad form

pa fartyg inte kan skattebefrias ifall molekylerna inte de facto ar grona.

Konsekvensen ar att en stor del av den forvdtskade gasen som siljs pa svenska
marknaden ar belagd med skatt och darmed dyr. Detta leder till fordyringar for
transportbolag som behover betala ett hogre pris for gasen. En speditor vi intervjuat
har ocksa lyft att Skatteverkets beslut ocksa innebdr att man inte kan beviljas
retroaktiv aterbetalning for skatten som betalades under tiden den generella

skattebefrielsen vad avskaffad.

For speditoren vi intervjuat kan den uteblivna aterbetalningen uppga till sa mycket
som 30 miljoner (enligt uppgift frdn foretaget). Till detta tillkommer hogre kostnader
for gas som regelbundet kops in. De framforde darfor att de ser stora utmaningar
med att inga nya leasingavtal for gasfordon, och tror det snarare kommer bli aktuellt

med HVO vid sidan av en mindre méangd elfordon.

Svenska tillverkare star for merparten av gaslastbilsmarknaden

Som Tabell 15 visar domineras marknaden for tunga gaslastbilar i Sverige av Scania
och Volvo. Sedan 2020 har tillverkarna salt ca 1250 tunga gaslastbilar vardera. P&
plats tre kommer Iveco som salt 67 sddana fordon under perioden. Medan néstan
alla fordon fran Volvo och Scania har en totalvikt 6ver 16 ton var nédstan 9 av 10 av

Ivecos lastbilar inom spannet 4,25-16 ton.

Idag erbjuds tunga gaslastbilar av tre tillverkare i Sverige. BAde Scania och Volvo
har flera modeller bade fér komprimerad och férvitskad gas. Aven Iveco har flera
modeller fordelat inom samtliga viktklasser, men de dr enligt egen utsago ensamma

om att erbjuda gaslastbilar (CBG) i viktspannet 3,5 — 7,2 ton. Mercedes-Benz erbjod
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tidigare gaslastbilar men la ned sin produktion for nagra ar sen (deras sista gaslastbil

registrerades 2022).
Antal tunga
& Mercedes- | .. .
E (o] e [o])] Ovriga
. Benz
per fabrikat
2020 58 37 3
2021 200 125 16 3
2022 187 258 11 5
2023 352 384 22
2024 281 280 11 1
2025 (t.0.m. 216 159 13 1

juli)
Tabell 15. Antal registrerade tunga gaslastbilar per fabrikat. Uppgifter himtade frin Trafikanalys (2025a).

2.4 Vatgas med bransleceller (FCEV)

Vatgasfordon utrustade med bransleceller har under lang tid uppmaérksammats som
ett mojligt fossilfritt alternativ. Ett branslecellsfordon tankas med vétgas som
omvandlas till el i en branslecell som i sin tur laddar ett batteri. Batteriet driver sedan
en elmotor pa samma satt som i ett batterielektriskt fordon, med skillnaden att

batteriet dr betydligt mindre &n i ett batterifordon.

Brénslecellsfordon raknas likt batterielektriska fordon (och
vatgasforbranningsfordon, som diskuteras nedan) som nollemissionsfordon i EU:s
koldioxidstandarder. Detta innebédr att fordonstillverkare har relativt stora
incitament att satsa pa tekniken. Det innebar ocksa att det i praktiken finns en
nollsummespelsrelation mellan batterielektriska fordon och vatgasfordon: desto fler
fordon som séljs med den ena tekniken, desto farre behdver sidljas av den andra.

Klimatmassigt har det darfor ingen storre betydelse hur férdelningen blir.

Ingen av de stora europeiska lastbilstillverkare erbjuder i dagsliget
branslecellslastbilar. Volvo, Scania och Mercedes-Benz — som vi intervjuat i projektet
—sager alla att fordonen kommer borja serieproduceras mot slutet av 2020-talet eller
borjan pa 2030-talet. Det dr darfor inte troligt att branslecellslastbilar kommer bli

vanligt forekommande under narmsta perioden.

Det har funnits uppgifter om mindre tillverkare som erbjudit och levererat
bréanslecellslastbilar. De flesta verkar dock ha gatt i konkurs eller lagts ned utan att
ha levererat nagon betydande mangd fordon (exempelvis Nikola, Quantron och

Hyzon). Hyundai ska &ven erbjuda en modell, men huruvida den levererats eller
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erbjuds inom EU ar oklart. Varken i officiell statistik eller i statistik fran den

europeiska branschorganisationen sarredovisas bréanslecellsfordon.

Vad som daremot finns i trafik ar konverterade vatgasfordon. I Sverige har
exempelvis det kommunala renhéllningsbolaget Renova i Goteborg tva
avfallsinsamlingsfordon med bréansleceller (konverterade ellastbilar) och &dven
akeriet Maserfrakt har atminstone tva lastbilar (konverterade diesellastbilar)
(Dagens logistik, 2024). Enligt uppgift finns betydligt fler sddana fordon i Tyskland,

men vi har inte hittat statistik pa detta.

2.5 Vatgasforbranning (H2-ICEV)

En annan mdgjlig drivlina dar man nyttjar vatgas ar sa kallad vatgasforbranning (H2-
ICE), déar véatgasen forbranns i en forbranningsmotor. Tekniskt bygger en sadan
drivlina pa forbranningsmotortekniken, och paminner darféor mer om en

diesellastbil an en ellastbil.

Jamfort med ett branslecellsfordon har vitgastorbranningsfordon bade férdelar och
nackdelar: Tekniken dr mindre komplicerad och bygger dessutom pa kunskap om
forbranningsmotorer som byggts upp 6ver 100 &r. Priset for fordonet vantas darfor

bli betydligt lagre an {or branslecellsfordon.

Till nackdelar hor att energieffektiviteten &dr lagre: medan effektiviteten i ett
bréanslecellsfordon, enligt branslecellstillverkaren Ballard, ligger pa 48-58% (Ballard,
2024) ar motsvarande effektivitet med en vatgasforbranningsmotor snarare ca 35%
(enligt uppgift vi tagit del av i projektet). Detta innebér att den &r dyrare i drift &n
ett branslecellsfordon. Rent faktiskt dr det heller inte ett nollemissionsfordon da den
genererar bade kvaveoxid och partiklar (samt buller). Den beh&ver ocksa en viss
mangd diesel for antandning, varfor EU satt grdansen for nollemission till 3
gCO2eq/km. Det dr dock mdijligt att anvanda vatgasforbranning i ottomotorer vilket
inte kraver diesel for antandning, och enligt uppgift dr det en teknik vissa europeiska

tillverkare satsar pa.

Vatgasforbranningsfordon har generellt inte erhallit lika mycket uppmaéarksamhet
som brénslecellsfordon, snarare har vatgasfordon tidigare anvants synonymt med
just bréanslecellsfordon. Att det fatt mer uppmarksamhet sista aren beror, enligt
fordonstillverkare vi intervjuat, pa att EU valde att klassa det som
nollemissionsfordon vid sidan av batterielektriska fordon och branslecellsfordon.

Med det beslutet valde flera av de stora tillverkarna att satsa pa tekniken.
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Flera tillverkar uppger att de kommer lansera vatgasforbranningsfordon. Volvo ska
enligt ett pressmeddelande paborja tester i verklig trafik under 2026 (Volvo, 2024).

Aven Scania planerar att slippa en pilotbatch och arbetar pa slutlig teknisk 16sning.

2.6 Elektrifiering av slap

Utover en omstéllning kopplat till fordon sker dven en teknikutveckling pa
slapsidan dér slap pa olika sitt bidrar till lastbilarnas elektrifiering. Som en del i
uppdraget att beskriva marknadsutvecklingen for miljolastbilar och annan relevant
teknik har vi darfor oversiktligt undersokt teknikutvecklingen pa sldpsidan. Nedan
beskriver vi tre olika utvecklingsomraden dar teknikutveckling inom slap bidrar till
elektrifiering (e-trailers, eldrivna kylaggregat samt el-kompatibla sldp). Det finns
goda skal att folja upp teknik- och marknadsutvecklingen inom omradet i senare

analyser, inte minst kopplat till klimatpremien.

Slap med kompletterande drivlina (”e-trailers”)

Slap med en kompletterande eldrivlina — vanligen kallat e-trailers — &r en ny teknik
dar sldpet bidrar till fordonsekipagets framdrift. Med e-trailers kan man antingen
forlanga rackvidden pa eldrivna fordon (om det kopplas pa en eldriven dragbil) eller
minskad dieselforbrukning om det kopplas pa en dieseldriven dragbil. Var
bedomning ar darfor att det ar en teknik med god potential att bidra till

elektrifieringen av tunga fordon.

Tekniskt fungerar e-trailers genom att slapet utrustas med batterier, en elmotor och
ett drivlinekontrollsystem som synkroniserar e-trailerns framdrift med
dragfordonet framfor. Podangen ar att e-trailern ska understddja framdriften snarare
an att ta Over driften. Slapet kan darfor bidra vid exempelvis start, acceleration och

i uppforsbackar (liknande motorn i en elcykel).

Inom uppdraget har vi intervjuat en tysk tillverkare av e-trailers, Trailer Dynamics.
Foretaget bygger inte egna sldp utan levererar drivlinor med tillhérande system: till
slaptillverkare. I deras teknik — som hittills endast installerats pa semi-trailers (med
axlar bak och som placeras pa dragbilen framtill) — sétts en e-axel pa mittersta axeln.
Motoreffekten uppgar till 580 kW och de erbjuder upp till tre batteripack, med total
installerad kapacitet om 187, 367 eller 551 kWh. De har ocksa utvecklat ett
sensorstyrt kontrollsystem som maéter dragkraft i kopplingstappen, som e-trailerns

drivning anpassas till.
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Aven Volvo har framfort att de kommer erbjuda drivlinor for slép via Volvo Penta,
och Volvo visade ocksa upp en e-trailer pa en konferens under varen 2025. Slapet
ska enligt ett pressmeddelande testas i verklig trafik med start 2025 (Ekeri & Volvo,
2025). Till skillnad fran Trailer Dynamics var slapet som Volvo visade upp ett
slapfordon med dragkoppling (med axlar fram och bak), som dr vanligare dn semi-

trailers pa svenska marknaden.

Det finns uppgifter om att e-trailers kan bidra till relativt stora besparingar av diesel
om de placeras bakom en dieseldriven dragbil. Trailer Dynamics har tillsammans
med kunder publicerat pressmeddelanden efter testkérningar i verkligen trafik som
visar att dieselférbrukningen minskar mellan 24 och 55 procent (BMW Group, 2023;
DB Schenker, 2023; Duvenbeck, 2023). Hur stor reduktion som uppnas paverkas
dock av faktorer som totalvikt, topografi och kdrmonster. Placerat bakom en
eldragbil rapporterar de om rackvidder om 600 km, men det framgar inte hur stora
batterier som satt i dragbilen (BMW Group, 2023).

Marknaden for e-trailers ar fortfarande i sin linda. Slapen har &n sa lange inte erhallit
typgodkdnnande, istdllet har slap i trafik erhallit nationella individuella
godkdnnanden. Enligt uppgift fran ovan namnda tillverkare pagar ett arbete for att

typgodkannande explicit ska omfatta e-trailers.

EU-regelverk kan gynna e-trailers

Flera av EU:s regelverk har krav och formuleringar som pa olika sétt kan gynna e-
trailers, och det ar generellt tydligt att det finns ett mal att gynna utvecklingen mot
e-trailers. E-trailers definieras forst och frdmst som nollutslippsfordon enligt
forordning 2024/1610 (CO2-standarder for tunga fordon). En av tre definitioner som

anges fOr ett “utslappsfritt tungt fordon” ar foljande:

Ett slipfordon forsett med en anordning som aktivt stoder dess framdrivning
och som inte har ndgon forbrinningsmotor eller som har en forbrinningsmotor
som slipper ut mindre dn 1 § CO2/kWh, faststillt i enlighet med forordning
(EG) nr 595/2009 och dess genomforandeitgirder eller i enlighet med
Uneceforeskrift (EG) nr 49.

Detta innebdr att ett utslappsfritt tungt fordon enligt forordningen &r ett
batterielektriskt fordon, bréanslecellsfordon, vétgasférbranningsfordon eller en e-

trailer.

I samma forordning finns ocksa andra komponenter som kan premiera e-trailers.
Dels kan en viss (begransad) mangd nollutsldppsfordon 6verforas mellan tillverkare

nar man raknar ihop tillverkares snittutslapp. I praktiken blir det en form av krediter
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som tillverkare kan handla med sinsemellan (ej att forvdaxla med pooling-
mojligheter, dar tillverkare kan rdkna ihop sina totala snittutslapp). Eftersom e-
trailers raknas som nollemissionsfordon kan de komma att vara foremal for sadan
handel.

Lagstiftningen innefattar ocksa sarskilda utslappskrav som bara omfattar
slaptillverkare. Slap slapper inte ut koldioxid, men genom att bidra till det drivande
fordonets energiforbrukning bidrar det indirekt till fordonets klimatpaverkan.
Kravet ar darfor att slapens bidrag till lastbilarnas totala energiférbrukning ska
minska. Det genomsnittliga bidraget frdn nysalda semitrailers ska 2030 vara 10
procent lagre &n ett standardslap, och fran slapfordon med dragkoppling (och axlar

bak och fram) ska det vara 7,5 procent lagre.

Sarskilt pekas atgiarder som minskar slapens luftmotstand, rullmotstdnd samt dess
vikt ut som centrala for att kunna méta kraven. Men genom EU-kommissionens
simuleringsverktyg VECTO kan den samlade reduktionen fran dessa atgarder som
mest uppga till 7 procent, vilket innebar att det finns ett gap om 3 procentenheter
som inte kan adresseras enkom genom att minska sldpets bidrag till
energiforbrukningen. Detta kan enligt uppgift fran branschen leda till botesbelopp
motsvarande ca 6.500 EURO per sldp. Slapbranschen verkar ocksd se stora
utmaningar med att nd reduktion om 7 procent genom ndmnda atgdrder (se

exempelvis van Haselen, 2024).

Mot ovan bakgrund menar tillverkaren vi intervjuat att CO2-standarderna kommer
skapa en efterfrdgan pa e-trailers, och att e-trailers ocksd kommer bli viktigt for att

ge slaptillverkare majlighet att efterleva de lagstadgade kraven.

Slap med eldrivna kylaggregat

Traditionellt ar kylsldp utrustade med ett dieseldrivet kylaggregat. Sddana slap
genererar darfor bade klimatpaverkan och lokala luftféroreningar. 2024 uppgick
utsldppen fran kyl- och frysaggregat i fjarrtrafik och distribution till 102 000 ton
CO2eq (enligt opublicerade uppgifter fran Arbetsmaskinsmodellen), vilket
motsvarar knappt 3% av utsldppen fran tunga lastbilar samma ar. Utslappen av

luftféroreningar forvéarras av att slap har mindre strikta avgaskrav an fordon.

Det sker dock en teknikutveckling inom kylsldap déar dieselaggregat ersitts. I en
l6sning installeras istdllet ett eldrivet aggregat som fOrsdrjs genom separata
batteripack som installeras pa sldpet. Sadana sldp finns pa marknaden och vi har

intervjuat en stor aktor som anvander dem. Det verkar dock som att de fortfarande
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ar relativt ovanliga, och att det ofta sitter dieseldrivna kylsldp dven bakom eldrivna

fordon.

Att de dr ovanliga hanger ihop med priset; merkostnaden jamfort med ett

konventionellt sldap ar 450-500 000 kr (enligt uppgift fran aktéren som kopt sddana
slap).

En annan teknik for att ersatta det dieseldrivna aggregatet ar att forse slapet med
generatorer som alstrar energi frdn den drivande motorn. Sldpet drivs da med
samma motor och drivmedel som fordonet. Ar fordonet ett elfordon kommer slapet
dérfor drivas pa el, med innebdrden att rackvidden begriansas. Drivs fordonet
ddremot pa diesel paverkas daremot dieselférbrukningen inte mer &n marginellt
jamfort med ett konventionellt kylsldp. Vi har inga uppgifter om hur pris for saidana

slap skiljer sig fran konventionella slap.

Sldap som understodjer elektrifiering genom omférdelning av vikt

Slaptekniken dr aven relevant for elektrifiering av tunga lastbilar genom att
overgangen till ellastbilar skapar nya viktbegransningar dér slapets utformning har
betydelse. Problemet géller specifikt semitrailers, alltsd sldp som placeras pa
dragbilens viandskiva. Semitrailers &dr vanligt f{orekommande i Sverige dven om de

anvands i mindre utstrackning an i 6vriga EU.

Viktbegransningen bestar i att semitrailers som placeras pa eldrivna dragbilar i
praktiken far ldgga mindre tryck pd dragbilen jamfort med om de placeras pa
dieseldrivna dragbilar, detta pga den hogre vikten eldrivna lastbilar har jamf{ért med
dieselfordon. Det hir begransar den tillgangliga lastvikten i slapen, vilket forsamrar

ekonomin for &dkerierna och forsvarar overgang till el.

Problemet blir extra stort for mer langviaga transporter dar batterierna ocksa vager
mer. Att elektrifiera de mer ldangvaga transporterna ar samtidigt viktigt for att kunna

na klimatmalen.

Generellt hanteras ellastbilars hogre vikter av vikt- och dimensionsférordningen.
Den fastslar exempelvis att dragbilar som drivs pa el far vaga 2 ton mer (20 ton) dn
dieselalternativ (18 ton).* Problemet, som en aktor vi intervjuat beskrivit, ar att
moderna ellastbilar som kan anvdndas for langre och/eller tyngre transporter vager

niarmare 4 ton mer. Det gor att sldpet inte kan ldgga lika mycket vikt pa dragbilen

4 Sverige har generellt andra viktbegransningar men dessa granser giller pa BK1-vagnatet.
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som med ett dieselalternativ eftersom totalvikten fran bilen da oOverskrider

viktgransen.

I ett exempel som foretaget Einride visat baserat pa en kund i Sverige, som kréaver
en lastvikt pd 22 ton, hindras elektrifieringen d& man med nuvarande
slaputformning enbart kan lasta 18.5 ton (pga att dragbilen annars Sverstiger den
tidigare ndimnda begransningen av 20 ton). De exemplifierade ocksa detta med den
nya eActros 600, en av de modeller med langst rackvidd idag. Den bilen vager 4 ton
mer dn en dieselbil. Tack vare att viktbegransningen for eldrivna lastbilar tillater
ytterligare 2 ton sa blir den egentliga skillnaden med diesel dock en férsamring pa 2
ton. Om vi till det beaktar begransningen i hur mycket vikt frdn slapet som kan

laggas pa dragbilen blir viktminskningen i sjédlva verket runt 6 ton.

Begransningen kan dock hanteras genom att flytta fram en eller tva axlar pa slédpet,
vilket gor att en storre del av lastvikten tas utav sldpets axlar. I konventionella
semitrailers belastar sldpet vandskivan med mellan 32-36% av lastvikten (férutsatt
jamnfordelad last). I den specialdesignade trailern gar detta istéllet ned till 30%.
Resultatet blir att man i det senare fallet med en ellastbil for l&ngvéaga transporter
skulle kunna ta upp till 6 ton mer i last och anda klara viktbegransningarna pa

svenska vagar. Alltsa skulle man komma upp i ungefar samma lastvikter som diesel.

I dagslaget finns dock ingen marknad for den hér sortens el-kompatibla slap. Det
beror till stor del pa att slaptillverkarna fortfarande inte anpassat sldpen till
eldragbilar. Att de saknas gor att de manga foretag avstar att elektrifiera floden dar
begransningen uppstéar, exempelvis transport av dryckesvaror (i de fall dar man
anvander semi-trailers) eller langvéga transporter. Det finns dock prototyper pa slap
dar man omfordelat vikten. Exempelvis anvander foretaget Einride sex sddana i

fléden i Tyskland. Slapen ar dock avsevard dyrare da det ar just prototyper.

Genom att stimulera en marknadsintroduktion av sadana sldp ar det mojligt att
forbattra forutsattningar for elektrifiering av nya transportsegment. I synnerhet kan
detta understodja elektrifiering av fjarrtransporter. Det kan ocksa skicka en signal

till slapbranschen att de behover understodja elektrifieringen.

3 Klimatpremien — diskussion

I det hér kapitlet diskuterar vi Klimatpremien i ljuset av marknadsanalysen ovan.
Malet ar att bade peka ut hur premien bidrar till marknadsutvecklingen, att
identifiera hinder samt peka ut mgjliga utvecklingsomraden. Analysen &r var egen
men baseras pa intervjuerna med branschaktorer, avstaimningar med bestéllare pa

Energimyndigheten samt genomgang av relevant litteratur och lagstiftning. I nasta
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kapitel presenterar vi konkreta rekommendationer for utveckling av klimatpremien

och behov av fortsatt analys.

Klimatpremien viktig for efterfragan pa ellastbilar

I stort sett alla vi intervjuat har framfort att man ser klimatpremien som viktig for
mojligheten att investera i ellastbilar. Av flera beskrivs det till och med som en
forutsdttning for att kunna genomfdra investeringarna. Denna bild ges saval av
fordonstillverkare som fordonsagare/akerier samt speditorer/transportbolag som vi

intervjuat.
Flera argument lyfts till stod for detta:

Investeringar i ellastbilar &r séllan en 16nsam affar, klimatpremien kan darfor ha stor
betydelse for att minska merkostnaden och for att fa ihop kalkylen. Detta bygger till
viss del pa att inkdpspriserna dr hogre dn for jamfoérbara diesellastbilar. Aven om
priserna pa ellastbilar i allménhet véantas minska pa sikt — med foljden att
totalkostnadskalkylen blir lattare att rakna hem — s& ar bilden att stodet fortsatt

kommer vara viktigt for att jamna ut skillnaden.

Radande laga dieselpriser innebir ytterligare utmaningar att fa ihop kalkylen, vilket
klimatpremien till viss del vager upp for. I intervjuerna har ndgra sagt att de oftare
kunde rdkna hem investeringar i ellastbilar innan dieselpriserna sjonk vid arsskiftet
2023/2024 till foljd av forandringen av reduktionsplikten. Négra vi intervjuat har
ocksa sagt att driftkostnaderna for ellastbilar idag ar liknande for diesellastbilar
(men detta beror sannolikt pa vilket elomrade man opererar inom). Driftkostnaderna

paverkas ocksé av att kostnader for serviceavtal fortfarande ar relativt hoga.

Att marknaden for ellastbilar generellt 4&r omogen, som vi konstaterar i kapitel 2.1
ovan, medfor ocksa att det finns kostsamma trosklar for att borja elektrifiera,
exempelvis kopplat till laddutrustning, elndtsanslutning och banklan.
Klimatpremien kan i vissa falla kompensera aven till viss del fér dessa kostnader.
Detta innebar att stodet ses som viktig daven i de fall dar totalkostnadskalkylen ger
lagre siffror for en ellastbil jamfort med en konventionell lastbil (vilket framst har

gallt 4,25-tonsfordon i intervjuerna).

Klimatpremien kompenserar till viss del fér fordonsgasens volatila

forutsattningar

Nar det galler gaslastbilar ar bilden delvis en annan, och i intervjuerna har aktorerna

redogjort for olika uppfattningar om hur viktigt stodet dr. Gemensamt &r att man ser



. 34(50)
@ I V l RAPPORT C11018
SVENSKA ANALYS AV KLIMATPREMIEN OCH MARKNADEN FOR EL- OCH
MILJOINSTITUTET GASLASTBILAR

marknaden for gaslastbilar som betydligt mer mogen an ellastbilar. Detta galler i
synnerhet CBG-fordon, som funnits pa marknaden under lang tid och som natt en
relativt utredd etablering i vissa segment (var fjarde avfallsbil i trafik var exempelvis

gasdriven ar 2024).

Bilden verkar skilja sig nagot for LBG, dar flera beskriver marknaden som mindre
stabil an for CBG-fordon. Detta hdnger ihop med det som i kapitel 2.3 ovan beskrivs
som volatila marknadsforutsattningar. I nulidget handlar det om att skattebefrielsen
for forvatskad biogas som importeras pa fartyg i praktiken &ar avskaffad efter beslut
fran Skatteverket (se beskrivning i kapitel 2.3 ovan), vilket gor en stor del av LBGn

pa marknaden dyr.

Det hdnger ocksa ihop med att LBG i storre utstrackning anvdnds pa helt
kommersiella villkor, d& CBG oftare anvands i offentligt upphandlade uppdrag
(exempelvis avfallsinsamling och distribution till skolor och sjukhus). Som vi
konstaterat ovan har vi ocksa fatt problembilden bekraftad av en stor speditor som
i dagslaget kor pa LBG i en stor del av sin fordonsflotta men 6vervager att investera
i andra drivlinor i ndsta omgang av fordonsinvesteringar (i synnerhet diesellastbilar
drivna pa HVO).

LBG-fordon &r ocksd en mindre etablerad teknik baserat pa maétbara faktorer.
Forsaljningen ar fortfarande ldgre &n CBG och antalet fordon i trafik ar lagre (1226
LBG-lastbilar jamfort med drygt 9000 CBG-fordon, inklusive ldtta lastbilar).
Infrastrukturen &dr dessutom mindre utvecklad, dels genom att det finns farre
stationer, dels genom att konkurrensen av distributorer ar mer begransad. En aktor
vi intervjuat har framfort att det behovs ungefar tre ganger sa manga LBG-fordon
mot idag och ungefar 15 fler stationer innan man kan betrakta marknaden som helt
mogen. Da kan det ocksa enligt respondenten vara aktuellt att fasa ut gasfordon fran

klimatpremien.

Det maste dock péapekas att flera vi intervjuat har uppfattningen att klimatpremien
inte ar tillracklig for att vdaga upp for den uteblivna skattebefrielsen pa viss typ av
LBG. Detta bygger pa att stodet man kan fa fran klimatpremien endast uppgar till
en liten del av den merkostnad som skattepalagget medfor. Det genomsnittliga
stodet for ett gasfordon uppgick 2024 till 130000 kr, medan den upphédvda
skattebefrielsen kan leda till arliga kostnads i miljonklassen for stora
transportforetag. I fallet med speditdren som Svervéger att ga bort fran LBG sa de
uttryckligen att klimatpremien inte ar tillrdckligt for att fa dem att fortsdtta med
LBG. Istallet sdger de att de behdver en fornyad skattebefrielse for all LBG samt
tydliga besked kring att befrielsen kommer besta.
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Vi vill ocksa understryka att det inte vore en lamplig 16sning att fasa ut stodet till
CBG-fordon men behalla f6r LBG-fordon, vilket man skulle kunna landa i givet att
CBG nétt en betydligt hogre grad av marknadsetablering dn LBG. Detta beror pa att
CBG i manga fall kan anvandas for samma typ av transporter som LBG, och da vore

det problematiskt att anvdnda klimatpremien for att styra mot LBG.

En frdga man kan stilla sig ar om det vi beskriver ovan ar ett giltigt skl att bevara
stodet till gaslastbilar. I huvudsak ar stodet ett teknikintroduktionsstod, vars syfte

formuleras enligt foljande i férordningen:

For att frimja introduktionen av miljoarbetsmaskiner, utslippsfria tunga lastbilar,
miljolastbilar, litta ellastbilar och fordonsgaslastbilar pd marknaden och bidra
till att minska utslippen av vixthusgaser, fir [stod betalas ut enligt

forordningen]

Givet att biogaslastbilar pa flera sitt redan dr introducerat kan man argumentera for
att stodet spelat ut sin roll. A andra sidan kan man ocksa argumentera for att det &r
viktigt att fortsdtta framja introduktionen av tekniken eftersom det finns flera tecken
pa att marknaden inte ar helt stabil, och att ett avskaffande av stodet hade resulterat
i att fa nya gaslastbilar introduceras. Var slutsats ar att det nog inte ar ett bra tillfille

att fasa ut stoden till fordonsgaslastbilar.

Stod till 4,25-tonslastbilar ar fortfarande viktigt, men utfasning kommer

kunna ske tidigare an for tyngre elfordon

Utifran intervjuerna har vi identifierat tva aspekter som pekar pa att stod till eldrivna
4,25-tonsfordon fordon fortsatt 4r motiverat. Mycket pekar forst och framst pa att
tekniken inte &r helt etablerad pa marknaden; fordonen ar fortfarande relativt nya,
antalet fortfarande fa (bara 108 var i trafik 2024) och antalet akerier som investerat i
det ar begransat. Det andra ar att trosklarna for att investera i fordonen ofta
fortfarande ar hoga, vilket inte minst kommer fran att fordonen anvands just inom
transportbranschen som préglas av mindre foretag som ofta har ldga marginaler.
Detta kan sédrskilja 4,25-tonsfordonen fran andra latta ellastbilar, som anvands av

andra aktorer.

Samtidigt har vi i intervjuerna fatt till oss att TCO-kalkylen for 4,25-tonsfordon ofta
(men inte alltid) kan ga ihop, sarskilt med Klimatpremien. Detta pekar pa att en
utfasning av stoden till dessa fordon sannolikt kan goras tidigare an stoden till tunga

elfordon.

En mojlig invandning mot stoden till 4,25-tonsfordon vore ifall stodet till ldtta

ellastbilar skulle avskaffas (vilket regeringen dock meddelat inte kommer ske i
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nuldget). Man kan da fraga sig om det &dr rimligt att fortsatta ge stod till fordon som
i allt vasentligt dr en latt ellastbil men pa pappret dr registrerat som en tung lastbil,
ifall latta ellastbilar kan beviljas stod. Vi anser dock att argumenten for att bevara
stodet ar starkare, och att nimnda aspekt snarare pekar pa att stoden till latta
ellastbilar mojligen bor forlangas (vi har dock inte utrett behov av stod till latta
ellastbilar).

For att fa perspektiv pa stodet kan en jamforelse med Norge goras. I Norge ar alla
lastbilar upp till 4,25 ton exkluderade fran investeringsstodet till el- och
vatgaslastbilar. Anledningen till att dessa exkluderas ar att de betraktar alla lastbilar
upp till 4,25 ton som varubilar (alltsa ldtta lastbilar) &ven om vissa formellt raknas

som tunga fordon.

En skillnad mot Sverige ar att nar Norge avskaffade stodet for 4,25-tonsfordonen sa
lag ellastbilarnas andel av nyregistreringen inom viktsegmentet pa runt 35 procent,
enligt handlaggare pa Enova som vi intervjuat (andelen har déarefter fortsatt 6ka och
ligger nu pa 6ver 40 procent). I Sverige uppgick forséljningsandelen for el till 21%
av alla nysalda lastbilar upp till 4,25 ton under 2024. Det kan déarfor vara rimligt att
Sverige tar efter Norge i utfasningen av stodet, men baserat pa nyregistreringarna ar

det i sa fall &nnu inte dags for det.

Elektrifiering av sldap kan bidra till elektrifiering av tunga transporter — kan

finnas skal att utvidga Klimatpremien

Som vi konstaterat ovan sker en teknikutveckling inom lastbilsslap som pa flera sétt
kan stodja elektrifieringen. Det ror sig om slap med egen eldrivlina (”e-trailers”),
elektrifierade kylsldp samt sldp som dr mer kompatibla med eldragbilar genom

omfordelning av vikt (se kapitel 2.6 ovan).

Principiellt anser vi att det kan finnas skal att klimatpremien stodjer teknik som
ersdtter funktioner i lastbilsekipage som konventionellt utférs med en dieseldriven
forbranningsmotor. Detta hade inkluderat bade e-trailers och eldrivna kylslédp: E-
trailers genom att sldpet tar 6ver delar av framdriften (som gors med dieselmotor i
konventionella fordon), eldrivna kylskap genom att elaggregatet ersdtter ett

aggregat som drivs av en dieselmotor i ett konventionellt slap.

Som vi visat ovan kan e-trailers enligt uppgift fran foretaget Trailer Dynamics
minska dieseldrivna dragbilars dieselférbrukning med mellan 24 och 55%, och
forlanga rackvidden om de placeras bakom eldrivna fordon. Eldrivna aggregat har
ocksd stor potential att bidra till minskade utslapp da utslippen fran kyl- och
frysaggregat uppgar till drygt 100 000 ton CO2eq arligen, som vi konstaterat ovan.
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Det kan aven finnas skal att stodja en marknadsintroduktion av sldp som forbéattrar

forutsattningen att anvianda eldrivna dragbilar.

Att stodja dessa tekniker kan anses vara i linje med forordningens syfte att “framja
introduktionen av miljoarbetsmaskiner, utslappsfria tunga lastbilar, miljolastbilar,
latta ellastbilar och fordonsgaslastbilar pa marknaden och bidra till att minska
utsldppen av vaxthusgaser”. I synnerhet galler detta e-trailers, d& dessa definieras
som ett utsldppsfritt tungt fordon enligt EU-forordningen 2024/1619 (CO2-
standarder for tunga fordon). Men det giller dven eldrivna kylsldp da dessa bidrar
till minskade utslapp av vaxthusgaser fran tunga transporter. Teknikerna ar dven
forenade med betydande merkostnader jamfort med konventionell teknik, och de &r

ocksa langt ifran att vara introducerade pa marknaden.

Nar det galler slap som dr mer kompatibla med eldragbilar genom omférdelning av
axeltryck finns skal att bevaka marknadsutvecklingen. Sddana sldap kan anses vara
kompatibla med foérordningens syfte genom att bidra till minskade utslapp av
vaxthusgaser. Att slapen ar dyrare dn konventionella (pa grund av den begriansade
marknaden) samt att de inte &r introducerade talar ocksa for att det kan vara

motiverat med stod.

Vatgasforbranningsfordon (H2-ICEV) kan inte beviljas stod fran

klimatpremien trots att de snart introduceras pa marknaden

Till skillnad fran fallet med vétgaslastbilar utrustade med bréansleceller kan
vdtgaslastbilar utrustade med forbranningsmotorer inte beviljas stod fran
klimatpremien. D& flera tillverkare enligt uppgift kommer att bodrja lansera

vétgaslastbilar med forbranningsmotorer narmsta aren bor detta ses 6ver.

Att vatgasforbranningsfordon inte kan fa stod verkar bero pa vilken EU-férordning
som klimatpremiens férordningstext hanvisar till snarare dn resultat av ett medvetet
val. For definitionen av ett utslappsfritt tungt fordon hanvisar Klimatpremien till
EU-kommissionens forordning 651/2014 (Gruppundantagsforordningen/GBER),
som i sin tur hanvisar till direktiv 2009/33/EG (direktiv om framjande av rena och
energieffektiva véagtransportfordon/clean vehicle directive). Dar definieras ett
utslappsfritt tungt fordon som ”“ett rent fordon [..] utan férbranningsmotor, eller
med en forbrinningsmotor som slipper ut mindre dn 1 g CO2/kWh”. Denna gréns

diskvalificerar de flesta vitgasforbranningsfordon, da de genererar en viss
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klimatpaverkan genom den diesel som anvdnds for antidndning (se beskrivning

under kapitel 2.5 ovan)s.

Vatgasforbranningsfordon rdaknas dock som ett utslappsfritt fordon enligt
forordning 2024/1610 (CO2-standarder for tunga fordon). I den férordningen
definieras ett utslappsfritt tungt fordon som “ett tungt motorfordon utan
forbranningsmotor eller med en forbrinningsmotor som slipper ut hogst 3 g
CO2/(ton-km) eller 1 g koldioxid/(person-km)”. Denna definition &r medvetet

anpassad for att d&ven omfatta just vatgasforbranning.

Genom att omformulera klimatpremiens forordningstext och héanvisa definitionen
av ett utslappsfritt tungt fordon till 2024/1610 (CO2-standarderna) vore det sannolikt
mojligt att bredda stodet till att &ven omfatta vatgasforbranningsfordon. Detta skulle
vara rimligt och konsekvent givet att det rdknas som nollutslappsfordon i
lagstiftningen som alagger fordonstillverkare att silja fler nollemissionsfordon. Det
passar dven med klimatpremiens syfte att ”“framja introduktionen av
miljoarbetsmaskiner, utslippsfria tunga lastbilar, miljolastbilar, litta ellastbilar och
fordonsgaslastbilar”. Vi ar dock inte sdkra pa att det ar mojligt att kringgé forordning
nr 651/2014 (gruppundantagsférordningen), men detta bor undersdkas av

Energimyndigheten.

Utvidgning av klimatpremien till laddutrustning kan minska trosklarna for

elektrifiering

Iintervjuerna har flera uttryckt att man anser att det vore positivt om klimatpremien
kunde utvidgas till att dven omfatta investeringar i laddutrustning. Atminstone
anser dessa att en forsta laddutrustning bér omfattas. Detta kan man redan fa stod
for fran Klimatklivet, men syftet med att utvidga klimatpremien ar — enligt aktorerna
— att 6verkomma trosklar kopplat till att soka tva stod. For sméa dkerier kan det vara
administrativt betungande att gora tva ansokningar och att dessutom ha olika

utbetalningstillfallen.

Forordning  651/2014  (gruppundantagsférordningen/GBER)  skapar  dock
begransning for hur laddinfrastruktur kan inkluderas i klimatpremien. Som regel
ska stod till laddinfrastruktur ske genom konkurrensutsatt forfarande, vilket ar fallet
for klimatklivet men inte klimatpremien. Stddbeloppet far d& uppga till 100% av det

stodberattigade kostnaderna (som &dr kostnader relaterat till uppforande,

5 Det hjélper inte att anvanda fornybar diesel for andamalet da EU inte tar hansyn till vilket drivmedel som
anvands i regleringar for fordonens klimatpaverkan, enligt logiken att olika klimatstyrmedel styr fordons-
respektive drivmedelssidan.
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installation, uppgradering eller utbyggnad av laddstationen). Detta regleras i artikel
36 punkt 4.

Om stod till laddinfrastruktur inte beviljas genom konkurrensutsatt forfarande (som
vore fallet om det ingick i klimatpremien) far stodnivan inte 6verstiga 20% av de

stodberattigade kostnaderna. Detta regleras i artikel 36 punkt 6.

Mojligheten att utoka stodet till laddutrustning kan vara intressant for att oka
effekten fran Klimatpremien. Vi anser darfor att det kan vara ett intressant omrade

som Energimyndigheten kan utreda vidare.

Langa handlaggningstider hos Energimyndigheten skapar oro och bromsar

omstallningen

Den enskilt vanligaste synpunkten fran fordonsagare och fordonsleverantorer vi
intervjuat har varit att handldggningstiderna pa Energimyndigheten &r langa, i vissa
fall ska det tagit sa l&ng tid som ett ar att fa besked om huruvida stod beviljas. Det
har ocksa framforts att det ofta drdjer lange innan stodet betalas ut efter begdaran om

utbetalning. I ett fall ska 10 m&nader ha gatt utan att stod betalats ut.

Den allménna bilden verkar vara att handlaggningstiderna skapar oro och bromsar
omstéllningen eftersom foretag som annars vill investera i el- och gasdrivna lastbilar
tvekar da de dr osdkra pa om och niar de kommer f& pengar. Utan besked om stod
Okar risken kopplat till investeringen, eftersom man maste lagga bestallningen utan
att veta om stodet kommer betalas ut. Flera har framfort att detta har forsvarat for
deras beslut att investera i ellastbilar. I ett fall har vi fatt information om ett dkeri
som bestallt en tung ellastbil (dar de ansokt om 800 000 kr i stod) som levererats till
distributéren, men i brist pa besked om stod har akeriet &nnu inte hdamtat ut

lastbilen. Lastbilen har darfor statt hos distributoren i ett helt ar.

I praktiken verkar manga hittills ha lyckats 16sa problem kopplat till den langa
handldaggningstiden, men det har dven framgatt i intervjuerna att 16sningarna bara
fungerat eftersom det fortfarande ror sig om ett begréansat antal fordon. Nar fler el-
och gasdrivna lastbilar ska saljas ar det osannolikt att problemen kan hanteras med
sddana medel. Bilden verkar dessutom vara att konsekvenserna av

handldaggningstiderna marks allt tydligare.

I ett fall ska fordonstillverkaren ha erbjudit en 16sning i att koparen gavs mojlighet
att avbryta fordonskopet ifall stdd inte beviljas. Men eftersom detta innebar att
fordonstillverkaren 6vertog risken sa ar det osannolikt att motsvarande villkor kan
erbjudas till ett storre antal fordonskopare. I andra fall har speditorer gatt in med

borgen for anslutna akerier. Men dven detta innebéar en kostnad och kan inte skalas
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upp andlost. I andra fall har fordonskopare helt enkelt sjdlva statt for risken, vilket

oftast verkar ha fungerat eftersom antalet fordon varit begréansat.

Som jamforelse kan vi ndimna att den norska motsvarigheten till stodet, Enova, har
utlysning vid ett tillfdlle per manad. Vid varje soktillfalle inkommer i genomsnitt ca
100 ansokningar. Handlaggningstiden for beskedet ar 6 veckor, enligt en aktor vi
intervjuat med stor verksamhet i Norge. Stodet betalas dessutom ut per automatik

nar fordonet ar pastallt.

Anslaget har hittills rackt, men 6kning av ans6kningar kan krava atgard

Sedan klimatpremiens inforande har anslaget for premien rackt. Enbart baserat pa
tidigare ars ansokningar finns det dirmed inget behov av att utdka anslaget. Antalet
ansokningar okar dock och det kan komma en situation dar det soks for mer &n vad

anslagen medger. Denna farhaga har lyfts av flera vi intervjuat.

Ifall det uppstar en konkurrens om medlen behéver nagon atgard vidtas for att
undvika en forst-till-kvarn-situation med stora osdkerheter ifall man kommer fa

stod. Nedan diskuterar vi olika alternativ, fransett mojligheten att utdka anslaget:

Det ar dels mojligt att begransa antalet fordon som omfattas. Exempelvis kan 4,25-
tonsfordon exkluderas, dessa star for den storsta 6kningen av ansdkningarna. Som
vi konstaterat ovan ar merkostnaden for dessa fordon lagre &n for tunga ellastbilar.
Att Norge avskaffade stodet for sddana fordon nér dess forsiljningsandelar lag pa
ca 35% kan ge en végledning om nér stodet kan tas bort. Generellt har aktorer vi
intervjuat uttryckt att de ser storre behov av stod for tunga ellastbilar an for 4,25-

tonslastbilarna, och att ifall de méste valja sa véljer de att prioritera stod till tunga.

Att avskaffa stodet for fordonsgaslastbilar (LBG och CBG) skulle ocksa kunna
minska konkurrensen om anslaget. Men ett for tidigt avskaffande hade som vi
konstaterat ovan kunnat paverka gasfordonsmarknaden negativt, vilket &ven galler

eldrivna 4,25-tonsfordon.

Ytterligare ett alternativ vore att forandra stodet sa det blir konkurrensutsatta
utlysningar. Ett sddant uppldagg tillampas i Norge, dar den som sdker om minst
pengar per reducerat kg CO2 far stod. Hur stora utsldppsreduktioner som nas
baseras pa schabloner, men genom att ansdka om sa laga stodbelopp som mojligt
kan stodsokarna Oka sina chanser att beviljas stod. Vi vill dock understryka att
aktorerna vi intervjuat generellt d4r ndjda med att Klimatpremien inte &r utformat
som ett konkurrensutsatt stod. Det finns darfor en risk att en sadan forandring hade

fatt andra negativa effekter.
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Fordonskopare efterfragar hogre stodbelopp for ellastbilar

Genom klimatpremien kan man fa stdd baserat pa merkostnaden jamfort med
narmast jamforbara alternativ (alltsd en diesellastbil). Stodbeloppen skiljer sig
mellan olika fordon samt beroende pa det sokande foretagets storlek. Flera aktorer
har framfort att Klimatpremien skulle ge hogre effekt om stodbeloppen var hogre.
Vi ger dock inga rekommendationer utan redovisar bara vad som framforts i

intervjuerna:

For tunga utsldppsfria lastbilar (alltsa el och bréansleceller) kan sma foretag fa stod
pa 60% av det stodberattigande beloppet, medelstora foretag 50% och stora foretag
40%. Samma villkor géller vid leasing av fordon, med skillnaden att det ar storleken
pa leasingbolaget som avgor stodbeloppet som nésta alltid &ar ett stort foretag.
Maximalt far stodet uppga till 25% av inkdpskostnaden eller den totala
leasingkostnaden. Procentsatserna pa det stodberattigande beloppet ar reglerat i
EU:s gruppundantagsforordning medan takbeloppet pa 25% &r en nationell

bestammelse.

Iintervjuerna har flera haft synpunkter pa takbeloppet om 25% av inkopskostnaden.
Vissa har sagt att den borde slopas da det ofta begransar stodbeloppet, samt att de
hade haft battre forutsattningar att investera i ellastbilar om stodbeloppet var hogre
da det ofta ar svart att fa ihop totalkostnadskalkylen. Vissa har ocksa framfort att det
skapar onddiga begransningar for mindre dkerier som koper ellastbilar, da det

framst ar dessa som slar i taket (eftersom de i 6vrigt kan fa ett hogre stod).

Ett skal till att takbeloppet inforts ar enligt uppgift att det funnits en farhaga att
lattare tunga lastbilar ska fa alltfor hoga stod. Ett forslag fran fordonstillverkare vi
intervjuat dr att ta bort taket for lastbilar 6ver 12 ton. En férandring av taket anses
bli &nnu viktigare framover, da det framforallt kommer vara elbilar for long-haul
som kommer sla i taket, medan merkostnaden for ”vanliga” ellastbilar forvantas

minska sa pass mycket att de inte kommer sla i taket.

Aktorer vi intervjuat har ocksa haft synpunkt pa att stora foretag far lagre
stddbelopp dn mindre. Detta menar de ar déligt anpassat till transportmarknaden.
Stora foretag som kor transporter i egen regi far lagre stodbelopp dn motsvarande
foretag som upphandlar sina transporter, dar majoriteten av uppdragen i slutdnden
utférs av mindre dkerier. Oavsett struktur sd dr det transportkoparen som betalar
for transporten. Men eftersom stodnivaerna baseras pa EU-regler dr de svara att

justera.

Nar det galler fordonsgas &r stodbeloppen mer begransat da stddet regleras via De
minimisférordningen istillet for Gruppundantagsforordningen. Ett enskilt foretag

kan darfor maximalt erhélla stod om 300.000 euro under en tredrsperiod. Detta kan
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sarskilt skapa begransningar for stora foretag som gor manga fordonsinkop. Stodet
motsvarar ocksa 40% av det stodberattigande beloppet (oavsett foretagsstorlek) och
far som mest uppga till 20% av inkopspriset. Genomsnittsstodet per gaslastbil var
under 2024 ca 130 000 kr, enligt uppgifter frdn Energimyndigheten. Trots detta sa
har ingen vi intervjuat sagt att de paverkats negativt av begransningarna for

gaslastbilar.

Kriterier for huruvida en teknik ar etablerad pa marknaden

I uppdraget for Energimyndigheten har det ingatt att utvardera och komplettera
Energimyndighetens forslag pa kriterier som kan anvéandas for att analysera om en
fordonstyp kan anses vara etablerad pa marknaden. Tanken med kriterierna &r att
man ska kunna anvianda dem for att analysera om aktuellt fordonsslag ar i behov av
stod. Nedan presenteras Energimyndighetens 5 forslag tillsammans med

synpunkter fran aktorer vi intervjuat:

a) Fordonet har erhallit typgodkdnnande fran relevant myndighet (uppfyller
sdkerhets- och miljokrav) och ir registrerat i vigtrafikregister (godkant for

anviandning pa allméin vig).

Synpunkter fran respondenterna har rort att alla fordon som erbjuds pa marknaden
— utdver exempelvis pilotserier — har ett typgodkdannande. Kriteriet kan darfor bara
anvandas for att forstd om fordonet ar lanserat, men har begransad betydelse for

grad av marknadsintroduktion.
b) Fordonet ar tillgdngligt for kop eller leasing av allmédnheten.

Liknande synpunkter som ovan har framforts i intervjuerna. Att ett fordon ar
tillgangligt for kop eller leasing av allménheten indikerar framst att det ar lanserat,

inte grad av marknadsintroduktion.

c¢) Ett antal fordon maste ha levererats till kunder, vilket visar att fordonet

inte bara existerar som prototyp eller koncept.

Liknande synpunkter som ovan. Ett fordon som erbjuds och serieproduceras har i

regel ocksa levererats till kunder.

d) Det finns ett nitverk for underhdll pa plats for att stodja fordonets

langsiktiga anvindning pa marknaden.

Synpunkter fran respondenterna har rort att alla fordon som séljs kan servas och
underhallas, i annat fall investerar inte akerier i fordonen. Som regel koper man
ocksa serviceavtal tillsammans med nya lastbilar, som forutsétter att det finns

verkstdader. Daremot ar antalet verkstdder som &r behoriga for el- och gasfordon
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farre dn antalet verkstdder som servar dieselfordon. Detta kan innebara att det ar
langre vantetider och/eller avstand till el- och gasbehoriga verkstader. Men vi ser
utmaningar att koppla objektiva matetal till kriteriet. Aktorer vi intervjuat har ocksa

varit tveksamma till att anvanda detta som matetal for marknadsintroduktion.

e) Fordonsslaget utgdér minst 10 % av den totala flottan inom sin kategori i

Sverige.

Synpunkter har dels rort andelen 10%, dér flera instimmer i att 10% kan vara en
lamplig niva. Som vi visat ovan ar andelen i dagsldget generellt sett mycket ldgre.
Av tunga lastbilar 6ver 4,25 ton i trafik uppgick andelen el till 0,9% (se Tabell 2) och
andelen gas till 3,7% under 2024. Utifran kriteriet ar alltsa fordonsslagen dnnu inte

etablerade pa marknaden.¢

Synpunkter har ocksd rort hur man ska definiera “inom sin kategori”. De har
framfort att det ar viktigt att folja upp andelen el- eller gaslastbilar inom olika
segment, eftersom olika segment har olika forutsattningar att elektrifieras. Fordon
som anvands for langa rutter behover storre batterier och dr oftast beroende av
publik laddning, vilket férsvarar mdjligheten att elektrifiera. Fljer man bara upp
flottan som helhet kan man dérfor fa en missvisande bild. Utmaningen ar dock att
hitta objektiva parametrar att basera segmenteringen pa. Vi har inga konkreta
forslag att presentera, annat dn att det ar positivt om det speglar forutsattningarna

for el- respektive gaslastbilar.

Forslag pa kompletterande kriterier

Baserat pa synpunkterna fran respondenterna som presenteras ovan kan man sidga
att kriterierna a till d alla till stor del ar indikatorer pa huruvida fordonet ar lanserat
pa marknaden, medan kriterium e indikerar marknadsetablering . Vi ser dock risk
att man med kriterierna missar viktiga aspekter som kan fungera som indikator for

marknadsetableringen. Sddana aspekter presenteras var for sig nedan:
e Merkostnad jaimfort med konventionellt alternativ

Det mest direkta som kan peka pa behov av stod ar merkostnaden for fordonsslaget

jamfort med en konventionell diesellastbil.

¢ For lastbilar mellan 3,5 och 4,25 ton uppgick andelen el daremot till 9,5% (och gas 0,4%). Detta kan dock ge en
missvisande bild av marknadsintroduktionen for elfordonen, eftersom antalet fordon inom viktspannet
generellt dr begréansat. For alla andra fordon an el och gas kréavs c-korkort for viktspannet, vilket oftast gor
tyngre lastbilar mer intressanta. Om man istallet raknar alla lastbilar upp till 4,25 ton (inklusive létt lastbilar) i
trafik var andelen el 5% och gas 1%.
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e Totalkostnadskalkyl jamfort med motsvarande diesellastbil

For att kostnadsbilden mellan olika drivlinor ska vara fullt jamforbar behdver man
kolla badde pa investerings- och driftkostnaderna (alltsd totalkostandskalkylen,
TCO). Det giller i synnerhet ellastbilar, som har hogre inképspriser men ligre
driftkostnader. Genom att folja upp TCO f6r drivlinorna kan man fa en bild av
behovet av stdd. Ar TCOn hogre &n for dieselalternativet &r det stor risk att

efterfrdgan pa den alternativa drivlinan minskar om stodet fasas ut.
e Barridrer kopplat till laddning

Som vi konstaterat dr inte hogre TCO-kostnader den enda faktor som paverkar
akeriers mojlighet att investera i ellastbilar. Aven barriirer kopplat till méjlighet att
l6sa laddning kan férsvara investeringar i ellastbilar (det kan ocksa gélla majlighet
att fa banklan). I viss man fangas detta av TCO-kalkylen genom att kostnaderna
stiger, men det kan dven vara administrativt betungande sarskilt for smé akerier som
inte kan nyttja kompetens och resurser hos storre aktorer. Eftersom barridrerna
héanger ihop med att marknaden for ellastbilar &r ny och omogen kan det vara nagot
att bevaka da det kan indikera néar ellastbilar ar etablerade p& marknaden.

Utmaningen ar att knyta det till objektiva parametrar som &ar uppfoljningsbara.

e Att det finns ett vdl spritt nitverk av tank- eller laddinfrastruktur

bestaende av flera konkurrerande aktorer

I intervjuer har aktorer ocksa framfort att en mojlig indikator for
marknadsetableringen for gas- och ellastbilar ror tillgdngen till tank- och
laddinfrastruktur. For detta har man pekat pa antalet tank-/laddstationer, geografisk
spridning pa stationerna samt hur manga aktorer som etablerat sig pa marknaden. I
dagslaget anser aktorerna exempelvis att det finns for fa LBG-stationer samt att det
ar for fa aktorer etablerade. Bilden dr ocksa att utbudet lokalt ofta dr for begransat,
att det i praktiken bara &r en station som finns tillgdnglig vilket skapar sarbarhet.
Nar det galler laddstationer ar bilden att tillgdngen pa publik laddning ar

otillrdcklig, och att det lokalt ofta finns en begriansad konkurrens.
e Sannolikheten att efterfragan fortsitter 6ka utan stod

Huvudfradgan man bor besvara innan man 6vervager att fasa ut stodet till olika typer
av fordon ar hur troligt det ar att efterfragan pa fordonet fortsatter att 6ka utan
stodet. Risken med en for tidig utfasning &r att man forsvarar for att tekniken ska
etablera sig till den grad att det inte lingre ar beroende av investeringsstodet. Det &r
dock svart att koppla detta till objektiva matetal, snarare kan man se ovanstdende

aspekter som indikatorer pa det.
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4 Rekommendationer om
vidareutveckling av klimatpremien

I det har kapitlet summerar vi vara konkreta rekommendationer om hur

Klimatpremien for tunga fordon kan utvecklas utifran vara analyser ovan:

Forkorta handldaggningstiderna for ansokningar om stod

Langa handlaggningstider hos Energimyndigheten riskerar att motverka
Klimatpremiens bidrag till forsdljningen av el- och gasdrivna lastbilar. Hittills verkar
de flesta aktorer ha kunnat hantera de langa handldggningstiderna, exempelvis
genom att speditorer gar i borgen for dakeriernas fordonskodp eller att
fordonsforséljare erbjuder kopare mojlighet att avbryta kopet ifall stod ej beviljas.
Dessa losningar fungerar dock bara nar det ror sig om ett mindre antal fordonskop.
Med malet att fler ska vilja el- och gasdrivna lastbilar behéver handlaggningstiderna

hanteras.

Bevara stodet tills marknaden for ellastbilar ar mogen och tekniken ar

etablerad i flera segment

Analysen visar att marknaden for tunga ellastbilar generellt 4&r omogen och att stod
tills vidare kommer vara motiverat for att stddja en marknadsintroduktion. Det ar
darfor for tidigt att 6vervéaga en utfasning av stodet. Vid en framtida utvardering av
behov av stod ar var rekommendation ocksé att folja upp marknadsetablering inom
olika segment. Bilden kan skilja sig mellan exempelvis lastbilar som anvéands for
lokal och regional distribution och de som anvands for fjarrtransporter. Risken med

att inte f6lja upp utvecklingen inom olika segment ar att stodet fasas ut for tidigt.

Fortsatt ge stod till 4,25-tonsfordon, men undvik att konkurrens uppstar med

tunga lastbilar

Den kategori av tunga elfordon som ligger narmast till hand att fasa ut fran
Klimatpremien ar sannolikt fordon inom viktspannet 3,5-4,25 ton, alltsa “tunga litta
ellastbilar” som man far framféra pa b-korkort. Analysen pekar dock pa att dessa
fordon fortfarande inte ar fullt etablerade, och att det vore riskabelt att redan nu fasa

ut stodet. Har bor man sannolikt f6lja Norge och fasa ut stodet da efterfragan kan
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fortsdtta 6ka utan stod. I Norge lag d& andelen el i nyforsaljningen pa ca 35%, vilket

ar vasentligt mer &n Sveriges 21%.

Stodet till tunga ellastbilar 6ver 4,25 ton ar daremot mer betydelsefullt for att bidra
till en marknadsintroduktion. Det ar darfor viktigt att bevaka att en tillstromning av

stod till 4,25-tonsfordon inte konkurrerar ut stod till tyngre ellastbilar.

Avvakta med utfasning av stod till gaslastbilar

Dé marknaden for gaslastbilar — sarskilt forvatskad gas (LBG) — paverkas negativt
av utebliven skattebefrielse for vissa LBG-leverantorer pekar vi med var analys pa
att det ar fel tillfdlle att fasa ut stoden for dessa fordon. En viktig rekommendation
ar ocksa att man skyndsamt bor forsoka aterstilla skattebefrielsen for aktorer som
importerar flytande biogas pa fartyg. Detta har dock inte ingatt i uppdraget att

utreda.

Overviag att utvidga stodet till slip som understodjer elektrifiering

Utveckling av slapteknik har god potential att bidra till elektrifieringen av tunga
transporter bade genom att ersdtta funktioner som traditionellt utférs med
dieselmotorer samt genom att anpassas for att battre passa elfordonens
viktbegransning. Praktiskt syftar detta pa e-trailers, eldrivna kylslap med egna
batterier samt semi-trailers med anpassade axelplaceringar. Vi anser att det darfor
finns goda skal att utvidga Klimatpremien till att &ven omfatta slap, och att man da

bor dvervaga att omfatta dessa tre tekniker.

Sakerstall att alla utsldppsfria tunga fordon kan beviljas stéd

Inuldget kan inte alla utslappsfria tunga fordon erhélla stod via klimatpremien, trots
att de definieras som det i EU:s forordning om CO2-standarder f6r tunga fordon. Att
vatgasforbranningsfordon exkluderas ar sarskilt problematiskt da det verkar som att
de kommer bérja lanseras i en snar framtid. D& dven e-trailers definieras som
utsldppsfria tunga fordon enligt féorordningen vore det d&ven konsekvent att premien
breddas till dessa.
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